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Gesamtverkehrsstrategie Appenzell I.Rh.

Vorwort

Mobilitat in Appenzell I.Rh.: mobil - nachhaltig - vernetzt

Appenzell 1.Rh. entwickelt sich. Sowohl die Anzahl Einwohnerinnen und Einwohner wie auch
die Anzahl der Arbeitsplatze sollen in den nachsten Jahren weiterhin massvoll wachsen. Die
gesellschaftlichen, kulturellen, touristischen und wirtschaftlichen Angebote erfreuen sich ei-
ner immer grésser werdenden Beliebtheit. Jedes Jahr besuchen Uber 1.6 Mio. Gaste unse-
ren Kanton. Nur etwa 16% davon reisen mit dem o6ffentlichen Verkehr an. Dazu kommt der
motorisierte Berufsverkehr, hauptséchlich mit Wegpendlerinnen und -pendlern. Eigentlich
verwunderlich, dass wir heute - mit Ausnahme von wenigen Spitzentagen - nicht starker un-
ter Verkehrsiiberlastungen leiden. Gemass Verkehrsprognosen wird die Mobilitat weiter zu-
nehmen und es gilt, neuen Mobilitatsbedurfnissen und -formen Rechnung zu tragen. Ein
funktionierendes und gut abgestimmtes Verkehrssystem ist zentral fiir den Kanton als Le-
bensraum, seine Gesellschaft und die Wirtschaft. Die Standeskommission hat deshalb im
Herbst 2020 entschieden, in einem Ubergeordneten Projekt eine Gesamtverkehrsstrategie
Appenzell I.Rh. (GVS Al) zu erarbeiten.

Diese Gesamtverkehrsstrategie soll allen Entscheidungstragerinnen und -trédgern eine lang-
fristige Entscheidungsgrundlage bieten. Strategische Aussagen in Form von Leitsatzen, Zie-
len und Handlungsfeldern kénnen als Leitlinien fiir kiinftige verkehrspolitische Uberlegungen
dienen. Dabei ist es wichtig, dass die Gesamtverkehrsstrategie nicht zu einem «Papiertiger»
verkommt, sondern als konkretes Steuerungs- und Planungsinstrument verwendet wird. Es
wurde deshalb stark darauf geachtet, dass eine mutige, aber machbare Vision und klar
messbare und realisierbare Ziele formuliert wurden.

Die Erarbeitung der Gesamtverkehrsstrategie wurde breit abgestitzt. Es wurde nebst dem
Planer-, Kern- und Projektteam sowie der politischen Steuerung auch ein Begleitgremium
eingesetzt. Mit diesem Begleitgremium wurde sichergestellt, dass die Meinungen aus den
verschiedensten Bereichen wie Amtern, Bezirken, Heimat- und Denkmalschutz, Kantonspoli-
zei, Offentlicher Verkehr, Schulen, Tourismus, Wirtschaft etc. angehort und soweit méglich
bericksichtigt wurden.

Der Grundstein fir die neue Vision «mobil - nachhaltig - vernetzt» ist nun gelegt. Mit grosser
Motivation kénnen jetzt die nachsten Schritte im Rahmen des Gesamtverkehrskonzepts in
Angriff genommen werden.

Allen Beteiligten danke ich fiir die konstruktive, kollegiale und inspirierende Zusammenarbeit.
Und Ihnen, geschéatzte Mitbirgerinnen und Mitbirger, Leserinnen und Leser, danke ich fir
das Interesse an der Gesamtverkehrsstrategie und an der weiteren Entwicklung der Lebens-
gualitat in Appenzell I.Rh.

Roland Dahler
Regierender Landammann
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Gesamtverkehrsstrategie Appenzell I.Rh.

1 Zusammenfassung

Mit der Gesamtverkehrsstrategie (GVS) soll die kantonale Verkehrspolitik gefestigt werden.
Die im Kanton vorhandenen einzelnen Planungsinstrumente werden aufeinander abge-
stimmt. Die Gesamtverkehrsstrategie soll eine ganzheitliche Sicht auf den Verkehr und die
Mobilitat schaffen sowie der Koordination aller Betroffenen und Beteiligten dienen. Die politi-
schen Entscheidungstrager sollen tber eine Grundlage zur Losung verkehrspolitischer Fra-
gestellungen und Uberlegungen sowie fiir nachgelagerte spezifische Teilstrategien, Pla-
nungsinstrumente und Programme (kantonaler Richtplan, Strassenbauprogramm, usw.) ver-
fugen. Die Gesamtverkehrsstrategie muss sich dabei in die Ubergeordnete Entwicklungsstra-
tegie von Wirtschaft und Bevdlkerung sowie in das Raumkonzept einbetten.

Die Analyse ist die Basis fur die Entwicklung der Vision, Ziele, Strategie und insbesondere
der Handlungsfelder. Als Resultat einer SWOT-Analyse liegen zu den Themen Siedlung, Ge-
samtverkehr, motorisierter Individualverkehr (MIV), 6ffentlicher Verkehr (OV), Veloverkehr
und Fussverkehr die wesentlichen Starken, Schwachen, Chancen und Risiken vor.

Als wichtige Voraussetzung zur Entwicklung der Gesamtverkehrsstrategie hat der Kanton
Appenzell I.Rh. fir die Mobilitat eine klare Vision: «mobil - nachhaltig - vernetzt». Die Mo-
bilitatsbedurfnisse im Kanton Appenzell I.Rh. sind unter dem Dach der drei Nachhaltig-
keitssaulen Gesellschaft, Okologie und Wirtschaftlichkeit gewéahrleistet. Das ganze Kantons-
gebiet mit seiner dezentralen Siedlungsstruktur soll gut erreichbar und vernetzt sein. Das
Verkehrsangebot® soll attraktiv, sicher und komfortabel, energieeffizient und belastungsarm
und die Mobilitat der Bevélkerung soll sichergestellt sein.

Mit der Gesamtverkehrsstrategie strebt der Kanton Appenzell I.Rh. funf konkrete, quantifi-
Zierbare und somit messbare Ziele an, die auf die aktuell grossten verkehrlichen Herausfor-
derungen fokussieren:

= Kontrollierte Entwicklung des MIV

= Geordnete Abwicklung des Tourismusverkehrs

= Vernetzte Siedlungs- und Verkehrsplanung

= Starken des Veloverkehrs und Miteinbezug neuer Mobilitdtsformen

= Auf die siedlungsspezifischen Gegebenheiten des Kantons ausgerichteter OV-Ausbau

Der strategische Ansatz, um die Ziele zu erreichen und zur Lésung der verkehrlichen Her-
ausforderungen sowie Handlungsfelder umfasst die 4V-Strategie folgende Stossrichtun-
gen:

«Verlagern - Vertraglich gestalten - Vernetzen - Vermeiden»

Als Grundlage fiir die Umsetzung der Gesamtverkehrsstrategie sind 16 Handlungsfelder
festgelegt worden, die sich wie folgt den strategischen Stossrichtungen und den Zielen zu-
ordnen lassen:

1 Elemente, die fir die Ortsveranderung einer oder eines Verkehrsteilnehmenden von Bedeutung sind. Zum Beispiel Netze der
Verkehrstrager, Einrichtungen zur Steuerung des Verkehrs, Verkehrsmittel, Kosten, Gebuhren
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Strategische
Stossrichtungen

Vi

Gesamtverkehrsstrategie Appenzell I.Rh.

Individualverkehrs (MIV)
Tourismusverkehrs
Verkehrsplanung

und Miteinbezug neuer

Auf die siedlungsspezifischen
Gegebenheiten des Kantons

y |Kontrollierte Entwicklung des
motorisierten

* |Vernetzte Siedlungs- und
| |Stérkung des Veloverkehrs

N
@

b

B |Geordnete Abwicklung des
+  |Mobilitatsformen

s
N
o
w
N
(e}
N
(e}

91 |ausgerichteter OV-Ausbau

Verlagern V1-1 Attraktive und sichere Veloinfrastruktur bereitstellen
V1-2 Parkierung Siedlung optimieren

V1-3 Parkierung Tourismus verorten, steuern und bewirtschaften X
V1-4 OV-Angebot fiir den Alltagsverkehr starken X X
V1-5 OV-Angebot fiir den Tourismusverkehr starken X X
V1-6 Direkte, attraktive und sichere Fusswege realisieren

X X
x

V2

Vertraglich V2-1 Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum erhéhen

gestalten V2-2 Fuss- und Veloverkehrsnetz sicher und attraktiv gestalten

V2-3 Nachhaltige Technologien und nachhlatigen Umgang mit Ressourcen fordern
V2-4 Massvoller Ausbau der Strasseninfrastruktur

X X X x|Xx

V3

Vernetzen V3-1 Potenziale fiir die Kombination von Verkehrsmitteln nutzen X X
V3-2 Kombinierte Verkehrsangebote fiir den Tourismusverkehr bereitstellen X X
V3-3 Ubergeordnete und kantonsinterne Koordination und Interessenvertretung stérken X X X

V4

Vermeiden V4-1 Verehrs- und Siedlungsplanung aufeinander abstimmen X
V4-2  Shared Mobility starken X
V4-3 Ortsunabhangiges Arbeiten férdern X

Unter den einzelnen Handlungsfeldern kdnnen Zielkonflikte bestehen. Mit der Konzipierung
der Massnahmen im Rahmen des zukiinftigen Gesamtverkehrskonzepts sind diese Konflikte
zu lésen, zu entscharfen sowie eine Priorisierung festzulegen.

2 Einleitung

2.1 Ausgangslage

Wirtschaft, Siedlung und Tourismus entwickeln sich stetig weiter. Dabei gewinnen Themen
wie Klimawandel, demografischer Wandel und Digitalisierung laufend an Gewicht und Be-
deutung. All dies hat Einfluss auf die zukiinftige Mobilitat und den Verkehr im Kanton Appen-
zell I.Rh.

Heute dienen dem Kanton diverse Instrumente zur Diskussion und Umsetzung verkehrspoli-
tischer Entscheide. Dazu zahlen beispielsweise der Richtplan oder eine umfassende
Schwachstellenanalyse zum Velo- und Fussverkehr. Licken bestehen betreffend Teilstrate-
gien wie Strassenbauprogramm, Angebotsplanung im 6ffentlichen Verkehr, Veloroutenkon-
zept usw. sowie ein Ubergeordnetes Dach zu den Verkehrstragern und ein mit der Raumpla-
nung abgestimmtes Gesamtbild.

Die aktuellen Gbergeordneten Perspektiven der Standeskommission (aktuelle Version 2022-
2025, Ende 2021 verabschiedet) fokussieren jeweils auf die nachsten vier Jahre und sind
entsprechend nicht auf einen langfristigen Horizont ausgerichtet.

Somit verfiigt der Kanton aktuell Gber kein ibergeordnetes Instrument, um auf strategischer
Ebene die zuklinftige Verkehrsentwicklung und die daraus abzuleitenden Handlungsfelder zu
erkennen und die erforderlichen Massnahmen rechtzeitig festzulegen und umzusetzen.

Mit der Gesamtverkehrsstrategie soll die kantonale Verkehrspolitik gefestigt werden. Die im
Kanton vorhandenen einzelnen Planungsinstrumente werden aufeinander abgestimmt. Die
Gesamtverkehrsstrategie soll eine ganzheitliche Sicht auf den Verkehr und die Mobilitat
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Gesamtverkehrsstrategie Appenzell I.Rh.

schaffen sowie der Koordination aller Betroffenen und Beteiligten dienen. Die politischen Ent-
scheidungstragerinnen und -trager sollen tber eine Grundlage zur Losung verkehrspoliti-
scher Fragestellungen und Uberlegungen sowie fiir nachgelagerte spezifische Teilstrategien,
Planungsinstrumente und Programme (kantonaler Richtplan, Strassenbauprogramm, usw.)
verfigen. Die Gesamtverkehrsstrategie muss sich dabei in die Ubergeordnete Entwicklungs-
strategie von Wirtschaft und Bevolkerung sowie in das kantonale Raumkonzept einbetten.

Der aktuelle kantonale Richtplan bildet eine wichtige Grundlage fir die Entwicklung der Ge-
samtverkehrsstrategie. Die Strategie und das zukiinftige Gesamtverkehrskonzept sind wie-
derum wichtige Vorgaben flr die Weiterentwicklung und die Revision des kantonalen Richt-
plans (Teil Verkehr).

Die Gesamtverkehrsstrategie bildet die Basis fur die Weiterentwicklung der verkehrlichen
Fragestellungen. In einem néchsten Schritt soll daraus ein Gesamtverkehrskonzept mit kon-
kreten Massnahmen entstehen, welches dann wiederum die Basis fur die Planung und Reali-
sierung einzelner Verkehrsprojekte bildet.
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——| IST-Zustand: Erhebung ‘

}——' Zustand 2045: Prognose |

—| Handlungsfelder ‘

— Teilstrategien OV, LV, MIV, etc. |
‘\/ ﬂ
Gesamtverkehrskonzept —~ Massnahmenkatalog | ~—

—-| Priorisierung Massnahmen ‘

—{ Machbarkeitsnachweise |

< 1
[ vorsuen |
—{ Vorprojekte | _J

Programme

—{ Antrége fiir Aggloprogramm ‘

—{ Strassenbauprogramm ‘

—{ OV-Programm |

—‘ Evt. weitere Programme ‘

Optimierungen sind Bestandteil der

Angebot (Hinweise auf Programme /
Submission / Angebot)

Nicht Bestandteil Submission /

Abbildung 1: Nachste Planungsschritte

2.2 Inhalt und Zielsetzung

Inhalt des vorliegenden Dokuments ist die Gesamtverkehrsstrategie des Kantons Appenzell
I.Rh. fur den Zielzustand 2045. Die Gesamtverkehrsstrategie basiert auf einer Analyse der
heutigen und zuklnftigen Verkehrssituation, enthalt die kantonale Vision zur Mobilitat, funf
konkrete prioritédre und messbare Ziele, den grundsatzlichen strategischen Ansatz mit vier
Stossrichtungen sowie eine Auslegung von 16 Handlungsfeldern, welche die wichtigsten ver-
kehrlichen Bearbeitungsthemen fur die nahe Zukunft aufzeigen.

Die Gesamtverkehrsstrategie dient als Grundlage und strategisches Instrument fir den kan-
tonalen Richtplan, das Strassenbauprogramm inklusive Mittelfristbudgetplanung sowie fr
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einen allfalligen Beitritt zum Agglomerationsprogramm St.Gallen - Bodensee. Die Gesamt-
verkehrsstrategie baut auf der Verkehrs- und Siedlungsentwicklung auf und ist abgestimmt
auf Wirtschaft, Tourismus und Landschaft.

Die Standeskommission hat zur Gesamtverkehrsstrategie die folgenden Ziele festgehalten:

= Integration vorhandener Teilkonzepte und Strategien in ein koharentes Gesamtsystem

= Bereitstellung strategischer Grundsatze aus Gesamtverkehrssicht zur Ableitung von
Handlungsfeldern, um allféllige Schwachstellen im Verkehrssystem eliminieren zu kon-
nen

= Kompatibilitat zur Strategie Wirtschaft und Wohnen und Einpassung in den Richtplan

= Erhohung der Mitteleffizienz durch Abstimmung der Investitionen und Ausgaben zwi-
schen den Teilsystemen und Koordination aller Betroffenen und Beteiligten

= Sicherung und Erhdéhung der Standortattraktivitdt des Kantons fiir Wirtschaft und Woh-
nen durch ein effizientes Gesamtverkehrssystem mit optimal verzahnten Teilsystemen

= Forderung des Tourismusstandorts Appenzell I.Rh. im schweizweiten Wettbewerb
durch attraktive Angebote zur Erreichbarkeit der wichtigen Destinationen

= Steuerungshilfe fur politische und fachliche Entscheidungstragerinnen und -trager

= Fokussierung auf die dringlichsten Probleme respektive Handlungsfelder

= Der Okologie ist in der Gesamtverkehrsstrategie die entsprechende Beachtung zu
schenken

= Der ruhende Verkehr soll in der Gesamtverkehrsstrategie phasengerecht mitbertick-
sichtigt werden

3 Analyse: Mobilitat heute und morgen

Eine zentrale Grundlage fir die Gesamtverkehrsstrategie ist die in diesem Kapitel zusam-
mengefasste Analyse der heutigen und zukiinftigen Mobilitat sowie der aktuellen Verkehrssi-
tuation im Kanton Appenzell I.Rh. Neben den Verkehrsarten und -mengen werden die ver-
kehrsauslésenden Effekte analysiert. Dies sind namentlich die Bevélkerungs-, Wirtschafts-
und Tourismusentwicklung.
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3.1 Siedlung

Anzahl Einwohnerinnen und Einwohner nach Bezirken Anzahl Einwohnerinnen und Einwohner der Feuerschau-
gemeinde

Linke Saule: Jahr 2000, rechte Saule Jahr 2019
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Abbildung 2: Entwicklung der Bevdlkerung (oben) und der Arbeitsplatze (unten)

Das Dorf Appenzell ist Kantonshauptort und Zentrum des Kantons. Das Gebiet des Dorfes
wird auf drei Bezirke (Appenzell, Schwende, Riite) aufgeteilt. Die Feuerschaugemeinde?, ur-
sprunglich fur die Brandwache und -bekampfung im Dorf aufgestellt, nimmt ausserdem Auf-
gaben der Strom- und Wasserversorgung sowie der Ortsplanung auf dem Dorfgebiet wahr.

Ausserhalb des Dorfs Appenzell ist das Kantonsgebiet gepragt von der typischen Streusied-
lung und der Topografie. Norddstlich des inneren Landesteils befindet sich als geteilte Ex-
klave der Bezirk Oberegg.

Mehr als 60% der Bevoélkerung wohnt in den Bezirken Appenzell (36%) und Rite 26%

(vgl. Abbildung 2). In dem Gebiet der Feuerschaugemeinde sind 43% der Bevolkerung
wohnhaft. Die Kantonsbevdlkerung ist im Zeitraum zwischen 2000 und 2019 von 15'021 auf
16'128 Einwohnerinnen und Einwohner, das heisst im Jahresdurchschnitt um 0.4% gewach-
sen. Das grosste Wachstum erfuhr der Bezirk Rite, von 2'992 auf 3'693 Einwohnerinnen und
Einwohner, das heisst mit einer jahrlichen Zunahme um 1.1%.

2 Die Feuerschaugemeinde umfasst das Dorf Appenzell mit seinen Aussenquartieren mit Siedlungsgebieten in den drei Bezir-
ken Appenzell, Schwende und Rite
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Die Arbeitsplatze konzentrieren sich stark auf die Feuerschaugemeinde (56% der Arbeits-
platze im Kantonsgebiet). Das Arbeitsplatzwachstum im Kanton, von 5'977 im Jahr 2000 auf
6'770 im Jahr 2019, betragt im Jahresdurchschnitt 1%, wobei in den Bezirken Rite (von 689
auf 987, jahrliche Zunahme von 2.8%) und Gonten (von 458 auf 562, jahrliche Zunahme von
1.6%) das grosste Wachstum stattfand (vgl. Error! Reference source not found.).

Neben den verkehrsintensiven Einrichtungen (Verkaufsstellen) im Dorf Appenzell erzeugen
die touristischen Standorte Briilisau, Jakobsbad und Wasserauen punktuell ein hohes Ver-
kehrsaufkommen. Der Tourismus hat im Kanton eine hohe Bedeutung (Wertschopfung, Be-
schaftigung).

Der kantonale Richtplan sieht fiir die Zukunft ein Bevélkerungswachstum von knapp 16'000
im Jahr 2015 auf zirka 18'000 Einwohnerinnen und Einwohner im Jahr 2040, das heisst ein
Wachstum von 12.4% innert 25 Jahren (jahrlich 0.47%), vor, wobei zwei Drittel des Wachs-
tums im Zentrum Appenzell angestrebt werden. Die Anzahl Arbeitsplatze soll im selben Zeit-
raum von rund 6'500 um 15.3% auf 7'500 zunehmen. Kantonale Schwerpunktgebiete des Ar-
beitsplatzwachstums sind das Zentrum Appenzell und das Dorf Oberegg. Arbeitsplatze sol-
len auch in Ddrfern ausserhalb des Zentrums geschaffen werden, um die Wirtschaftskraft der
Bezirke zu stéarken.

Die Raumentwicklungsstrategie umfasst folgende Punkte:

= Starkung Zentrum Appenzell: Steigerung der Attraktivitat als Versorgungszentrum / Tou-
rismusort

= Erhalt dorfliche Strukturen im Umland: Jeder Bezirk umfasst mindestens ein intaktes Dorf

= Erhalt typische Siedlungsstruktur und typisches Landschaftsbild

= Begrenzung Siedlungsflachenentwicklung auf gut erschlossene Areale

= Kleinere Einzonungen fur Wohnen und Arbeiten sollen noch méglich sein
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SWOT-Analyse 2021 fir Siedlung

Starken

Schwachen

Intaktes Landschaftsbild

Attraktive Natur- und Kulturlandschaft
Tiefe Lebenshaltungskosten und ge-
ringe Steuerbelastung in Appenzell I.Rh.
im schweizweiten Vergleich

Hohe Lebensqualitat

Intakte und attraktive Ortsbilder

Starke Wettbewerbsposition des kanto-
nalen Baugewerbes gegeniber der aus-
serkantonalen Konkurrenz. Baufirmen
aus dem Kanton Appenzell I.Rh. gewin-
nen Auftrage in den Nachbarkantonen.
Gutes Einkaufsangebot im Detailhandel
Gut ausgebautes Wanderwegnetz und
attraktive touristische Angebote fur
Sommer und teilweise Winter

Schwaches Bevdlkerungswachstum
Negativer interkantonaler Wanderungs-
saldo mit Abwanderung gut ausgebilde-
ter Arbeitskrafte

Dienstleistungssektor untervertreten im
Vergleich zum Schweizer Durchschnitt
Ungenuligende Verfugbarkeit von Bau-
land fur Gewerbe und Industrie

Grosse saisonale Abhangigkeit im Tou-
rismus

Wenige Zusatzangebote im Tourismus
(bspw. Wellness)

Chancen

Risiken

Siedlung

Siedlung und Verkehr gezielt aufeinan-
der abstimmen

Hohe Attraktivitat von Appenzell I.Rh.
als Wohn- und Tourismusort

Trend zum Wohnen auf dem Land durch
Homeoffice-Mdglichkeiten

Zusatzliche Arbeitsplatze im Dienstleis-
tungssektor dank Digitalisierung
Verbesserte Erreichbarkeit durch Auto-
bahnzubringer Herisau - Gossau erhéht
Attraktivitat als Wohnort und Tourismus-
destination

Tourismus

Landschaft, Brauchtum und Tradition als
Besuchermagnet mit hohem Potenzial
Wandern ist popular

Velofahren wird zunehmend popularer
Biken wird zunehmend popularer

Beeintrachtigung der naturlichen Res-
sourcen und des Landschaftsbilds
Ansteigende Preise fir Wohneigentum
und in der Folge geringe Attraktivitat flr
junge Familien

Starkere Konzentration der Arbeitsplatze
auf grosse Zentren wie St.Gallen

Spannungsfeld Mengenausweitung ver-
sus qualitativer Tourismus
Fokussierung auf einzelne Regionen
(Wasserauen, Dorf Appenzell)

Konflikt zwischen Biken und Wandern
Verscharfung der saisonalen Abhangig-
keit durch Klimawandel und noch gerin-
gere Bedeutung des Wintertourismus
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3.2 Gesamtverkehr

In Abbildung 1 wird das Pendlerverhalten der Wohn- und Arbeitsbevoélkerung des Kantons
Appenzell 1.Rh. zusammengefasst. Der grosste Austausch findet mit dem Sektor Nord statt,
in dem sich die Stadt St.Gallen befindet. Der wegpendelnde Anteil (Pendlerinnen und Pend-
ler mit dem Ausgangspunkt in einem der flnf Bezirke des inneren Landesteils) ist insbeson-
dere in dieser Pendlerbeziehung hoher als der zupendelnde Anteil. Bei den bezirksubergrei-
fenden Pendlerstromen innerhalb des inneren Landesteils dominiert der motorisierte Indivi-
dualverkehr (MIV; 74%), gefolgt vom Velo (12%), dem ubrigen Langsamverkehr (8%) und
dem offentlichen Verkehr (OV; 6%). Hierbei sind Pendlerinnen und Pendler innerhalb eines
Bezirks nicht inbegriffen.

Die zukiinftige Entwicklung der Verkehrsnachfrage hangt von verschiedenen Faktoren wie
dem Mobilitdtsverhalten der Bevdlkerung und von tibergeordneten Trends ab. Hierzu zahlen
Automatisierung und Elektrifizierung der Fahrzeuge; Digitalisierung und Wandel zur Sharing-
Mobilitat; personalisierte multimodale Angebote und Transportketten; ortsunabhé&ngiges Ar-
beiten (Homeoffice).

— 50 Pendler

> 200 Pendier

Ubrige Schweiz
270 Wegpendier (6%; 40% OV)
170 Zupendier (4%; 34% OV)

Herisau
180, (0
110,

s

950 (155,

oy

Kernbezirke
Binnenpendler:
2110 (8% OV)

Oberriet
J

Legende

G Kernbezirke Al
g Oberegg Al
Untergeordnetes
W Strassennetz
Autostrassen
‘ s Autobahnen
- - y /" s Schienennetz
4 mmmp \Wegpendler & /, .
- \ (% OV) OV-Anteil
Zupendler - \ / (an bimodalem
r 1 Modal Split OV/MIV)
1 — ) / £
Abbildung 1: Pendlerverhalten der Wohn- und Arbeitsbevilkerung des Kantons Appenzell I.Rh. 34

3 Pendlermatrix 2018, geschitzte Werte

4 Strukturerhebung 2013-2017 (Pooling). (Fur gewisse Pendlerbeziehungen ist die Stichprobe aus der Strukturerhebung nicht
gross genug, um eine Angabe zum Modal Split machen zu kénnen - diese Falle sind mit «k.A.» (keine Angabe) bezeichnet.)

Al 012.22-174.4-1033523 9-29



Gesamtverkehrsstrategie Appenzell I.Rh.

3.3 Motorisierter Verkehr

200 Wege

——
0 1'000 Wege

Ubrige Schweiz
490 Wege (2.6%)

Liechtenstein
/ 210 Wege (1.1%)

Feuerschaugemeinde
Binnenverkehr;

410 Oberriet
2%
v

/

/
/
Legende

> ;x, ~— \~
N 2, (/] Bezitke
N\
Y ' J <7777 Feuerschaugemeinde
= e = \.--- (Nachbildung mit VMZ)
Feuerschaugemeinde 2017
m Anzah| Wege MIV (Personenwagen) ’ : e Untergeordnetes
@™ @®" ausgehend von der Feuerschaugemeinde Y/ Strassennetz
Durchschnittlicher Werktag kehr (DWV) / /’
4 2 / Autostrassen

* Bezirksgebiete ausserhalb

Schwende*

— Sektor Siidwest

»

Y %
. A

Interkantonale
Verkehrsstréme
(zu den Sektoren)

| =
Intrakantonale j/,//

Verkehrsstréme 3 ; mmm Autobahnen
¢ r der Feuerschaugemeinde
(Appenzell Innerrhoden)
L AN ./ - M/
Abbildung 2: Heutige Verkehrsnachfrage MIV

Abgesehen von kurzen Wartezeiten wahrend den Verkehrsspitzen bei einigen Knoten, ist auf
dem Strassennetz des Kantons selten mit Stauerscheinungen zu rechnen. Bei starken Ver-
kehrsstromen des Tourismus erreicht jedoch insbesondere die Parkierungsinfrastruktur die
Kapazitatsgrenzen.

Gemass Richtplan® ist ein Neubau des Verkehrskreisels Schmittenbach geplant. Im in Kraft
stehenden Sachplan Verkehr® ist ein Autobahnzubringer N25 / Appenzellerland mit offener
Beschlussfassung und der Koordination auf Stand Vororientierung aufgefuhrt. Im Sachplan
Verkehr 2050 ist dieser Zubringer nicht mehr enthalten. Der Autobahnzubringer N25 ist im

5 Bau- und Umweltdepartement Al (2018), Kantonaler Richtplan Appenzell I.Rh. - Zusammenfuhrung aller Richtplandokumente:

Objektbléatter / Karten

6 Eidgendssisches Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK (2006) Sachplan Verkehr, Teil Pro-
gramm

7 Eidgendssisches Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK (2020), Mobilitdt und Raum 2050 -
Sachplan Verkehr: Teil Programm, durch Bundesrat genehmigt am 20. Oktober 2021
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nachsten STEP Nationalstrassennetz in der Vernehmlassungsvorlage des Bundesrats vom
26. Januar 2022 nicht enthalten.

SWOT-Analyse 2021 fur MIV

Starken Schwéachen

= Wenige punktuelle, zeitlich begrenzte = Ungenlgendes Parkplatzangebot an
Uberlastungen auf dem Strassennetz im Wochenenden und Feiertagen (Touris-
Kantonsgebiet mus und Freizeit) und dadurch Suchver-

= Guter Zustand des Strassennetzes kehr

= Hohe Verfugbarkeit des Strassennetzes, = Erreichbarkeit von «aussen», Anbindung
gute Erschliessungsqualitat an das Ubergeordnete Verkehrsnetz

= Dorf Appenzell: Erschliessung / Erreich-
barkeit Stidquartier / Stdteil, Ried, For-
ren, Bahnhof usw. mangelhaft

Chancen Risiken

= Automatisiertes Fahren macht MIV fur = Zunehmende Tourismusstréme mit MIV
alle zugénglich (vgl. Pandemie-Frihling 2020)

= Carsharing und Ridesharing reduzieren = Punktuelle Uberlastung Strassennetz
Motorisierungsgrad und Fahrten (kon- und Parkierung, insbesondere zu Spit-
zentriert auf wenige ausserkantonale zenzeiten des Tourismus- und Freizeit-
Hauptverbindungen) verkehrs

3.4 Offentlicher Verkehr

Vom inneren Landesteil aus fallen mit dem Sektor Nord die grossten Verkehrsstrome des OV
an (zirka 780 Wege). Im Gegensatz zum MIV hat der Sektor Siidwest beim OV eine hohere
Bedeutung. Hierauf fallen 520 Wege des OV, auf den Sektor Ost fallen 510 Wege. Wenige
OV-Wege fallen auf die Sektoren West (280 Wege) und Siidost (100 Wege).

Vom &ausseren Landesteil aus fallen die meisten Wege des OV auf den Sektor Siidost
(310 Wege). Auf den Sektor Ost und Nord fallen jeweils 210 und 170 Wege.

Mit dem Ausbauschritt STEP AS 20358 ergeben sich 9 Minuten Zeitgewinn zwischen St.Gal-
len und Zlrich. Auf der Strecke St.Gallen-Buchs-Sargans wird der Takt des IR 13 von stiind-
lich auf halbstiindlich verdichtet. Gemass Sachplan Verkehr 2050° wird auf der Strecke Win-
terthur-St.Gallen-St.Margrethen die Kapazitat ausgebaut und die Strecke beschleunigt. Die
Appenzeller Bahnen planen ein neues Servicezentrum Appenzell und Massnahmen zur Stre-
ckenbegradigung. Im internationalen Schienennetz wurde die Strecke Zirich-Miinchen be-
schleunigt.

(Hinweis: Die obigen Aussagen missen im Kontext der fixen Bahnlinienfiihrung betrachtet
und entsprechend relativiert interpretiert werden.)

8 SBB (2021), Ausbauschritt 2035 (STEP AS 2035), https://company.sbb.ch/de/ueber-die-sbb/projekte/nationale-pro-

gramme/step-as-2035.html (abgerufen am 13. Juni2021)

9 Eidgendssisches Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK (2020), Mobilitdt und Raum 2050 -
Sachplan Verkehr: Teil Programm, vom Bundesrat genehmigt am 20. Oktober 2021)
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Abbildung 3: Heutige Verkehrsnachfrage OV
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SWOT-Analyse 2021 fir OV

Starken Schwachen

= Individualisierte Erschliessung PubliCar = Erschwerte Erschliessung Streusiedlun-

= QV teilweise konkurrenzfahig® zum MIV gen mit konventionellen Linien
(vor allem fur Fahrten mit Quelle/Ziel = Flachenmassig schlechte Abdeckung
Dorf) durch OV (z.B. fehlender Ortsbus in Ap-
penzell)
= Lange Reisezeiten im Vergleich zum
MIV

= Geringe Nutzung der Kapazitaten im
Tourismus- und Freizeitverkehr, vor al-
lem ausserhalb der Spitzenzeiten

= Die Fernverkehrsfahrzeit ab Gossau
nach Zurich hat sich in den letzten Jah-
ren verschlechtert

Chancen Risiken

= Automatisiertes Fahren (langfristig) = Attraktivitatsnachteile gegentber MIV

= Erleichterung der Erreichbarkeit der Hal- = Angebotsausdinnung wegen geringer
testellen mit E-Bikes Auslastung und Finanzierung

= Konzentration der Entwicklungen an gut
erschlossenen Standorten durch ver-
dichtetes Bauen und kombinierte Mobili-
tat im Freizeitverkehr (P+Rail im Kan-
ton)

= Anreise als touristisches Erlebnis

3.5 Veloverkehr

Der Anteil Veloverkehr ist aktuell gering. Massgebend fir den geringen Anteil dirfte haupt-
sachlich der ungeniigende Ausbaustandard der bestehenden Veloinfrastruktur sein. Eine
2017 der asa AG durchgefiihrte umfangreiche Analyse zum Fuss- und Veloverkehr'!, welche
zu detaillierten und wertvollen Resultaten kommt, beschreibt viele Qualitatsliicken wegen
mangelhafter bis fehlender Veloinfrastruktur. Innerorts ist meist zu wenig Platz vorhanden.
Ausserorts fehlen entlang der Staatsstrassen zu einem grossen Teil Basiselemente flir die
Velofuhrung. Zudem ist auch hier meist der Platz nicht vorhanden. Einfluss auf die Attraktivi-
téat haben auch die Topografie und die Witterung. Mit der zunehmenden Elektrifizierung der
Fahrrader kann der Nachteil der Topografie kompensiert werden.

Gemass kantonalem Richtplan'? steht die Verbesserung der Situation fir den Velo- und

Fussverkehr neben der Sicherung der guten Strassenerschliessung im Vordergrund der An-
strengungen im Bereich Strasseninfrastruktur. Beabsichtigte Massnahmen sind zum Beispiel
das Beheben von Schwachstellen und die Erh6hung der Sicherheit. Auf Basis der Netz- und

10 Reisezeit*Zeitkosten fiir den OV ahnlich oder besser als fur den MIV

1 asa AG (2017), Revision Richtplanung Teilbereich Fuss- und Radverkehr, revidierte Version, Bau- und Umweltdepartement
Kanton Appenzell I.Rh.

12 Bau- und Umweltdepartement Al (2018), Kantonaler Richtplan Appenzell I.Rh. - Zusammenfuhrung aller Richtplandoku-
mente: Objektbléatter / Karten
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Schwachstellenanalyse der asa AG soll eine Forderstrategie und ein Massnahmenplan aus-

gearbeitet werden, welche zum Ziel haben, das Umlagerungspotenzial zugunsten des Lang-

samverkehrs im Zentrum Appenzell sowie zwischen Appenzell und den umliegenden Dorfern
auszunutzen.

SWOT-Analyse 2021 fur Veloverkehr

Starken Schwéachen
= Feinverteiler fur Streusiedlungen = Fehlende Ubersicht Giber das Gesamt-
= Geringe Belastung der bestehenden Inf- netz mit konkretem «Bau- und Unter-
rastrukturen (flacheneffizienter Einsatz) haltsprogramm»
= Praktisch keine Emissionen (Larm, CO- = Wenig separate Veloinfrastruktur (Velo-
usw.) wege, Velostreifen)
= Effizientes Verkehrsmittel im Dorf fiir = Netzlicken und Mangel gemass asa-
Kurzdistanzen Analyse
= Fehlende Datengrundlagen zum Velo-
verkehr
Chancen Risiken
= Elektrifizierung von Velos (Topografie) = Alternativen (insbesondere MIV) bleiben
= Neue wettersichere Velos mit Kabinen attraktiv (wenig Uberlastungen erwartet
= Steigendes Gesundheitshewusstsein und wetterfester)
und vermehrt kdrperliche Aktivitaten = Tiefe Temperaturen im Winter (Schnee)
= Umweltbewusstsein = Topografie, reduzierte Platzverhaltnisse
= Geringe Kosten fur Velofahrerinnen und = Durchschnittlich 10 bis 15 Regentage
-fahrer pro Monat

= Handlungsbedarf ist bekannt und priori-
siert (asa-Studie)

3.6 Fussverkehr

Es kann erwartet werden, dass der Alltags- und Pendlerfussverkehr vorwiegend in den Sied-
lungsgebieten stattfindet, wo die Wege kurz sind und ein attraktives Fusswegnetz vorhanden
ist. Zudem wird oft die sogenannte erste und letzte Meile von und zu OV-Haltestellen zu
Fuss zurlickgelegt.

Zu dem Zustand und der Qualitat des Fusswegnetzes und der Fussweginfrastruktur ist die
erwahnte Studie der asa AG*® vorhanden. Diese Studie analysiert sowohl den Fuss- als auch
den Veloverkehr im Kanton. Beziiglich des Fussverkehrs werden die fehlende Erkennbarkeit
der Fussverkehrsfuihrung, mangelnde Breiten oder Abgrenzungen zum MIV und mangelnde
Sicht aufgrund von Bebauungen als Schwéachen genannt. Zudem sind Netzliicken vorhanden
und Querungen nicht normgerecht gestaltet.

13 asa AG (2017), Revision Richtplanung Teilbereich Fuss- und Radverkehr, revidierte Version, Bau- und Umweltdepartement
Kanton Appenzell I.Rh.
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Der Richtplan 2018 priorisiert Massnahmen gemass folgenden Fokusbereichen:

= Zentrumsgebiet Appenzell mit einer Uberlagerung und Konzentration von diversen Fuss-
verkehrsanspriichen

= Einzugsgebiete im Bereich von Haltestellen des OV und von Bildungsstatten
= Ubrige Fuss- und Wanderwege

Gemass Richtplan 2018:

= Fuss- und Veloweg zwischen Haslen und Rotbachbriicke: Gebaut.
= Fuss- und Velowege zwischen Haslen und Appenzell und auf der Strecke Appenzell-Gon-
ten-Jakobsbad: In Planung respektive Teilergdnzungen.

SWOT-Analyse 2021 fur Fussverkehr

Starken Schwachen

= Appenzell Dorf mit Aufenthalts- und Ver- = Ausserhalb des Dorfs lange Wege

weilqualitat sowie kurzen Wegen = Konflikte Velo-/Fussverkehr bei engen
= Geringe Belastung der Verkehrsinfra- Platzverhaltnissen

struktur = Netzlicken und weitere Mangel gemass
= Keine Emissionen (Umwelt) asa- Analyse
Chancen Risiken

= Verdichtetes Bauen fuihrt zu kurzen We- = Alternativen (MIV) bleiben attraktiv (we-

gen nig Uberlastungen erwartet und wetter-
= Teil der gesamten Wegekette (Kombina- fester)

tion OV) = Topografie, reduzierte Platzverhaltnisse
= Steigendes Gesundheitshewusstsein und Wetter

und vermehrt kdrperliche Aktivitaten

= Umweltbewusstsein

= Handlungsbedarf ist bekannt und priori-
siert (asa-Studie)

14 Bau- und Umweltdepartement Al (2018), Kantonaler Richtplan Appenzell I.Rh. - Zusammenfuhrung aller Richtplandoku-
mente: Objektbléatter / Karten
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4 Vision und Zukunftsbild (2045)

Basis fur die Gesamtverkehrsstrategie ist die mit dem GVS entwickelte Vision zur Mobilitat
im Kanton Appenzell I.Rh.:

Die Mobilitatsbedurfnisse im Kanton Appenzell I.Rh. sind unter dem Dach der drei Nach-
haltigkeitssaulen Gesellschaft, Okologie und Wirtschaftlichkeit gewahrleistet. Das ganze
Kantonsgebiet mit seiner dezentralen Siedlungsstruktur ist gut erreichbar und vernetzt.
Das Verkehrsangebot ist attraktiv, sicher und komfortabel, energieeffizient und belas-
tungsarm. Die Mobilitat der Bevolkerung ist sichergestellt.

Basierend auf der Vision beschreibt das nachstehende Zukunftsbild die Mobilitat, das Ver-
kehrsangebot und die Verkehrsinfrastruktur im Kanton Appenzell I.Rh. fiir den Zielzustand
2045.

Zukunftsbild (2045)

Die Charakteristik des Kantons ist weiterhin landlich und touristisch gepragt. Bevolkerung
und Arbeitsplatze sind leicht gewachsen. Der Tourismus hat weiter an Bedeutung zugenom-
men. Dementsprechend haben sich auch Mobilitéat und Verkehrsaufkommen weiterentwi-
ckelt.

Die Mobilitat im Kanton Appenzell 1.Rh. ist nachhaltig hinsichtlich Gesellschaft, Umwelt und
Wirtschaft. Verkehrsangebot und Verkehrsinfrastruktur decken die Mobilitdtsbedirfnisse aus
der Bevolkerung, Wirtschaft und Tourismus effektiv, effizient und klimaneutral ab. Die Mobili-
tat basiert auf erneuerbaren Energien. Siedlung und Verkehr sind gut aufeinander abge-
stimmt.

Das Strassennetz ist das Rickgrat fir die kantonsinterne Mobilitat wie auch ftr Gewerbe und
Industrie. Aufgrund der spezifischen Gegebenheiten - inshesondere der ausgepréagte Streu-
siedlungscharakter und die anspruchsvolle Topografie - hat der motorisierte Individualver-
kehr weiterhin eine wichtige Erschliessungsfunktion. Das darauf ausgerichtete Strassennetz
ist innerhalb der Siedlungsgebiete in Bezug auf Siedlung, Umwelt und Verkehrsabwicklung
vertraglich gestaltet und fur alle Verkehrsteilnehmenden sicher.

Fur die Streusiedlungsgebiete bestehen attraktive und rege genutzte Mobilitdtsangebote wie
Rufbusse, Sammeltaxis und Ridesharing (Fahrgemeinschaften). Die Chancen bezlglich
neuer praxistauglicher Technologien wie beispielsweise der Fahrzeug-Automatisierung wer-
den erkannt, gefordert und genutzt.

Dank der Elektrifizierung der Velos hat der Anteil des Veloverkehrs am Modal Split stark zu-
genommen. Ein erhéhter Anteil des grossraumigen Pendlerverkehrs (Reisezeit 30min bis
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45min) nutzt das E-Bike (z.B. fur die Fahrt nach St.Gallen). Ein grosser Teil der Wegpendle-
rinnen und -pendlerinnen in den Agglomerationsraum St.Gallen - Bodensee beziehungs-
weise der Zupendlerinnen und -pendler aus den Nachbarkantonen nutzt das verkehrstrager-
Ubergreifende Verkehrsangebot (zum Beispiel flir die erste respektive letzte Meile im Kan-
tonsgebiet das E-Bike und fur die Hauptstrecke in oder aus dem Grossraum St.Gallen die
Bahn). An den Umsteigepunkten stehen attraktive Angebote zur Verfligung (namentlich Ve-
loparkplatze, kurze Wege, witterungsgeschuitzte und hindernisfreie Haltestellen). Damit sind
die zentralen Wohngebiete und die Arbeitsplatze im Kanton wie auch in den Nachbarkanto-
nen gut erreichbar.

Das Kantonsgebiet ist gut an das Ubergeordnete Verkehrsnetz angebunden - an die Auto-
bahnen Al und A13 und an die OV-Knoten in St.Gallen sowie in Gossau - wie auch generell
an die Nachbarkantone Appenzell A.Rh. und St.Gallen. Das Kantonsgebiet ist von aussen
somit gut erschlossen und per Schiene, Strasse und Velonetz sicher, attraktiv und direkt er-
reichbar.

Verkehrsangebot und Verkehrsinfrastruktur bilden die Basis fir eine nachhaltige Abwicklung
des wirtschaftlich bedeutenden Tourismus- und Freizeitverkehrs. Die Parkierung an den Tou-
rismusdestinationen inklusive Zu- und Wegfahrten lauft dank Parkraummanagement, Park-
leitsystem und Online-Informationsdiensten in geordneten Bahnen. Einen wesentlichen Bei-
trag dazu leisten die ergdnzenden intermodalen Angebote (Bahn, Bus, Velo, E-Bike) wie
auch kombinierte Tourismus- und Mobilitatsangebote.

5 Strategie

Gegenstand der Strategie sind die Ziele und die strategische Stossrichtung.

5.1 Ziele

Mit der vorliegenden Gesamtverkehrsstrategie strebt der Kanton Appenzell 1.Rh. die nach-
stehenden fiinf Ziele an. Die Ziele fokussieren auf die gréssten kantonalen Herausforderun-
gen betreffend Mobilitat und Verkehr. Sie sind soweit konkretisiert und quantifiziert, dass de-
ren Erreichen Uberpriift werden kann. Dazu ist ein regelmassiges Monitoring vorgesehen. Als
Basisjahr gilt dabei das Jahr 2022.
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Ziel 1: Kontrollierte Entwicklung des motorisierten Individualverkehrs (MIV)
Die Abdeckung der MIV-Nachfrage basiert auf den vor-
handenen Kapazitaten der aktuellen Strasseninfra-
struktur. Die Beanspruchung von zuséatzlichem Kultur-
land fur die Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruk-
tur ist auf das minimal Erforderliche reduziert. Im Vor-
dergrund stehen Massnahmen zur Erh6hung der Si-
cherheit sowie fur den Velo-, Fuss- und offentlichen
Verkehr. Zweckmassige Ausbauten und Erganzungen
im Strassennetz zur Verbesserung der Erreichbarkeit
und Entlastung der Siedlungsgebiete bleiben mdglich.

Quantifizierung Der MIV nimmt von 2022-2045 um maximal 7% und
bis zum Zwischenziel 2030 um maximal 2.5% zu.

Zieluberprifung Mit periodischen Messungen der Verkehrsmengen mit
den vorhandenen 11 Messstellen.

Ziel 2: Geordnete Abwicklung des Tourismusverkehrs*

Der Tourismusverkehr wird geordnet abgewickelt.
Uberlastete Parkplatze und «wildes» Parkieren sowie
verstopfte Zufahrtsstrassen zu diesen Parkplatzen
werden vermieden.

Quantifizierung An den Tourismusdestinationen gibt es keinen Such-
verkehr und kein wildes Parkieren ausserhalb der or-
ganisierten Parkierungsflachen.

ZielUberprifung Durch visuelle Beobachtung an den jahrlichen Spit-
zentagen

*Der «Tourismusverkehr» umfasst den inner- und ausserkantonalen Tourismus- und Freizeitverkehr.
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Ziel 3: Vernetzte Siedlungs- und Verkehrsplanung

Die Siedlungsentwicklung und die bestehende
Verkehrsinfrastruktur sind aufeinander abge-
stimmt. Raumplanerisch wird mit einem gezielten
Nutzungsmix Wohnen-Arbeiten-Einkauf-Freizeit
Neuverkehr vermieden und kiirzere Weglangen
erreicht. Eine attraktive und sichere Erschliessung
mit dem OV sowie fur den Velo- und Fussverkehr
ist sichergestellt. Neuverkehr aus der Siedlungs-
verdichtung, aus Um- und Neunutzungen fuhren
zu keinen Kapazitatsengpassen im Strassennetz.

Quantifizierung

Bei Bedarf sind Zonen- und Quartierplane mit der
entsprechenden Verkehrserzeugung (Mobilitats-
konzept) zu hinterlegen, insbesondere wenn ein
problematisches Verkehrsaufkommen zu erwarten
ist. Das Verkehrsaufkommen darf das Verkehrs-
system nicht Uberlasten.

ZielUberprifung

Beurteilung bei allen neu entstehenden und zu
Uberarbeitenden Zonen- und Quartierplanen durch
die zustandige Planungsbehérde.

Ziel 4: Starken des Veloverkehrs und Miteinbezug neuer Mobilitatsformen

Teile des MIV sollen auf das Velo verlagert wer-
den. Kurze Wege von wenigen Kilometern wer-
den zu einem grossen Teil mit dem Velo und
neuen Mobilitdtsformen zuriickgelegt. Die Veloinf-
rastruktur ist dementsprechend ausgebaut.

Quantifizierung

Der Veloverkehr verdreifacht sich von 2022 bis
zum Zwischenziel 2030 und verfunffacht sich bis
2045.

ZielUberprifung

Mit periodischen Messungen der Verkehrsmenge
an massgebenden Querschnitten.
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Ziel 5: Auf die siedlungsspezifischen Gegebenheiten des Kantons

ausgerichteter OV-Ausbau

Teile des MIV sollen auf den OV oder auf kom-
binierte Angebote Velo-OV verlagert werden.
Das kantonsinterne Angebot ist insbesondere
auch auf Fahrten zu und aus kleineren Orten
und Streusiedlungen sowie zu den Bahnstatio-
nen zu starken.

2045 benutzen 50% mehr Personen den OV als
2022. Im Zwischenziel 2030 sind es 20% mehr.

Quantifizierung

ZielUberprifung Mit Messung der Fahrgéaste auf den wichtigsten

Bahn- und Buslinien

5.2 Strategische Stossrichtungen

Aufbauend auf der Analyse, der Vision und der Ziele der Gesamtverkehrsstrategie ist in
Form von 4 Stossrichtungen die 4V-Strategie entstanden:

Verlagern Vertraglich Vernetzen Vermeiden
gestalten

Auf geeigneten
Beziehungen wird
der Verkehr auf
den Velo- und
Fussverkehr sowie
den OV verlagert.

Dér \/erkehr Wi'rd
mdglichst vertrag-
lich abgewickelt.

Er soll umwelt- und
siedlungsvertrag-
lich ausgestaltet
werden.

Die Finanzierbar-
keit der Infrastruk-
tur wird gewahr-
leistet.

Die Bedirfnisse
des Fuss- und Ve-
loverkehrs werden
in der Gestaltung
des Verkehrs-
raums beriicksich-
tigt.

Die Schnittstellen
zwischen den Ver-
kehrsmitteln wer-
den benutzer-
freundlich ausge-
staltet.

Bei der Siedlungs-
und Verkehrspla-
nung werden die
gegenseitigen Ab-
hangigkeiten mit-
einbezogen.

Die kantonale wird
mit der Ubergeord-
neten Netzplanung
koordiniert.

Das Pendeln wird
durch die Forde-
rung von ortsunab-
hangigem Arbeiten
reduziert.

Arbeitsplatze im
Kanton fihren ten-
denziell zu weniger
Pendlerverkehr.
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Die 4 Stossrichtungen detailliert:

Zielt auf die gesteigerte Nutzung umweltfreundlicher und flachensparender Verkehrsmit-
tel und erhoht deren Anteil im Gesamtverkehr;

arbeitet fur Velos und E-Zweirader bis 45km/h auf ein dichtes Velowegnetz mit attrakti-
ven Alltags- und Freizeitvelorouten hin;

fordert ein attraktives OV-Angebot, welches auf die Siedlungsstruktur ausgerichtet ist;
erhoht die Attraktivitat fir den Fussverkehr in dichteren Siedlungsraumen.

V1-1 Attraktive und sichere Veloinfrastruktur bereitstellen

V1-2 Parkierung Siedlung optimieren

V1-3 Parkierung Tourismus verorten, steuern und bewirtschaften
V1-4 OV-Angebot fuir den Alltagsverkehr starken

V1-5 OV-Angebot fiir den Tourismusverkehr starken

V1-6 Direkte, attraktive und sichere Fusswege realisieren

starkt die Sicherheit und das Wohlbefinden fir alle Verkehrsteilnehmenden in den 6f-

fentlichen Verkehrsraumen und erhoht in den Siedlungsraumen die Wohnqualitét;

hat eine geringe Belastung der Umwelt durch den Verkehr zur Folge;

fordert ein siedlungsvertragliches Verkehrsnetz, welches den ortlichen Anforderungen
entspricht;

ermdglicht eine ausgewogene Beriicksichtigung der verschiedenen Verkehrsmittel in

der Planung.

V2-1 Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Verkehrsraum erhéhen

V2-2 Fuss- und Verkehrsnetz sicher und attraktiv gestalten

V2-3 Nachhaltige Technologien und nachhaltiger Umgang mit Ressourcen fordern
V2-4 Massvollen Ausbau der Strasseninfrastruktur bei Bedarf ermdglichen

kombiniert die Nutzung von OV und Velos / E-Zweiradern bis 45km/h im Alltagsverkehr
und stellt die entsprechende Infrastruktur zur Verfligung;

stellt ein effizientes Abwickeln des Tourismusverkehrs, unter anderem durch das Ver-
netzen der Verkehrsmittel, sicher;

richtet die kantonale Planung an der tUbergeordneten Verkehrsplanung aus (nationale
Ebene Strasse und Bahn);

bringt kantonale Bediirfnisse koordiniert und konsolidiert in Gibergeordnete Planungsin-
strumente ein.

V3-1 Potenziale fiir die Kombination von Verkehrsmitteln nutzen
V3-2 Kombinierte Verkehrsangebote fur den Tourismusverkehr bereitstellen
V3-3 Ubergeordnete und kantonsinterne Interessensvertretung stérken

Al 012.22-174.4-1033523 21-29



Gesamtverkehrsstrategie Appenzell I.Rh.

= reduziert das Verkehrsaufkommen durch die Abstimmung von Verkehr und Siedlung;

= fordert in den Ortschaften die Siedlungsentwicklung nach innen und férdert eine gut
durchmischte Siedlungsstruktur;

= fokussiert das Siedlungswachstum auf Gebiete mit guter OV-Erschliessung und guter
Anbindung an das Fuss- und Velowegnetz;

= schopft das kantonsinterne Arbeitsplatzpotenzial aus;

= reduziert das Pendleraufkommen durch das Fordern des ortsunabhangigen Arbeitens.

V4-1 Verkehrs- und Siedlungsplanung aufeinander abstimmen
V4-2 Shared Mobility starken
V4-3 Ortsunabhéangiges Arbeiten fordern

6 Handlungsfelder

Die aus den vier Stossrichtungen entwickelten Handlungsfelder sind hier erlautert:

6.1 Verlagern
V1-1 Attraktive und sichere Veloinfrastruktur bereitstellen

Mit der Elektrifizierung von Velos wird das Uberwinden von anspruchsvollen Topografien er-
leichtert und das Velo gewinnt an Attraktivitat. Durch diese Entwicklung kann das Velo im All-
tagsverkehr eine Losung fir die Anbindung von Streusiedlungen und kleinen Weilern an das
OV-Netz und fir das Zuriicklegen von kurzen bis mittleren Strecken darstellen. Dazu sind at-
traktive Schnittstellen zwischen OV und Veloverkehr und ein durchgéngiges Velonetz zu
schaffen.

Der Anteil des Veloverkehrs am Alltagsverkehr soll mithilfe einer velogerechten Infrastruktur
erhdht werden. Dazu werden insbesondere zwischen den Siedlungsgebieten und entlang
von Hauptverkehrsachsen (Kantonsstrassen) attraktive Veloverbindungen bereitgestellt. Ein
Hauptaugenmerk wird dabei auf die Schliessung von infrastrukturseitigen Qualitéts- und Si-
cherheitsliicken gelegt. Entlang der im Velonetzplan definierten Routen soll eine dem Typ
(Komfort-, Alltags- und Nebenrouten) entsprechende Veloinfrastruktur bereitgestellt werden.
Ausserdem wird dem Veloverkehr in besiedelten Gebieten durchgéngig Platz eingeraumt
(separate Infrastruktur, Mischverkehr mit Fussverkehr oder mit MIV bei tiefen Geschwindig-
keiten).

Mogliche, in einer nachsten Phase zu prifende und bei Bedarf zu vertiefende Themen sind
die Aktualisierung des Velonetzplans sowie der Ausbau- und Gestaltungsstandards, ein Pro-
gramm fiir das Schliessen von Licken in der Veloinfrastruktur und zur Bereitstellung von wit-
terungsgeschitzten Veloabstellplatzen an Haltestellen und weiteren 6ffentlich zugénglichen
Einrichtungen sowie eine mogliche Erstellungspflicht fir Veloabstellplatze bei 6ffentlich zu-
ganglichen und privaten Liegenschaften.

V1-2 Parkierung Siedlung optimieren

Parkierungsanlagen beanspruchen Platz an der Oberflache, mitunter auch auf 6ffentlichen
Platzen. Zudem gehen sie immer mit An- und Abfahrten und bei Auslastung der Kapazitat
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mit Suchverkehr einher. Eine geeignete Parkierungsinfrastruktur und -reglementierung sowie
ein Parkierungsmanagement kbnnen den mit der Parkierung zusammenhangenden Verkehr
reduzieren und unndtigen Suchverkehr vermindern.

Zu vertiefende Themen im n&chsten Planungsschritt kbnnen beispielsweise die Bewirtschaf-
tung der offentlichen Parkplatze und das verbesserte Angebot von P+Rail-Parkplatzen sein.

V1-3 Parkierung Tourismus verorten, steuern und bewirtschaften

Ein erheblicher Anteil des im Kanton anfallenden Tourismusverkehrs wird aktuell iber den
MIV abgewickelt. Dies fiihrt insbesondere an den stark frequentierten Umstiegs- und Zielor-
ten (z.B. bei Talstationen der Bergbahnen oder im Dorf Appenzell) an Spitzentagen zu einer
hohen Parkplatznachfrage und zu oft Gberlasteten Parkierungsinfrastrukturen mit entspre-
chenden Immissionen bei den Anstosserinnen und Anstéssern sowie Beeintréachtigungen der
Umwelt (zonenfremdes Parkieren oder wildes Parkieren ausserhalb der Verkehrsflachen).
Um diese Beeintrachtigungen sowie unnotigen Suchverkehr und Uberfiillung zu verhindern,
soll ein Teil des Tourismusverkehrs auf platzsparende und umweltvertraglichere Verkehrs-
mittel (OV, Velo, kombinierte Transportkette) verlagert werden. Im Weiteren ist auch eine
Umorganisation oder Erweiterung des Parkplatzangebots zu prifen.

Mdogliche, in einer n&chsten Phase zu prifende und zu vertiefende Themen sind:

= die Plafonierung und die ortlich zweckméssige Verteilung,

= die Bewirtschaftung der 6ffentlichen Parkplatze in den Tourismusdestinationen,

= die Einfihrung eines grossraumigen Parkleitsystems sowie eines Online-Informationssys-
tems,

= Abklarungen zum Parkplatzangebot (beispielsweise Parkhauser, Tiefgaragen)

= und ein flexibles Angebot fiir alternative Transportmittel im Uberlastungsfall (Park & Ride,
Uberlaufparkplatz mit Shuttle usw.)

V1-4 OV-Angebot fiir den Alltagsverkehr starken

Teile der heute mit dem MIV zuriickgelegten Wege sollen auf flachensparende und umwelt-
freundliche Verkehrsmittel wie Bahn und Bus verlagert werden. Diese erméglichen eine effi-
ziente Nutzung der vorhandenen Infrastrukturen und Energieressourcen. Der OV kann auf
verkehrsstarken Achsen geblndelte Personenstréme in grossen Transportgefassen befor-
dern.

In Gebieten mit geringer Siedlungsdichte und kleinen, zerstreuten Siedlungen kénnen OV-
Angebote mit festen Linien und Fahrplanen kaum wirtschaftlich betrieben werden. In diesen
Gebieten erganzen deshalb ein Rufbussystem oder andere On-Demand-Angebote den klas-
sischen OV. Dies ermdglicht einen nachfrageorientierten Service mit minimalen Leerkilome-
tern. Dieses Angebot soll durch erhdhte Nutzerfreundlichkeit, bessere Kosteneffizienz und
kurze Reise- und Wartezeiten gestarkt werden. Insbesondere werden technische Entwicklun-
gen wie das automatisierte Fahren (tiefere Personalkosten) und Mobilitatsplattformen (erwei-
terte Nutzergruppe und erhdhte Nutzerfreundlichkeit) fir die Verbesserung und Verglnsti-
gung des Angebots genutzt. Zudem werden Voraussetzungen fir private Rufbus- oder On-
Demand-Angebote geschaffen.

Das bereits gut ausgebaute Angebot der Appenzeller Bahnen wird weiterhin das Stammge-
riist des OV bilden. Einzelne Buslinien schliessen Siedlungen und Touristikstandorte an die
Achsen der Appenzeller Bahnen an. Dieses Angebot an festen Linien wird durch ein Angebot
an Rufbussen und -taxis erganzt. Zukunftig langerfristig erwartete, technische Errungen-
schaften wie automatisiertes Fahren und Mobilitatsplattformen, werden zur Steigerung der
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Effizienz und der Qualitat solcher Angebote eingesetzt. Bei Schwerpunkten der Siedlungs-
entwicklung wird das OV-Angebot ausgebaut. Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs werden
zuganglich gestaltet. Dies beinhaltet Hindernisfreiheit und Angebote zur Kombination des OV
mit anderen Verkehrsmitteln (MIV- und Veloabstellplatze).

Zu vertiefende Themen im nachsten Planungsschritt kdnnen beispielweise der Ausbau des
On-Demand-Angebots, ein Ortsbus Appenzell, die strategische langfristige Planung des
Bahn- und Busangebots-Ausbaus und die Verbesserung der raumlichen und zeitlichen Um-
steigebeziehungen zwischen Bahn und Bus sein.

V1-5 OV-Angebot fir den Tourismusverkehr starken

Der Stellenwert und der Anteil des OV zur Bewaltigung des Tourismusverkehrs sind zu erho-
hen. Damit soll ein Beitrag zur Linderung einer unkontrollierten und tUberlasteten Parkierung
an Spitzentagen geleistet werden.

Zu vertiefende Themen im nachsten Planungsschritt kbnnen beispielweise ein verdichtetes
bedarfsgerechtes Zusatzangebot in Spitzenzeiten des Tourismusverkehrs, verbessertes zeit-
liches und rdumliches Umsteigen unter den Verkehrsmitteln Bahn, Bus und Bergbahn, Shut-
tle-Angebote sowie zusatzliche attraktive kombinierte Angebote Tourismus - Mobilitéat sein.

V1-6 Direkte, attraktive und sichere Fusswege realisieren

Das Zurlcklegen von kurzen Wegen zu Fuss bietet eine platzsparende und gesunde Alter-
native zum MIV im Alltags-, Freizeit- und Tourismusverkehr. Zudem werden von Fussgange-
rinnen und Fussgéangern frequentierte RAume als lebendiger wahrgenommen. Die Gestal-
tung von fir Fussgangerinnen und Fussganger attraktiven Umgebungen geht ausserdem mit
einer Steigerung der Aufenthaltsqualitat einher. Damit das Zufussgehen als Alternative in Be-
tracht gezogen wird, braucht es ein funktionierendes Fusswegnetz. Grundlage dafir ist ein
Fusswegnetzplan, welcher direkte Fusswegverbindungen festhalt. Entlang dieser Verbindun-
gen soll eine attraktive und durchgehende Fussgangerinfrastruktur bereitgestellt werden. Mit
Massnahmen zur Netzschliessung zur Behebung von Schwachstellen wird die bestehende
Verkehrsinfrastruktur fussgangergerecht ausgebaut. Mit der Beriicksichtigung der Anspriiche
des Fussverkehrs bei neuen Infrastrukturen und einer auf kurze Wege fokussierenden Sied-
lungsentwicklung wird das Zufussgehen auch in Zukunft geférdert.

Mogliche, in einer nachsten Phase zu prifende und zu vertiefende Themen sind die Vervoll-
standigung und Aktualisierung der Fusswegeplane innerhalb und ausserhalb der Siedlungen,
der Ausbau- und Gestaltungsstandards sowie ein Programm flr das Schliessen von Netz-,
Qualitats- und Sicherheitslicken im Fusswegnetz. Ein prioritares Thema ist die Gewahrleis-
tung sicherer Schulwege.

6.2 Vertraglich gestalten

Der Verkehr soll mdglichst siedlungs- und umweltvertraglich gestaltet werden. In Siedlungs-
raumen sollen die Verkehrsraume so gestaltet und organisiert werden, dass die Wohnquali-
tat, Sicherheit und das Wohlbefinden gestarkt werden. Dazu gehort, dass im Strassenraum
jeder und jedem Verkehrsteilnehmenden angemessen viel Platz eingeraumt, das Kreuzen
von verschiedenen Verkehrsteilnehmenden sicher gestaltet und ein stetiger Verkehrsfluss
erreicht wird. Ausserdem wird der Verkehrsablauf so organisiert, dass méglichst wenig Larm-
und Schadstoffemissionen entstehen. Die Schadstoffemissionen werden zudem durch das
Verwenden von erneuerbarer und emissionsarmer Antriebsenergie reduziert. Dazu werden
entsprechende Lade- und Betankungsinfrastrukturen zur Verfliigung gestellt.
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V2-1 Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum erhdhen

Fuhren Strassen durch Siedlungsrdume, treten zusatzlich zu verkehrlichen auch soziale An-
spriche in den Vordergrund. Diese beinhalten neben einer Reduktion der (L&drm- und Schad-
stoff-) Emissionen auch eine siedlungsgerechte Gestaltung des Verkehrsraums. Insbeson-
dere soll eine hohe Aufenthaltsqualitat gewéhrleistet werden, da die Flachen nicht mehr le-
diglich als Transitzone, sondern auch fr vor Ort stattfindende Tatigkeiten genutzt werden,
welche nicht zwangsweise dem Verkehr oder Transport dienen. Die Aufwertung von 6ffentli-
chen Raumen und das Bereitstellen von Flachen fir gesellschaftliche Tatigkeiten und den
Aufenthalt fordern eine attraktive und lebendige Siedlung.

Darauf ausgerichtet sind die Verkehrsraume (Ortsdurchfahrten) vertraglich zu gestalten, das
heisst, es ist ein stetiger, immissionsarmer Verkehrsfluss und ein sicheres und attraktives
Neben- oder Miteinander von M1V, Velo-, Fuss- und 6ffentlichem Verkehr zu erreichen.

Mogliche, in einer nachsten Phase zu prifende und zu vertiefende Themen sind die Identifi-
kation massgebender Ortsdurchfahrten mit entsprechendem Handlungsbedarf, Prifen und
Erarbeiten von Betriebs- und Gestaltungskonzepten sowie von punktuellen Massnahmen zur
Verbesserung der Aufenthaltsqualitat.

V2-2 Fuss- und Veloverkehrsnetz sicher und attraktiv gestalten

Der Fuss- und Veloverkehr stellen fur kurze und mittlere Distanzen raum- und energieeffizi-
ente Alternativen zum MIV dar. Mit der Elektrifizierung der Fahrrader wird das Uberwinden
von anspruchsvollen Topografien erleichtert und das Velo gewinnt an Attraktivitéat. Um einer-
seits diese umweltvertraglichen Verkehrsmittel zu fordern und andererseits eine Vertraglich-
keit mit den anderen Verkehrsmitteln sicherzustellen, werden die entsprechenden Netze mit
sicherer und attraktiver Infrastruktur realisiert. Dabei wird sowohl dem Fuss- als auch dem
Veloverkehr eine flr einen sicheren Betrieb nétige und fur eine attraktive Nutzung hinrei-
chende Infrastruktur zur Verfiigung gestellt. Dies gelingt, indem die entsprechenden Gestal-
tungselemente ausreichend dimensioniert, angewandt und in den Planungsvorgang integriert
werden.

Zu vertiefende Themen sind die in den Handlungsfeldern V1-1 und V1-6 bereits genannten
Ldsungsansatze wie auch weiterhin die Identifikation und Sanierung von Unfallschwerpunk-
ten fUr den Velo- und Fussverkehr.

V2-3 Nachhaltige Technologien und nachhaltigen Umgang mit Ressourcen férdern

Voraussetzung fur die Nutzung von umweltvertraglichen Energieressourcen fiir die entspre-
chenden Fahrzeuge ist eine entsprechende Lade- und Tankinfrastruktur. Diese macht neue
Energietrager erst alltagstauglich und férdert deren Verbreitung.

Ein Grossteil der Emissionen im Verkehr féllt beim Gebrauch des Verkehrsmittels an. Die be-
reitgestellte Infrastruktur und deren Unterhalt tragt ebenfalls einen Teil zu den emittierten
Schadstoffen bei. Durch einen geeigneten Unterhalts- und Erneuerungsplan kann die Le-
bensdauer bestehender Infrastrukturen méglichst hochgehalten werden. Neue Infrastruktu-
ren werden bevorzugt mit erneuerbaren oder recycelten Werk- und Baustoffen erstellt und
der Materialbedarf tief gehalten. Emissionsmindernde Materialien filhren zusatzlich zu einem
umwelt- und siedlungsvertraglicheren Verkehrssystem. Es wird auf eine platzsparende Infra-
struktur hingearbeitet.

Mogliche, in einer ndchsten Phase zu prifende und zu vertiefende Themen sind die Bereit-
stellung eines Netzes von 6ffentlich zuganglichen Ladestationen sowie die Erstellungspflicht
von Ladeinfrastrukturen fir erneuerbare Energietréger, der gezielte Einsatz von neuen
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marktreifen Technologien, ein massvoller Umgang mit versiegelten Verkehrsflachen sowie
die Verwendung von erneuerbaren, recycelten und/oder emissionsarmen Bau- und Werkstof-
fen fir den Neubau oder die Erneuerung von Infrastrukturen usw.

V2-4 Massvoller Ausbau der Strasseninfrastruktur

Zukuinftige Ausbauten wie auch die Umgestaltung der bestehenden Strasseninfrastruktur
dienen einer verbesserten Vertraglichkeit des Verkehrs mit Siedlung und Umwelt und fiihren
zu einem verbesserten und stetigen Verkehrsfluss.

Ausldser von Ausbauten im Strassennetz kdnnen die Entlastung von Ortsdurchfahrten, die
Erschliessung und Erreichbarkeit von Siedlungsgebieten mit verdichteter Nutzung, Umnut-
zung wie auch die punktuelle Beseitigung von Kapazitatsengpéassen sein.

6.3 Vernetzen

Um einen benutzerfreundlichen Zugang zu den Mobilitdtsangeboten bereitzustellen und ein
effizientes Gesamtverkehrssystem zu ermdglichen, werden die verschiedenen Angebote und
Infrastrukturen vernetzt. Die physische Vernetzung bezieht sich auf die infrastrukturseitige
Vernetzung der verschiedenen Verkehrsmittel. Dies geschieht an Umstiegs- und Zugangs-
punkten mittels entsprechender Infrastruktur. Die digitale Vernetzung greift die Vernetzung
von Informatik- und Informationssystemen auf. Diese ist Voraussetzung fur den Informations-
austausch zwischen einzelnen Infrastrukturelementen und fir das Vernetzen von verschie-
denen Mobilitatsangeboten, zum Beispiel flr den Betrieb von Mobilitatsplattformen. Neben
diesen systemischen Vernetzungen wird auch eine prozessuale Vernetzung betrachtet. Hier-
bei werden Schnittstellen der kantonalen Planung mit Gbergeordneten Planungen vorange-
trieben.

V3-1 Potenziale fur die Kombination von Verkehrsmitteln nutzen

Auf einer Reise fallen verschiedene Etappen an, welche jeweils mit einem anderen Ver-
kehrsmittel Uberwunden werden kénnen. Zum Beispiel wird zu einer Haltestelle gegangen,
dann der Bus in das Dorf genommen, wo mit einem Sharing-Velo zur Arbeit gefahren wird.
Abends wird man nach einer Freizeitbeschéaftigung im Dorf mit einem Rufbus nach Hause
gefahren. Um solche oder andere Kombinationen zu erméglichen, braucht es einerseits ei-
nen einfachen Zugang zu den verschiedenen Angeboten und andererseits Umsteigemdglich-
keiten an geeigneten Orten.

Mogliche, in einer nachsten Phase zu prifende und zu vertiefende Themen sind die Star-
kung der Mobilitdtsdrehscheibe Bahnhof Appenzell sowie das Schaffen von attraktiven Um-
steigepunkten bei wichtigen Bahn- und Bushaltestellen.

V3-2 Kombinierte Verkehrsangebote fiir den Tourismusverkehr bereitstellen

Der Tourismusverkehr bringt die Verkehrsinfrastruktur, vor allem jene des ruhenden Ver-
kehrs, zeitweise an ihre Kapazitatsgrenzen. Um zu verhindern, dass die Nachfrage das Par-
kierungsangebot tiberschreitet, sollen geeignete Massnahmen ergriffen werden, welche die
Nachfrage beschranken oder die Verkehrsteilnehmenden zu verfigbaren Kapazitaten leiten.
Dazu werden die bereitstehenden Infrastrukturen informationstechnisch miteinander verbun-
den und der Verkehr entsprechend der vorhandenen Informationen geleitet. Fir eine Reise
zu einer Tourismus-Destination soll die Nutzung von kombinierten Verkehrsangeboten er-
leichtert werden.
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Mdogliche Losungsansatze konnten die Bereitstellung von attraktiven Angeboten wie Park &
Ride, Park & Shuttle, Park & E-Bike wie auch OV & E-Bike sein.

V3-3 Ubergeordnete und kantonsinterne Koordination und Interessenvertretung star-
ken

In der Schweiz sind Bund, Kantone und Gemeinden gemeinsam fiir die Raumplanung zu-
standig. Dazu mussen Informationen, Bedurfnisse und Interessen uber alle drei Staatsebe-
nen hinweg ausgetauscht werden. Neben den rdumlich an den Staatsstrukturen orientierten
Planungsinstrumenten (Sach-, Richt- und Zonenplane) gibt es auch Planungsgeféasse wie die
Agglomerationsprogramme, welche sich raumlich an Agglomerationsgebieten tber Ge-
meinde- und Kantonsgrenzen hinweg orientieren. Bei einem allfalligen Anschluss an ein sol-
ches Programm mussen ebenfalls der Informationsfluss und die Interessenvertretung sicher-
gestellt werden.

Die kantonalen Behdrden nehmen die Interessenvertretung und Koordination mit den Nach-
barkantonen und dem Bund im Hinblick auf die bestmégliche Erreichbarkeit und Erschlies-
sung des Kantons, das heisst insbesondere zur Sicherstellung einer guten Anbindung des
Kantons an das nationale Verkehrssystem (Nationalstrasse, nationales Bahnnetz) auf aktive
Weise wahr. Mdgliche Themen kdnnen hier beispielsweise auch ein starkeres Engagement
und Einbringen der Interessen des Kantons in das Agglomerationsprogramm St.Gallen-Bo-
densee wie auch die Intensivierung des kantonsuiibergreifenden Informationsaustauschs und
der Koordination sein. Kantonstbergreifende Projekte (z.B. Ausbau der Verkehrsinfrastruktur
auf grenziiberschreitenden Kantonsstrassen) sind mit den Nachbarkantonen abzustimmen.

6.4 Vermeiden

Neben der effizienteren Gestaltung des vorhandenen Verkehrs mittels Verlagerung, vertragli-
cher Gestaltung und Vernetzung fuihrt auch das Vermeiden von zurlickgelegten Wegen zu
einer Reduktion der negativen Auswirkungen des Verkehrs. Mehrere Moglichkeiten zur Ver-
meidung von Verkehr riicken hier in den Fokus. Durch das Naherrticken von Start- und Ziel-
punkt mittels einer Siedlungsentwicklung der kurzen Wege kann die zuriickgelegte Distanz
verkleinert werden. Haben mehrere Personen zu ahnlichen Zeiten einen dhnlichen Weg zu-
rickzulegen, kénnten diese Personen die Fahrt zusammen durchfiihren, wodurch Fahrzeug-
fahrten vermieden werden kénnen. Mittels Shared Mobility und Car-Sharing kénnen der Be-
setzungsgrad von Fahrzeugen erhéht und auf Seiten des ruhenden Verkehrs der Bedarf an
Abstellplatzen reduziert werden. Auch mit einer Sperrung von Strassenziigen kann, zumin-
dest teilweise, Verkehr vermieden werden. Das heisst, eine Sperrung fihrt nicht ausschliess-
lich zu einer vollstandigen ortlichen Verkehrsverlagerung ins umliegende Strassennetz.

Vdllig entfallen kénnen Reisen, wenn die Aktivitat am Zielort mit wenig Einschréankungen be-
reits am Startpunkt durchgefuhrt werden kann. Dazu gehdrt auch das ortsunabhangige Ar-
beiten (z.B. Homeoffice).

V4-1 Verkehrs- und Siedlungsplanung aufeinander abstimmen

Die auch in Zukunft zu erhaltende Raumstruktur mit einem hohen Anteil von Streusiedlungen
erschwert das Biindeln von Verkehrsstromen auf Angebote des 6ffentlichen Verkehrs und
teilweise auch auf Ubergeordnete Veloachsen. Zudem fiihrt diese Siedlungsstruktur zu lan-
geren Wegen.

Einerseits gilt es, die historisch gewachsene Struktur mit Streusiedlungen in der heutigen
Form zu erhalten. Andererseits werden insbesondere im Dorf Appenzell und in weiteren
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Siedlungen in einer gegen innen verdichteten Siedlungsstruktur die Wegdistanzen reduziert
und die Landflachen nachhaltiger genutzt. Das Ausschopfen des innerkantonalen Arbeits-
platzpotenzials verkiirzt ebenfalls die Pendlerwege.

Durch die Berucksichtigung von verkehrlichen Auswirkungen in der Siedlungsplanung kon-
nen das Verkehrsaufkommen und die noétige Verkehrsinfrastruktur reduziert werden. So kon-
nen attraktive Fusswege und eine Siedlungsstruktur der kurzen Wege den Verkehr vermin-
dern. Durch neu entwickelte alternative Verkehrsangebote und eine Ausstattung mit Infra-
struktur fur platz- und ressourcensparende Verkehrsmittel kann der Platzverbrauch gemin-
dert werden. Wo moglich, miissen Verkehrsflachen, beispielsweise Parkplatze, in den Unter-
grund verlegt werden, um den oberirdischen Platzverbrauch zu reduzieren.

Um die Siedlungs- und Verkehrsplanung aufeinander abzustimmen, missen Planungsinstru-
mente (Zonenplan, Quartierplan) Anforderungen fiir die Verkehrserschliessung enthalten.
Ziel des Planungsprozesses soll eine umfassende Abdeckung aller relevanten verkehrlichen
Auswirkungen bei neuen Siedlungsprojekten und die Bertcksichtigung der Bedurfnisse aller
Verkehrsteilnehmenden bei neuen Verkehrsinfrastrukturprojekten sein.

Zu vertiefende Themen kdnnen beispielsweise eine Siedlungsentwicklung nach innen mit ei-
ner guten OV-Anbindung sowie eine Erstellungspflicht fiir platz- und ressourcensparende
Verkehrsangebote bei 6ffentlichen Einrichtungen und verkehrsintensiven Nutzungen sein.

V4-2 Shared Mobility starken

Neben geeigneten infrastrukturellen Massnahmen reduziert auch das Fordern von fahrten-
sparenden Mobilitatslésungen die durchgefiihrten Fahrten. Neben dem klassischen OV, bei
dem Verkehrsstrome Uber feste Linien und Fahrplane gebindelt werden, bietet Shared Mobi-
lity eine weitere Lésung. Hierbei werden Bestandteile des Verkehrssystems geteilt. Es kann
zum Beispiel ein Fahrzeug Uber mehrere Haushalte oder via eine Genossenschaft geteilt
werden. Auch organisierte Fahrgemeinschaften oder Plattformen zur Vermittlung von sol-
chen Angeboten (Ridesharing) kénnen die gefahrenen Wege reduzieren.

Mogliche zu vertiefende Themen kénnen die Bewerbung von Fahrgemeinschaften und das
Schaffen von Ridesharing-Plattformen, die Schaffung und Férderung zusatzlicher Standorte
fur Car-Sharing wie auch eine reduzierte Erstellungspflicht von Autoabstellplatzen bei ausrei-
chendem alternativen Verkehrsangebot sein.

V4-3 Ortsunabhangiges Arbeiten fordern

Die Hauptlast im Alltagsverkehr wird durch Pendlerstrome verursacht. Mittels ortsunabhangi-
gem Arbeiten, das heisst insbesondere Arbeiten im Homeoffice, kann Verkehr vermindert
werden. Voraussetzung dafiir ist einerseits, dass der Berufsalltag nicht an einen Arbeitsort
gebunden ist - eine Landwirtin oder ein Landwirt kann zum Beispiel nicht von zu Hause aus
sein Feld bestellen - und andererseits, dass zu Hause ein Arbeitsplatz mit der erforderlichen
Infrastruktur zur Verfigung steht. Eine Losung bei einem fehlenden Arbeitsplatz zu Hause
sind Coworking-Spaces.

Themen flr die konkrete Umsetzung kénnen die Fdrderung von Homeoffice in der Kantons-
und Bezirksverwaltung, Kommunikationskampagnen fiir die Privatwirtschaft zu Homeoffice
und die Prifung des Potenzials fir Coworking-Spaces sein. Eine flichendeckende Bereit-
stellung einer Mindestbandbreite fiir Internetanschlisse ist anzustreben.
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7 Zusammenspiel 4V-Strategie - Handlungsfelder - Ziele

Die nachstehende Matrix zeigt den konkreten Zusammenhang und Bezug zwischen den vier

strategischen Stossrichtungen, den 16 Handlungsfeldern und den 5 Zielen auf.
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