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Einleitung

FUnf Minuten reichen flir die Fahrt zum Coiffeur, das Einkaufsparadies liegt nur 15 Mi-
nuten entfernt, und der Nachmittagsausflug in die Berge ist kein Problem: Wir sind uns
heute gewohnt, schnell unterwegs zu sein. Es ist vor allem das Automobil, das uns mit
seiner Geschwindigkeit und Praktikabilitdt diese Moglichkeiten erdffnet. Sind wir aus
eigener Kraft mobil, dann bewegen wir uns im Vergleich dazu langsam. Wir sprechen
daher von Langsamverkehr (abgekUrzt LV), wenn jemand zu Fuss, mit dem Velo, mit dem
Kickboard oder auf Inlineskates unterwegs ist.

Der LV bringt viele Vorteile mit sich: Er spart Platz, Energie und Geld, férdert die Gesund-
heit, schont die Umwelt. So kann er entscheidende Beitrage dazu leisten, den Gesamt-
verkehr und die Siedlungsentwicklung nachhaltiger zu gestalten. Die heute zwingende
Entwicklung der Siedlungen nach innen mit kurzen Wegen zwischen Wohn-, Arbeits-
und Einkaufsorten bietet andererseits ideale Voraussetzungen, das Verkehrswachstum
mit dem LV aufzufangen. Welche Anstrengungen der Kanton St.Gallen daftr unternimmit,
und wie sich die Situation der «Mobilitat aus eigener Kraft» heute prasentiert, zeigt das
siebte Heft in der Reihe der Themenberichte der Raumbeobachtung St.Gallen.

Spannende Einsichten beim Lesen winscht lhnen

Ueli Strauss-Gallmann
Leiter Amt fiir Raumentwicklung und Geoinformation



Das Wichtigste in Kurze

Im Kanton St.Gallen wird &hnlich oft zu Fuss gegangen oder mit dem Velo gefahren wie
in der Grossregion Ostschweiz und anderen Regionen der Deutschschweiz. Deutliche
Unterschiede gibt es dagegen zwischen stéadtisch und landlich gepragten Gebieten. Die
Bevolkerung der Stadte nutzt den Langsamverkehr —und auch den 6ffentlichen Verkehr —
haufiger.

Trotz der geringeren Durchschnittsgeschwindigkeit hat der Langsamverkehr gegentber
den anderen Verkehrsmitteln einige Vorteile: geringer Platzbedarf, geringe Kosten, ge-
sundheitsférdernde Wirkung, Umweltfreundlichkeit, Flexibilitdt und die Méglichkeit, bis
vor die TUr des Zielortes zu fahren oder gehen.

Die Infrastruktur fur den Langsamverkehr wird in den nachsten Jahren im Kanton
St.Gallen verbessert. In den Projekten «kantonsweite Uberpriifung und Optimierung der
Fussgangertbergange» und «Analyse und Behebung der Schwachstellen im Langsam-
verkehrsnetz» beginnt — insbesondere im Gebiet der Agglomerationsprogramme — die
Umsetzung der Massnahmen.

Die Gesamtverkehrsleistung — das heisst die Summe der von allen Verkehrsteiinehmern
zurtickgelegten Streckenldngen — nahm in den letzten Jahren viel stérker zu als die Be-
volkerungszahl. Insbesondere mit der Bahn wurden langere Strecken zurlickgelegt,
wahrend Fahrten mit dem Velo sogar leicht abnahmen.

Im Jahr 2011 benutzten fast 60 Prozent der Pendler im Kanton St.Gallen flr ihren Weg
zur Arbeit oder Ausbildung das Automobil als Hauptverkehrsmittel. Je 20 Prozent waren
hauptsachlich mit dem 6ffentlichen Verkehr oder mit dem Langsamverkehr (Velo fahren
und zu Fuss gehen) unterwegs.

Mehr als ein Drittel aller Autofahrten im Kanton St.Gallen sind kirzer als drei Kilometer.
Hier besteht ein grosses Potential, Autoverkehr auf den Langsamverkehr umzulagern.

Unterschiedlich gut umgesetzt werden die Vorgaben des kantonalen Richtplans, die sich
mit dem Langsamverkehr beschéftigen. Wahrend sich in den kommenden Jahren die In-
frastruktur fir den Langsamverkehr verbessern wird, dirfte die Forderung konzentrierter
Siedlungsformen mit kurzen Wegen noch mehrere Jahrzehnte in Anspruch nehmen. Das
tragt auch dazu bei, dass der Anteil des Langsamverkehrs an der gesamten Verkehrs-
leistung kaum ansteigen wird.
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Unterwegs sein: Gesamtverkehr

Mobil zu sein bedeutet unterwegs sein. Es sind die menschlichen Grundbeddirfnis-
se wie die Ernahrung, das Schutzbediirfnis oder der Wunsch nach Begegnungen
mit anderen Menschen, die uns von «A» nach «B» treiben — und so Verkehr entste-
hen lassen. Die Verkehrsleistung hat allerdings viel starker zugenommen als die
Bevélkerungszahl.

Die Gesamtverkehrsleistung, also die zusammengezahlten Streckenlangen aller Bewe-
gungen auf der Strasse, der Schiene, auf dem Wasser und in der Luft, nahm in den letz-
ten 50 Jahren viel starker zu als die Bevolkerungszahl (G_1). Das stets erschwinglicher
und schneller gewordene Automobil und das ausgebaute Bahnangebot fuhrten dazu,
dass erstmals in der Geschichte der Menschheit Arbeits-, Ausbildungs-, Einkaufs- und
Wohnorte raumlich weit voneinander getrennt liegen konnten. Diese neue Freiheit fuhrte
zu einer verstreuten Siedlungsentwicklung, bis hin zur Zersiedelung, was wiederum mehr
Verkehr zur Folge hatte. Die Menschen sind heute nicht ofter oder Uber langere Zeit
unterwegs — aber dank der schnellen Verkehrsmittel Gber immer grdssere Entfernungen.

G_1 Entwicklung von Verkehr und Bevélkerung 1960-2010

Verkehrsleistung (Personenkilometer) von Eisenbahn und motorisiertem
Individualverkehr sowie Bevolkerungszahl, ganze Schweiz
(indexiert, 1960 = 100)
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Viel Autoverkehr braucht viel Energie und viel Raum, bringt Umweltprobleme und Larm
mit sich, kann Leib und Leben gefahrden. In der Siedlungs- und Verkehrsplanung wird
darum heute angestrebt, grosse Entfernungen wo immer moglich zu vermeiden. In zwei-
ter Prioritat soll ein mdglichst grosser Anteil der Wege mit den zwar langsamen, aber
umweltschonenden und energiesparenden Verkehrsmitteln «Eigene Flisse» und Velo —
auch Langsamverkehr (LV) genannt — oder mit dem o&ffentlichen Verkehr (OV) zuriickge-
legt werden. Als dritter Schritt folgt dann die vertragliche Gestaltung des Verkehrs: zum
Beispiel durch die siedlungsorientierte Gestaltung von Strassenrdumen oder die gezielte
Verlegung von Verkehrsstrdmen und Staurdumen.



Die verschiedenen Verkehrsmittel

In der Siedlungs- und Verkehrsplanung werden die verschiedenen Mdglichkeiten, sich
fortzubewegen, meist in drei Typen eingeteilt. Zum motorisierten Individualverkehr (MIV)
gehodren Automobile (sei es mit Verbrennungs- oder Elektromotor) und Motorrader.
Offentlicher Verkehr (OV) umfasst die Eisenbahnen, Trams, Linienbusse und Postautos.
Und unter dem Begriff Langsamverkehr (LV) wird aller Verkehr zusammengefasst, der
dank der eigenen Muskelkraft der Menschen zustande kommt: Velo fahren, zu Fuss
gehen, Inlineskaten... Zu dieser Kategorie zahlt auch die schnell wachsende Gruppe
der Elektrovelos.

Anteile der Verkehrsmittel am Gesamtverkehr

Gemessen an der Verkehrsleistung ist das Automobil das am haufigsten benutzte Ver-
kehrsmittel. Heute bewaltigen die Einwohnerinnen und Einwohner der Schweiz fast zwei
Drittel der durchschnittlich pro Tag zurlickgelegten Distanz mit dem Auto. Seit dem Jahr
2000 stagniert dieser Wert, wahrend seither pro Kopf und Tag deutlich weitere Strecken
mit der Bahn zurlickgelegt werden. Ebenfalls zulegen konnte das zu Fuss-Gehen, wah-
rend die taglichen Strecken per Velo leicht abnahmen (G_2). Im Vergleich zum Schweizer
Durchschnitt legt die St.Galler Bevélkerung pro Tag mit allen Verkehrsmitteln (LV, OV, MIV)
tendenziell etwas langere Strecken zurtick’. Betrachtet man anstelle der Streckenldnge
die Anzahl Etappen, wird die Bedeutung des LV klar: Fast jede zweite Verkehrsetappe
wird zu Fuss oder mit dem Velo absolviert (G_2).

G.2 Verkehrsmittelwahl 1994-2010

Links: Tagesdistanz in Kilometern, nach ausgewahlten Verkehrsmitteln, ganze
Schweiz, im Vergleich dazu in blau die Werte 2010 fiir den Kanton St.Gallen.
Rechts: Anteil der Verkehrsmittel an der Anzahl Etappen in Prozent, Jahr 2010
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Die Wahl des Verkehrsmittels kann je nach Situation, Wohnregion, Erschliessungsquali-
tat, Alter oder auch finanzieller Situation der Verkehrsteilnenmer unterschiedlich ausfal-
len. Der Langsamverkehr wird dabei in den Stadten und Zentren vergleichsweise hau-
figer gewahlt als in den Agglomerationsgemeinden rund um die Zentren. In peripher
gelegenen, stark landlich gepragten Gemeinden liegt der Anteil des LV dagegen wieder
hoéher (G_3). Grund daflr durfte ein Zusammenhang sein, den eine neue Studie der
Firma Metron aufzeigt: Je dichter das Wohnumfeld einer Person besiedelt ist, desto
haufiger benutzt sie den LV2. Im Kanton St.Gallen gibt es auch deutliche regionale Un-
terschiede: Wéahrend in den BFS-Agglomerationen St.Gallen und Rapperswil-Jona auch
im nationalen Vergleich haufig zu Fuss gegangen wird, benutzen die Einwohner der BFS-
Agglomerationen Buchs und Heerbrugg sehr haufig das Velo (G_4).

Im Kanton St.Gallen generiert der Verkehr von und zur Arbeits- beziehungsweise Aus-
bildungsstatte — der so genannte Pendlerverkehr — rund einen Drittel des gesamten Ver-
kehrs. Das Pendeln ist damit nach der Freizeit der wichtigste Verkehrszweck (siehe auch
Themenheft 6 «Mobilitat im Kanton St.Gallen»). Fast 60 Prozent der Pendler im Kanton
wahlten im Jahr 2011 das Auto als Hauptverkehrsmittel, fast 20 Prozent den Langsam-
verkehr und nochmal rund 20 Prozent den &ffentlichen Verkehr (OV). Im Vergleich der
Ostschweizer Kantone lag St.Gallen punkto LV damit im Mittelfeld (G_5). In absoluten
Zahlen: Rund 18500 St.Gallerinnen und St.Galler benutzten im Jahr 2011 das Velo als
Hauptverkehrsmittel auf dem Weg zur Arbeit oder zur Ausbildung. Fast 23000 Personen
pendelten zu Fuss, 130000 mit dem Auto und fast 50000 mit dem OV (G_5). Allerdings
sind fast alle Personen, die mit dem Auto oder dem OV pendeln, bei der ersten und /
oder letzten Etappe ihres Weges auf den LV angewiesen.

G_3 Verkehrsmittelwahl nach Raumtyp 2010

Verkehrsmittelwahl in Prozent aller Etappen, nach Raumtyp des Wohnorts,
ganze Schweiz, im Vergleich zu den Werten des Kantons St.Gallen
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G_4

Verkehrsmittelwahl Agglomerationen 2010

Verkehrsmittelwahl in Prozent aller Etappen, nach BFS-Agglomerationen
(St.Galler Agglomerationen: nur St.Galler Teilgebiete)
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Hauptverkehrsmittel der Pendler 2011

Standige Wohnbevdlkerung ab 15 Jahren nach Kanton und Hauptverkehrs-
mittel zur Arbeits-/Ausbildungsstatte, ausgewahite Verkehrsmittel
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Zwischen den Jahren 1980 und 2000 sank gesamtschweizerisch der Anteil der Pendler,
die den LV als Hauptverkehrsmittel nutzten, von fast 30 Prozent auf 17 Prozent. Die
Zahlen flr das Jahr 2011 weisen nun darauf hin, dass dieser Abwartstrend zum Stillstand
kam (G_5). Auch der Anteil der Pendler, die das Auto benutzen, ist im Vergleich zum Jahr
2000 praktisch unverandert — hier konnte offenbar ein weiterer Anstieg vermieden wer-
den. Allerdings bestehen gewisse statistische Unsicherheiten, da sich die Erhebungsme-
thodik mit der neuen Volkszéhlung ab dem Jahr 2010 &nderte.

Welche Grinde die Arbeitspendler zur Wahl des einen oder anderen Verkehrsmittels
fUhren, zeigt Tabelle 1. Auffallig ist insbesondere, dass der LV dann gewahlt wird, wenn
die damit zurlickzulegende Strecke nur kurz ist. Aber auch Gesundheitsgriinde und der
Reisegenuss sprechen flir den LV, wahrend der MIV vor allem aus Griinden der Reisezeit
gewahlt wird. Den OV wahlen die Arbeitspendler vor allem dann, wenn es fur sie keine
Alternativen gibt. Wichtige Griinde, mit dem OV unterwegs zu sein, sind aber auch der
Komfort, die geringe Reisezeit und das vorhandene OV-Angebot (T_1).

T 1 Griinde fiir die Verkehrsmittelwahl im Arbeitsverkehr 2010

Gewahltes Verkehrsmittel

MIV ov
Verflgbarkeit Auto/Motorrad bzw. Abo = 10.3 12.5
Mangelnde Alternativen 7.1 17.6 37.6
Reisezeit — 38.2 19.3
Kurze Strecke 65.5 — =
Kosten 4.6 1.8 10.1
Reisegenuss 7.1 1.2 5.3
Aus Umweltgriinden S8 - 6.7
Gepacktransport sperrige Sachen - 6.6 0.1
Komfort — 17.5 13.8
Gesundheitsgriinde 14.8 0.8 1.0
Witterungsverhéltnisse = 6.5 3.8
VerfUgbarkeit Parkplatz am Ziel 2.6 0.9 9.1
OV-Angebot 2.6 21.0 15.1
Spaziergang 3.0 - -
Andere 158 18.2 15.0

Angabe des Grundes in Prozent, Mehrfachnennungen moglich, ganze Schweiz
Quelle: BFS ARE Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010.
Basis: 2’835 Ausgéange (LV), 6’076 Ausgange (MIV), 1608 Ausgénge (OV)
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Mit eigener Kraft unterwegs sein: Fuss- und Veloverkehr

Die verschiedenen Verkehrsmittel dienen zwar alle demselben Zweck, ndmlich von
einem Ort zum anderen zu gelangen. Aber sie unterscheiden sich deutlich punkto
Kosten, Platzbedarf, Komfort und auch Geschwindigkeit. Der Langsamverkehr ist
dabei in vielen Aspekten durchaus konkurrenzféhig.

Zu Fuss gehen, Velo fahren, Inlineskaten — wer so unterwegs ist, braucht fur eine be-
stimmte Strecke mehr Zeit als mit dem Auto oder dem Zug. Daher der Begriff «Lang-
samverkehr». In anderen Sprachen oder L&ndern wird der LV auch als «<Human Powered
Mobility», «Aktivverkehr» oder «mobilité douce» bezeichnet. Denn ein Vergleich verschie-
dener Aspekte zeigt, dass Fussgangerinnen und Fussgénger, Velofahrerinnen und Velo-
fahrer viele Vorteile geniessen (siehe auch Seite 36).

Reisedauer

Tats&chlich braucht es mehr Zeit, mit dem LV eine bestimmte Strecke zurlickzulegen, als
mit dem Auto oder den &ffentlichen Verkehrsmitteln: das zeigt ein Vergleich der erzielten
durchschnittlichen Geschwindigkeiten pro Etappe (G_6). Rechnet man allerdings von Tur
zu TUr — also zum Beispiel von der WohnungstUre bis zur Buroture — kann die geringere
Durchschnittsgeschwindigkeit durch das Wegfallen der Parkplatzsuche (Auto) oder von
Umsteigezeiten (OV) kompensiert werden. In der Stadt nimmt zudem die Durchschnitts-
geschwindigkeit des Autos stark ab: Lichtsignalanlagen oder Stausituationen bremsen
die Fahrzeuge ab. Das Parkierprozedere eingerechnet, ist man in der Stadt mit dem Velo
bei Strecken unter zehn Kilometern Lange oft schneller unterwegs als mit dem Auto.
Wie oft mit dem Auto kurze Strecken gefahren werden, zeigt das Kapitel «Umsteigen:
Potenzial des Langsamverkehrs» ab Seite 28.

G_6 Durchschnittliches Reisetempo 2010

Innerhalb einer Stunde durchschnittlich zuriickgelegte Strecke,
nach Verkehrsmitteln, ganze Schweiz
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© Kanton St.Gallen, Amt fiir Raumentwicklung und Geoinformation,
Fachstelle Raumbeobachtuna
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Platzbedarf

Der LV benétigt sehr wenig Platz. In einer Publikation® beziffert das Bundesamt fur Um-
welt BAFU den Flachenbedarf der Verkehrsmittel: Inklusive Abstéande und in Bewegung
«verbraucht» ein Automobil pro Person 115 Quadratmeter Flache, die Eisenbahn pro
Person sieben Quadratmeter, ein Velofahrer zehn und eine Fussgangerin drei Quad-
ratmeter. Damit verfUgt der Langsamverkehr in der Siedlungsentwicklung Uber einen
grossen Vorteil, denn stadtisch gepragte, dicht bebaute Siedlungen verlangen nach ei-
nem platzsparenden Verkehrssystem. Heute wird rund ein Drittel der Siedlungsflache
fUr Verkehrszwecke gebraucht. Mit einem héheren Anteil des Langsamverkehrs am Ge-
samtverkehr liesse sich diese Quote senken.

Kosten und Nutzen

Es ist offensichtlich, dass der Langsamverkehr das Portemonnaie des einzelnen Men-
schen am wenigsten belastet. Geringere (oder keine) Anschaffungs- und Unterhalts-
kosten beim Fahrzeug, keine Besteuerung, geringer Platzbedarf, keine Kosten fur Billett
oder Benzin: all dies spricht aus finanziellen Gesichtspunkten fir den LV.

Doch auch volkswirtschaftlich hat der LV bei den Kosten die Nase vorn. Der Bau der
Infrastruktur fr den LV kostet weniger als bei anderen Verkehrstragern und ist auch pro
Weg gerechnet effizienter*. Zu den «externen Kosten» des Verkehrs gehoren die durch
ihn verursachten Umweltschaden und Gesundheitskosten — letztere ausgeldst durch
Umweltverschmutzung oder Unfélle. Eine Studie zur Situation in der Stadt Wien ergab
durchschnittliche Kosten von umgerechnet rund 2 Rappen pro Kilometer Velofahrt und
rund 1.20 Franken pro Kilometer Autofahrt — obwohl hier zusatzlich der Zeitverlust durch
die Benutzung des LV als Verlust an Arbeitszeit eingerechnet wurde.

Das Unterwegssein dank eigener Muskelkraft bringt ausserdem einen nicht zu unter-
schatzenden volkswirtschaftlichen Vorteil bei den Gesundheitskosten mit sich. Gemass
Berechnungen der Universitat ZUrich® ergibt sich dank der durch LV-Betatigung verbes-
serten Gesundheit der Bevolkerung heute in der Schweiz ein monetarer Nutzen von 15
Milliarden Franken flr das zu Fuss gehen und von zwei Milliarden Franken durch das
Velofahren (Gesundheitsnutzen) — pro Jahr! Der Gesundheitsnutzen des LV wird auch im
Kapitel «Langsam unterwegs flr Freizeit und Gesundheit» thematisiert (Seite 36).

Komfort

Zu Fuss oder mit dem Velo unterwegs zu sein, bedeutet auch, der Witterung unmittelbar
ausgesetzt zu sein. Entsprechend fahren die Menschen in den Wintermonaten und bei
Niederschlag weniger oft mit dem Velo. Auswertungen der Velo-Zahlstellen von Schweiz-
Mobil — die insbesondere den Freizeitverkehr erfassen — zeigen deutliche Unterschiede
von Sommer zu Winter. Die Stadt St.Gallen betreibt seit Sommer / Herbst 2011 funf Zahl-
stellen fur den Veloverkehr. Erste Ergebnisse scheinen auch hier diesen Sachverhalt zu
bestatigen. Beim Pendlerverkehr durfte die Wetterabhangigkeit allerdings geringer sein.
Ebenfalls benachteiligt gegentber dem Automobil ist der LV punkto Transportkapazitét.
Immerhin 18sst sich die Transportkapazitéat des Velos durch einen Anhénger oder Trans-
portkdrbe deutlich ausbauen, so dass ein durchschnittlicher Einkauf ohne Probleme be-
waltigt werden kann.
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Situation des Langsamverkehrs im Kanton St.Gallen

Die St.Gallerinnen und St.Galler nutzen den Langsamverkehr im schweizerischen
Vergleich etwas weniger haufig, wobei gréssere regionale Unterschiede beste-
hen. Verbesserungen im Bereich der LV-Infrastruktur versprechen die Projekte der
Fachstelle Langsamverkehr und der Agglomerationsprogramme.

Langsamverkehr wird vor allem dann genutzt, wenn eine attraktive Infrastruktur dafur
vorhanden ist und die Reisezeitverhaltnisse gunstig sind. Eine Rolle spielt aber auch die
Topografie, besonders beim Velofahren: flache Gebiete eignen sich dafur deutlich besser.
Schliesslich hangt es auch von kulturellen Rahmenbedingungen, vom Verkehrszweck
und vom Verhalten jedes einzelnen Menschen ab, wie weit er per LV unterwegs ist. Wer
zur Arbeit fahrt, méchte das vielleicht nicht per Velo tun, weil es am Arbeitsort keine
Duschgelegenheiten gibt.

Infrastruktur fGr den Langsamverkehr

Wie steht es um die Infrastruktur flr den Langsamverkehr im Kanton St.Gallen? Erste
kantonsweite Erhebungen zu Velowegen und Fussgangerlbergangen sowie Studien
aus einzelnen Gemeinden oder Regionen geben Anhaltspunkte.

Langsamverkehrs-Netz

Das Netz von Wegen fir den Langsamverkehr muss unterschieden werden in ein Netz
flr den Alltag — den Schul- oder Arbeitsweg, die Einkaufsfahrt, den Gang zum Arzt — und
in ein Netz fur die Freizeit.

Die Stadt St.Gallen beteiligte sich im Jahr 2012 an einer vergleichenden Studie zur Mobi-
litat in verschiedenen Schweizer Stadten®. Unter anderem zeigt die Studie, wie gross der
Anteil der verkehrsberuhigten Strassen am gesamten stédtischen Strassennetz (ohne
Autobahnen) ist. Als verkehrsberuhigte — und damit LV-freundliche — Strassen gelten da-
bei Tempo-30-Zonen, Begegnungszonen (Hochstgeschwindigkeit 20 km/h) und Fuss-
gangerzonen (inklusive innerstadtische Fahrverbotszonen). In der Stadt St.Gallen betragt
dieser Anteil rund 41 Prozent, wéhrend er bei den in dieser Beziehung «Klassenbesten»
Basel und Bern bei Uber 60 Prozent liegt.

Das beschilderte «Freizeit-Netz» ist im Kanton St.Gallen gut ausgebaut. Es umfasst heu-
te unter anderem rund 4 200 Kilometer Wanderwege, 1400 Kilometer Radrouten, 1100
Kilometer Mountainbike-Strecken und rund 240 Kilometer fir das Inlineskating geeig-
nete Routen (T_2). Dabei kénnen einzelne Strecken durchaus sowohl als Wanderweg
wie auch als Radroute gezéhlt werden — und werden natUrlich teilweise auch fur den
alltaglichen LV benutzt. Die Wanderwege flUhren zu rund zwei Dritteln ihrer Lange Uber
unbefestigte Strassen und Wege.

6

Stédtevergleich Mobilitat,
Dezember 2012
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T2 Langsamverkehrsnetz 2013

Radwege Mountain- Skate-
bike routen
Regio St.Gallen 578 391 25 63
Rheintal 268 248 78 78
Sarganserland- 1292 236 430 85
Werdenberg
Toggenburg 995 149 338
Wil 329 161 13 10
ZUrichseeLinth 689 165 190
Kanton St.Gallen 4150 1348 1074 237

Lénge der beschilderten Wanderwege, Radwege, Mountainbikestrecken und Skaterouten in
Kilometer, nach Region (nur St.Galler Teilgebiete)
Quelle: AREG

Beiden Zwecken — Alltag und Freizeit — dienen die Geh- und Radwege von kantonaler
und regionaler Bedeutung entlang der Kantons- und Gemeindestrassen. Es ist eines
der Ziele der Agglomerationsprogramme (siehe Seite 25), dieses Netz zu verbessern.
Das Tiefoauamt des Kantons St.Gallen listet im 16. Strassenbauprogramm fUr die Jahre
2014 bis 2018 insgesamt 16 prioritdre Bauvorhaben im Umfang von 28 Millionen Fran-
ken flr neue Geh- und Radwege oder Verbesserungen an bestehenden Wegen entlang
von Kantonsstrassen auf. 25 Millionen Franken Kantonsgelder wurden reserviert fur Pro-
jekte der Agglomerationsprogramme, weitere 20 Millionen Franken fur Werkbeitréage, das
heisst Investitionen in LV-Infrastrukturen mit kantonaler oder regionaler Bedeutung an
Gemeindestrassen. Fur die Sanierung von Fussgangeribergdngen an Kantonsstrassen
sind im Strassenbauprogramm zehn Millionen Franken vorgesehen.

Velo-Abstellanlagen

Wer sein Velo am Ziel der Reise an einem sicheren, witterungsgeschtitzten Ort abstellen
kann, wird es auch tatsachlich &fter nutzen. Im Rahmen der Agglomerationsprogramme
wurde die Anzahl und Art der Velo-Abstellanlagen in den beteiligten Gemeinden im Jahr
2010 erhoben. Ausgenommen blieben dabei rein private Veloplatze bei Wohnhausern
und Abstellplatze innerhalb von Firmengeldnden. Absolut gerechnet gibt es in der Agglo-
meration St.Gallen-Arbon-Rorschach am meisten Veloabstellplatze. Verglichen mit der
Bevdlkerungszahl — wie viele Personen mussen sich statistisch gesehen einen Veloab-
stellplatz teilen? — liegt allerdings die Agglomeration Rheintal vorne (G_7).
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G_7 Veloabstellpliatze 2010

Anzahl Veloabstellplatze im Verhéltnis zur Bevolkerung,

im Gebiet der Agglomerationsprogramme
St.Gallen-Arbon-

Rorschach

Obersee

120'000f
9'638
12

J

[ Anzahl Einwohner
Il Anzahl Veloabstellplatze

12 Anzahl Einwohner, die sich
— statistisch gesehen — einen
Veloabstellplatz teilen

Viechtenstein

© Kanton St.Gallen, Amt fir Raumentwicklung und Geoinformation,

Fachstelle Raumbeobachtung

Quellen: AREG, Digitale Zonenplane, Geostat

Schwachstellen-Analyse

Der Kanton liess ab dem Jahr 2009 flachendeckend das Radverkehrsnetz auf Schwach-
stellen Uberprifen. Im Umkreis attraktiver Orte wie Bahnhéfen, Einkaufsgebieten, Schu-
len, Sportplatzen oder Spitéler wurde zusétzlich das Fussverkehrsnetz untersucht. Das
Spektrum der Schwachstellen reicht von fehlenden Radstreifen Uber gefahrliche Kreu-
zungen bis zu baulichen Hindernissen. Rund 5000 Schwachstellen wurden identifiziert,
wovon etwas Uber 3000 vor allem den Veloverkehr betreffen. Im Rahmen der Agglome-
rationsprogramme haben die beauftragten Ingenieure aus den Schwachstellen 1457
Massnahmen und die Kosten dafir abgeleitet. Die Summe: rund 450 Millionen Franken.
Alleine die Massnahmen mit hoher Prioritat sind mit 235 Millionen Franken veranschlagt.
Im Gebiet der Agglomerationsprogramme mit St.Galler Beteiligung hat der Bund vor, an
rund einen Dirittel der Massnahmen insgesamt 71 Millionen Franken beizusteuern.

Begegnungszonen oder «shared space»

Einige Verkehrsplaner sehen in der Auftrennung der Verkehrswege fur die verschiedenen
Verkehrsteilnehmer — Strasse fur das Auto, Veloweg fur die Velos, Trottoir flr die Fuss-
gangerinnen und Fussganger — nicht nur Vorteile. Sie postulieren, dass mit der Schaffung
von so genanntem «shared space», in der Schweiz oft als Begegnungszone bezeichnet,
die Sicherheit fur alle Verkehrsteilnehmer erhdht werden kann. In einer Begegnungszone
sind alle Verkehrsteilnehmer gleichberechtigt, die optische und physische Auftrennung
in Fahrbahn und Trottoir wird bewusst aufgehoben. Das bringt geringere Geschwindig-
keiten und erhohte Aufmerksamkeit. Prominente Beispiele in der Stadt St.Gallen sind die
Stadtlounge im Bleicheli-Quartier — der «rote Platz» — und das Klosterviertel.
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Fachstelle Langsamverkehr

Seit dem Jahr 2008 gibt es im Kanton St.Gallen eine eigentliche Fachstelle fir den
Langsamverkehr. Die Mitarbeitenden der Abteilung «Gemeindestrassen und Langsam-
verkehr» des kantonalen Tiefbauamtes befassen sich mit der Konzeption des zukinf-
tigen LV-Angebotes, der LV-Signalisation und der Ubergeordneten LV-Infrastruktur. Ein
Schwerpunkt liegt bei der Begleitung der Agglomerationsprogramme. Zudem verant-
worten sie beispielsweise die kantonsweite Uberpriifung und Verbesserung der Fuss-
gangeribergange an Kantonsstrassen (siehe auch Seite 25, «Unfalle»). Grosses, ver-
dientes Echo fand das Projekt der Schwachstellentberpriifung (siehe Seite 21) und der
damit verbundene Aufbau eines webbasierten LV-Portals zur Datenbewirtschaftung: es
erreichte im Sommer 2013 den Final des «International Transport Achievement Awards»
der OECD. Die Fachstelle arbeitet ausserdem mit im Projekt «Gemeinde bewegt» (sie-
he Seite 37), Uberprift Fuss-, Wander- und Radwegplane, beurteilt die LV-Tauglichkeit
kantonaler Strassenbauprojekte und kann Werkbeitrage sprechen. Sie berat zudem Ge-
meinden und kantonale Stellen in vielen Fragen des Langsamverkehrs. Dank der Ein-
richtung von kantonsweit elf Velozahlstellen verbessert sich auch das Wissen darum, wo
wie viel Velo gefahren wird.

www.langsamverkehr.sg.ch

Nutzung des Langsamverkehrs

Die Einwohnerinnen und Einwohner des Kantons St.Gallen wahlen im Vergleich zum
Schweizer Durchschnitt und zu anderen Grossregionen der Deutschschweiz etwas we-
niger haufig den Langsamverkehr. Insbesondere der Anteil der Etappen, die zu Fuss
zurlickgelegt werden, ist kleiner (G_8). Hier gibt es allerdings gréssere regionale Unter-
schiede. In der BFS-Agglomeration St.Gallen zum Beispiel wird vergleichsweise oft zu
Fuss gegangen, in den BFS-Agglomerationen Buchs und Heerbrugg Uberdurchschnitt-
lich oft Velo gefahren (G_4, Seite 11).

Regionale Unterschiede zeigen sich auch bei der Nutzung des LV. Mit dem Velo sind
die Einwohnerinnen und Einwohner der Region Rheintal am weitesten unterwegs (G_9),
wéahrend die Bewohner der Region St.Gallen die weitesten Strecken zu Fuss zurtickle-
gen (G_10, Seite 24). Die Rheintaler gehen zwar vergleichsweise kurze Strecken zu Fuss,
sind dabei aber schnell unterwegs — das mag mit der grossenteils flachen Topografie in
der Region zu tun haben.

Mit dem Velo werden die langsten Strecken in der Freizeit gefahren, durchschnittlich rund
sechs Kilometer (G_11, Seite 24). Fur die Fahrt zur Arbeit oder zur Ausbildung setzen
sich die St.Gallerinnen und St.Galler im Schnitt flir etwas mehr als zwei Kilometer Weg-
lange oder rund 10 Minuten Fahrt auf den Velosattel. Dabei kann es sich um Teilstrecken
(Etappen) des ganzen Arbeitswegs handeln, zum Beispiel in Kombination mit dem OV.
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G_8 Verkehrsmittelwahl nach Grossregion 2010
Verkehrsmittelwahl in Prozent aller Etappen, nach Grossregion, im Vergleich
zu den Werten der Schweiz und des Kantons St.Gallen

zuFuss ~Velo OV mMIV mandere
| | | | |
Schweiz
Kanton SG
Ostschweiz
Zentralschweiz
Zurich
| | | | |
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Quelle: BFS ARE Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010. Basis Schweiz:
305104 Etappen, Basis Kanton St.Gallen: 4'168 Zielpersonen; Inlandetappen
© Kanton St.Gallen, Amt fir Raumentwicklung und Geoinformation,
Fachstelle Raumbeobachtung
G_9 Benutzung des Velos nach Region 2010

Velo: durchschnittiche Tagesdistanzen und tagliche Unterwegszeiten
nach Wohnregion (nur St.Galler Teilgebiete)

Tagliche Unterwegszeit in Minuten

5 10
Schweiz

Kanton St.Gallen Tagesdistanz

Regio St.Gallen

Regio Wil

B Unterwegszeit

Rheintal

Sarganserland-Werdenberg

Toggenburg*

ZurichseeLinth

0 0.5 1 15 2
Tagesdistanz in Kllometer

* statistische Unsicherheit teilweise grosser als +/- 5%

Quelle: BFS ARE Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010. Basis: 4168
Zielpersonen,; Inlandetappen

© Kanton St.Gallen, Amt fir Raumentwicklung und Geoinformation,
Fachstelle Raumbeobachtung
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G_10 Zu Fuss gehen nach Region 2010

Zu Fuss gehen: durchschnittliche Tagesdistanzen und tagliche
Unterwegszeiten nach Wohnregion (nur St.Galler Teilgebiete)

Tagesdistanz Tagliche Unterwegszeit in Minuten
B Unterwegszeit 0 10 20 30 40

Schweiz

Kanton St.Gallen

Regio St.Gallen
Regio Wil | ‘
Rheintal ‘

Sarganserland-Werdenberg

\ \
Toggenburg*

ZurichseeLinth

f T I
0 1 2 3
Tagesdistanz in Kllometer

* statistische Unsicherheit teilweise grosser als +/- 5%

Quelle: BFS ARE Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010. Basis: 4168
Zielpersonen,; Inlandetappen

© Kanton St.Gallen, Amt fir Raumentwicklung und Geoinformation,
Fachstelle Raumbeobachtung

G_11 Velo: Etappen nach Zweck 2010

Durchschnittliche Lange und Dauer der mit dem Velo zuriickgelegten Etappen,
nach ausgewahlten Zwecken, ganzer Kanton St.Gallen

Dauer der Etappe in Minuten
0 5 10 15 20 25 30

Durchschnitt aller Zwecke ﬂ‘ ‘ ‘

FreizeitalktivitEt

Geschéftliche Tatigkeit ~n—

Ausbildung, Schule
Lange

B Dauer

—
\
Arbeiten I——
Einkaufen

—

Besorgungen

0 1 2 3 4 5 6 7
Lange der Etappe in Kilometer

Quelle: BFS ARE Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010. Basis: 1'386
Velo-Etappen

© Kanton St.Gallen, Amt fir Raumentwicklung und Geoinformation,
Fachstelle Raumbeobachtung
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Agglomerationsprogramme und Langsamverkehr

Mit den Agglomerationsprogrammen setzt der Bund einen finanziellen Anreiz zu einer
Uberkommunalen Planung und Abstimmung der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung.
Der Bund beteiligt sich finanziell an Verkehrsinfrastrukturen des Agglomerationsverkehrs,
wenn die Massnahmen im Rahmen eines Agglomerationsprogramms geplant werden.
Damit méchte der Bund sicherstellen, dass die neuen oder verbesserten Verkehrsinfra-
strukturen nicht nur aus Verkehrssicht von hoher Qualitat sind, sondern auch die Sied-
lungsentwicklung nach innen unterstitzen. Ausserdem sollen moéglichst geringe Um-
weltbelastungen entstehen und der Ressourcenverbrauch klein gehalten werden. Der
Bund beurteilt die eingereichten Agglomerationsprogramme nach gewissen Qualitatskri-
terien. Je nach Bewertung belaufen sich dann die Bundesbeitrage an die Massnahmen
zwischen 30 und 50 Prozent, den verbleibenden Rest der Kosten teilen sich Kanton und
Gemeinden.

Im Kanton St.Gallen haben sich flinf Regionen dazu entschieden, ein Agglomerations-
programm zu starten — alle unter Einbezug der Nachbarn in anderen Kantonen oder
gar anderen Landern (siehe auch G_7, Seite 21). Die beteiligten Gemeinden erarbei-
ten gemeinsam ein Leitbild fUr die kinftige Entwicklung der Region und Massnahmen,
um diese «Vision» auch erreichen zu kénnen. Ein Schwergewicht liegt dabei auch beim
Langsamverkehr. Nach einer Erhebung der Schwachstellen beim LV erarbeiten die
Agglomerationen nun Massnahmen, um die Schwachstellen zu beheben (siehe Seite
21). Wegen der hohen Gesamtkosten der bisher vorgeschlagenen Massnahmen wird
sich die Realisierung Uber viele Jahre erstrecken mussen.

Gemass den neuesten Priifergebnissen wird sich der Bund mit insgesamt 71 Millionen
Franken an den LV-Massnahmen der flinf «St.Galler» Agglomerationsprogramme beteili-
gen. Das ist mehr als ein Viertel der gesamten Summe, die der Bund landesweit flr den
LV spricht.

www.areg.sg.ch — Agglomerationsprogramme

Unfalle

Gegenuber den anderen Verkehrsteilnehmern sind Fussgéngerinnen und Fussgénger,
Velofahrerinnen und Velofahrer kaum vor den Folgen eines Unfalls geschitzt. Gemass
den Verkehrsunfallstatistiken der Kantonspolizei St.Gallen” starben im Jahr 2012 zwei
Menschen durch Unfélle auf Fussgéangertibergangen, 77 Menschen erlitten Verletzungen.
Dazu kommen weitere 33 verletzte und ein getoteter Fussganger durch Unfélle abseits
der Fussgangertibergénge. Das Tiefbauamt des Kantons St.Gallen Uberprifte in Zusam-
menarbeit mit der Kantonspolizei in den Jahren 2012 und 2013 samtliche Fussganger-
Ubergange an Kantonsstrassen; die Ergebnisse der Auswertung stehen noch aus.
Velofahrerinnen und Velofahrer waren im Jahr 2012 an 181 Unféllen beteiligt, das sind
rund fUnf Prozent aller Unfélle im Strassenverkehr. Diese Zahl ist gegenlber dem Jahr
2011 gesunken. Zwei Personen, die mit dem Velo unterwegs waren, starben an den
Folgen des Unfalls. Die Anzahl Unfélle, an denen Elekirovelos beteiligt waren, nahm
innerhalb eines Jahres von 20 auf 29 zu.

7

Verkehrsunfallstatistik 2012,
Kantonspolizei St.Gallen,
www.kapo.sg.ch
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Umsteigen: Potenzial des Langsamverkehrs

Viele der Wege, die wir zum Beispiel mit dem Auto oder mit dem Bus zurickle-
gen, sind kurz. So kurz, dass sie eigentlich dazu pradestiniert waren, sie mit dem
Langsamverkehr zu bewaéltigen. So sind im Kanton St.Gallen gut 30 Prozent aller
Autofahrten kirzer als drei Kilometer. Auf solchen Strecken ist man in der Stadt
mit dem Velo meist schneller unterwegs als mit dem Auto.

Verkehrsmenge verringern

Mit der heutigen, funktionsgetrennten Siedlungsstruktur lassen sich viele Verkehrs-
etappen gar nicht vermeiden. Es gibt keine Lebensmittelladen mehr «um die Ecke», die
Erwerbsarbeit 1asst sich nicht im Hof des eigenen Hauses erledigen. Dennoch besteht
ein gewisses Potenzial, die Menge des motorisierten Verkehrs zu verringern.

Stadt der kurzen Wege

Im Idealbild einer «Stadt der kurzen Wege» liegen alle Infrastrukturen, die zur Erflllung des
téglichen Bedarfs notwendig sind, in Gehdistanz zu Wohn- und Arbeitsort. Die Raumpla-
nung kann soweit dazu beitragen, wie sie eine dichtere und besser durchmischte, nicht
funktionsgetrennte Bebauung fordert. Auf die tatsachliche Bereitstellung der Angebote
dagegen — zum Beispiel die Prasenz von Lebensmittelgeschaften oder Arztpraxen — hat
sie wenig bis keinen Einfluss.

Die St.Galler Gemeinden unterscheiden sich beispielsweise deutlich in der durchschnitt-
lichen Distanz vom Wohnort zum n&chstgelegenen Lebensmittelgeschéft (G_12). Wah-
rend in Rorschach im Schnitt rund 400 Meter bis zum nachsten Geschéft zurlickzulegen
sind, braucht man dafur in St.Gallen fast 600 Meter. In Wattwil sind es gar rund 1350
Meter. Es gibt mehrere Griinde fUr diese Unterschiede. Zum einen sind Siedlungen unter-
schiedlich kompakt gebaut, zum anderen verfligt nicht jede Gemeinde Uber eine gleich
hohe Dichte an Lebensmittelgeschéften.

Wichtig sind kurze (Fuss-)Wege auch zu den Haltestellen des &ffentlichen Verkehrs. Uber
die ganze Schweiz gesehen waren im Jahr 90 Prozent aller von oder zu einer OV-Hal-
testelle zurlickgelegten Fusswege hdchstens 1000 Meter lang (G_13). Langere Wege
zu den Haltestellen durften vorwiegend mit dem Velo oder mit dem Auto (Park&Ride)
zurlickgelegt werden.
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G_12

Distanz Lebensmittelgeschafte 2012

Mittlere Distanz vom Wohnort zum néchstgelegenen Lebensmittelgeschaft
innerhalb des Kantons, strassengebunden, ausgewahlte Gemeinden

im Kanton St.Gallen

Rorschach

Sargans

St.Gallen

Gossau

Rapperswil-Jona

Uzwil

Wil

Buchs

Altstatten ‘
Wattwil

Kanton St.Gallen * ‘

0 250 500 750 1000 1250 1500
Distanz in Meter

Quelle: Eigene Berechnung (BUR, Vector25)
© Kanton St.Gallen, Amt fir Raumentwicklung und Geoinformation, Fachstelle
Raumbeobachtung

Distanzverteilung der Fuss-Etappen Haltestellen 6V 2010

Fuss-Etappen, die vor oder nach einer OV-Etappe liegen, nach finf
Distanzklassen, ganze Schweiz

bis 0.3 km Uber 0.3 bis 0.5 km Uber 0.5 bis 1 km
m {iber 1 bis 2 km Emehrals 2 km
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Quelle: BFS ARE Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010. Basis: 49935
Etappen; Inland-Fuss-Etappen, die vor oder nach einer OV-Etappe liegen
© Kanton St.Gallen, Amt fur Raumentwicklung und Geoinformation,
Fachstelle Raumbeobachtung
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Telearbeit (Work at Home, Homeoffice)

Wer tageweise seine Erwerbsarbeit zu Hause erledigen kann, spart einen Teil der Pendel-
Arbeitswege ein. Dieses Verkehrs-Verringerungs-Potential liegt in der Hand der Arbeit-
geber und Arbeitnehmer. Sie missen entscheiden, wie weit sie Homeoffice zulassen
beziehungsweise nutzen.

Videokonferenzen

Mit Videokonferenzen lassen sich Besprechungen von Angesicht zu Angesicht durchfiih-
ren, ohne dass die Beteiligten alle in einem Raum sind. Die Technologie war bislang eher
aufwéandig und wurde vor allem von grossen, weltweit tatigen Firmen genutzt. Dies dUrfte
sich in naher Zukunft dank neuer Internet-Technologien andern. Hier wird allerdings — wie
auch beim Homeoffice — eingesparte Verkehrsenergie zum Teil mit zusétzlicher Kommu-
nikationsenergie (Netzwerk, Rechenzentren) aufgewogen. Zudem fehlt der personliche
Kontakt zwischen den Sitzungsteilnehmenden.

Potenzial zum Umsteigen auf LV

Manche kurzen Fahrten mit dem Auto liessen sich auch mit dem LV zurlcklegen: Wenn
zum Beispiel nur eine Person im Auto sitzt oder keine sperrigen Guter transportiert wer-
den mussen. Von «TUr zu Tur» gerechnet lassen sich Strecken von wenigen Kilometern
Lange zudem oft mit dem Velo schneller zurlicklegen als mit dem Automobil oder dem
OV, wenn das Start- und Parkierprozedere eingerechnet werden. Die durchschnittliche
Reisegeschwindigkeit mit dem Automobil ist Uber alle Strecken gemittelt rund dreimal
hoéher als mit dem Velo (G_6, Seite 15) — in der Stadt sind Autos aber oftmals kaum
doppelt so schnell unterwegs.

Mehr als die Hélfte aller Fahrten mit dem Auto sind weniger als funf Kilometer lang
(G_14). Immer noch mehr als ein Drittel aller Fahrten gar kirzer als drei Kilometer — eine
Streckenladnge, die mit dem Velo im Schnitt in weniger als 15 Minuten zurlickgelegt ist.
Und die auch haufig gefahren wird: Die Verteilung der Streckenldngen im Veloverkehr
(G_15) zeigt, dass 80 Prozent aller Veloetappen héchstens drei Kilometer lang sind. Im
Kanton St.Gallen sind ausserdem mehr als zehn Prozent aller Autofahrten und knapp
zehn Prozent der Busfahrten kirzer als ein Kilometer und damit eigentlich in bequemer
Fussdistanz (G_14, G_15). Velos mit elektrischem Hilfsmotor — E-Bikes — kdnnten hier
ein Potential bieten, auch etwas langere Autofahrten zu ersetzen.

Eines der Ziele der Raumplanung ist es, das zukUnftige Verkehrswachstum vornehmlich
mit dem Langsamverkehr aufzufangen. Mancherorts ist das schon heute unumgang-
lich: ndmlich dort, wo die Kapazitaten der MIV- und OV-Netze bereits ausgereizt sind
und gleichzeitig keine finanziellen Mittel oder raumlichen Mdéglichkeiten zu deren Ausbau
vorhanden sind.
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G_14

Distanzverteilung im MIV 2010

Anteil verschiedener Etappenlangen, vier Kategorien zugeordnet, nach Region
(Bedingung: Auto als Hauptverkehrsmittel)

bis 1 km 1 bis 3 km 3 bis 5 km mmehrals 5 km
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Kanton St.Gallen

Stadt St.Gallen

Stadt Winterthur

Quelle: BFS ARE Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010, Stadtevergleich
Mobilitat 2012. Basis Kanton St.Gallen: 5227 Etappen

© Kanton St.Gallen, Amt fir Raumentwicklung und Geoinformation,
Fachstelle Raumbeobachtung

Distanzverteilung im LV und 6V 2010

Anteil verschiedener Etappenlangen, vier Kategorien zugeordnet, ganzer
Kanton St.Gallen

bis 500 Meter 500 bis 1000 Meter
1 bis 3 Kilometer mmehr als 3 Kilometer

zu Fuss .
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Postauto
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Quelle: BFS ARE Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010. Basis: Velo 1386
Etappen, zu Fuss 8'140 Etappen, Bus 897 Etappen, Postauto 129 Etappen
© Kanton St.Gallen, Amt fir Raumentwicklung und Geoinformation,
Fachstelle Raumbeobachtung
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Kombinierte Mobilitat

Eine Moglichkeit, nur bei tatsdchlichem Bedarf ein Auto zu benutzen, ist das «Carsha-
ring»®. Mobility, der grosste Anbieter von Carsharing in der Schweiz, hat heute im Kanton
St.Gallen rund 3600 Kundinnen und Kunden und bietet an 64 Standorten im Kanton 117
Fahrzeuge® zur stundenweisen Miete an. Carsharing férdert die so genannte kombinierte
Mobilitat: dabei wird versucht, die Verkehrsmittel je nach Zweck, Lange und Ort der zu-
rlckzulegenden Etappe optimal einzusetzen. Anstatt den ganzen Weg ins Feriendomizil
auf der Alp mit dem Auto zurlickzulegen, fahrt man mit dem OV bis zu einer grésseren
Ortschaft im Tal unterhalb der Alp und steigt erst dort in das Carsharing-Auto um. Weil
das Auto nicht einfach jederzeit zur Verflgung steht, diurfte Carsharing tendenziell dazu
beitragen, einen Teil des motorisierten Individualverkehrs auf den OV und den LV um-
zulagern.

Den Menschen bietet die kombinierte Mobilitat eine Reihe persénlicher Vorteile. So lohnt
sich gemass Berechnungen von Mobility das Carsharing finanziell fiir alle, die mit ihnrem
Auto weniger als 15000 Kilometer pro Jahr zurlcklegen. Jede zu Fuss oder mit dem
Velo zurlickgelegte Etappe dient gleichzeitig der Gesundheitsférderung. Andererseits
muss man mit kombinierter Mobilitat in der Regel mehr Zeit fur eine Strecke aufwenden
als mit dem Auto.

Mobilitatsmanagement

Bei Einrichtungen, die viel Verkehr nach sich ziehen, kann sich die EinfUhrung eines
Mobilitdtsmanagement lohnen, um den Verkehr maoglichst nachhaltig zu gestalten.
Firmenstandorte mit einer grossen Zahl an Beschaftigten, Einkaufszentren oder auch
Freizeiteinrichtungen wie Kinos l6sen oft viele Autofahrten aus. Ein Massnahmenpaket
des Mobilitdtsmanagements bezweckt, die Anzahl Autofahrten zu reduzieren: durch Ver-
knappung des Parkplatzangebots, die EinfUhrung von Parkgebiihren, das Einrichten von
attraktiven LV-Wegen und Veloabstellanlagen, vergiinstigte OV-Tickets und dhnliches
sollen méglichst viele Autofahrten durch Fahrten mit dem OV oder mit dem LV ersetzt
werden. Andere Massnahmen wie flexible Arbeitszeiten dienen dazu, die Fahrten mog-
lichst gleichmé&ssig Uber den Tag zu verteilen und so Verkehrsspitzen und allenfalls Stau
zu vermeiden. Wichtige Voraussetzungen fur das Gelingen des Mobilitdtsmanagements
sind ausserdem eine gute Kommunikation und eine Sensibilisierung der Verkehrsteil-
nehmer.

In allen Agglomerationsprogrammen mit St.Galler Beteiligung ist Mobilitdtsmanagement
als eine Massnahme vorgesehen. Die Region Appenzell AR-St.Gallen-Bodensee konnte
bereits einige Firmen beraten und unterstitzen. Beispiele finden sich im Internet unter
www.clemo.ch. Auch bei einzelnen anderen St.Galler Regionen werden Uberlegungen
zum Mobilitdtsmanagement angestellt.

Im Rahmen des Projektes «Alpstar — Klimaneutrale Alpen» erstellten die beteiligten Kan-
tone, Gemeinden, Lander und Firmen beispielsweise gemeinsam eine Radwegkarte fur
Arbeitspendler. Die Karte zeigt, welche Wege sich in der Region zwischen Feldkirch
und Sargans fur das Velo eignen und welche eher nicht. Das soll es den Beschaftigten
erleichtern, mit dem Velo statt mit dem Auto zur Arbeit zu fahren. www.alpstar-project.eu
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Fur Carsharing existiert kein
gleichwertiger deutscher Begriff. In
der Schweiz wird es manchmal als
«Autoteilete» bezeichnet
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Winterthur — ein Vorbild

Weltweit gibt es einige Stadte, die als Vorreiter in Sachen Langsamverkehr gelten — ins-
besondere beim Veloverkehr. In Europa oft genannt wird Kopenhagen in Danemark. 50
Prozent der in Kopenhagen wohnenden Menschen benutzten im Jahr 2010 fur ihren
Weg zur Arbeit oder zum Studium in der Stadt das Velo! Zum Vergleich: in einer der
«Velo-Musterstadte» der Schweiz, Winterthur, lag dieser Wert bei 21 Prozent®.

In der Schweiz gilt Winterthur als vorbildlich bei der Férderung des Velofahrens. Erste
Schritte dazu unternahm die Stadt bereits im Jahr 1895. Damals nutzten so viele Arbeiter
das gunstige Velo, dass Velo-Regeln aufgestellt werden mussten. In der Folge verbes-
serte die Stadt im Rahmen von Verkehrsplanungen stetig das Angebot an Radwegen
und Radrouten. Regelméassig wird das Netz Uberprift und an neue Bedurfnisse ange-
passt. Schwachstellen wie gefahrliche Kreuzungen merzt die Stadt konsequent aus. Die
Velofahrenden selber bindet die Stadt vermehrt von Anfang an in die Planungsprozesse
ein — das tragt dazu bei, dass bei Neubauten oder Neugestaltungen von Strassen das
Velo nicht vergessen geht. Ausgebaut werden auch die Anzahl Abstellplatze fur Velos
und Sicherheitseinrichtungen wie Spiegel an Kreuzungen.

Dass Winterthur bei der Stadtentwicklung auch an die Velofahrerinnen und Velofahrer
denkt, zahlt sich in einem fUr Schweizer Verhaltnisse hohen Anteil des LV aus — und
macht die Stadt zu einem Vorbild in der Schweiz.

10

Stadtinfo Winterthur Juni/Juli 2010
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Langsam unterwegs fur Freizeit, Gesundheit und Umwelt

Viele Menschen nutzen ihre eigenen Flisse oder das Velofahren kaum als Verkehrs-
mittel im Alltag. Fir sie ist der LV vor allem Freizeitbeschéftigung oder dient der
Foérderung der Gesundheit. Letzteres hat auch einen grossen finanziellen Nutzen.

Im englischen Sprachgebrauch wird der Langsamverkehr auch «Human Powered Mobility»
(HPM) genannt. Statt wie der deutsche Begriff auf einen (vermeintlichen) Nachteil zu ver-
weisen, zeigt HPM, was Velofahrerinnen und Velofahrer, Fussgé&ngerinnen und Fussganger
brauchen zum Unterwegssein, aber durch das Unterwegssein auch gewinnen: Kraft.

Gesundheit

Dass regelmassige Bewegung positive Auswirkungen auf die Gesundheit und das \Wohl-
befinden hat, ist bekannt. Langsamverkehr verbindet also den Nutzen der Mobilitat mit
dem Nutzen einer gesteigerten Gesundheit. Eine Studie der Universitat Zlrich'" zeigt,
wie viel Geld das Gesundheitswesen dank der von Schweizerinnen und Schweizern
zurlckgelegten Fuss- und Velokilometern einspart: rund 17 Milliarden Franken pro Jahr.
Eine Verdoppelung des Velofahrens in der Schweiz ergébe zusatzliche Einsparungen im
Umfang von zwei Milliarden Franken — was die Autoren der Studie zum Fazit veranlasst,
dass sich Investitionen zur Férderung des LV, zum Beispiel im Rahmen der Agglomera-
tionsprogramme, auch finanziell rechnen.

Gemass einer Empfehlung der Weltgesundheitsorganisation WHO reichen Uber die
Woche verteilt rund zweieinhalb Stunden korperliche Aktivitat — im Sinne von zlgigem
Gehen — aus, um einen positiven Effekt auf die Gesundheit zu bewirken. In der Schweiz
durfte gemass der Schweizerischen Gesundheitsbefragung rund die Halfte der Bevl-
kerung diesen Wert nicht erreichen. Eine Férderung des Langsamverkehrs kénnte hier,
ganz «nebenbei», eine Verbesserung erzielen.

Freizeit

Velofahrerinnen und Velofahrer kénnen in drei Typen unterschieden werden: Es gibt zum
einen die «Alltagsfahrer», die das Velo fur den Weg zur Arbeit genauso benutzen wie flir
kleinere Eink&ufe oder den Weg zum Arzt, auch bei Wind und Wetter. Sie sitzen aller-
dings pro Fahrt in der Regel nicht langer als 60 Minuten im Sattel. Die «Tourenfahrer»
sehen das Velofahren vor allem als Sport, verbringen jéhrlich an mindestens 10 Tagen
mehrere Stunden auf dem Velo. Schliesslich gibt es die Gelegenheitsfahrer — sie brau-
chen das Velo weder regelmassig im Alltag noch unternehmen sie regelmassig langere
Veloausflige. Eine Studie' des Bundesamtes flr Strassen ASTRA und SchweizMobil
aus dem Jahr 2008 zeigt, dass es je nach Region oder Gemeindetyp anteilsmassig un-
terschiedlich viele Velofahrerinnen und Velofahrer aus den drei Typen gibt. Je grosser die
Bevolkerungszahl einer Gemeinde, desto mehr Alltagsfahrer und weniger Tourenfahrer
gibt es. Im Vergleich der Regionen der Schweiz weist die Ostschweiz den grossten Anteil
Tourenfahrer aus, wahrend die Nordwestschweiz die meisten Alltagsfahrer hat.

Die Stiftung SchweizMobil, die sich um Belange des Freizeit- und Reise-LV in der
Schweiz kiimmert, betreibt 18 Velo-Zahlistellen entlang nationaler Radrouten. Hochge-
rechnet wurden im Jahr 2011 auf dem nationalen Veloland-Netz rund 255 Millionen
Velo-Kilometer gefahren. Den weitaus grdssten Anteil daran hatten mit 215 Millionen
Kilometer die Tagesausfliige, wéhrend Velofahrende auf Reisen (mindestens eine Uber-
nachtung) 40 Millionen Kilometer in der Schweiz abspulten.
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Okonomische Abschatzung der volks-
wirtschaftlichen Gesundheitsnutzen
des Langsamverkehrs in der Schweiz,
Gotschi und Kahimeier 2012
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Velofahren in der Schweiz 2008,
Materialien Langsamverkehr Nr. 119,
ASTRA/SchweizMobil




Umwelt

Wer statt mit dem Auto mit dem Velo fahrt oder zu Fuss geht, tut etwas flr die Umwelt:
Die meisten Personenwagen und Lastwagen in der Schweiz werden noch immer mit
Treibstoffen bewegt, die aus Erddl oder Erdgas gewonnen werden. Von allen Treibhaus-
gas-Emissionen in der Schweiz stammt denn auch rund ein Drittel aus dem Verkehr'®.
Damit ist der Verkehr der grésste Verursacher von Treibhausgasen, vor der Industrie und
den Haushalten. Jede vermiedene Autofahrt tragt hier zu einer Verbesserung bei. Auch
punkto Emissionen von Luftschadstoffen, Bodenverbrauch und Larmentwicklung steht
der LV Klar besser da als MIV und auch OV.

Projekt «Gemeinde bewegt»

Wie haufig die Menschen sich im Alltag bewegen, den Langsamverkehr nutzen und so
zugleich die eigene Gesundheit férdern, hangt auch von der Qualitét der Infrastruktur
ab: Fuhrt der einzige Fussweg zum Bahnhof entlang der durch viele Autos befahrenen
Hauptstrasse? Oder auf einem Strésschen entlang des Baches, mit Sitzb&anken flir kur-
ze Pausen? Bilden sich am Rand der Strasse zum Buro bei Regenwetter Pfutzen — so
dass alle Velofahrenden unweigerlich tropfnasse Hosenstdsse bekommen? Oder ist der
Radstreifen in einem einwandfreien Zustand und farblich von der restlichen Fahrspur
abgetrennt? Ladt der Pausenplatz der Schule dazu ein, Fangen zu spielen? Oder stehen
Treppen, Brunnen und Velounterstande im Weg?

Solche strukturellen Rahmenbedingungen zu Uberprifen und wo moglich zu verbessern
ist das Ziel des Projektes «Gemeinde bewegt» unter Leitung der drei kantonalen De-
partemente flir Gesundheit, Bildung und Bau. Zehn Gemeinden des Kantons St.Gallen
haben sich im Sommer 2012 auf diesen Weg gemacht, zusammen mit Fachleuten von
Fussverkehr Schweiz. Die Einwohnerinnen und Einwohner der Gemeinden — Schulkin-
der, Betagte, Menschen mit Behinderung, Familien mit Kleinkindern — werden dabei als
Expertinnen und Experten fur die lokalen Verhaltnisse mit einbezogen. Sie begehen oder
befahren zusammen mit den Fachleuten die Wege zu den wichtigen Infrastrukturen der
Gemeinde und «protokollieren» dabei Schwachstellen und vorbildliche Anlagen mit Hilfe
einer App auf einem Tablet-Computer. Die so gewonnenen Daten werden durch die
Fachleute ausgewertet und in das LV-Portal des Kantons St.Gallen eingetragen (siehe
auch Seite 22). Die Gemeinden erhalten nebst neuen — manchmal auch Uberraschen-
den — Erkenntnissen zur eigenen Infrastruktur dann auch Ldsungsvorschlage. Die Um-
setzung kann in den meisten Gemeinden im Jahr 2014 beginnen. Einzelne Gemeinden
haben bereits erste Massnahmen getroffen.

Mit seinem Ansatz, die értliche Bevolkerung miteinzubeziehen, ist «Gemeinde bewegt»
ein gutes Beispiel flr einen partizipativen Planungsprozess. Auch der Erfolg der Stadt
Winterthur bei der Foérderung der Velo-Infrastruktur beruht unter anderem auf der direk-
ten Beteiligung der Velofahrenden (siehe Seite 33).
www.strukturelle-bewegungsfoerderung.ch/gemeinde_bewegt

13

Bundesamt fur Umwelt BAFU
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Erzahlungen aus dem LV-Alltag

«lch fahre seit zwanzig Jahren mit dem Velo zur Arbeit, quer durch die Stadt. Zum Teil
fahre ich auch zum Mittagessen nach Hause, so kommen jedes Jahr etwa vier- bis
fUnftausend Kilometer zusammen. Nur manchmal im Winter, wenn es Glatteis hat oder
sonstwie unverantwortlich ware, aufs Velo zu sitzen, verzichte ich darauf. Dann nehme
ich den Bus oder fahre mit dem Auto Uber die Autobahn. So brauche ich viel weniger
Zeit als mit dem OV. Wenn ich nicht mit dem Velo fahren kann, hat die Zeitersparnis fir
mich eine grosse Bedeutung.

Ich bezeichne mich Uberhaupt nicht als «Gruner». Ich fahre vor allem aus gesundheitli-
chen, sportlichen Griinden mit dem Velo zur Arbeit. So kann ich essen, worauf ich Lust
habe, das ist mir wichtig. Ausserdem spure ich so die Umwelt. Bei der Arbeit sitze ich
namlich den ganzen Tag vor dem Bildschirm.

Ausser ganz zu Beginn hatte ich in all den Jahren keinen Unfall. Ich fahre aber auch
sehr konzentriert, es ist heute ein Job, mit dem Velo die Stadt zu durchqueren. Nattrlich
gehort auch Glick dazu. Ich denke, die besten Verkehrsteilnehmer sind diejenigen, die
regelmassig mit verschiedenen Verkehrsmitteln unterwegs sind. Wobei die gegenseitige
Rucksichtnahme im Verkehr nachgelassen hat. Es wird nur noch auf sein Recht gepocht,
und viele machen neben dem Fahren noch dies und das.

Manchmal ist es schon hart. Wenn es am Abend bei der Heimfahrt schon dunkel ist.
Oder wenn es regnet, und ich die ganze Regenausristung anziehen muss. Aber ich
habe mir gesagt, das ziehst du jetzt durch, solange wie moglich. Und nattrlich geniesse
ich umso mehr die schdénen Seiten. Super ist zum Beispiel die Flexibilitat, die man mit
Velofahren gewinnt. Man kann Uberall bis ans Gebaude hinfahren, hat keinen Stress mit
Parkplatzsuchen. Eigentlich finde ich es komisch, dass die Leute diese Unabhéngigkeit
und Freiheit noch nicht entdeckt haben.»
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Wohnt mit Ehefrau und zwei erwach-
senen Kindern in der Stadt St.Gallen.
Arbeitet auch in der Stadt, allerdings
«am anderen Ende».



«Dass wir als Familie nie ein Auto besassen, hat sich so ergeben. Unter anderem, weil
mein Mann nie die Fuhrerscheinprifung absolviert hat.

Das Einkaufen mit Veloanhanger und kleinen Kindern im Schlepptau war manchmal
schon anstrengend. Wir haben meist fUr eine ganze Woche eingekauft. Wenn es moglich
war, legten wir den Einkauf so, dass mein Mann nach der Arbeit zu uns stossen und beim
Transportieren helfen konnte. Ausserdem haben wir alles im gleichen Geschéft besorgt
und sind nicht in tausend verschiedene Laden gefahren. So klappte das eigentlich ganz
gut.

Mich argert, dass die Autofahrer immer an erster Stelle kommen. Fir sie wird extrem
viel gemacht. Sie haben eine starke Lobby. Vielleicht denken diese Leute, nur Kinder
wirden Velo fahren?

Ich musste mich auch schon bei einer Baustelle beim Bahnhof stark machen, dass ein
Durchgang fr Fussgangerinnen und Fussganger offen gelassen wurde. Dabei geht man
doch zu Fuss auf das Perron, nicht mit dem Auto. Es wirden viel mehr Menschen auch
im Alltag Velo fahren, wenn die Infrastruktur besser ware. Super sind zum Beispiel beim
Bahnhof Uzwil die abschliessbaren Veloboxen. So kann man sicher sein, dass das Velo
noch da ist, wenn man von der Arbeit kommt.

Wir hatten kaum einmal das Gefiihl, als Familie ohne eigenes Auto auf etwas verzichten
zu mussen. Wir sind Mitglied bei Mobility, und auch mit dem Zug kann man schoéne
Ausfliige machen. Ein Besuch im Séantispark war umso spezieller, weil wir das vielleicht
einmal im Jahr gemacht haben. Wir verbrachten dafir mehr Zeit im Wald als andere
Familien und haben auch sonst viel zusammen gespielt. Unsere Kinder erinnern sich
heute noch gerne daran.

Ohne Auto hat man auch einige Vorteile. Viele sind sich gar nicht bewusst, wie teuer ein
Auto ist! Man spart sich ausserdem das Fitnessstudio, und trégt etwas zum Erhalt der
Umwelt bei.»

Cécilia Caluori

Wohnt mit Ehemann und drei erwach-
senen Kindern in Uzwil, arbeitet in der

Stadt St.Gallen.
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Fazit: Der Kanton St.Gallen auf Kurs?

Mit dem Richtplan legt die St.Galler Regierung fest, wie sich der Kanton raumlich
entwickeln soll. Zum Langsamverkehr enthalt der Richtplan zwar keine geson-
derten Regelungen, aber doch einige Hinweise im Kapitel Gesamtverkehr. In den
letzten Jahren werden sie vermehrt beachtet, unter anderem dank den Agglome-
rationsprogrammen.

Im Richtplan des Kantons St.Gallen gibt es (noch) kein eigenes Kapitel zum Langsam-
verkehr. Erwahnt wird der LV aber im neuen Raumkonzept des Kantons St.Gallen. Dort
heisst es: «Dem Fuss- und Veloverkehr kommt eine wichtige Rolle bei der Siedlungs-
verdichtung und Siedlungserneuerung zu. Der LV kann den stadtischen OV entlasten.
Zudem besteht noch namhaftes Potenzial, kiirzere Autofahrten zu ersetzen, vor allem
Uber ein attraktives Velonetz. Der Kanton St.Gallen hat dazu in weiten Teilen gute topo-
grafische Voraussetzungen.»'.

Fazit

Die Forderung nach einem attraktiven Velonetz auch fur Arbeitswege findet im Kanton
St.Gallen seit einigen Jahren vermehrt Gehdr. Zur Umsetzung tragen Gemeinden und
Stédte genauso bei wie die Fachstelle Langsamverkehr des Kantons und die Agglome-
rationsprogramme. In den n&chsten Jahren startet zudem die Behebung von Schwach-
stellen im LV-Netz. Da es sich in vielen Fallen um bauliche Massnahmen handelt, dauert
die Umsetzung allerdings ihre Zeit.
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Auch im Kapitel Gesamtverkehr des Richtplans findet der Langsamverkehr an mehreren
Orten Erwahnung. Die drei wichtigsten Aspekte sind:

1. In den Zentren haben der OV und der LV Prioritét gegentiber dem MIV. Die notwendi-
gen Fldchen sowie verkehrstechnische und bauliche Massnahmen (Bus-, Velo- und
Fussgéngerfidchen, Signalisationen) sind darauf auszurichten

Fazit

Auch in diesem Aspekt sind in den letzten Jahren Verbesserungen festzustellen. Das
Tiefbauamt realisierte mehrere Velo- und Fussgangerwege entlang der Kantonsstrassen.
Verschiedene Gemeinden richteten zudem Begegnungszonen oder Tempo-30-Zonen
ein, die den LV-Nutzern mehr Sicherheit bringen. Beim Bahnhof St.Gallen wurde eine
Velostation nach Winterthurer Vorbild eingerichtet.

2. Foérderung von konzentrierten Siedlungsformen mit kurzen Wegen. Situation des
Langsamverkehrs auf kurzen Distanzen verbessern

Fazit

In vielen Képfen fand in den letzten Jahren ein Umdenken statt — die Notwendigkeit,
bestehende Orte besser zu nutzen, um das Kulturland vor weiterer Uberbauung zu
schutzen, ist weitherum akzeptiert. Allerdings geschieht die Siedlungsverdichtung und
Siedlungserneuerung nicht von heute auf morgen. Sie ist zudem oft auf die Initiative pri-
vater Tragerschaften angewiesen. Durchmischte Siedlungen mit einem hohen Anteil an
Flachen fur Arbeitsplatze oder autofreie Wohnsiedlungen mit einem integrierten Dienst-
leistungsangebot sucht man im Kanton St.Gallen noch weitgehend vergebens.

3. Umlagern vom motorisierten Individualverkehr auf den &ffentlichen Verkehr oder auf
den Langsamverkehr

Fazit

Wahrend im letzten Jahrzehnt der Fussverkehr leicht zugenommen hat, ging der Velo-
verkehr leicht zurlck. Dies bei gleichzeitig stark gestiegener Verkehrsmenge im MIV und
OV. Die Umlagerung ist bis heute kaum gelungen, unter anderem, weil immer mehr Men-
schen mit dem Auto zur Arbeit fahren und immer weniger zu Fuss zu ihnrem Arbeitsplatz
gelangen. Weil die Siedlungsverdichtung und Siedlungserneuerung Zeit brauchen, dirfte
dieses Ziel nur langsam néher rlicken.
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Herausforderungen der Zukunft

Weiterhin steigende Bevélkerungs- und Beschaftigtenzahlen, stetig schnellere
Verkehrsmittel, immer langere Arbeitswege. All dies stellt die Verkehrs- und Raum-
entwicklung auch in Zukunft vor Herausforderungen.

Siedlungsentwicklung konsequent auf kurze Wege ausrichten

Um der Bevélkerung Anreize zu bieten, vom MIV oder OV auf den Langsamverkehr um-
zusteigen, braucht es kurze Wege: kurze Wege zur Arbeit, zum Einkaufen, zur Freizeit.
Das ist eine der zentralen Forderungen an die kunftige Verkehrs- und Siedlungsentwick-
lung. Sie bedingt unter anderem eine viel starkere funktionale Durchmischung als heute,
insbesondere auch von Wohn- und Arbeitsorten. In einem Land wie der Schweiz, in
dem drei Viertel aller Beschaftigten im Dienstleistungssektor arbeiten, scheint dieses Ziel
erreichbar. Es ist allerdings mit immensem zeitlichem wie finanziellem Aufwand verbun-
den, da es meist umfangreiche bauliche Massnahmen bedingt. In grésseren Orten und
Stadten ist auch der Planung zentral gelegener Freirdume Beachtung zu schenken, um
einen Teil des Freizeitverkehrs auf den LV lenken zu kdnnen.

Konfliktpotenzial zwischen den Verkehrsteilnehmern

Verschiedene Entwicklungen bergen ein Konfliktpotenzial zwischen den Verkehrsteilneh-
mern. Wahrend die Zahl der Verkehrsteilnehmer stetig steigt, wird die Verkehrsflache in
Zukunft nicht mehr im gleichen Masse zunehmen kénnen. Um Konflikte im enger wer-
denden Verkehrsraum zu vermeiden, werden Massnahmen wie Verkehrslenkung und
Mobilitatsmanagement an Bedeutung gewinnen.

Die stark an Zahl zunehmenden Elektrovelos sind oft sehr schnell unterwegs — in der
Stadt genauso schnell wie die Autos —, dabei aber kaum hérbar. Das gefahrdet nicht
nur Fussgéngerinnen und Fussganger, sondern auch die Velofahrerinnen und Velofahrer
ohne Hilfsmotor. Hier sind noch geeignete planerische Lésungen zu suchen (gehdren
E-Bikes auf Velowege oder auf die Strassen?).

Mehrverkehr mit dem LV auffangen

Die Verkehrsleistung — die insgesamt durch die Verkehrsteilnehmer zurlickgelegten Stre-
cken — wird in Zukunft weiter zunehmen, aufgrund des Bevolkerungswachstums genau-
so wie aufgrund des weiteren Ausbaus der MIV- und OV-Kaparzitaten. Die Siedlungs-
entwicklung und Siedlungserneuerung muss einen grosseren Beitrag als bisher leisten,
diesen Mehrverkehr auf den LV zu lenken. Stichworte dazu sind zum Beispiel autofreie
Siedlungen, durchmischte Nutzungen und die LV-Priorisierung.
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Anhang

Gemeinden, Regionen, Raumtypen und Raumeinheiten im Kanton St.Gallen

G_16 Gemeinden im Kanton St.Gallen

Gemeinden Stand 2013, Regionen geméass Neuer Regionalpolitik, Gemeindetypen gemass

Bundesamter fur Statistik und Raumentwicklung, Mikrozensus Mobilitat und Verkehr Arbon-Rorschach
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Oberriet (SG)

Mosnang

Rheintal

Rapperswil-Jona

Ebnat-Kappel

Wildhaus-Alt St. Johann

J

\/\> BFS-Agglomerationen

Gemeindetypen BFS ARE

Mikrozensus Mobilitat und Verkehr: Vilters-Wangs

Sarganserland-
Agglomerationskerngemeinden Werdenberg

Ubrige Gemeinden der
Agglomerationskernzone

tibrige Agglomerationsgemeinden
periurbane landliche Gemeinden

periphere landliche Gemeinden
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Quellen: BFS, Geostat
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Raumbeobachtung St.Gallen
Uber den Stand und die Trends in der Raumentwicklung informieren: das ist die
Aufgabe der Raumbeobachtung.

Der Lebensraum wird durch verschiedene Nutzungen beansprucht. Die wichtigsten und
intensivsten davon finden im Mittelland statt, auf weniger als einem Drittel der gesamten
Flache der Schweiz. Diese engen raumlichen Verhéltnisse bringen es mit sich, dass die
Nutzungsansprliche an den Raum sich oftmals gegenseitig konkurrieren. Sie mUssen
aufeinander abgestimmt werden. Damit das gelingt, missen die Entwicklung der Raum-
nutzungen und maogliche Trends aber bekannt sein.

Die Raumbeobachtung des Kantons St.Gallen stellt diese Informationen zeitgerecht be-
reit. Sie ist eines der wichtigen Arbeitsinstrumente des Amtes fur Raumentwicklung und
Geoinformation. Ausserdem priift die Raumbeobachtung die Wirksamkeit des kantona-
len Richtplans. Diese Kontrolle stitzt sich in erster Linie auf die im Richtplan formulierten
Leitsatze.

Das vorliegende Heft ist das siebte in der Reihe der Themenberichte Uber die Raum-
entwicklung im Kanton St.Gallen. Das erste Heft beschéftigte sich eingehend mit den
Bauzonen, das Zweite mit der Mobilitat im Kanton, das Dritte mit Natur und Landschaft
und das Vierte mit der Grundversorgung. Heft Nummer Finf beleuchtete die Entwicklung
der Siedlungen im Kanton St.Gallen. Heft Sechs brachte neue Zahlen zur Mobilitat, mit
Schwerpunkt beim motorisierten Individualverkehr und beim 6ffentlichen Verkehr. Damit
ergeben die beiden letzten Hefte zusammen ein umfassendes Bild der Wechselwirkun-
gen von Siedlung und Verkehr im Kanton.

Datengrundlagen und methodische Hinweise

Datengrundlagen

Als wichtigste Grundlage fur dieses Heft diente der Mikrozensus Verkehr und Mobilitat
2010 der Bundesamter fur Statistik (BFS) und fur Raumentwicklung (ARE). Der Mik-
rozensus ist eine Stichprobenerhebung. Das heisst, es wird aufgrund der Befragung
von knapp einem Prozent der Bevdlkerung eine Hochrechnung auf die Gesamtbevolke-
rung erstellt. Die Stichprobe ist so angelegt, dass statistisch signifikante Aussagen zur
Schweiz, zu den Sprach- und Grossregionen und zu den gréssten Stadten beziehungs-
weise Agglomerationen moglich sind. Der Kanton St.Gallen liess die Stichprobe auf Kan-
tonsgebiet verdichten, so dass Aussagen auf Stufe der St.Galler Regionen mdaglich wer-
den. Dennoch muss grundsétzlich bei der Interpretation der Resultate des Mikrozensus
beachtet werden, dass eine gewisse statistische Unschérfe besteht.

Verwendet wurden zum Teil fertige Analysen des BFS, teils eigene Analysen auf Basis
der Einzeldaten des Mikrozensus. Tabelle 3 listet die verwendeten Datensatze auf (T_3).
Weitere Grundlagen, insbesondere Publikationen, die in der Regel nur punktuell verwen-
det wurden, sind jeweils im Text oder in den Fussnoten genannt.
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T3 Datengrundlagen

Datensatz / Statistik, Stand

Arealstatistik Schweiz, 2008 BFS

Verkehrsdaten der Stadt St.Gallen, 2012 Stadt St.Gallen, Tiefbauamt
Veloland Schweiz, 2011 SchweizMobil
Volkszahlung, 1980-2010 BFS

Strukturerhebung, 2011 BFS

Geostat: Kartengrundlagen BFS

Mikrozensus Verkehr und Mobilitét, BFS / ARE

1994-2010

Verkehrsleistungen im MIV und im OV, BFS

ganze Schweiz, 1960-2010

Bevolkerungsentwicklung, ganze Schweiz, BFS
1960-2010

Methodische Hinweise

In Erg&nzung zu den Angaben in den Grafiken und im Text finden Sie hier Hinweise zur
Berechnungsmethode einiger der Statistiken — in der Reihenfolge ihres Erscheinens im
Heft.

G_12 Distanz Lebensmittelgeschéfte 2012

Die Distanzanalysen basieren auf einem digitalen Strassennetz, das vom AREG auf Basis
der Vector25-Daten von swisstopo erstellt wurde. Die Zielpunkte, Lebensmittelgeschaf-
te gemass der NOGA-2008-Klassifikation der Wirtschaftsbranchen, stammen aus dem
Betriebs- und Unternehmensregister (BUR).

G_14 / G_15 Distanzverteilungen im LV, OV und MIV

Diese Zahlen wurden durch das AREG selbst aus den Einzeldaten des Mikrozensus
Mobilitat und Verkehr berechnet. Alle anderen Zahlen mit Quellenangabe Mikrozensus
sind Analysen des BFS und des ARE beziehungsweise durch das AREG bei Dritten in
Auftrag gegebene Analysen.
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Glossar

Abkirzungen

ARE: Bundesamt fir Raumentwicklung

AREG: Kanton St.Gallen, Amt fir Raumentwicklung und Geoinformation
ASTRA: Bundesamt flr Strassen

BFS: Bundesamt fUr Statistik

FfS: Kanton St.Gallen, Fachstelle fur Statistik

LV: Langsamverkehr. Insbesondere Fahrten oder Wege, die zu Fuss oder mit dem
Velo zurlickgelegt werden

MIV: Motorisierter Individualverkehr. Hierzu zahlen Fahrten in privaten, motorisierten
Verkehrsmitteln (Auto oder Motorrad)

ov: Offentlicher Verkehr. Fahrten in &ffentlich zuganglichen Verkehrsmitteln wie

Eisenbahnen, Postautos oder Linienbussen
OECD:  Organisation fur wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung

Glossar

Agglomerationskerngemeinden: Fur den Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr teilen BFS
und ARE die Gemeinden der Schweiz aufgrund einer Reihe statistischer Kriterien einer
der Kategorien «Agglomerationskerngemeinden», «lbrige Gemeinden der Agglomerati-
onskernzone», «Ubrige Agglomerationsgemeinden», «periurbane landliche Gemeinden»,
«periphere landliche Gemeinde» zu. Es gibt noch weitere Kategorien, denen aber im
Kanton St.Gallen keine Gemeinde angehort. Agglomerationskerngemeinden sind Zent-
ren einer Agglomeration, in der Regel Stadte.

Ausgang: Ein Weg oder eine Serie von Wegen, die zu Hause beginnt und wieder zu
Hause endet.

Etappe: Teil einer Wegstrecke (zum Beispiel der Arbeitsweg), der mit einem bestimmten
Verkehrsmittel zurtickgelegt wird.

Geodaten: Digitale Informationen, denen auf der Erdoberflache eine bestimmte raumli-
che Lage zugewiesen werden kann.

Geostat: Im Internet zugangliche Geodaten des BFS.

Grossregionen: Raumgliederung der Schweiz in sieben Grossregionen: Genferseeregion
(GE, VS, VD), Espace Mittelland (BE, FR, JU, NE, SO), Nordwestschweiz (AG, BL, BS),
Zlrich (ZH), Ostschweiz (AR, Al, GL, GR, SG, SH, TG), Zentralschweiz (LU, NW, OW,
SZ, UR, ZG) und Tessin (T1).

Hauptverkehrsmittel: Dasjenige Verkehrsmittel, mit dem der grésste Teil der Wegstrecke
zurtickgelegt wird (Verkehrsmittel der langsten Etappe der Wegstrecke).

Hektare: Masseinheit der Flache, entspricht 10000 Quadratmeter.

Mikrozensus Verkehr und Mobilitét 2010: Stichprobenerhebung zum Verkehrsverhalten
des Bundesamtes fur Statistik und des Bundesamtes fur Raumentwicklung. Insgesamt
wurden rund 63000 Menschen in der Schweiz befragt.

Modalsplit: Anteile der verschiedenen Verkehrsmittel an der gesamten Verkehrsleistung.
Periphere ldndliche Gemeinden: Gemeinden, von denen aus das nachstgelegene stad-
tische Zentrum mit dem Auto nicht mehr in 20 Minuten oder schneller erreicht werden
kann.
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Periurbane landliche Gemeinden: Gemeinden im Umfeld respektive in Nahe der Agglo-
merationsraume, von denen aus das n&chstgelegene stadtische Zentrum mit dem Auto
in der Regel innert maximal 20 Minuten erreicht werden kann.

Tagesdistanz: Summe der Lange der pro Tag zurlckgelegten Wegstrecken.

Ubrige Gemeinden der Agglomerationskernzone: Gemeinden in einer Agglomeration, die
unter anderem eine hohe Zahl von Arbeitsplatzen und eine enge Pendlerverflechtung mit
der Kerngemeinde aufweisen.

Ubrige Agglomerationsgemeinden: Gemeinden, die einer Agglomeration angehdren,
nicht aber deren Kernzone.

Unterwegszeit: Summe der Zeitdauer der zurlickgelegten Etappen (ohne Umsteige- und
Wartezeiten).

Weg: Ein Weg beginnt, wenn sich eine Person mit einem Ziel (z.B. Arbeitsort) oder zu
einem bestimmten Zweck (z.B. Spazieren) in Bewegung setzt. Der Weg endet, wenn das
Ziel erreicht ist, oder wenn sich jemand eine Stunde oder langer am gleichen Ort aufhalt.
Wegstrecke: Reiseroute einer Person zu einem bestimmten Zweck, zum Beispiel der
Arbeitsweg oder fUr eine Besorgung. Kann aus mehreren Etappen bestehen.

Bilder: Corina Jager

«Mein Grundgedanke flr die Umsetzung des Themas Langsamverkehr beruht auf der
Bewegung an sich. Es ging mir nicht nur darum, Menschen in Bewegung festzuhalten,
sondern wichtig war ebenfalls die Wahl des Mediums. Alle Bilder sind Film Stills, das
heisst Szenen aus kurzen Videosequenzen, die ich im gesamten Kanton St. Gallen auf-
gezeichnet habe. Die Wahl der Perspektive beruht auf meinem Interesse, alles auszu-
schliessen, was Auskunft Uber den Ort der Aufnahme oder der abgebildeten Personen
geben konnte. Der einzige Hinweis ist die Bildunterschrift oder die Kenntnis der Ortlich-
keiten.

Ich bin im Sarganserland aufgewachsen und habe 1999 die Kaufmannische Berufs-
schule in Walenstadt abgeschlossen. Seit September 2012 studiere ich an der Zircher
Hochschule der Kiinste in der Vertiefung Fotografie.»

Corina Jager
corina.jaeger@zhdk.ch
http.//vfo.zhdk.ch

49



Impressum

Herausgeber
Amt fur Raumentwicklung und Geoinformation

Autor
Beat Louis, Fachstelle Raumbeobachtung, Amt fir Raumentwicklung und Geoinformation

Fachliche und redaktionelle Beratung

Lutz Benson, Kanton St.Gallen, Fachstelle fiir Statistik

Marco Kellenberger und Matthias Kowald, Bundesamt fur Raumentwicklung
Alma Sartoris, Amt flir Raumentwicklung und Geoinformation

Daniel Schobi, Kanton St.Gallen, Tiefbauamt Fachstelle Langsamverkehr

Bilder
Corina Jager

Gestaltung
Andreas Bannwart, Amt fur Raumentwicklung und Geoinformation

Bezug

Der Bericht ist als PDF-Datei im Internet unter www.areg.sg.ch zuganglich.
Gedruckte Fassungen kdénnen beim Amt fir Raumentwicklung und Geoinformation
bestellt werden (CHF 15.— pro Exemplar).

Amt fUr Raumentwicklung und Geoinformation
Lammlisbrunnenstrasse 54

9001 St.Gallen

Tel.: 068 229 31 47

E-Mail: info.bdareg@sg.ch

www.areg.sg.ch

Copyright

Amt fir Raumentwicklung und Geoinformation
St.Gallen, November 2013

Abdruck mit Quellenangabe, Belegexemplar an
Amt fur Raumentwicklung und Geoinformation

Themenberichte der Raumbeobachtung St.Gallen

Bereits erschienen sind:

Heft 1: Bauzonen im Kanton St.Gallen (Dezember 2003)

Heft 2: Mobilitat im Kanton St.Gallen (November 2007)

Heft 3: Natur und Landschaft im Kanton St.Gallen (November 2009)
Heft 4: Grundversorgung im Kanton St.Gallen (November 2010)
Heft 5: Siedlungsentwicklung im Kanton St.Gallen (November 2011)
Heft 6: Mobilitat im Kanton St.Gallen (November 2012)

50






Amt fir Raumentwicklung und Geoinformation
Lammlisbrunnenstrasse 54, 9001 St.Gallen

Telefon: 058 229 31 47, Fax: 058 229 45 99

E-Mail: info.bdareg@sg.ch, Internet: www.areg.sg.ch



