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Glossar

Gesamtverkehrsstrategie Appenzell Ausserrhoden / Dokumentation der Situations- und Trendanalyse

Dekarbonisierung

Umstellung des motorisierten Verkehrs auf kohlenstofffreie und erneuer-
bare Energiequellen.

Elektrifizierung

Umstellung des motorisierten Verkehrs auf batteriebetriebene Fahrzeuge.

Erreichbarkeit

Erreichbarkeit beschreibt, wie gut ein Ort mit anderen Orten verbunden ist
— gemessen daran, wie viele Menschen, Arbeitsplatze oder Ziele innerhalb
einer bestimmten Zeit erreichbar sind, unter Berticksichtigung von Reise-
zeit, Staus und anderen Verzogerungen.

Erschliessung

Der Zugang an einem Ort zur Verkehrsinfrastruktur und zu Verkehrs-
mitteln, z.B. Zugang zum OV.

E-Bike

E-Bikes sind Fahrrader mit elektrischer Tretunterstiitzung und umfassen
sowohl langsame als auch schnelle Modelle. Die langsamen E-Bikes, so-
genannte Pedelecs, haben eine Motorleistung von maximal 500 Watt und
unterstutzen das Treten bis zu einer Geschwindigkeit von 25 km/h.
Schnelle E-Bikes, auch S-Pedelecs genannt, verfigen Uber eine Motor-
leistung von bis zu 1000 Watt und bieten Tretunterstiitzung bis 45 km/h.
Fir diese ist ein gelbes Motorfahrrad-Kontrollschild erforderlich. S-Pede-
lecs diirfen neben den Strassen, die fiir motorisierte Fahrzeuge zugelas-
sen sind, auch auf Radwegen fahren und sind bei einem zweigeteilten
Fahrverbot zugelassen.

Fuss-/Veloverkehr (FVV)

Fussverkehr stellt das Zurlcklegen von Wegen zu Fuss dar. Veloverkehr
ist das Fahren mit dem Velo, das besonders fiir Strecken bis etwa finf
Kilometer schnell und flexibel ist. Der Fuss- und Veloverkehr (FVV) sind
zentrale Bausteine einer nachhaltigen und effizienten Mobilitat.

Freizeitverkehr

Verkehrszweck, der alle Strecken umfasst, die im Zusammenhang mit
Freizeitaktivitaten zurliickgelegt werden. Beispiele sind: Besuche bei Ver-
wandten/Bekannten, Gastronomiebesuche, Besuche von Kulturveranstal-
tungen und Freizeitanlagen, aktiver/passiver Sport, Wanderungen, Ver-
einsaktivitaten etc.

Grossere Gemeinden mit Zentrums-
funktion

Gemass kantonalem Raumkonzept gehéren folgende Gemeinden zu den
grosseren Gemeinden mit Zentrumsfunktion: Teufen, Speicher, Heiden.

Landliche Gemeinden

Gemass kantonalem Raumkonzept gehéren folgende Gemeinden zu den
landlichen Gemeinden: Schwellbrunn, Hundwil, Stein, Schénengrund, Re-
hetobel, Wald, Grub, Wolfhalden, Lutzenberg, Reute.

Mittlere Gemeinden mit Zentrums-
funktion

Gemass kantonalem Raumkonzept gehdren folgende Gemeinden zu den
mittleren Gemeinden mit Zentrumsfunktion: Waldstatt, Urnasch, Bdhler,
Gais, Trogen, Walzenhausen.

Mobilitatsmanagement

Zielorientierte und zielgruppenspezifische Beeinflussung des Mobilitats-
verhaltens mit koordinierenden, informatorischen, organisatorischen und
beratenden Massnahmen.

Mobility as a Service (MaaS)

Bezeichnet die Bereitstellung verschiedener Mobilitatsangebote fiir einen
einfachen Zugang inkl. Buchung (mit einem Klick oder fiir einen (Pau-
schal-)Preis), mit der Idee, keine Mobilitdtswerkzeuge (Verkehrsmittel)
mehr zu besitzen, sondern sie nach Bedarf geteilt zu nutzen.

Modal-Split

Anteile der Verkehrsmittel am Gesamtverkehr, gemessen beispielsweise
in Personenkilometer oder Anzahl Wegen. Verkehrsmittelverlagerungen
werden als Modal-Shift bezeichnet.

Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Motorisierte Verkehrsmittel (wie z.B. PW, Motorrad und Lastwagen) fur
den individuellen Personen- sowie Gltertransport

Mikromobilitat

Motorisierte sowie nicht motorisierte Kleinst- und Leichtfahrzeuge, die sich
durch ihre kompakte und leichte Bauweise auszeichnen. Sie sind primar
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fir den individuellen Personentransport konzipiert. Darunter fallen bei-
spielsweise (E-)Trottinetts, Hoverboards oder Segways.

Multimodalitat

Nutzung verschiedener Verkehrsmittel bei unterschiedlichen Fahrten, z.B.
heute mit dem Velo zur Arbeit, morgen mit dem OV.

Intermodalitat

Verknipfung verschiedener Verkehrsmittel miteinander auf der gleichen
Fahrt vom Quell- zum Zielort, z.B. mit dem Velo zum Bahnhof/Zug.

Kantonales Zentrum

Gemass kantonalem Raumkonzept stellt die Gemeinde Herisau das kan-
tonale Zentrum dar.

Offentlicher Verkehr (OV)

Verkehrliche Angebote mit regelmassigen Fahrten gemass publiziertem
Fahrplan, die von allen Personen aufgrund vorgegebener Beférderungs-
bestimmungen kollektiv genutzt werden kénnen.

Offentlicher Individualverkehr (OIV)

Verkehrliche Angebote, die flexibel und bedarfsgesteuert sind, aber kol-
lektiv genutzt werden kénnen. Dazu zéhlen beispielsweise On-Demand-
Verkehre, Ridepooling- und Sharing-Dienste. Der OIV kombiniert die indi-
viduelle Abrufbarkeit des motorisierten Individualverkehrs mit den gemein-
schaftlichen Nutzungsprinzipien des 6ffentlichen Verkehrs.

On-Demand-Angebote

Fahr-Service, der es Fahrgasten ermoglicht, individuell von einem Stand-
ort zum anderen beférdert zu werden. Dieser kann sowohl von der &ffent-
lichen Hand als auch privat betrieben werden.

Pendlerverkehr

Verkehr durch Arbeits- und Ausbildungspendlerinnen und -pendler, die
ausserhalb ihres Arbeits- bzw. Ausbildungsortes wohnen und den Weg zur
Arbeits- bzw. Ausbildungsstatte in der Regel taglich oder wochentlich zu-
ricklegen.

Pooling Gemeinsam organisiertes Teilen von Fahrten durch Mitnahme von meh-
reren Personen, die ahnliche oder gleiche Wege haben. Beispiele sind
Fahrgemeinschaften oder Mitfahrdienste.

Sharing Teilen von Fahrzeugen. Die Nutzung der Verkehrsmittel erfolgt seriell (von
den Personen nacheinander) und damit individuell.

Durchschnittlicher Tagesverkehr Bezeichnet das Verkehrsaufkommen an allen Tagen, ohne Unterschei-

(DTV) dung zwischen Wochentagen und Wochenenden.

Durchschnittlicher ~ Werktagverkehr Bezeichnet das Verkehrsaufkommen unter der Woche (Montag bis Frei-

(DWV) tag), ausgenommen Feiertage. Er ist stark gepragt durch berufs-, schul-
und ausbildungsbezogene Mobilitat sowie durch alltagliche Erledigungen,
Freizeitaktivitadten und Einkaufe.

Wochenendverkehr Bezeichnet das Verkehrsaufkommen an Samstagen, Sonn- und Feierta-

gen. Erist typischerweise gepragt durch Freizeit-, Einkaufs- und Ausflugs-
verkehr sowie Besuche und Veranstaltungen und ist saison- resp. haufig
auch wetterabhangig. Er unterscheidet sich in Struktur und zeitlicher Ver-
teilung deutlich vom Werktagverkehr und stellt besondere Anforderungen
an die Planung flexibler und nachfrageorientierter Verkehrsangebote.
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1.1

1.2

Einleitung

Anlass und Ziel

Im Kanton Appenzell Ausserrhoden fehlen derzeit libergeordnete strategische Leitlinien, wel-
che die zukiinftig angestrebte verkehrliche Strategie aufzeigen. Damit fachliche und politische
Diskussionen im Bereich Verkehr kiinftig erleichtert werden kdnnen, soll eine Gesamtverkehrs-
strategie (GVS) erarbeitet werden. Die GVS soll kiinftig einen Ubergeordneten Handlungsrah-
men vorgeben, welcher informiert und Orientierung bei Entscheidungen mit verkehrspoliti-
schem Bezug gibt.

Die GVS richtet sich als strategische und konzeptionelle Grundlage in erster Linie an Entschei-
dungstrager in der Politik (v.a. Kantonsrat, Regierungsrat, kommunale Rate) und der Verwal-
tung. Sie ist aber auch 6ffentlich und hat informativen Charakter fir die Allgemeinheit.

Einbettung der Gesamtverkehrsstrategie

Die GVS zeigt basierend auf den Vorgaben des Bundes auf, wie sich der Verkehr in Appenzell
Ausserhoden kiinftig entwickeln soll und wie bestehende sowie zukiinftige verkehrliche Her-
ausforderungen im funktionalen Raum, d.h. auch kantonsibergreifend konzeptionell und raum-
spezifisch angegangen werden sollen. Die GVS bildet somit das gesamtkantonale 6ffentliche
Interesse im Bereich Mobilitat und Verkehr ab. Die GVS legt die verkehrspolitischen Ziele fest
und bildet den strategischen sowie konzeptionellen Rahmen. Sie enthalt Handlungsanweisun-
gen fur die sektoralen Programme — etwa fir den Strassenverkehr, den 6ffentlichen Verkehr
oder das Agglomerationsprogramm St. Gallen-Bodensee. Die raumwirksamen Inhalte der GVS
werden in die behérdenverbindliche kantonale Richtplanung integriert.

Raumkonzept Sachpldne des Bundes Programmbotschaften,
g Schweiz (Verkehr etc.) Konzepte
=
m z.B. STEP-NS,

Korridorstudie
Agglomerations-

programme \ '

g :

= Kantonaler OV-Konzept Weitere Strategien,

g Richtplan Strassenbau- und Konzepte, Planungen \

Investitionsprogramm 2.B. Klimastrategle,
. Energiekonzept

4
(@) E Regionale / Kommunale Kommunale Richt- und Kommunale
6 I; Verkehrskonzepte Nutzungsplanung Verkehrskonzepte
T
x o

Abbildung 1: Einbettung der Gesamtverkehrsstrategie
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1.3 Autfbau und Struktur
Die GVS gliedert sich in zwei Berichtsdokumente:

1. Der erste Bericht beschreibt die Situations- und Trendanalyse. Auf Grundlage einer da-
ten- und faktenbasierten Problemanalyse werden die aktuellen sowie zukiinftigen Heraus-
forderungen, Chancen und Trends im Gesamtverkehr des Kantons aufgezeigt.

2. Der zweite Bericht fasst die zentralen Erkenntnisse aus der Situations- und Trendanalyse
zusammen. Darauf aufbauend werden Ziele (inkl. Zielbild), Strategien sowie die Umset-
zung und Handlungsanweisungen mit Blick auf den Zielhorizont 2050 erlautert.

Der vorliegende Fachbericht befasst sich mit der Situations- und Trendanalyse. Er bildet die
fundierte fachliche Grundlage fir die eigentliche Gesamtverkehrsstrategie (zweiter Bericht).
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2. Situations- und Trendanalyse

Eine zentrale Grundlage fir die GVS ist die in diesem Bericht dargelegte verkehrliche Situa-
tions- und Trendanalyse. Fur die Erarbeitung der GVS fehlen heute teilweise belastbare Da-
tengrundlagen. Die vorhandenen Analysen umfassen lediglich eine verkehrsmittelibergrei-
fende Problemerhebung fiir die sechs Agglomerationsgemeinden (Waldstatt, Herisau, Heiden,
Teufen, Speicher und Lutzenberg) und punktuelle Untersuchungen auf lokaler Ebene oder in
spezifischen Verkehrssektoren. Eine ganzheitliche Betrachtung zentraler verkehrlicher Indika-
toren flir den gesamten Kanton ist nicht vorhanden. Auf Basis von zahlen- und faktenbasierten
Grundlagen werden die heutige und zukunftige Mobilitat und Verkehrssituation analysiert. Da-
raus lassen sich Herausforderungen, Chancen sowie Trends fur die zukinftige Entwicklung der
Gesamtverkehrssituation in Appenzell Ausserrhoden ableiten.

Die Situations- und Trendanalyse teilt sich in zwei Analysen auf:

— Im ersten Teil (siehe 2.2) wird die Verkehrsnachfrage anhand von Mobilfunkdaten analy-
siert. Dabei handelt es sich um anonymisierte Mobilfunkdaten, aus denen mithilfe von kiinst-
licher Intelligenz bestehende Verkehrsmuster abgeleitet und Aussagen zur Verkehrsmittel-
wahl und Verkehrsnachfrage generiert werden. Die Auswertung der Daten erarbeitete die
Firma «42hacks». Die Kalibrierung der Daten erfolgte iber Werte von Zahlstellen und OV-
Auslastungsdaten. Die Methodik wurde zudem in einer externen Studie mit der Pendlersta-
tistik des Bundesamtes fiir Statistik (bfs) abgeglichen. Die Daten weisen eine hohe Uber-
einstimmung von rund 98 % auf (Externe begutachtende Einschétzung zur «intelligenten
Datennutzung» durch 42hacks [forthcoming 2025, noch nicht verdffentlich]). Die ermittelte
Verkehrsnachfrage weist aber keine absolute Genauigkeit auf. Dennoch lassen sich auf Ba-
sis der Daten aussagekraftige Tendenzen in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl und -nach-
frage erkennen und Muster flir das Verkehrsverhalten in Appenzell Ausserrhoden ableiten.
Auf Grundlage der ermittelten Kennzahlen kann ein Monitoring-System etabliert werden,
das auf einer einheitlichen und belastbaren Datengrundlage basiert. Dies ermdglicht eine
reprasentative Bewertung, ob die Gesamtverkehrsstrategie sowie die konkreten Massnah-
men der nachgelagerten Instrumente tatsachlich wirksam sind.

— In zweiten Teil (siehe 2.3) erfolgt die Analyse von weiteren Grundlagen und Daten. Diese
ermoglichen vertiefte Aussagen zur heutigen und zukinftigen Verkehrssituation.
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2.1

Regionen und Raumtypen in Appenzell Ausserrhoden

Appenzell Ausserhoden umfasst zwanzig Gemeinden. Diese lassen sich in die drei Bezirke
Vorderland, Mittelland und Hinterland zuteilen. Darliber hinaus werden die Gemeinden im kan-
tonalen Raumkonzept fiir die Charakterisierung und kiinftige Entwicklung in vier Raumtypen
(Kantonales Zentrum, Groésse und Mittlere Gemeinden mit Zentrumsfunktion, Landliche Ge-
meinden) unterteilt (vgl. Abbildung 2).
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Abbildung 2: Raumkonzept Kanton Appenzell-Ausserrhoden (Quelle: Raumkonzept, Kanton Appenzell Ausserrhoden)

Je Raumtyp bestehen dabei spezifische Anforderungen an das Mobilitatssystem. Die GVS
greift die raumliche Differenzierung der Raumtypen auf und formuliert differenziert Leitlinien fir
die zukinftige Entwicklung des Verkehrs. Die Einteilung der Gemeinden in Regionen und
Raumtypen gestalten sich wie folgt:
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Gemeinde Raumtyp (gemédss Raumkonzept) Region
Herisau Kantonales Zentrum Hinterland
Teufen Mitteland
Speicher Grossere Gemeinde mit Zentrumsfunktion Mittelland
Heiden Vorderland
Waldstatt Hinterland
Urnasch Hinterland
Bihler Mittelland
Mittlere Gemeinde mit Zentrumsfunktion
Gais Mittelland
Trogen Mittelland
Walzenhausen Vorderland
Schwellbrunn Hinterland
Hundwil Hinterland
Stein Hinterland
Schonengrund Hinterland
Rehetobel Vorderland
Landliche Gemeinde
Wald Vorderland
Grub Vorderland
Wolfhalden Vorderland
Lutzenberg Vorderland
Reute Vorderland
Tabelle 1: Gemeinden im Kanton AR, gegliedert nach ehemaligem Bezirk und Raumtypen
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2.2
2.2.1

222

Teil 1 — Analyse der Verkehrsnachfrage

Einleitung

Eine detaillierte Analyse der Verkehrsnachfrage war aufgrund der Datenlage in Appenzell Aus-
serrhoden bis anhin nicht méglich. Aus diesem Grund wurde eine Auswertung der Verkehrs-
nachfrage basierend auf anonymisierte Mobilfunkdaten an die Firma «42hacks» in Auftrag ge-
geben. Die folgenden Analysen wurden von ihnen mit Daten aus dem Jahr 2023 erstellt:

— Ermittlung der Verkehrsnachfrage (Anzahl Wege und Personenkilometer)
— Ermittlung der Verkehrsmittelwahl (Modal-Split von MIV, OV, FVV)
— Ermittlung der Verkehrsstrome (Binnen-, Ziel- und Quell- und Durchgangsverkehr)

— Verkehrsnachfrage von grosseren Arbeitsplatzgebieten und Tourismuseinrichtungen

Verkehrsnachfrage

Zur Erhebung der Verkehrsnachfrage' hat 42hacks sowohl Anzahl Wege als auch Personen-
kilometer pro Werktag ausgewertet. Die Auswertung erlaubt differenzierte Aussagen zum Ver-
kehrsaufkommen nach Region, Raumtyp und Gemeinde. Im Folgenden wird die Verkehrsnach-
frage auf Grundlage der Anzahl Wege pro Werktag dargestellt, da sich die prozentualen Ver-
teilungen der Anzahl Wege und Personenkilometer weitgehend miteinander decken und zu
vergleichbaren Erkenntnissen flihren.

Im Jahr 2023 wurden im Kanton insgesamt 95'066 Wege pro Werktag ermittelt. Der grdsste
Anteil entfallt auf das Hinterland (53 %), gefolgt vom Mittelland (29 %) und dem Vorderland
(17 %) (vgl. Abbildung 3). Diese Verteilung ist insbesondere auf die Lage von Herisau — als
bevolkerungsreichste Gemeinde und kantonales Zentrum im Hinterland — sowie auf die landlich
gepragte Struktur des Vorderlands zurtickzufiihren.

® Trips per Region B2 Tabelle ® Trips per Gemeindetyp

Abbildung 3: Wege pro Werktag, DWV 2023; links pro Region, rechts Grafik pro Raumtyp [Quelle: 42hacks]

Die Verteilung der Wege pro Raumtyp zeigt Unterschiede, die sich mit der Funktion und Er-
reichbarkeit der Raumtypen erklaren lassen:

— Kantonales Zentrum: Herisau verzeichnet mit 42 % aller Wege pro Person und Werktag
das hochste Verkehrsaufkommen im Kanton. Dies ist auf die gute Erschliessung, die

' Die Auswertungen beriicksichtigen das Verkehrsaufkommen im Ziel-, Quell- und Binnenverkehr. Der Durchgangsverkehr wurde in die-
ser Auswertung nicht berlicksichtigt.
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zentrale Lage sowie ausgepragte Pendlerverflechtungen zurtickzufiihren. Mit rund 5 Wegen
pro Person und Werktag liegt Herisau deutlich Gber dem Schweizer Durchschnitt von 3.75
Wegen pro Person und Werktag (vgl. Mikrozensus Mobilitat und Verkehr).

— Grosseren Gemeinden mit Zentrumsfunktion: In den Gemeinden Heiden, Teufen und
Speicher werden 26 % aller Wege generiert, die an einem Werktag im Kanton zuriickgelegt
werden. Pro Person und Werktag werden im Durchschnitt 3.2 Wege zurlickgelegt. Das Ver-
kehrsaufkommen resultiert aus einer guten Verkehrsanbindung sowie dem vielfaltigen An-
gebot an Arbeitsplatzen und Dienstleistungen in diesen Gemeinden.

— Mittlere Gemeinden mit Zentrumsfunktion: Mit einem Anteil von 18 % am gesamten Ver-
kehrsaufkommen und 2.2 bis 3.0 Wegen pro Person und Werktag weisen mittlere Gemein-
den (Waldstatt, Urnasch, Buihler, Gais, Trogen, Walzenhausen) mit Zentrumsfunktion ein
vergleichsweise geringeres Verkehrsaufkommen auf.

— Léandliche Gemeinden: 13 % der kantonalen Wege werden in landlichen Gemeinden Werk-
tags zurickgelegt. Im Durchschnitt legen die Bewohnerinnen und Bewohner dort rund 2.1
Wege pro Person und Werktag zuriick. Die Anzahl der Wege pro Person in Iandlichen Ge-
meinden variiert jedoch stark — von nur etwa 1 bis zu 4 Wegen pro Person und Werktag.
Die Verkehrsnachfrage ist durch die landliche Struktur aber sehr stark gepragt. Je nachdem,
wie gut das Mobilitdtsangebot ist und wie stark die Gemeinden funktional mit der Umgebung
vernetzt sind, resultiert eine unterschiedliche Verkehrsnachfrage.

Schlussfolgerungen und Thesen
(Erkenntnisse, Chancen, Herausforderungen, Trends)

1. Um die Verkehrsnachfrage massgeblich und effizient beeinflussen zu kénnen, miis-
sen in der GVS v.a. die Zentrumsgemeinden in den Fokus genommen und griffige
Strategien entwickelt werden.

Von zentraler Bedeutung sind dabei die folgenden Erkenntnisse:

1.1 Die Verkehrsnachfrage korreliert in hohem Masse mit dem Raumtyp, der Gemeindefunktion
und der Erreichbarkeit. Die Zentrumsgemeinden mit Gber 4'000 Einwohner und gut er-
schlossene Orte mit einer ausgepragten Pendlerstruktur weisen ein deutlich héheres Mo-
bilitatsaufkommen gegentber den restlichen Gemeinden auf.

1.2 Rund 70 % der Verkehrsnachfrage an Werktagen (rund 65'000 Wege) von Appenzell Aus-
serrhoden werden im kantonalen Zentrum Herisau und den Zentrumsgemeinden Teufen,
Speicher und Heiden generiert. Davon wiederum 60 % der Wege (rund 40'300) erfolgen in
der Gemeinde Herisau. Dies durfte nebst der mit Abstand grossten Einwohnerzahl insbe-
sondere auch mit dem hohen Berufsverkehrsaufkommen zu tun haben.

1.3 Die mittleren Gemeinden mit Zentrumsfunktion generieren werktags eine vergleichbare
Verkehrsnachfrage (gesamthaft rund 17'500 Wege), wobei die Gemeinden Urndsch und
Gais die héchsten Werte erreichen.

1.4 Landliche Gemeinden (rund 12'500 Wege) zeigen ein heterogenes Nachfrageverhalten,
was insbesondere auf unterschiedliche strukturelle Rahmenbedingungen hindeutet. Dar-
aus ergeben sich Chancen fir flexible, bedarfsgerechte Mobilitatslésungen, insbesondere
im Bereich des OV, Fuss- und Veloverkehr und neuer Mobilitatsformen. Die Gemeinden
Stein und Lutzenberg generieren die hochste Verkehrsnachfrage bei den landlichen Ge-
meinden.
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Verkehrsmittelwahl

Die Auswertung zur Verkehrsmittelwahl basiert auf der durchschnittlichen Anzahl Wege pro
Werktag. Der Modal-Split erlaubt eine differenzierte Betrachtung der genutzten Verkehrsmittel
auf kantonaler, regionaler sowie gemeindespezifischer Ebene. Wahrend auf Kantonsebene
eine Unterscheidung zwischen motorisiertem Individualverkehr (MIV), 6ffentlichen Verkehr
(OV), Fuss- und Veloverkehr (FVV) maglich ist, kdnnen auf regionaler und kommunaler Ebene
der FVV methodisch nicht differenziert ausgewiesen werden, da die Stichmenge der zur Ver-
figung stehender Mobildaten zu gering ist. Diese werden als FVV zusammengefasst.

Modal-Split-Anteile
Bei Betrachtung der werktaglichen Wege zeigt sich folgender Modal-Split im Kanton: 68% ent-
fallen auf den MIV, 18% auf den Fuss- und Veloverkehr und 14% auf den OV.

Verkehrsmittel
v
m L
m oV

Abbildung 4: Modal-Split im Kanton Appenzell Ausserrhoden, DWV 2023 [Quelle: 42hacks]

Bei Betrachtung der drei Regionen zeigen sich folgende Unterschiede bei der Verkehrsmittel-
wahl zwischen dem Hinterland, Mittelland und Vorderland:

Region Modal-Split

Hinterland vVeerkehrsmittel MIV: 67%
- OV: 9%
"o LV: 24%

Mittelland S MIV: 59%
| | .
= OV: 26%
"W LV: 15%
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Vorderland Verkehrsmittel MIV: 79%
- «
q = OV: 12%
- LV: 9%

Tabelle 2: Modal-Split differenziert nach Region (Hinterland, Mittelland und Vorderland), DWV 2023 [Quelle:
42hacks]

Diese Ergebnisse zur Verkehrsmittelwahl bestatigen ein klares Muster, das bereits im Kapitel
2.2.2 zur Verkehrsnachfrage sichtbar wurde: Das Mobilitatsverhalten steht in engem Zusam-
menhang mit der Siedlungsstruktur und der funktionalen Bedeutung der jeweiligen Regionen
und Gemeinden. Es zeigt sich jedoch auch, dass die Verkehrsmittelwahl stark von der jeweili-
gen Erschliessungssituation abhangt. Das Hinterland ist durch Iandliche Strukturen gepragt
und wird im 6ffentlichen Verkehr oft nur durch Busse erschlossen. Der hohe Anteil des Lang-
samverkehrs (LV) resultiert durch die Gemeinde Herisau (siehe nachfolgender Abschnitt). Im
Mittelland begtinstigt die vollstandige Erschliessung mit den Appenzeller Bahnen die Nutzung
des OV. In den landlicher gepragten Vorderlandgemeinden dominiert hingegen das Auto als
Hauptverkehrsmittel deutlich — ein Umstand, der auf die eingeschrankte Erschliessung sowie
das begrenzte Angebot an Alternativen im OV und Veloverkehr zuriickzufiihren ist.

Eine Auswertung nach Raumtypen bestatigt diese Tendenz ebenfalls:

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Kantonales Zentrum 60% 8% 32%
Grossere Gemeinde 61% 22% 17%
Mittlere Gemeinde 67% 12% 21%
Landliche Gemeinde 73% 8% 19%

mMIV (Wege) ®mOV (Wege) BFVV (Wege)
Abbildung 5: Modal-Split differenziert nach Raumtypen, DWV 2023 [Datenquelle: 42hacks]

In der Gemeinde Herisau, dem kantonalen Zentrum, liegt der MIV-Anteil bei 60 %, wahrend der
Anteil der FVV rund 32 % erreicht. Der OV ist mit 8 % unter Beriicksichtigung des bestehenden
Angebots gering und auf demselben Niveau wie derjenige der landlichen Gemeinden. Mit zu-
nehmender Peripherie und geringerer Siedlungsdichte nimmt der MIV-Anteil zu.
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Hervorzuheben ist der im Raumtypvergleich deutlich erhéhte Anteil des OV in grésseren Zent-
rumsgemeinden, der im Durchschnitt 22 % betragt.

Im Agglomerationsprogramm St. Gallen—-Bodensee wurde fir den Teilraum St. Gallen ein Ziel-
wert von 60 % MIV-Anteil fir das Jahr 2040 festgelegt — gemessen an den zuriickgelegten
Tagesdistanzen. Beim Vergleich mit den vorhandenen Auswertungen zum Kanton Appenzell
Ausserrhoden ist zu beachten, dass die Modal-Split-Angaben nicht direkt vergleichbar sind:
Die Daten von 42hacks basieren auf der Anzahl Wege pro Tag, wahrend das Agglomerations-
programm den Modal-Split anhand der Tagesdistanzen berechnet. Mit Hilfe der durchschnittli-
chen Weglange? lassen sich die Angaben jedoch grob umrechnen und so auf eine gemeinsame
Grundlage bringen.

Wird der Zielwert von 60 % MIV (bezogen auf Tagesdistanzen) auf Appenzell Ausserrhoden
Ubertragen, zeigt sich: Kein Raumtyp im Kanton erreicht derzeit diesen Zielwert. Im kantonalen
Zentrum sowie in grosseren Gemeinden liegt der MIV-Anteil bei Umrechnung in Tagesdistan-
zen bei rund 65 %. In mittelgrossen Gemeinden mit Zentrumsfunktion sowie in landlichen Ge-
bieten fallt der Wert sogar noch hdéher aus. Daraus ergibt sich grundsatzlich ein klarer Hand-
lungsbedarf fir alle Raumtypen — insbesondere aufgrund des Verlagerungspotenzials jedoch
fur die Gemeinden mit Zentrumsfunktion, wobei das Agglomerationsprogramm primar die da-
zugehdrigen Gemeinden betrifft.

Spezifische Betrachtung der OV-Anteile

Innerhalb von Appenzell Ausserrhoden weisen die Gemeinden Speicher (rund 35 %), Grub
(rund 33 %), Trogen (rund 23 %) und Teufen (rund 20 %) die gréssten OV-Anteile aus. Mit
Ausnahme von Grub sind die Gemeinden direkt mit der Durchmesserlinie der Appenzeller Bah-
nen an die Stadt St. Gallen angebunden. Die Anbindung an die Durchmesserlinie ermoglicht
hohe Kapazitat, kurze Reisezeiten, gute Fahrplanstabilitdt und hohe Punktlichkeit. Die Reise-
zeit ist konkurrenzfahig zum MIV und erméglicht eine bequeme und verlassliche Verbindung in
die Stadt St. Gallen. Wahrend auf der Ost-Ast (Trogen, Speicher) bereits seit mehreren Jahren
im durchgehenden 15-Minuten-Takt bedient wird, ist der West-Ast (Gais, Blhler) bislang weni-
ger gut erschlossen — der Viertelstundentakt endet derzeit in Teufen. Nach dessen Einflihrung
bis Teufen konnte ein messbarer Anstieg der Fahrgastzahlen verzeichnet werden, was den
direkten Zusammenhang zwischen Angebotsausbau und Nutzung bestatigt.

Die Reisezeit von der Gemeinde Grub in die Stadt St. Gallen (Markplatz Bohl) betragt rund 27
Minuten und ist fast doppelt so lange wie mit dem MIV. Der dennoch hohe OV-Anteil der Ge-
meinde Grub ist bemerkenswert, insbesondere im Vergleich zur ahnlich gelagerten Gemeinde
Heiden mit nur 11% (siehe nachfolgender Abschnitt). Ein moéglicher Erklarungsfaktor ist der
ausgepragte Schilerverkehr aus Grub SG.

Die Gemeinden Lutzenberg, Wolfhalden und Schwellbrunn (jeweils rund 2 %) sowie Hundwil,
Schénengrund, Reute, Stein (bis 4 %) haben geringe OV-Anteile. Diese geringen OV-Anteile
hangen insbesondere mit der landlichen Struktur und der eher peripheren Lage (Reisezeit,
Umsteigesituationen) zusammen. Es ist anzunehmen, dass Angebotsausbauten innerhalb der
bestehenden Angebotsstruktur zu keinen nennenswerten Veranderungen beim OV-Anteil fiih-
ren wurden, da fir die Wahl des Verkehrsmittels vor allem die Reisezeit und die Direktheit
(Umsteigesituation, Linienfiihrung) entscheidende Faktoren sind, die derzeit nicht gegeben
sind.

Der niedrige OV-Anteil von rund 8 % im kantonalen Zentrum Herisau I&sst sich primar mit dem
hohen Langsamverkehrsanteil von rund 32 % begrinden. In den grdsseren

2 Gemass den Verkehrsperspektiven liegen fir den Ist-Zustand (2017) die mittleren Wegelangen fiir den MIV bei 13 km,
OV bei 19 km und dem FVV bei 2 km.
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Zentrumsgemeinden (Teufen, Speicher, Heiden) liegt der durchschnittliche OV-Anteil bei rund
22 % und damit vergleichsweise hoch. Auffallend ist jedoch, dass Heiden trotz seiner Stellung
als regionales Zentrum nur 11 % erreicht — unter anderem deshalb, weil der Bahnhof im Sied-
lungsraum dezentral liegt, keine direkte Bahnerschliessung besteht und das Angebot durch
Taktllicken sowie eingeschrankte Betriebszeiten (v. a. abends) wenig attraktiv ist.

Die mittleren Gemeinden mit Zentrumsfunktion haben stark variierende OV-Anteile. Eher ge-
ringe OV-Anteile von weniger als 10 % erreichen die Gemeinden Waldstatt, Biihler und Wal-
zenhausen. Die Gemeinden Urnasch und Gais haben OV-Anteile von rund 15 %. Den hochsten
OV-Anteil erreicht die Gemeinde Trogen mit rund 23 %, die mit der Durchmesserlinie der Ap-
penzeller Bahnen sehr gut an die St. Gallen angebunden ist. Auffallend ist, dass insbesondere
in den Gemeinden Gais und Buhler die Anteile des MIV hoch sind (minimal rund 85 %), was
u.a. auf das Fehlen eines 15-Minuten-Takts zurlickzufiihren ist.

Bei den landlichen Gemeinden weisen Grub (rund 33 %) und Rehetobel (rund 16 %) Uber-
durchschnittliche OV-Anteile auf. Der gute OV-Anteil der Gemeinde Rehetobel I&sst sich ins-
besondere mit der konkurrenzfahigen Reiseizeit des OV (rund 24 Minuten) zum MIV (rund 15
Minuten) in die Stadt St. Gallen erklaren. Die restlichen landlichen Gemeinden weisen tiefe
OV-Anteile (maximal rund 7 %) auf.

Schlussfolgerungen und Thesen
(Erkenntnisse, Chancen, Herausforderungen, Trends)

2. Die Verkehrsmittelwahl wird stark durch Raumstruktur und Erschliessung gepragt —
der Schlussel zur Férderung nachhaltiger Mobilitat liegt in gut erschlossenen Zent-
rumsgemeinden mit hoher Dichte und sehr guter Bahnanbindung.

Von zentraler Bedeutung sind dabei die folgenden Erkenntnisse:

2.1 Die Verkehrsmittelwahl steht in engem Zusammenhang mit Siedlungsstruktur, dem
Raumtyp und der Erschliessungsstruktur (v.a. Reisezeiten). Zentral gelegene Gemeinden
mit hoher Dichte und Zentrumsfunktion wie Herisau weisen tiefere Anteile des MIV auf. In
landlich-peripheren Gemeinden mit ausgepragter Streusiedlung hingegen dominiert der
MIV Kklar. Zentrumsgemeinden mit Bahnanbindung begiinstigen den OV.

2.2 Gemeinden mit einer Anbindung an die Durchmesserlinie Appenzell-Trogen der Appenzel-
ler Bahnen weisen mit Ausnahme der Gemeinde Biihler einen Gberdurchschnittlichen OV -
Anteil innerhalb von Appenzell Ausserrhoden aus. Die Gemeinden auf dem &Ostlichen Ast
der Durchmesserlinie zwischen der Stadt St. Gallen und der Gemeinde Trogen weisen ge-
geniiber dem Ast zwischen der Stadt St. Gallen und Appenzell die héheren OV -Anteile auf.

2.3 Das kantonale Zentrum Herisau und die Gemeinden Waldstatt, Walzenhausen, Schwell-
brunn, Hundwil, Trogen und Wald weisen einen FVV-Anteil von mindestens 25 % aus. Dies
hangt teilweise mit dem Arbeitsplatzangebot in der jeweiligen Gemeinde (Herisau, Wald-
statt, Walzenhausen) zusammen. Die Gemeinden mit einem hohen FFV-Anteil haben mit
Ausnahme der Gemeinde Trogen einen tiefen bis sehr tiefen OV-Anteil.

Verkehrsarten

Gesamtverkehr
Der Verkehr wird in folgende Verkehrsarten aufgeteilt:

— Binnenverkehr: Verkehr mit Start- und Zielpunkt innerhalb eines bestimmten Untersu-
chungsgebiets, hier Appenzell Ausserrhoden.
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— Zielverkehr: Verkehr mit Startpunkt ausserhalb und Zielpunkt innerhalb des Untersuchungs-
gebiets (Appenzell Ausserrhoden).

— Quellverkehr: Verkehr mit Startpunkt im Untersuchungsgebiet (Appenzell Ausserrhoden)
und Zielpunkt ausserhalb des Untersuchungsgebiets.

— Durchgangsverkehr: Verkehr, der das Untersuchungsgebiet (Appenzell Ausserrhoden)
durchfahrt, ohne dort anzuhalten.

Abbildung 6: Verkehrsarten

Die nachfolgende Abbildung veranschaulicht die prozentuale Verteilung der Wege in Appen-
zell Ausserrhoden nach Verkehrsart im durchschnittlichen Werktagverkehr:

Durchgangsverkehr

12%

Quellverkehr
32%

Binnenverkehr
23%

Zielverkehr
33%

Abbildung 7: Verteilung Binnen-, Ziel-, Quell-, Durchgangsverkehr (gemessen an Anzahl Wege im DWV 2023)
[Datenquelle: 42hacks]

Mangels entsprechender Daten lasst sich nicht klar zwischen Pendler- und Freizeitverkehr
unterscheiden; entsprechende Aussagen beruhen daher auf Annahmen. Grundsatzlich lasst
sich feststellen, dass der relative Anteil des Pendlerverkehrs ricklaufig ist. Gleichzeitig nimmt
der Freizeitverkehr — einschliesslich des Alltagsverkehrs der Bevdlkerung — sowohl absolut
als auch anteilsmassig zu und wird klnftig voraussichtlich weiter an Bedeutung gewinnen.
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Die nachfolgende Abbildung veranschaulicht die wichtigsten Verkehrsstrome im Quell-/Ziel-
verkehr und Binnenverkehr des Kantons:

(9200 Vorderland

12 % der Quell- / Zielbeziehungen

des Kantons sind zu/von
der Stadt St. Gallen,

10800
Grossraum
St Gallen

x
/ CED
(7500 ]

Kt. Appenzell
Innerrhoden

3 200

Region Wil /
Hinterthurgau

Toggenburg

Nur Verkehrsheziehungen mit > 3‘000 Fahrzeugen pro Werktag sind dargestellt.

Abbildung 8: Verkehrsstrome im Kanton. Personenfahrten an einem durchschnittlichen Werktag [DWV], Verkehrsstréme
kleiner gleich 3'000 nicht dargestellt

Binnenverkehr
Der Binnenverkehr (innerhalb von Appenzell Ausserrhoden) macht rund 23 % des Gesamtver-
kehrs aus. Die Analyse der innerkantonalen Wegebeziehungen zeigt folgende Resultate:

— Uber die Halfte der Binnenverkehrswege finden innerhalb der Gemeinde Herisau statt, was
deren bedeutende Rolle als innerkantonales Zentrum unterstreicht.

— Weitere bedeutende Binnenverkehrsbeziehungen im Kanton bestehen zwischen den Ge-
meinden Teufen (Region Mittelland) und Heiden (Region Vorderland).

— Insgesamt finden die meisten Binnenbeziehungen innerhalb der jeweiligen Regionen statt,
wahrend die Verflechtungen zwischen den drei Teilregionen (Vorderland, Mittelland, Hinter-
land) vergleichsweise moderat sind. Insbesondere zwischen dem Vorderland und dem Hin-
terland finden deutlich am wenigsten Verkehrsbeziehungen statt.

Die Analyse zeigt, dass sich der Binnenverkehr auf zentrale Orte wie Herisau konzentriert, was
zu lokal begrenzten Verkehrsbelastungen flhrt.
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Modal-Split im Binnenverkehr

Region MIvV ov FVV
Innerhalb Vorderland 51% 4% 45 %
Innerhalb Mittelland 76 % 4% 20 %
Innerhalb Hinterland 34 % 3% 63 %

Tabelle 3: Modal-Split innerhalb der Regionen (Binnenverkehr, gerundet, gemessen an Anzahl Wege im DWV 2023)

[Datenquelle: 42hacks]

Im Binnenverkehr der einzelnen Regionen spielt der OV eine untergeordnete Rolle. Der geringe
MIV-Anteil innerhalb des Vorder- und Mittellandes korreliert mit dem hohen Anteil des FVV.
Dieser ist im Hinterland insbesondere durch den FVV-Anteil in der Gemeinde Herisau gepragt.

Zwischen den Regionen kann die Verkehrsmittelwahl aufgrund der Datenlage nur zwischen
dem Vorder- und Mittelland und dem Mittel- und Hinterland ausgewiesen werden. Die Frequen-
zen zwischen dem Vorder- und Hinterland sind zu gering, um eine methodisch verlassliche
Zahl ausweisen zu kénnen. Die Anteile des FVV (rund 10 % bis 15 %), des MIV (rund 65 % bis
75 %) und des OV (rund 20 %) sind zwischen dem Vorder- und Mitteland und zwischen dem
Mittel- und Hinterland grundsatzlich auf einem ahnlichen Niveau.

Quell- und Zielverkehr

Die Analyse des Quell- und Zielverkehrs zeigt eine ausgeglichene Verteilung zwischen dem
Quellverkehr (rund 33 %) und dem Zielverkehr (rund 31 %). Die Beziehungen im Quell- und
Zielverkehr liefern folgende zentrale Erkenntnisse:

— Die Grossraum St. Gallen ist mit Abstand das wichtigste ausserkantonale Ziel und die be-
deutendste Herkunftsgemeinde. Die Mehrheit der Wege im Quell- und Zielverkehr hat den
Grossraum St. Gallen zum Ausgangs- bzw. Zielort. Insgesamt entfallen 12 % der Quell- und
Zielwege auf die Stadt St.Gallen. Der Anteil der Fahrgaste, die auf der Durchmesserlinie
der Appenzeller Bahnen ohne Halt in St. Gallen durchfahren, lag laut Erhebungen aus dem
Jahr 2019 bei rund 20 %. Dies unterstreicht die Bedeutung der Durchmesserlinie als Zubrin-
ger zum Knotenpunkt St. Gallen. Gerade fliir Gemeinden wie Teufen oder Speicher ist die
direkte Verbindung in den Stadtkern Uber diese Linie von zentraler Bedeutung.

— Es ist davon auszugehen, dass ein grosser Teil dieser Verbindungen auf den Pendelverkehr
entfallt.

— Daneben bestehen stark ausgepragte Verbindungen zum benachbarten Kanton Appenzell
Innerrhoden, insbesondere zwischen Herisau, Teufen und Appenzell Dorf. Fur das Vorder-
land sind insbesondere das Rheintal sowie der Raum Goldach/Rorschach bedeutsame
Quell- und Zielregionen. Das Hinterland zeigt hingegen stéarkere Verfechtungen mit der Re-
gion Wil/Hinterthurgau sowie der Region See-Gaster/Toggenburg auf.

— Bemerkenswert ist die geringe Bedeutung des Grossraums Zirich fir den Werktags- bzw.
Pendelverkehr, trotz seiner wirtschaftlichen Anziehungskraft.
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Modal-Split der wesentlichen Verkehrsbeziehungen im Ziel- Quellverkehr

Die folgende Tabelle zeigt den durchschnittlichen Modal-Split auf den wesentlichen Verkehrs-
beziehungen? tiber die Kantonsgrenze von Appenzell Ausserrhoden hinaus, basierend auf dem
Mittelwert von Quell- und Zielverkehr, d.h. ohne Binnen- und Durchgangsverkehr:

Nach/Von MIv ov FVV
Grossraum St. Gallen 69 % 20 % 1%
Kanton Appenzell Innerrhoden 83 % 14 % 3%
Region Rorschach 89 % 9% 2%
Region Rheintal 81 % 16 % 3%
Region Toggenburg / See-Gaster 67 % 10 % 24%
Region Wil / Hinterthurgau 85 % 6 % 9%
Tabelle 4: Modal-Split auf den wichtigen Verkehrsbeziehungen (Quell- und Zielverkehr, gerundet) [Datenquelle:
42hacks]

Die durchschnittliche Verkehrsmittelwahl auf den Beziehungen zwischen Appenzell Ausserrho-
den und den angrenzenden Regionen zeigt ein deutliches Muster: Der M|V stellt das dominie-
rende Verkehrsmittel dar — insbesondere fiir die Reise in Zielregionen wie der Region Ror-
schach (89 %), dem Hinterthurgau (85 %) und dem Rheintal (81 %). Auch die Beziehung zum
Kerngebiet von Appenzell Innerrhoden ist stark MIV-gepragt (83 %).

Demgegeniber weisen die Verbindungen zum Grossraum St. Gallen ein deutlich ausgewoge-
neres Verkehrsverhalten auf: Der MIV-Anteil liegt hier mit 69 % am tiefsten, wahrend die Anteile
des OV (20 %) und des FVV (11 %) vergleichsweise hoch sind. Dies bestéatigt die Rolle St.
Gallens als gut erreichbares, zentral gelegenes Ziel mit hoher OV-Angebotsdichte. Auffllig ist
auch die Region Toggenburg/ See-Gaster, wo ein Uberdurchschnittlicher FVV-Anteil von 13 %
festgestellt werden kann, was vermutlich darauf zurtickzufuhren ist, dass kurze Wege zwischen
benachbarten Gemeinden, die aber in anderen Regionen liegen, zu Fuss oder mit dem Velo
zuriickgelegt werden. Der OV spielt hier dagegen mit 10 % eine &hnlich untergeordnete Rolle
wie in die anderen Regionen.

Die Ergebnisse zeigen, dass die Modal-Split-Verhaltnisse auf den Verkehrsbeziehungen von
Appenzell Ausserrhoden stark durch die Zielregion und deren Mobilitatsangebote gepragt sind.
Wahrend in gut erschlossenen Regionen wie dem Grossraum St. Gallen ein héherer Anteil
FVV-/OV-Anteil erreicht wird, sind viele librige Beziehungen vom MIV dominiert. Daraus erge-
ben sich gezielte Handlungsfelder zur Férderung des OV und FVV, insbesondere auf zentralen
und wiederkehrenden Pendlerachsen. Grundséatzlich kann aber auch festgehalten werden,
dass der MIV auf diesen Verbindungen ohne Verlustzeiten verkehren kann.

Durchgangsverkehr

Der Durchgangsverkehr wurden ebenfalls erfasst. Diese machen jedoch mit 12 % vergleichs-
weise einen geringen Anteil am Gesamtverkehr aus. Der Durchgangsverkehr konzentriert sich
insbesondere auf die Verbindungen zwischen dem Grossraum St. Gallen (St. Gallen, Gossau,

3 Fdur die Analyse der Verkehrsstrome wurden von 42hacks insgesamt 19 Teilrdume gebildet. Dabei kann es zu Unge-
nauigkeiten kommen, da weiter entfernte Gebiete innerhalb eines Teilraums oft weniger relevant sind als nahegelegene
Gemeinden und so das Ergebnis eventuell verzerren.
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Gaiserwald, Wittenbach, Mdrschwil) und Appenzell Innerrhoden (Kerngebiet) sowie der Region
See-Gaster / Toggenburg. Vom Durchgangsverkehr sind somit v.a. folgende Achsen betroffen:

— Gossau/St.Gallen—Herisau—Waldstatt—Wattwil
— Gossau/St.Gallen—Herisau—Hundwil-Appenzell
— St. Gallen—Umfahrung Teufen—Buhler—Gais-Appenzell

Der Durchgangsverkehr ist somit primar in der Nord-Sid-Richtung relevant. In der Ost-West-
Richtung (z.B. Region Rheintal-Appenzell) ist der Durchgangsverkehr stark untergeordnet. Es
kann beobachtet werden, dass sich der touristische Verkehr weniger nach Raumtypen, son-
dern starker entlang bestimmter Verkehrsachsen differenziert. So teilt sich der Durchgangs-
verkehr aus dem Grossraum St. Gallen etwa zur Halfte auf Appenzell bzw. auf die Region See-
Gaster/Toggenburg auf. Die Achse St. Gallen-Umfang Teufen-Blhler-Gais-Appenzell ist fiir die
Ziel- und Quellregion See-Gaster/Toggenburg von untergeordneter Bedeutung. Insbesondere
an touristischen Spitzentagen (v.a. Wochenende) ist das Verkehrsaufkommen auf diesen Ach-
sen entsprechend hoch.

Schlussfolgerungen und Thesen
(Erkenntnisse, Chancen, Herausforderungen, Trends)

3. Der Hebel fiir eine wirkungsvolle Verkehrssteuerung liegt klar auf dem kleinraumige-
ren Binnen-, Quell- und Zielverkehr, insbesondere in den Portalraumen zur Stadt St.
Gallen (Herisau-Waldstatt, Teufen-Biihler) sowie in den funktionalen Verflechtungen
mit dem Grossraum St. Gallen (angrenzende Gemeinden an St.Gallen, z.B. Gossau).

Von zentraler Bedeutung sind dabei die folgenden Erkenntnisse:

3.1 Zentrale Rolle von Herisau im innerkantonalen Binnenverkehr: Die starke Konzentration
der Verkehrsstrome auf Herisau zeigt, dass zentrale Orte mit guter Erreichbarkeit und An-
gebotsdichte als Hauptziel- und Quellorte fungieren. Daraus ergeben sich Chancen fiir eine
gezielte Weiterentwicklung des OV und des FVV im zentralen Raum.

3.2 Die Verkehrsbeziehungen zwischen dem Vorder- und Hinterland sind sehr gering (rund
1'000 werktags) und somit fur die Beeinflussung des Verkehrssystem unbedeutend.

3.3 Der Grossraum St. Gallen und dabei priméar die Stadt St. Gallen ist die zentrale Ziel- und
Quellverkehrsdestination. Rund ein Drittel der Verkehrsstrome erfolgt mit dem OV und dem
FVV. Dies zeigt einerseits, dass nach wie vor Verlagerungspotenzials zu Gunsten von OV
und FVV vorhanden sind. Anderseits zeigt es aber auch die Ubergeordnete Bedeutung fiir
konstante und maéglichst verlustfreie strassenseitige Anbindungen von Appenzell Ausser-
rhoden an den Grossraum St. Gallen bzw. der Stadt St. Gallen sowie an die A1.

3.4 Ungleichgewicht in der Verkehrsmittelwahl beim Verkehr zwischen Kantonen: Der Modal-
Split variiert stark je nach ausserkantonalen Zielregion. Wahrend in Richtung Grossraum
St. Gallen und See-Gaster/Toggenburg bereits ein signifikanter Anteil nachhaltiger Ver-
kehrsmittel genutzt wird, dominiert in den anderen primaren Ziel- und Quellregionen der
MIV. Dies diirfte insbesondere auch mit dem bestehenden OV-Angebot (Reiseketten) und
der Pendlerdistanz von teilweise Gber 10 km und somit abnehmender Attraktivitat fir den
Veloverkehr zu tun. Trotzdem besteht fir diese Teilraume ein Handlungsbedarf fir eine
allfallige Angebotsverbesserung im OV sowie fir multimodale Lésungen.

3.5 Geringe Bedeutung des Durchgangsverkehrs — Fokus auf Binnenverkehr sowie Quell-/Ziel-
verflechtungen: Mit nur 14 % Anteil ist der Durchgangsverkehr im Kanton untergeordnet.
Der Fokus in Bezug Verlagerungspotenzial liegt dabei eher auf der Optimierung des
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Binnen-, Quell- und Zielverkehrs, insbesondere im Hinblick auf Pendlerverflechtungen mit
den Nachbarkantonen und die Erreichbarkeit regionaler Zentren.

Arbeitsplatzgebiete und Tourismuseinrichtungen

Zentrale Verkehrserzeuger in Appenzell Ausserrhoden wurden hinsichtlich ihres Mobilitatsver-
haltens naher untersucht. Betrachtet wurden unter anderem die Santis-Schwebebahn (Talsta-
tion Schwagalp) als wichtiger Verkehrserzeuger in der Freizeit sowie die Unternehmen Sefar,
Metrohm und Huber + Suhner. Erganzend wurden auch angrenzenden Unternehmenscluster
in den Gemeinden Herisau und Heiden einbezogen.

Die Ergebnisse zeigen, dass sich das Verkehrsverhalten der Mitarbeitenden, Besucherinnen
und Besucher Uber alle betrachteten Standorte hinweg ahnlich gestaltet. Durchschnittlich wer-
den rund 64 % der Wege von oder zu den Unternehmen resp. zur Schwagalp mit dem MIV
zuriickgelegt. Etwa 21 % der Beschéftigten und Gaste nutzen den OV, wahrend rund 15 % zu
Fuss oder mit dem Velo unterwegs sind. Auffallige Abweichungen zwischen den Unternehmen
oder Standorten konnten nicht festgestellt werden. Diese gleichmassige Verteilung deutet da-
rauf hin, dass die Erreichbarkeit der grossen Verkehrserzeuger weitgehend homogen ist und
sich strukturell ahnliche Mobilitatsmuster etabliert haben. Es zeigt sich jedoch, dass insbeson-
dere noch Potenziale bestehen, um mehr Fahrten auf den 6ffentlichen Verkehr zu verlagern.
Ein zentrales Hemmnis fiir die Nutzung des OV stellt insbesondere die «letzte Meile» dar —
etwa in Form von Umsteigezwangen, fehlender Direktverbindungen oder unzureichender Ve-
loinfrastruktur. Entsprechende Verbesserungen im Angebot missen zwingend mit Anreizmas-
snahmen auf Unternehmensseite verknlpft werden. Am Beispiel der Anbindung der Schwagalp
zeigt sich, dass die Reisezeit mit dem OV im Vergleich zum MIV von ausserhalb des Kantons
deutlich langer ist — meist Uber 45 Minuten — und zudem mit mehreren Umstiegen verbunden.

Zusatzlich zur arbeitsplatzbezogenen Analyse wurde untersucht, wo sich innerhalb des Kan-
tonsgebiets raumliche Verkehrsschwerpunkte — sogenannte Hotspots — befinden. Dabei wurde
in einem Raster von 1 km? bei jeder Flachen identifiziert, wo besonders hohe Verkehrsdichten
auftreten. An Werktagen liegen diese Hotspots vor allem in den Gemeinden Herisau, Speicher,
Teufen und Heiden. Diese Orte zeichnen sich durch ihre Funktion als wirtschaftliche Zentren,
Verwaltungsstandorte oder Umsteigepunkte aus und verfiigen Gber eine entsprechend hohe
Erreichbarkeit im kantonalen und regionalen Kontext.

Am Wochenende zeigt sich ein leicht verandertes Bild: Neben den bereits erwdhnten Gemein-
den tritt insbesondere die Gemeinde Gais als zusatzlicher Hotspot in Erscheinung. Diese Zu-
nahme des Verkehrsaufkommens an Wochenenden Iasst sich durch Freizeitnutzung und tou-
ristische Aktivitaten erklaren. Gais und vergleichbare Orte ibernehmen somit auch eine wich-
tige Rolle im regionalen Erholungs- und Ausflugsverkehr. Die Verkehrsbelastung in der Ge-
meinde Gais spielt sich jedoch primar auf der Kantonsstrasse ab.

Schlussfolgerungen und Thesen
(Erkenntnisse, Chancen, Herausforderungen, Trends)

4. Die hohe Konzentration des MIV bei grossen Verkehrserzeugern und touristischen
Hotspots weist auf ein erhebliches Verlagerungspotenzial hin.

Von zentraler Bedeutung sind dabei die folgenden Erkenntnisse:

4.1 Der MIV ist das dominierende Verkehrsmittel zu den grossen Verkehrserzeugern. Es be-
steht erhebliches Potenzial fir eine Verlagerung auf nachhaltige Verkehrsmittel — etwa
durch bessere OV-Angebote, sichere Velowege und betriebliches Mobilititsmanagement.

4.2 Die Hotspots konzentrieren sich werktags auf Herisau, Teufen, Speicher und Heiden, am
Wochenende zusatzlich auf Gais. Sie zeigen die Bedeutung dieser Orte als wirtschaftliche
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Zentren und touristische Anziehungspunkte im Kanton. Auch die Schaukaserei Stein sowie
die Schwagalp/Santis sind touristische Hotspots im Kanton. Der Freizeitverkehr in Appen-
zell Ausserrhoden wird jedoch hauptsachlich durch die Durchgangsverkehrsstrome in Rich-
tung Alpstein verursacht. Dies zeigt sich insbesondere auch daran, dass die Gemeinde
Gais (Kantonsstrasse) an den Wochenenden Uberdurchschnittlich belastet wird.

Verlagerungspotenziale innerhalb der Hauptverkehrskorridore

Das effektive Verlagerungspotenzial vom MIV zum OV bzw. zum FVV ist am realistischen,
wenn die Angebotsqualitat und insbesondere die Reisezeit konkurrenzfahig sind. Anhand von
Korridoranalysen wurde das Verlagerungspotenzial beurteilt. Konkret wurde untersucht, wel-
che bestehenden MIV-Trips bereits heute ein konkurrenzfahiges OV-Angebot haben bzw. wel-
che MIV-Trips anhand der Triplange ein Verlagerungspotenzial zum Veloverkehr aufweisen.

Untersuchte Korridore

RorscRach=<"_

Abbildung 9: Untersuchte Korridore

— Nr. 1 Herisau — Winkeln

— Nr. 2 Herisau — Waldstatt

— Nr. 3 Gossau — Herisau

— Nr. 4 Niederteufen — Lustmuhle
— Nr. 5 Hundwil — Appenzell

— Nr.6 Heiden — Grub

— Nr. 7 Appenzell — Gais

— Nr. 8 Speicher — St.Gallen

— Nr. 9 Altstatten — Gais

— Nr. 10 Wolfhalden — Lutzenberg
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Die Korridoranalyse bericksichtigt die MIV-Trips, welche durch oder innerhalb der erwahnten
Korridore erfolgen (weisse Pfeile). Binnenverkehrsstrome innerhalb einer Gemeinde (rote

Pfeile) werden nicht berilicksichtigt. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Definition der unter-
suchten Verkehrsstréme auf.

N, PLZ2 \-‘Zz
PLZ 1‘\ + PLZJ/_\

Abbildung 10: Definition der untersuchten Verkehrsstrome

Insgesamt wurden rund 280'000 Trips an einem durchschnittlichen Werktag im Jahr 2023 un-
tersucht. Damit wurden rund 45 % der kantonalen MIV-Stréme berucksichtigt.
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Abbildung 11: Gesamtnachfrage vs. MIV-Nachfrage pro Korridor

Ubersicht iiber die Verlagerungspotenziale

Die Verlagerungspotenziale werden in der nachfolgenden Tabelle unter Berlcksichtigung
nachfolgender Einstufung dargestellt:

Verlagerungspotenziale OV

— Gute OV-Qualitat (griin): 130 % MIV-Fahrzeit oder 10 Min. langsamer, 1 * Umsteigen
— OV-Qualitat mit Potenzial (orange): 130 % MIV-Fahrzeit, 2 * Umsteigen

— OV-Qualitat ohne Potenzial (rot): 200 % MIV-Fahrzeit, 2 * Umsteigen
Verlagerungspotenziale Veloverkehr*

— Triplange < 5 km: Potenzial Veloverkehr

— Triplange < 10 km: Potenzial E-Veloverkehr

*Die Topografie wurde nicht berticksichtigt. Durch das E-Bike ist die Bedeutung der Topografie als Nutzungshemmnis
nicht mehr relevant und kann deshalb vernachlassigt werden.

Seite 24



Gesamtverkehrsstrategie Appenzell Ausserrhoden / Dokumentation der Situations- und Trendanalyse

Korridor Anzahl MIV- Verlagerungspotenzial Verlagerungspotenzial
Trips OV (in Prozent der MIV-Trips) Veloverkehr
(gerundet)
(in Prozent der MIV-Trips)

Herisau - 21'000 2% 9 % 89 % 19 % 44 %
Winkeln
Herisau — 13'800 1% 10 % 89 % 12 % 32 %
Waldstatt
Herisau - 13'200 0 % 11 % 89 % 23 % 36 %
Gossau
N'Teufen — 12'300 1% 9% 90 % 18 % 32 %
Lustmihle
Hundwil — 5'800 0% 9 % 91 % 5% 10 %
Appenzell
Heiden — 3'900 0% 8 % 92 % 15 % 32 %
Grub
Appenzell - 3'800 1% 3% 96 % 19 % 47 %
Gais
Speicher — 3'300 0% 2% 98 % 20 % 74 %
St.Gallen
Altstatten — 2'100 0% 10 % 90 % 1% 18 %
Gais
Wolfhalden — 1'800 1% 3% 95 % 28 % 74 %
Lutzenberg

Tabelle 1: Zusammenfassung der Potenziale

Schlussfolgerungen aus der Korridorbetrachtung

Innerhalb der untersuchten Korridore verfiigen lediglich rund 9 % der MIV-Trips Uiber ein Ver-
lagerungspotenzial zum klassischen OV (griin und orange Potenziale). Dabei ist zu beachten,
dass einzelne Verkehrsstrome auf der Hauptverkehrsachse Waldstatt—Herisau—St.Gal-
len/Gossau mehrfach bericksichtigt sind (Summenbildung anhand der Tabelle zeigt nicht das
Potenzial auf). Unter den heutigen Angebotsbedingungen ist das Verlagerungspotenzial vom
MIV zum klassischen OV somit insgesamt eher gering; relevante Verschiebungen lassen sich
nur durch gezielte, punktuelle Massnahmen erzielen. Die Hauptpotenziale flr eine Verlagerung
MIV-6V konzentrieren sich auf folgende Achsen:

— Toggenburg — Herisau — St. Gallen
— Appenzell — Herisau — Gossau
— Appenzell — Gais — St. Gallen

Nachstehend sind die Reisebeziehungen aufgefiihrt, welche tber das grésste Verlagerungs-
potenzial unter Berlicksichtigung der OV-Angebotsqualitat sowie des Verkehrsaufkommens
verfligen:

— Toggenburg — Herisau — St. Gallen Zentrum und St. Gallen West
— Herisau — St. Gallen Zentrum und St. Gallen West

— Appenzell — Herisau — Gossau

Seite 25



Gesamtverkehrsstrategie Appenzell Ausserrhoden / Dokumentation der Situations- und Trendanalyse

— Appenzell — Gossau — Zirich

— Appenzell — Gais — St. Gallen Zentrum

— Appenzell — St. Gallen — Ziirich

— Herisau — St. Gallen — Bodensee

— Zurich — Gossau — Santis

— Bodensee — St. Gallen — Herisau — Santis

Fur eine Verlagerung vom MIV auf den 6V auf diesen Relationen spielen insbesondere die
Faktoren Reisezeit, erste/letzte Meile an Ziel- und Quellorten, Taktdichte, Direktverbindungen
sowie funktionierende Reiseketten eine zentrale Rolle. Auf dem Bahnkorridor St. Gallen—Tro-
gen ist das Potenzial weitgehend ausgeschopft. Deutlich geringere Verlagerungspotenziale
bestehen auf den Relationen Appenzell-Hundwil und Heiden—Grub.

Bemerkenswert ist, dass rund 90 % der untersuchten Verkehrsstrome kein Verlagerungspo-
tenzial aufweisen. Dies verdeutlicht, dass der OV in seiner heutigen Form, insbesondere im
landlichen Raum sowie in mittleren Gemeinden mit Zentrumsfunktion, neu konzipiert und flexi-
bilisiert werden muss, um eine gréssere Nachfrage zu generieren. Hierzu kdnnen Versuchsbe-
triebe mit innovativen Angebotsformen wichtige Erkenntnisse liefern, ob und in welchem Um-
fang zusatzliche Potenziale erschlossen werden kénnen.

Beim Veloverkehr zeigt sich dagegen ein deutlich héheres Verlagerungspotenzial als beim OV.
Rund 40 % der untersuchten MIV-Trips weisen eine Weglange von < 10 km auf. Mit Ausnahme
des Korridors Appenzell-Hundwil bestehen auf samtlichen Achsen sehr grosse Potenziale.

Besonders ausgepragt sind die Wirkungspotenziale auf den Hauptverkehrskorridoren Wald-
statt—Herisau—St. Gallen/Gossau sowie Gais—Teufen—St. Gallen. Diese Achsen bieten damit
die gréssten Chancen flr eine substanzielle Verlagerung zum Veloverkehr.

MIV-Nachfrage pro Korridor (Werktage) mit Velo/E-Bike-Potential

. MIV-Trips

mm Vvelo Potential

BN E-Bike Potential

I Velo & E-Bike Potential
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Abbildung 12: Verlagerungspotenzial beim Veloverkehr

Fur die strategische Ausrichtung und kinftige Massnahmenentwicklung bedeuten die Erkennt-
nisse, dass auf den genannten Hauptkorridoren eine gezielte Koordination und Priorisierung
der Infrastruktur- und Angebotsausbauten erforderlich ist, um die Potenziale im OV und Velo-
verkehr wirksam zu erschliessen. Diesbeziiglich sind vor allem beim OV noch vertieftere Ana-
lysen notwendig.

Schlussfolgerungen und Thesen
(Erkenntnisse, Chancen, Herausforderungen, Trends)

5. Anhand der Korridorbetrachtung kann festgestellt werden, dass es basierend auf
dem bestehenden Angebot die Verlagerungspotenziale vom MIV zum OV eher gering
und auf einzelne Korridore beschrankt sind. Die vielen kurzen Wege (Pendlerverkehr)
begiinstigen jedoch ein Verlagerungspotenzial vom MIV zum Veloverkehr.

Von zentraler Bedeutung sind dabei die folgenden Erkenntnisse:

5.1 Die Korridoranalyse zeigt, dass das Verlagerungspotenzial vom motorisierten Individual-
verkehr (MIV) zum 6ffentlichen Verkehr (OV) unter den heutigen Rahmenbedingungen mit
rund 9 % der untersuchten Trips eher gering ausfallt. Hauptpotenziale liegen auf den Ach-
sen Waldstatt—Herisau—St. Gallen/Gossau sowie Gais—Teufen—St. Gallen, wobei insbeson-
dere die letzte Meile eine zentrale Herausforderung darstellt. In I1andlichen Raumen und vor
allem in den mittleren Gemeinden mit Zentrumsfunktion sind zur Ausschépfung weiterer
Potenziale neue Angebotsformen und flexible Konzepte zu priifen.

5.2 Die regionale Anbindung der Schwagalp (Freizeitverkehr) aus/in Richtung Zurich und Bo-
densee ist heute stark vom MIV gepragt. Verbesserungen lassen sich nur dann realisieren,
wenn der OV in Bezug auf die Angebotsqualitat (v.a. Reisezeit, Umsteigebeziehungen)
deutlich konkurrenzfahiger wird. Ein reine Verdichtung des bestehenden Angebots diirfte
zu keiner massgebenden Qualitatsverbesserung beitragen.

5.3 Deutlich grésser ist hingegen das Verlagerungspotenzial zum Veloverkehr: Rund 40 % der
MIV-Trips haben eine Weglange unter 10 km. Auf fast allen Korridoren — mit untergeordne-
ten Bedeutung auf der Achse von Appenzell-Hundwil — bestehen daher relevante Potenzi-
ale, insbesondere wiederum auf den Hauptachsen nach St. Gallen.
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2.3
2.3.1

2.3.2

Teil 2 — Analyse weiterer Datengrundlagen mit verkehrlicher Relevanz

Einleitung

Verkehr hat unmittelbare Auswirkungen auf eine Vielzahl weiterer Aspekte des Offentlichen
Lebens und der Raumordnung. Hierzu zahlen insbesondere die Siedlungsentwicklung, die Luft-
und Larmbelastung, die Verkehrssicherheit, die Erreichbarkeit 6ffentlicher und privater Einrich-
tungen sowie die Inanspruchnahme und Gestaltung offentlicher Raume. Darliber hinaus be-
einflusst das Verkehrsaufkommen wesentlich die Lebensqualitat der Bevolkerung, den Ener-
gieverbrauch sowie den Klima- und Umweltschutz. Im zweiten Teil der Analyse werden deshalb
weitere Datengrundlagen analysiert, die eine Relevanz zum Verkehr ausweisen.

Abstimmung Siedlung und Verkehr

Bevoélkerung und Beschaftigte

Ende 2023 zahlte der Kanton Appenzell Ausserrhoden rund 56'500 Einwohnerinnen und Ein-
wohner, was etwa 0,63 % der gesamten Schweizer Bevolkerung entspricht (vgl. BFS, STAT-
POP 2023). Ende 2023 lebten in Appenzell Ausserrhoden rund 21 % der Bevélkerung — das
entspricht etwa 11'800 Personen — ausserhalb der Bauzonen. Dieser Anteil hat verkehrlich eine
erhebliche Bedeutung: Er fihrt tendenziell zu einem erhdhten Verkehrsaufkommen, erschwert
eine wirtschaftlich tragfahige OV-Erschliessung und bringt zuséatzliche dkologische Belastun-
gen mit sich.

Der GVS liegen die Bevdlkerungs- und Beschaftigtenprognosen des kantonalen Richtplans zu-
grunde: Bis zum Jahr 2050 wird — im Vergleich zu 2015 — ein moderates Bevdlkerungswachs-
tum von rund 17 % erwartet (von 54'543 auf 64'074 Personen) sowie ein Anstieg der Zahl der
Beschaftigten um etwa 15 % (von 20'272 auf 23'295 Personen). Abbildung veranschaulicht die
Prognose der Bevolkerungs- und Beschaftigten nach Raumtyp zwischen 2015 und 2050. Das
starkste Bevolkerungs- und Beschaftigtenwachstum wird im kantonalen Zentrum Herisau sowie
in den grosseren Gemeinden mit Zentrumsfunktion prognostiziert. Etwas weniger stark ausge-
pragt ist das erwartete Wachstum in den mittleren Gemeinden mit Zentrumsfunktion sowie in
landlichen Gemeinden. Diese Entwicklung entspricht den Zielsetzungen gemass dem kanto-
nalen Richtplan, wonach das Wachstum konzentriert in den Zentren erfolgen soll. Im Rahmen
der GVS ist zu hinterfragen, inwiefern die Wachstumsziele raumtypenspezifischer noch ausdif-
ferenziert werden kénnen. Besonders die Abstimmung der Siedlungsentwicklung auf die OV-
Erschliessung sollte dabei vermehrt in den Fokus riicken.

Jahr ®2015 @2050
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19'685
Gréssere Gemeinde mit Zentrumsfunktion
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Landliche Gemeinde
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Abbildung 13: Prognose der Bevdlkerung und Beschaftigten (kumuliert) nach Raumtyp zwischen 2015 und 2050
[Quelle: Kantonaler Richtplan]
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Entwicklung der Verkehrsnachfrage im Kontext der Bevoélkerungsentwicklung

Analysen haben gezeigt, dass keine direkte Korrelation zwischen der Entwicklung der Ver-
kehrsnachfrage und der Bevdlkerungsentwicklung in Appenzell Ausserrhoden bestehen. Die
Verkehrsnachfrage ist eher Uberproportional zur Bevdlkerung gestiegen.

Demographie

Die Szenarien zur Bevdlkerungsentwicklung der Schweiz* weisen darauf hin, dass der Kanton
Appenzell Ausserrhoden im schweizweiten Vergleich verhaltnismassig stark von der Uberalte-
rung der Gesellschaft betroffen ist. Der Anteil, der Gber 65-Jahrigen im ganzen Kanton wird
von heute 20 % auf rund 28 % bis 2055 steigen. Den Nachbarkantonen St.Gallen wird gemass
Altersprognose bis 2055 ein Anteil von rund 26 % prognostiziert, dem Kanton Appenzell Inner-
rhoden rund 28 %. Der Anteil der unter 20-Jahrigen wird in Appenzell Ausserrhoden voraus-
sichtlich weiter auf 19% sinken. Daruber hinaus wird die Bevdlkerung auch in Bezug auf Le-
bensstile, individuelle Bedurfnisse, kulturelle Hintergriinde und steigende Lebenserwartungen
zunehmen heterogener. Diese Trends fiihren zu strukturellen Anderungen des Mobilitatsver-
haltens sowie zu neuen Anforderungen an die Verkehrssysteme (u.a. Sicherheit, Barrierefrei-
heit, neue Mobilitatsformen, Raumplanung). Mit zunehmendem Alter nimmt der Anteil der Fahr-
ten mit dem OV und dem FVV zu. Die Mobilitat findet haufiger ausserhalb von Berufsverkehrs-
zeiten statt, was eine Entzerrung zu Gunsten einer besseren Auslastung des Verkehrssystem
bewirken kann.

Bevoélkerung- und Arbeitsplatzdichte

Die Bevélkerung und Beschaftigten verteilen sich heute gemass Abbildung und Abbildung 13.
Die Bevdlkerungsdichte istin allen Gemeinden ahnlich und moderat; wobei das kantonale Zent-
rum Herisau als grosste Gemeinde mehrere dichte Bereiche mit mehr als 120 Einwohnerinnen
und Einwohnern pro Hektar (ha) aufweist. Bei den Beschéaftigten ist ebenfalls eine grdssere
Arbeitsplatzkonzentration in der Gemeinde Herisau erkennbar. In der Gemeinde Heiden beste-
het ebenfalls ein grosseres Arbeitsplatzgebiet mit entsprechendem Verkehrsaufkommen (siehe
Kapitel 2.1.5). Gemass kantonalem Richtplan liegt die Halfte der Arbeitsplatze des Kantons in
der Teilregion Hinterland, davon ein Drittel im kantonalem Zentrum Herisau.

4 Bundesamt flr Statistik (2025): Szenarien zur Bevolkerungsentwicklung der Schweiz und der Kantone 2025 — 2055.
Szenarien zur Bevdlkerung - Bundesamt flr Statistik
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Legende
1-3 Einwohner pro ha
4-6 Einwohner pro ha
7-15 Einwohner pro ha

[ 16-40 Einwohner pro ha

B 41-120 Einwohner pro ha

Il mehr als 120 Einwohner pro ha

Abbildung 13: Bevolkerungsdichte [Quelle: Swisstopo, 2025]

Legende
0.1-40 Volizeitaquivalente pro ha
40.1-75 Volizeitaquivalente pro ha

B 75.1-150 Volizeitaquivalente pro ha
Il 150.1-300 Vollzeitaquivalente pro ha
Il mehr als 300 Vollzeitaquivalente pro ha

Abbildung 14: Arbeitsplatzdichte [Quelle: Swisstopo, 2025]

Die Siedlungsentwicklung soll sich an der regionalen Funktion der Gemeinden orientieren. Der
kantonale Richtplan sieht vor, dass im kantonalen Zentrum sowie in Gemeinden mit
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Zentrumsfunktion die heutige Nutzungsdichte bis 2060 um mindestens 10 % erhdht werden
soll. In Iandlichen Gemeinden hingegen soll die bestehende Dichte zumindest erhalten bleiben
und keinesfalls abnehmen. Ziel ist es, die Zersiedelung der Landschaft zu verhindern und den
Bodenverbrauch zu reduzieren. Eine angemessene bauliche Verdichtung sowie die Konzent-
ration von Arbeitsplatzen in den bestehenden Siedlungskernen sollen dazu beitragen.

Verkehrsentwicklung und -mittelwahl

Laut den «Verkehrsperspektiven» des Bundesamts fir Raumentwicklung (ARE) weist der Kan-
ton Appenzell Ausserrhoden im Szenario «Basis» mit Ausgangsjahr 2017 schweizweit den
héchsten MIV-Anteil im Tagesverkehr auf. Selbst im Vergleich mit rdumlich &hnlich strukturier-
ten Kantonen wie Appenzell Innerrhoden, Glarus, Nidwalden, Obwalden oder Uri liegt der An-
teil des MIV um mehr als 5 Prozentpunkte hoher.

Schweiz

Fuss Velo oV Personenwagen

0 10 20 30 40 50 60 70 80 20 100

n Prozent

Abbildung 15: Kantonaler Vergleich der Modal-Split-Anteile [Quelle: NPVM 2017 (Szenario "Basis", Verkehrsperspektiven)]

Fir die zukunftige Verkehrsentwicklung prognostizieren die «Verkehrsperspektiven 2050» ei-
nen schweizweiten Anstieg der Anzahl Wege um rund 18 %. Auch in Appenzell Ausserrhoden
ist ein Wachstum zu erwarten, insbesondere bedingt durch Bevdlkerungszunahme und stei-
gende Beschaftigtenzahlen. Im kantonalen Vergleich fallt das prognostizierte Wachstum je-
doch moderater aus: Gemass dem Szenario «Basis» wird bis 2050 mit einem Anstieg der Wege
um etwa 9 % gerechnet.

Trotz des vergleichsweisen geringeren Wachstums nimmt die Mobilitdtsnachfrage tber alle
Verkehrstrager hinweg zu. Dabei zeichnet sich zugleich eine Veradnderung in der
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Verkehrsmittelwahl ab. Je nach Raumtyp zeigen sich dabei unterschiedliche Entwicklungen:
Wahrend der MIV in allen Raumtypen abnehmen diirfte, wird ein Wachstum beim OV sowie
beim FVV erwartet. Eine differenzierte Betrachtung der Raumtypen verdeutlicht, dass der MIV-
Anteil bereits heute im kantonalen Zentrum und in grésseren Gemeinden mit Zentrumsfunktion
geringer ist und die OV-Anteile hdher im Vergleich zu den anderen beiden Raumtypen.

Veranderung Modal-Split je Raumtyp

Verkehrsmittel ®Fuss ®MIV @0V @Velo

Grossere G inde mit Zentrur Kantonales Zentrum

Landliche Gemeinde Mittlere Gemeinde mit Zentrumsfunktion

Abbildung 16: Veranderung des Modal-Splits je Raumtyp (2017-2050). [Quelle: NPVM 2017, 2050 (Szenario "Basis", Ver-
kehrsperspektiven 2050)]

Schlussfolgerungen und Thesen
(Erkenntnisse, Chancen, Herausforderungen, Trends)

6. Das Wachstum von Bevolkerung und Arbeitsplatzen ist gezielt in dichtere Raume mit
besserer und effizienterer OV- und FVV-Erschliessung zu lenken, um Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung optimal zu koordinieren.

Von zentraler Bedeutung sind dabei die folgenden Erkenntnisse:

6.1 Verkehrs- und Siedlungsentwicklung sind zu koordinieren, indem das Bevolkerungs- und
Arbeitsplatzwachstum in gut erschlossenen Zentrumsgebieten geférdert wird, um Zersie-
delung und ineffiziente Verkehrssysteme zu vermeiden. Die entsprechenden Wachstums-
vorgaben im kantonalen Richtplan haben diesbezilglich eine grosse Bedeutung und sind
im Kontext der Auswirkungen auf den Verkehr zu prifen.

6.2 Das ARE prognostiziert eine Zunahme der Wege und somit der Mobilitat in Appenzell Aus-
serrhoden (+ 9 % bis 2050). Der demografische Wandel erfordert eine altersgerechte, bar-
rierefreie Mobilitat, mit gezieltem Ausbau von OV und FVV fiir eine zunehmend altere und
heterogene Bevdlkerung.

6.3 Eine raumtypenspezifische Mobilitdtsstrategie und Infrastrukturen sind zentral, um regio-
nale Unterschiede in Dichte, Erreichbarkeit und Verkehrsmittelnutzung mit entsprechenden
Bedirfnissen angemessen zu beriicksichtigen
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Anteil der Verkehrsflachen an Kantons- bzw. Siedlungsflachen

Gemass der Arealstatistik 2018° weist Appenzell Ausserrhoden im Vergleich zu anderen Kan-
tonen einen durchschnittlichen Anteil an Verkehrsflachen gemessen an der gesamten Kan-
tonsflache auf. Rund 2.53 % bis 2.89 % der Flache des Kantons werden fiir Verkehrsinfrastruk-
turen wie Strassen, Parkplatze, Bahninfrastrukturen etc. genutzt. Anders zeigt sich das Bild bei
den Verkehrsflachen innerhalb der Siedlungsflachen: Hier liegt Appenzell Ausserrhoden unter
dem schweizweiten Durchschnitt. Nur bis zu 27 % der Siedlungsflachen werden fiir verkehrli-
che Zwecke genutzt, was im schweizweiten Vergleich auf eine kompakte und flacheneffiziente
Verkehrserschliessung innerhalb der bebauten Gebiete hindeutet.

Welcher Teil der Kantonsflache
sind Verkehrsflachen?

Der Anteil ist...

I stark unterdurchschnittlich (0% bis 1.37% )
[ unterdurchschnittlich (1.38% bis 2.52%)
[ durchschnittlich (2.53% bis 2.89%)

[ Uberdurchschnittlich (2.9% bis 4%)

Il stark Uberdurchschnittlich (> 4%)

Welcher Teil der Siedlungsflachen
sind Verkehrsflachen?

Der Anteil ist...

I stark unterdurchschnittlich (0% bis 27% )
[ unterdurchschnittlich (27.1% bis 28.5%)
[J durchschnittlich (28.6% bis 30.5%)

[ uberdurchschnittlich (30.6% bis 32.5%)
I stark Uberdurchschnittlich (> 32.5%)

Abbildung 17: Anteil der Verkehrsflachen im kantonalen Vergleich [Quelle: Kanton St.Gallen (2025): Mobilitat im Kanton
St.Gallen, Themenbericht 16 der Raumbeobachtung St.Gallen]

Diese Anteile lassen darauf schliessen, dass der Kanton im Quervergleich mit anderen Kanto-
nen trotz seiner durchschnittlichen Gesamtflachenbeanspruchung durch Verkehrsanlagen in
den Siedlungsraumen einen sparsameren Umgang mit Verkehrsflachen pflegt. Dies durfte auf
die topografischen Gegebenheiten und die landlich gepragte Tradition zurlickzuflhren sein.

Schlussfolgerungen und Thesen
(Erkenntnisse, Chancen, Herausforderungen, Trends)

7. Die Erschliessung orientiert sich an der vorhandenen Siedlungsstruktur und Topo-
grafie und ist bereits sehr flicheneffizient, weshalb fiir die GVS derzeit kein weiterer
Handlungsbedarf diesbeziiglich besteht.

Von zentraler Bedeutung sind dabei die folgenden Erkenntnisse:

7.1 Appenzell Ausserrhoden weist eine unterdurchschnittliche Flacheninanspruchnahme fir
Verkehr innerhalb der Siedlungsflachen auf. Diese flacheneffiziente Erschliessung bildet
eine gute Ausgangslage flir eine ressourcenschonende Infrastruktur.

5 BFS Arealstatistik 2018, BFS Geostat
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7.2 Die Entwicklung der Verkehrssysteme- und Infrastruktur muss die besonderen raumlichen
Gegebenheiten — wie z.B. die dezentrale Siedlungsstruktur und Topografie — als Einfluss-
faktoren auf das Erschliessungssystem einbeziehen. Die Ausbaustandards fir kiinftige Inf-
rastrukturen (z.B. auch im Hinblick auf die Umsetzung der Velogesetzgebung, siehe Kapitel
2.2.6) mussen die Besonderheiten von Appenzell Ausserrhoden berticksichtigen.

Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Strasseninfrastruktur (Angebot)

In Abbildung 18 ist das kantonale Strassennetz dargestellt, welches zwischen vier Strassen-
kategorien (Hochleistungsstrasse, Hauptverkehrsstrasse, Regionalverbindungsstrasse, Lokal-
verbindungsstrasse) unterscheidet. Eine direkte Anbindung an das nationale Autobahnnetz be-
steht nicht; der Anschluss erfolgt Gber das Strassennetz der angrenzenden Kantone, insbe-
sondere Uber den A1-Anschluss SG-Winkeln.

Vi_'J Appenzell Ausserrhoden

Tiefbauamt
Kantonsstrassennetz

Einteilung gemass Art. 6 Strassengesetz

_ Anschiuss Hinterbiel
Ubersichtsplan

Stand: 1. Dezember 2023

Legende:

Hochleistungsstrassen (HLS)

Hauptverkehrsstrassen (HVS)

Abbildung 18: Kantonsstrassennetz Kanton AR. [Quelle: Kanton AR, Tiefbauamt]

Die Hauptverkehrsachse St.Gallen Winkeln — Appenzell ist seit dem 1. Januar 2020 gemass
dem neuen Nationalstrassen-Netzbeschlusses (NEB) als N25 Teil des Nationalstrassennetzes.
Sie untersteht somit dem Bundesamt fiir Strassen (ASTRA). Als Uibergeordnete Netzerganzung
wird die Realisierung des A1-Zubringers Appenzellerland (Umfahrung Herisau) auf der N25
verfolgt. Dazu wurde eine Korridorstudie in Abstimmung mit den Kantonen und den direkt be-
troffenen Gemeinden durchgefiihrt, um tragfahige, abgestimmte Lésungen zu finden. Die Kor-
ridorstudie kam zu dem Resultat, eine Kurzumfahrung Wilen in das STEP-NS Programm auf-
zunehmen. Der Zubringer Appenzellerland ist somit innerhalb des Betrachtungshorizonts des
GVS nicht realistisch. Eine Kurzumfahrung Wilen misste jedoch gemass Haltung des Regie-
rungsrates die Aufwartskompatibilitat an den Zubringer Appenzellerland sicherstellen.
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Das Projekt «A1 Engpassbeseitigung» hatte zum Ziel, den Verkehrsfluss im Hinblick kiinftiger
Entwicklung zu verbessern und aus der Sicht von Appenzell Ausserrhoden die Anbindung an
die Nationalstrasse A1 direkter und schneller zu gewahrleisten. Nebst anderen Vorhaben
lehnte die Stimmbevdlkerung das Projekt zur Engpassbeseitigung auf der A1 — inklusive dritter
Roéhre des Rosenbergtunnels, Teilspange Guterbahnhof und geplanter Weiterfihrung ins Ge-
biet Liebegg (Gemeinde Teufen) mit dem Tunnel Liebegg — ab. Dadurch kdénnen die vorste-
henden Zielsetzungen nicht wie urspriinglich geplant umgesetzt werden. Das Eidgendssische
Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) prift und priorisiert
nun die verschiedenen Ausbauprojekte von Strasse und Schiene. Die Resultate werden im
Herbst 2025 erwartet. Der Regierungsrat verfolgt nach wie vor die Zielsetzung, dass die An-
bindung an die Nationalstrasse A1 verbessert werden muss. Um die unregelmassigen Reise-
zeiten zu verstetigen und Stausituationen ausserhalb des Siedlungsgebiets zu verlagern, soll
deshalb kurzfristig die Dosieranlage Liebegg umgesetzt werden.

Das kantonale Strassennetz ist durch die voralpine Topografie gepragt. Viele Verbindungen
sind kurvenreich und verlaufen Gber Hohenziige und durch enge Taler, was die Streckenfliih-
rung sowie die Unterhalts- und Sanierungsarbeiten beeinflusst. Gréssere Strassenbauprojekte
auf dem Kantonsstrassennetz sind im Strassenbau- und Investitionsprogramm festgehalten
und konzentrieren sich auf lokale Verbesserungen der Verkehrsfihrung und der Verkehrssi-
cherheit, wie z.B. die Sanierung des Schwanli-Kreisels in Herisau, das Bestandteil des Agglo-
merationsprogramms St. Gallen-Bodensee der 4.Generation ist. Dartber hinaus liegen weitere
Massnahmen in der Neugestaltung der Ortsdurchfahrten u.a. durch Betriebs- und Gestaltungs-
konzepte fir die Ortsdurchfahrt in Speicher, Niederteufen und die Bahnhofsstrasse in Herisau.
Die Ortsdurchfahrten sollen besser auf die Bedurfnisse der Siedlungsqualitat abgestimmt und
durch geeignete Massnahmen aufgewertet werden. Im kantonalen Richtplan sind zudem ver-
schiedene Ortsumfahrungen (Netzergdnzungen) festgehalten. Es ist im Rahmen des GVS zu
prifen, ob Uberhaupt langfristig eine Berechtigung fir allfallige Ortsumfahrungen besteht.
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Verkehrsaufkommen und Leistungsfahigkeit des Strassennetzes

Die folgende Abbildung zeigt die Strassenverkehrszahlen (DTV) im Kantonsstrassennetz aus
dem Jahr 2023:

U - -
ij Appenzell Ausserrhoden 3“'); o

VR / S \ww enhausen
Tiefbauamt j’% e 4_ *“\/ o
DTV 2023 o

Schematische Ubersicht [ Rehetobel
Stand: 1. Januar 2024

Detall Hewden

&J:/

- o
¥
i . /
Schwellbrunn s(__
o )
i
Schonengrund _

0 Detail Herisau Legende:
% . = 6000  Permanente Verkehrszahistelle
;// - '\% ~ 5000  Periodische Verkehrszahistelle
‘ V \ Resultate bis 5 Jahre alt (hochgerechnet)
« o

Abbildung 19: Strassenverkehrszahlen, DTV 2023. [Quelle: Kanton AR, Tiefbauamt]

Die heutigen verkehrlichen Engpéasse sind vor allem auf den Portalrdumen Waldstatt-Herisau-
Gossau/St.Gallen und Buhler-Teufen-St.Gallen vorhanden. Hinzu fuhrt die enge Verflechtung
der kantonalen Strassennetze und jener der Stadt St.Gallen mit der Nationalstrasse A1 zu einer
unmittelbaren gegenseitigen Beeintrachtigung. In der Folge kommt es wahrend den Spitzen-
zeiten (v.a. Abendspitzenstunde) zu langeren Reisezeiten in der Lastrichtung Gossau bezie-
hungsweise der Stadt St. Gallen. Der Verkehrsfluss ist - mit Ausnahme der Alpsteinstrasse in
der Gemeinde Herisau - jedoch primar ausserhalb des Kantonsgebiets namlich auf dem stad-
tischen Strassennetz in Gossau und St. Gallen eingeschrankt. Im Bereich der Alpsteinstrasse
bzw. Mooshalde weisen samtliche Knoten zumindest eine ausreichende Verkehrsqualitat auf
(siehe Korridorstudie N25). Lichtsignalanlagen I6sen teilweise lokale Beeintrachtigung aus.

Auch der strassengebundene OV ist wahrend den Spitzenstunden von lokalen Beeintrachti-
gungen betroffen. Gleichzeitig leidet die Wohn- und Lebensqualitat entlang der Alpsteinstrasse
deutlich unter der aktuellen Verkehrssituation. Diese verkehrlichen Belastungen wirken sich
hemmend auf die Entwicklung und Umstrukturierung der bestehenden Siedlungsstruktur aus —
und das in einem Gebiet mit hohem Potenzial fiir die innere Verdichtung.

Die Qualitat der Verkehrsinfrastruktur spielt dabei eine zentrale Rolle: Sie ist entscheidend fiir
die Gestaltung attraktiver offentlicher Rdume und die Wahrung einer hochwertigen Baukultur.
Ziel ist es, Dorfer siedlungsvertraglich weiterzuentwickeln — durch gezielte innere Verdichtung,
die sowohl die bauliche Qualitat als auch die Siedlungsidentitat wahrt. Dafiir muss insbeson-
dere die Verkehrsraume der Ortsdurchfahrten so gestaltet werden, dass sie mit dem bestehen-
den Siedlungsbild in Einklang stehen und die eine qualitativ hochwertige Innenentwicklung er-
maoglichen.
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Dariber hinaus stellt der ausschliesslich strassengebundene Giterverkehr im Kanton eine zu-
satzliche verkehrliche Herausforderung dar.

Niedriggeschwindigkeitszonen

Die Voraussetzungen flr Niedriggeschwindigkeitszonen sind in Art. 108 der Signalisationsver-
ordnung (SSV; SR 741.21) geregelt. Es sind sowohl auf dem Kantonsstrassennetz als auch
auf den Gemeindestrassen punktuell Niedriggeschwindigkeitszonen umgesetzt. Auf dem Kan-
tonsstrassennetz wird im Einzelfall (u.a. Ortskerne Trogen und Schwellbrunn) von der allge-
meinen Hochstgeschwindigkeit abgewichen, wenn dies die ortlichen Gegebenheiten aus Si-
cherheitstiberlegungen bedingt. Es gibt keine kantonale Strategie zur Umsetzung von Niedrig-
geschwindigkeitszonen. Zur Verbesserung des Verkehrsablaufs und der Verminderung von
Larm lassen sich Niedriggeschwindigkeitszonen in Appenzell Ausserrhoden kaum gestutzt auf
Art. 108 SSV umsetzen. Niedriggeschwindigkeitszonen auf den Gemeindestrassen werden pri-
mar im Kantonalen Zentrum und punktuell in Zentrumsgemeinden. Grossflache Niedrigge-
schwindigkeitszonen in Quartieren bestehen insbesondere in den Gemeinden Herisau und
Gais. Die Gemeinde Teufen verfligt Uber eine Strategie zur Umsetzung von Tiefgeschwindig-
keitszonen. In den landlichen Gemeinden gibt es hingegen keine Niedriggeschwindigkeitszo-
nen. Niedriggeschwindigkeitszonen kdnnen insbesondere auch zur Verbesserung der Bedin-
gungen fir den FVV eine wichtige Rolle spielen, um ressourcenschonend mit der bestehenden
Infrastruktur einen adaquaten Umgang zu finden.

Parkierung

Parkplatzangebot und Parkplatzbewirtschaftung beeinflussen das Mobilitdtsverhalten. Die Ver-
kehrsmittelwahl hangt neben der Attraktivitat der OV-Erschliessung und der Qualitat des Fuss-
und Veloverkehrsangebotes auch massgeblich von der Verfligbarkeit und der Bewirtschaftung
der Parkplatze ab.

Die Kompetenz flr die Festlegung von spezifischen Vorgaben fir die Parkierung am Wohnort
liegt bei den Gemeinden. Es bestehen keine libergeordneten rechtlichen Vorgaben im kanto-
nalen Bau- oder Strassengesetz diesbeziglich. Fur die Parkierung am Wohnort liegen die je-
weiligen gesetzlichen Vorgaben zur Erstellung von Parkplatzen flir Neubauten haufig tber dem
heutigen Bedarf (Beispiel: VSS Norm: 1 PP pro Wohnung). Grundsatzlich kdnnte eine Reduk-
tion der jeweils nétigen Parkplatze in Abhangigkeit der OV-Erschliessung in Betracht gezogen
werden. In einzelnen Uberbauungsplanen an gut mit dem OV erschlossenen Lagen wurde eine
Reduktion des Parkplatzangebots in Kombination mit einem Mobilitdtskonzept (z.B. Sharing-
Angebot) umgesetzt. Die jeweiligen Baureglemente der Gemeinden werden zurzeit teilweise
im Zusammenhang mit den Ortsplanungsrevisionen Uiberarbeitet. Im Agglomerationsprogramm
St. Gallen-Bodensee ist als Grundlage fir die Agglomerationsgemeinen als Massnahme eine
Reduktion der PP-Erstellungspflicht verankert (Nr. 5.PP.3).

Eine Parklatzbewirtschaftung wird schrittweise im Kantonalen Zentrum und teilweise in den
Zentrumsgemeinden, wie z.B. in Teufen, Heiden und Gais, umgesetzt. In den landlichen Ge-
meinden findet mit Ausnahme von der Schwégalp keine Parkplatzbewirtschaftung statt. Dies
fuhrt u.a. auch bei anderen Freizeit- und Naherholungsnutzungen zu einer hohen Parkplatz-
nachfrage (u.a. Hundwiler Héhe, Hochalp). Bei grosseren Arbeitsplatzgebieten (siehe auch
Kapitel 2.1.5) erfolgt heute ebenfalls keine umfassende Parkplatzbewirtschaftung. In Kombina-
tion mit einem adaquaten OV-Angebot und entsprechenden Mobilitdtsmassnahmen kénnte die
Verkehrsmittelwahl allenfalls beeinflusst werden. Diesbeziiglich stehen die kommunalen sowie
kantonalen Verwaltung in der Verantwortung.
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2.3.5

Schlussfolgerungen und Thesen
(Erkenntnisse, Chancen, Herausforderungen, Trends)

8. Trotz grundsatzlich ausreichender Kapazitiat in der Strasseninfrastruktur besteht
punktuell Handlungsbedarf — insbesondere bei der MIV-Erreichbarkeit von der Stadt
St. Gallen und dem Raum Gossau, der hohen Belastung der Alpsteinstrasse in Heri-
sau und in der siedlungsvertraglichen Gestaltung von Ortsdurchfahrten.

Von zentraler Bedeutung sind dabei die folgenden Erkenntnisse:

8.1 Die Kapazitat der Kantonsstrassen in Appenzell Ausserrhoden ist grundsatzlich ausrei-
chend; punktuelle Engpéasse treten vor allem ausserhalb des Kantonsgebiets auf, insbe-
sondere im stadtischen Umfeld von St. Gallen und Gossau, wahrend innerkantonal nur
vereinzelt lokale Beeintrachtigungen bestehen.

8.2 Die begrenzte Erreichbarkeit wahrend den Spitzenzeiten insbesondere aus den Portalrau-
men Herisau-Waldstatt sowie Buhler-Teufen in die Stadt St. Gallen beziehungsweise die
Autobahn A1 erfordert langfristig tragfahige, aber realistische Verkehrslésungen im Uber-
regionalen Kontext. Die Umsetzung von allfalligen Massnahmen in diesen Raumen bedarf
einer engen Abstimmung mit dem Bund und den Nachbarkantonen. Die Situation und somit
die bestehenden Defizite (u.a. Reisezeit, Lebensqualitat) werden sich ohne Massnahmen
betrieblicher oder infrastruktureller Art massgeblich verscharfen.

8.3 Im Raum Alpsteinstrasse in der Gemeinde Herisau besteht als einzige Hauptverkehrsachse
innerhalb des Kantons aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens, der lokalen Beeintrach-
tigungen sowie der bestehenden baulichen Strukturen ein klarer Handlungsbedarf zur Ver-
besserung der Lebensqualitat. Die Korridorstudie zur Nationalstrasse N25 hat diesen
Handlungsbedarf klar aufgezeigt.

8.4 Die funktionale und gestalterische Aufwertung von Ortsdurchfahrten kann zur Erhéhung
der Sicherheit und Aufenthaltsqualitat beitragen und wichtige Impulse fir eine ortsvertrag-
liche Siedlungsentwicklung von «Strassendoérfern» geben. Die Verkehrsinfrastruktur hat
eine hohe Bedeutung fur die Qualitat des 6ffentlichen Raums, besonders in historischer
Baustrukturen und bei begrenzten Platzverhaltnissen u.a. aufgrund der parallel geflhrten
Bahn. Eine sorgféaltige Gestaltung ist Voraussetzung fir eine gelungene Innenverdichtung,
die Baukultur reflektiert und lebenswerte 6ffentliche Rdume schafft. Niedriggeschwindig-
keitszonen kénnen in Kombination mit einem Verzicht auf einen Kapazitatsausbau zudem
einen wirksamen Beitrag leisten, um den Bedirfnissen des FVV gerecht zu werden.

8.5 Das Potenzial zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl Uber die Parkierung (Reduktion
Parkplatzanzahl, Parkplatzbewirtschaftung) scheint nicht ausgeschépft zu sein. Diesbezlg-
lich besteht insbesondere in der Gemeinde Herisau und in den weiteren Zentrumsgemein-
den mit guter OV-Anbindung ein Potenzial.

Offentlicher Verkehr (OV)

OV-Angebot

Das offentliche Verkehrsnetz in Appenzell Ausserrhoden ist gut ausgebaut und basiert auf ei-
nem Zusammenspiel mehrere Anbieter. Die Appenzeller Bahnen bilden das Rickgrat des
schienengebundenen Verkehrs und verbinden den Kanton auf mehreren Linien mit den umlie-
genden Stadten und Regionen.
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Abbildung 20: Liniennetzplan S-Bahn St.Gallen

Erganzt wird das Angebot durch zusatzliche Bahnverbindungen. Herisau ist direkt mit St. Gal-
len verbunden — eine zentrale Achse, die Pendlerinnen und Pendler eine schnelle Anbindung
an das nationale Fernverkehrsnetz ermdglicht. Weitere wichtige Verbindungen wie Herisau—
Wattwil stérken den regionalen Anschluss an das Zurcher Oberland und das Toggenburg. Auch
die Strecke St. Gallen—Romanshorn—Kreuzlingen wird bedient und stellt so den Anschluss an
den Bodenseeraum und internationale Verbindungen sicher.

Das Bahnangebot wird durch ein dichtes Busnetz erganzt, das von Regiobus, PostAuto und
lokalen Anbietern betrieben wird. Es gewahrleistet die Feinerschliessung des gesamten Kan-
tons, insbesondere in landlichen Gebieten ohne Bahnanschluss. Im Kantonelen Zentrum Heri-
sau besteht ein Ortsbusbetrieb. Zum Busnetz gehéren auch Nachtlinien sowie bedarfsorien-
tierte Angebote, wie ein flexibler abendlicher Rufbus (PubliCar) auf der Strecke Oberegg-
Reute.

Schwachstellen im OV-Angebot

Im aktuellen Angebot der Appenzeller Bahnen zeigen sich verschiedene Schwachstellen, die
sowohl den Alltags- als auch den Freizeitverkehr betreffen. Eine zentrale Herausforderung sind
suboptimale Anschlusssituationen an wichtigen Knotenpunkten wie St. Gallen und Appenzell.
Hier bestehen teils unkoordinierte Ubergange zu Fernverkehrs- und anderen Regionalverbin-
dungen, was die Reisekette flir viele Fahrgaste unattraktiv macht. Hinzu kommen einge-
schrankte Betriebszeiten am Abend: So verkehren etwa die Ziige auf der Linie Gossau—Ap-
penzell-Wasserauen (GAW) nach 23 Uhr nicht mehr, was fur Spatpendlerinnen, Freizeitgaste
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oder Veranstaltungen ein klarer Nachteil ist. Noch eingeschrankter ist das Abendangebot auf
weiteren Linien, etwa auf der RhW (letzte Abfahrt ab Rheineck um 19:37 Uhr), der AG (letzte
Verbindung ab Altstatten Stadt um 21 Uhr) und der RHB (letzter Zug ab Rorschach um 21:11
Uhr).

Ein weiteres Problem stellt die begrenzte Flexibilitat bei Nachfragespitzen dar. Zwar existieren
Konzepte und Module zur Kapazitatserweiterung — insbesondere auf der GAW —, doch sind
diese nur eingeschrankt skalierbar. Griinde daflr sind unter anderem mangelnde Fahrzeug-
verfligbarkeit, fehlende Kreuzungsmaoglichkeiten und infrastrukturelle Grenzen. Auch die Rei-
sezeit gegenuber dem MIV ist auf gewissen Strecken ein Nachteil: Beispielsweise dauert die
Bahnreise zwischen Appenzell und Herisau tber 30 Minuten, was viele potenzielle Fahrgaste
abschreckt.

OV-Erschliessungsgiite

Die OV-Giiteklasse im Kanton Appenzell Ausserrhoden variiert je nach Lage und Erschliessung
der einzelnen Ortschaften. Im Kantonalen Zentrum Herisau und in den Zentrumsgemeinden
Teufen und Trogen erreicht die Erschliessung mit dem OV die Giteklassen A oder B. Diese
Einstufung entspricht einer sehr guten bis guten Erreichbarkeit mit hoher Bedienungshaufig-
keit, kurzen Wegen zu Haltestellen und dichten Fahrplanen.

S ,alg;gf": : \?

. i S
~Walzenhauseiry - VI3
it Plag s

Legende
W Klasse A sehr gute Erschliessung
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Abbildung 21: OV-Giiteklassen, Kanton AR. [Quelle: geo.admin]

Das Umfeld der zentralen Bahnhofe, insbesondere in Herisau, profitiert von haufigen Zug- und
Busverbindungen und weist daher eine hohe Erschliessungsqualitat auf. Auch entlang der Li-
nien der Appenzeller Bahnen sowie auf Hauptbusachsen wird meist eine Glteklasse B erreicht.
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In weniger dicht besiedelten Gebieten sowie in hoheren Lagen und abgelegenen Ortsteilen
sinkt die Erschliessungsqualitat. Viele dieser Gebiete sind der Giteklasse C zugeordnet, was
einer mittelmassigen OV-Erschliessung entspricht. Hier bestehen oft stiindliche Bus- oder
Bahnverbindungen. Die Anbindung ist durch oft langere Fusswege zu Haltestellen einge-
schrankt. Vereinzelte Weiler und Randlagen weisen eine geringe oder gar keine direkte OV -
Erschliessung auf und fallen entsprechend in die Giiteklassen D oder weniger. In diesen Fallen
ist der Zugang zum OV oft nur mit Iangeren Fusswegen oder mit Umsteigeverbindungen iber
Buslinien moglich, aber dusserst unattraktiv.

Insgesamt zeigt sich, dass in Appenzell Ausserrhoden in den Hauptsiedlungsgebieten eine
gute bis sehr gute OV-Erschliessung bietet, wahrend in peripheren Regionen punktuell Defizite
bestehen, wie u.a. in Walzenhausen und Wolfhalden. Es ist jedoch zu bericksichtigen, dass
Bahnanschlisse in der Regel eine bessere Erschliessung ermoglichen anstelle von Bushalte-
stellen. Die OV-Gite differenziert jedoch nicht zwischen der Erschliessung durch Bahnhofe
und jener durch Bushaltestellen.

OV-Nachfrage

Nachfragestrome

Im OV-Konzept 2024-2029 wurden die Nachfragestrome im OV im Kanton AR fir die Werktage
analysiert und graphisch dargestellt (vgl. Abbildung 22). Die roten Linien stehen fiur den Bahn-
verkehr, die blauen Linien fur Busverbindungen.

Abbildung 22: OV-Nachfrage im Kanton AR (Mo-Fr). [Quelle: OV-Konzept 2024-2029]

Die Auswertung zeigt deutlich: Im Bahnverkehr haben vor allem die Portalrdume von Herisau
und Teufen nach St. Gallen eine zentrale Bedeutung. Im Busverkehr ist besonders der Korridor
St. Gallen—Heiden stark frequentiert. Dagegen sind die Verbindungen ins Rheintal sowie
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zwischen den drei Regionen des Kantons (Ost-West-Beziehungen) im OV schwach ausgepragt
oder fiihren mit erheblichen Umwegen und Zeitverlusten Uber St. Gallen.

Im heutigen Schienennetz bestehen insgesamt keine generellen Uberlastungen der Sitzplatz-
kapazitaten; punktuell zeigen sich jedoch spezifische Herausforderungen, insbesondere auf
dem Abschnitt St. Gallen — Teufen, wo zur Hauptverkehrszeit aufgrund des dichten Haltestel-
lenabstands und des starken Pendleraufkommens eine hohe Auslastung besteht. Durch die
Einflhrung eines durchgehenden Viertelstundentakts — etwa mit der neuen Verbindung ab Teu-
fen alle 15 Minuten — konnten zusatzliche Kapazitaten geschaffen werden, wobei Schnellziige
zwischen Appenzell und St. Gallen nur an den Hauptbahnhdofen halten, was zu einer geringeren
Erschliessung kleinerer Haltestellen fiihrt. Trotz objektiv ausreichender Kapazitat wird die Aus-
lastung von Fahrgasten tageszeitabhangig subjektiv als héher wahrgenommen. Perspektivisch
kénnte der Ausbau der Berufsschule in St. Gallen zusatzliche Nachfrage erzeugen, dessen
Auswirkungen auf die Appenzeller Bahnen derzeit noch nicht abschatzbar sind. Auf der
Gossauerbahn (GAW) sowie den Linien Rorschach-Heiden (RHB), Altstatten-Gais (AG) und
Rheineck-Walzenhausen (RhW) zeigt sich die Auslastung stark wetter- und saisonabhéangig:
bei schénem Wetter und an Wochenenden treten vereinzelt Kapazitadtsengpasse auf, denen
durch Massnahmen wie flexible Doppeltraktionen oder offenen Erlebniswagen begegnet wird.
Auch die Linie Rorschach — Heiden soll saisonal kinftig mit zwei Triebfahrzeugen betrieben,
was eine flexiblen Kapazitatssteuerung ermdglicht.

Ein- und Aussteigende pro Bahnhof

Die folgende Abbildung zeigt die Anzahl der Ein- und Aussteigenden im Jahr 2024 an den
Bahnhofen. Besonders hervorzuheben ist der Bahnhof Herisau, der mit Gber 7'500 Passagieren
(DTV) eine zentrale Rolle spielt — das entspricht rund 13% der gesamten Kantonsbevolkerung
von rund 56'000 Personen. Im Vergleich dazu fallen die Fahrgastzahlen an den Ubrigen Bahn-
héfen des Kantons deutlich geringer aus: Die Bahnhéfe Gais, Trogen und Teufen verzeichnen
jeweils zwischen 1'000 und 1'500 Passagiere pro Tag. Der Verkehrsknotenpunkt am Bahnhof
Herisau wird bis 2028 umfassend umgebaut und aufgewertet und in diesem Kontext an Attrak-
tivitat gewinnen. In der Gemeinde Heiden liegt ein Projekt fir den Umbau des Bahn- und Bus-
hofs vor. Auch in den Gemeinden Gais und Urnasch laufen Bestrebungen, das Bahnhofareal
neuzugestalten und aufzuwerten.
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Abbildung 23: Ein- und Aussteigenden (total) im Bahnverkehr pro Haltestelle.

Die nachfolgende Abbildung zeigt deutlich, dass an den meisten Bahnhéfen — mit Ausnahme
von Herisau und Schachen (Herisau) — an Wochenenden mindestens ein Drittel der Fahrten
stattfinden. Dies hebt die zentrale Bedeutung des Freizeitverkehr im Gegensatz zu den Bahn-
hofe Herisau und Schachen (Herisau), die primar fir den Pendlerverkehr an Werktagen dienen.
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Abbildung 24: Anteil der Ein- und Aussteigenden, differenziert nach Werktagen und Sa-So.

Die meisten Bahnhofe — etwa in Urnasch, Heiden, Stoss, Rietli und Hebrig — ibernehmen eine
wichtige Funktion im Freizeitverkehr, da hier die Zahl der Fahrten am Wochenende jene an
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Werktagen sogar Ubersteigt. Besonders ausgepragt ist dieses Verhaltnis etwa in Stoss, wo
rund drei Viertel der Fahrten auf das Wochenende entfallen. Trotz dieser relativen hohen Be-
deutung bleiben die absoluten Fahrgastzahlen im kantonalen Vergleich jedoch eher gering.
Ebenfalls eine besondere Stellung nimmt die Verbindung Urndsch—Schwagalp ein, die stark
vom touristischen Verkehr gepragt ist. Eine Befragung der Fachhochschule Graublinden aus
dem Jahr 2019 bestatigt dies: Bei den von der Appenzeller Bahnen betriebenen Zahnradbah-
nen sind rund 50—70 % der Fahrgaste touristisch motiviert. Im Gegensatz dazu stehen Strecken
wie Waldstatt—Gossau oder Trogen—St. Gallen sowie Blhler/Gais—St. Gallen, auf denen der
Alltags- und Pendlerverkehr dominiert. Besonders im Abschnitt Urnasch—Schwagalp kommt es
zudem zu ausgepragten saisonalen Spitzen, die fast ausschliesslich auf den Tourismus zu-
riackzufuhren sind. Wie in Kapitel 2.2.5 beschrieben, erfolgen die Fahrten zu touristischen Hot-
spots jedoch Uberwiegend mit dem MIV. Angesichts der hohen MIV-Nutzung besteht ein Hand-
lungsbedarf, die Verlagerungspotenziale hin zum 6ffentlichen Verkehr gezielt zu prifen und zu
nutzen.

Aktuelle schweizweite Trends zeigen, dass insbesondere beim Freizeitverkehr der OV-Anteil
zunimmt, was eine Veranderung im Mobilitdtsverhalten hin zu ressourcenschonenderen Ver-
kehrsmitteln bei Freizeitzwecken unterstitzten kénnte. Dies weist auch auf ein zunehmendes
Bediirfnis der Velo-Transportmdglichkeiten im OV hin, die heute geméass OV-Konzept an Spit-
zentagen an seine Grenzen stdsst.

Geplanter Angebotsausbau

Das «OV-Konzept 2024-2029» definiert die strategische Weiterentwicklung des OV. Im Zent-
rum steht ein gezielter Ausbau des Angebots, der sowohl auf die Bedurfnisse von Pendlerinnen
und Pendlern als auch auf die zunehmende Bedeutung des Freizeitverkehrs und touristischer
Mobilitat eingeht. Geplant sind unter anderem punktuelle Verdichtungen im Hauptverkehr, wie
eine engere Taktung auf der Linie Herisau—Santispark—Abtwil, die kiinftig im Viertelstundentakt
verkehren soll. Auch soll auf der stark frequentierten Linie Urndsch—Schwagalp die Taktung
wahrend touristischer HVZ erhdht werden. Gleichzeitig soll die Abstimmung zwischen Berg-
bahn- und Postauto-Fahrplanen verbessert werden, um touristische Hotspot, wie den Santis,
effizienter zu erschliessen.

Derzeit prift oder planen die Appenzeller Bahnen Angebotsentwicklungen in mehreren Regio-
nen und Korridoren: Auf der Linie Rorschach—Heiden wird eine Angebotsausweitung ange-
strebt, wahrend auf der Strecke Rheineck—Walzenhausen insbesondere am Abend langere
Betriebszeiten vorgesehen sind — unterstitzt durch die Einfihrung von ATO (Automatic Train
Operation) auf der RhW. Auf dem zentralen Korridor Trogen—St. Gallen—Appenzell liegt der
Fokus langfristig auf der weiteren Taktverdichtung. Ziel ist es, das Angebot gesamthaft attrak-
tiver und durchgéangiger zu gestalten.

Ein zentrales Ziel ist zudem die bessere Koordination zwischen Orts- und Regionalverkehr,
wodurch bestehende Linien hinsichtlich Effizienz, Nachfrage und mdglicher Alternativen tber-
pruft werden. Dabei soll Wert auf umweltfreundliche, technologieneutrale und wirtschaftlich
tragfahige Losungen gelegt werden. Die zukiinftige Ausrichtung bertcksichtigt auch nationale
Entwicklungen, wie den Ausbauschritt «<AS 2035», insbesondere im Hinblick auf eine verbes-
serte Anbindung des Vorderlands an den S-Bahn- und Fernverkehr.

Finanzielle Nachhaltigkeit bleibt eine zentrale Voraussetzung fir die Umsetzung dieser Plane.
Die wachsenden Betriebskosten — bedingt durch Inflation und steigende Energiepreise — erfor-
dern eine sorgfaltige Abwagung zwischen Kosten und Ertragen sowie eine enge Zusammen-
arbeit mit Nachbarkantonen und im Rahmen bundesweiter Reformprozesse wie der RPV-
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Reform. Herausforderungen zeigen sich auch im Bereich Vertrieb und Ticketing, deren Lésung
nur im Verbund mit Partnern, wie dem Tarifverbund OSTWIND, und auf nationaler Ebene rea-
listisch ist. Im Rahmen der GVS missen die angedachten strategischen und konzeptionellen
Uberlegungen des «OV-Konzept 2024-2029» aus einer Gesamtperspektive nochmals geprift
werden. Insbesondere erscheint es zweckmaéssig zu sein, die Angebotsentwicklung beim OV
in der GVS unter Beriicksichtigung der effektiven Verlagerungspotenziale zu Gunsten des OV
strategisch zu priorisieren und als konkrete Handlungsanweisung fiir die Uberarbeitung des
«OV-Konzept 2024-2029» festzuhalten.

Ein zentrales Ziel des Raum- und Richtplanung liegt in der zunehmenden Verknlpfung von
Raum- und Verkehrsplanung. Mit dem Richtplanziel einer nach innen gerichteten Siedlungs-
entwicklung soll sich die OV-Erschliessung insbesondere in Gemeinden mit Zentrumsfunktion
verbessern. Dadurch kann die Attraktivitat des OV erhéht und gefordert werden. In kleinteilig
strukturierten Siedlungsgebieten und wahrend Randzeiten kdnnen Angebote des OIV — etwa
Ridepooling oder On-Demand-Dienste — eine sinnvolle Ergdnzung zum klassischen OV-Ange-
bot sein.

Schlussfolgerungen und Thesen
(Erkenntnisse, Chancen, Herausforderungen, Trends)

9. Der gut ausgebaute OV im kantonalen Zentrum sowie in grésseren Zentrumsgemein-
den bietet eine gute Grundlage, benoétigt aber gezielte Ausbauten als Konkurrenz fir
den MIV, wéahrend in landlichen Raumen beziehungsweise in den mittleren Gemein-
den mit Zentrumsfunktion flexible, bedarfsgerechte Lésungen notwendig sind.

Von zentraler Bedeutung sind dabei die folgenden Erkenntnisse:

9.1 Der gut ausgebaute OV in den Zentrumsgemeinden bildet eine solide Basis; gezielte An-
gebotsverdichtungen oder Kapazitdtsausbauten — insbesondere im Pendler- und Freizeit-
verkehr — sind notwendig, um Verlagerungspotenziale auszuschépfen. Der Ausbau soll sich
jedoch auf konkrete Potenzialachsen beschranken (siehe Kapitel 2.2.6). Auf den Haupt-
achsen besteht keine Notwendigkeit fiir grundlegende Anderungen.

9.2 Die OV-Erschliessung ist in den landlichen und in Bezug auf die Stadt St. Gallen eher pe-
ripheren Gebieten oft nur mittelmassig bis ungenligend. Hier braucht es neue bedarfsge-
rechte und flexible Lésungen. Steigende Betriebskosten und begrenzte Finanzmittel stellen
die wirtschaftliche Tragfahigkeit des OV (Kosten-Nutzen) insbesondere in diesen Rdumen
vor Herausforderungen. Der Freizeitverkehr gewinnt an Bedeutung — in Teilen tberwiegt
er den Werktagsverkehr.

9.3 Eine bessere Abstimmung zwischen Orts- und Regionalverkehr sowie zwischen Bahn-,
Bus- und Bergbahnfahrplanen ist notwendig, um Umsteigehemmnisse zu senken und die
Gesamtsystemeffizienz zu steigern (u.a. erste und letzte Meile). Dies bedingt eine bessere
Koordination zwischen Gemeinden und dem Kanton als OV-Besteller. Ein grosses Poten-
zial fur Verlagerungseffekte weisen vor allem die grossen Arbeitsplatzgebieten auf.

9.4 Die erfolgreiche Weiterentwicklung des OV erfordert eine enge Koordination mit Nachbar-
kantonen sowie Uberregionale Lésungen im Ticketing und Vertrieb.

9.5 Ziel zur Siedlungsentwicklung nach innen begiinstigt eine effizientere OV-Erschliessung
und starkt die Anbindung von Wohn- und Arbeitsstandorten.
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2.3.6

Fuss- und Veloverkehr (FVV)

Das Langsamverkehrskonzept der Agglomeration St. Gallen — Bodensee wird, wie im Richtplan
vorgesehen, derzeit auf die Ubrigen, nicht im Programm abgedeckten Gemeinden erweitert.
Hierzu sind entsprechende Netzplane und die Schwachstellenerarbeitung im Gange.

Fussverkehr

In der Einflhrungsverordnung zum Fuss- und Wanderwegegesetz hat der Kanton die Aufgabe
der Planung und Erhaltung der Fuss- und Wanderwege den Gemeinden lbertragen. Der Kan-
ton Ubt die Aufsicht aus und fasst die kommunalen Netze zu einem kantonalen Plan der Wan-
derwege zusammen.

Das Fuss- und Wanderwegnetz in Appenzell Ausserrhoden ist sehr dicht und attraktiv. Es be-
steht grundsatzlich kein Handlungsbedarf fur die Erweiterung des heutigen Angebots. Im Zu-
sammenhang mit der Entwicklung der Veloverkehrsnachfrage drohen Nutzungskonflikte in Be-
zug auf den Flachenanspruch. Samtliche Wanderwege sind grundbuchlich gesichert. Die
Streusiedlungen ausserhalb der geschlossenen Siedlungsraume stellen die Erschliessung fir
den Fussverkehr aber vor Herausforderungen. Die gut begehbaren Strecken zu den Hauptver-
kehrsstrassen beziehungsweise OV-Haltestellen fiihren oft entlang der Erschliessungssstras-
sen und sind deshalb indirekt. Pfade lGiber das offene Feld bestehen zwar als Alternative, sind
aber in Bezug auf deren Komfort eingeschrankt, was auch topografisch bedingt ist. Der Anteil
befestigter Wanderwege ist aufgrund der Streusiedlung in Appenzell Ausserrhoden eher hoch.

Entlang der Kantonsstrassen ausserorts wurde das Fusswegnetz Uberprift (Schwachstellen-
analyse Fussverkehr auf Kantonsstrasssen ausserorts, 9. April 2025). Die Schwachstellenana-
lyse zeigt, dass das Fussverkehrsnetz auf ausseroértlichen Kantonsstrassen gewisse Mangel
aufweist, insbesondere in Form von Netzlicken und Defiziten bei den Querungsstellen. Der
Handlungsbedarf ist jedoch Uberwiegend gering; nur sehr wenige Schwachstellen (Anzahl 7)
bei den Querungsstellen erfordern dringende Massnahmen in erster Prioritat. Rund 70 % der
Schwachstellen weisen ein leichtes Defizit aus. Dabei handelt es sich um nicht dringende Man-
gel mit tiefem Handlungsdruck, deren Behebung im Rahmen der langfristigen Planung oder bei
Gelegenheit angestrebt werden soll. Mit der Schwachstellenanalyse liegt eine solide Planungs-
grundlage fir zuklinftige Verbesserungen im Fussverkehr vor. Die Ergebnisse kénnen gezielt
in die Projektierung und Priorisierung von Bauvorhaben einfliessen

Veloverkehr

Die Velogesetzgebung verpflichtet die Kantone konkrete Velowegnetze fir den Alltag und die
Freizeit zu planen und umzusetzen. Sie haben dafiir zu sorgen, dass die Netze sicher, durch-
gehend und attraktiv sind. Die rechtliche Umsetzung des Veloweggesetzes in die kantonale
Gesetzgebung ist in Bearbeitung (Teilrevision Strassengesetz). Der Kanton erarbeitet aktuell
die Velowegnetze fir den Alltag und die Freizeit. Die bestehenden Inhalte zum Veloverkehr im
kantonalen Richtplan sind demnach nicht mehr aktuell und werden deshalb nicht mehr abge-
bildet.

Die Potentialanalyse zeigt (vgl. Abbildung 25), dass sich das grosste Potential fir den Velo-
verkehr zwischen St. Gallen und den Siedlungen der angrenzenden Ausserrhoder Gemeinden
bewegt (Achsen Waldstatt—Herisau—Gossau/St.Gallen, Teufen—-St. Gallen und Trogen—Spei-
cher St. Gallen). Weiteres Potential besteht insbesondere zwischen den Zentrumsgemeinden
in der Ost-West-Verbindung sowie in Richtung Appenzell Innerrhoden. Der Strukturplan deckt
sich mit den Erkenntnissen der Korridoranalyse (siehe Kapitel 2.2.6).
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Abbildung 25: Strukturbild Velopotenzial Appenzell Ausserrhoden. Entwurf, Stand: Oktober 2024 [Quelle: Metron]

Mit der Etablierung von E-Bikes stellt die Uberwindung der von sportlichen Velofahrenden ge-
suchten aber vom Alltagsverkehr gemiedenen topographischen Landschaft eine kleinere Her-
ausforderung dar. Die dynamische Zunahme von schnellen E-Bikes (bis 45 km/h) in Appenzell
Ausserrhoden verdeutlicht das vorhandene Potenzial. Die folgende Grafik zeigt die Entwick-
lung des Fahrzeugbestands und unterstreicht das wachsende Interesse:

Bestand schnelle E-Bikes (45km/h) Kanton AR

1200
1005
1000
800
600 527
393
400
200 “l
0
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2023 2024

Abbildung 26: Entwicklung Fahrzeugbestand schneller E-Bikes (45 km/h) [Quelle: Strassenverkehrsamt Kanton AR]

Appenzell Ausserrhoden steht damit vor der Chance, dem Velo eine gréssere Rolle im Alltags-
verkehr zukommen zu lassen. Sei dies fur kirzere Wege von unter 10 km oder in Kombination
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mit dem OV-Angebot als Zubringerverkehrsmittel zu den Umsteigepunkten. Eine zusatzliche
Herausforderung liegt jedoch auch in der bislang fehlenden Velokultur und -tradition der Re-
gion, die sich unter anderem durch die stark higelige Landschaft erklaren Iasst und historisch
nicht gewachsen ist. Voraussetzung fir eine erfolgreiche Férderung des Veloverkehrs sind
deshalb entsprechende durchgangige, attraktive Veloinfrastrukturen, geeignete Abstellanlagen
sowie Mitnahmemaglichkeiten im OV.

Im vorliegenden Netzentwiirfe (Stand Vernehmlassung) fiir den Alltags- und Freizeitverkehr
zeigt das angestrebte Angebot. Entlang der Kantonsstrassenachsen wird das bestehende Netz
vervollstandigt. Innerhalb der grosseren Siedlungen Herisau und Heiden wird das Netz ent-
sprechend der Siedlung ausdifferenziert. Kantonale Freizeitrouten erganzen die Velorouten
von Schweiz Mobil. Zusammen bilden sie das Freizeitnetz fur den Veloverkehr. Sie verlaufen
teilweise entlang der Routen des Alltagsnetz aber bieten insbesondere Verbindungen zum
Rheintal und zusatzliche Verbindungen zwischen den Siedlungen und erschliessen die
Schwagalp. Grundsatzlich erflllten die bestehenden Infrastrukturen die Bedurfnisse des Velo-
verkehrs in einem hohen Mass nicht mehr. Es besteht ein grosser Handlungsbedarf fiir die
Aufwertung der Infrastruktur fir den Veloverkehr. Wichtige Ausbaumassnahmen im Velover-
kehr sind bereits in das Agglomerationsprogramm St. Gallen-Bodensee eingeflossen. Von A-
Horizont des Agglomerationsprogramms der 4.Generation der Ausbau einer Veloschnellroute
in Teufen, zwischen Lustmuihle und der Kantonsstrasse St.Gallen. Diese wird Teil der regiona-
len Veloschnellverbindungen zwischen Teufen und der Stadt St. Gallen sein und soll schnelle,
direkte Verbindungen zwischen den Zentren der Agglomeration fir den Veloverkehr ermdgli-
chen. Die geplanten Ausbaumassnahmen sind auf das Velopotenzial abgestimmt.

DD T

Abbildung 27: Velonetzplanung fur den AlltagSverkehr (Stand Vernehmlassung) [Quelle: Kanton AR, Tiefbauamt]
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Abbildung 28: Velonetzplanung fiir den Freizeitverkehr (Stand Vernehmlassung) [Quelle: Kanton AR, Tiefbauamt]

Der Kanton betreibt drei Velozahlstellen rund um die Teufen, welche erst seit Mitte 2023 in
Betrieb sind. Daher lassen sich noch keine lber ein Jahr hinausgehenden Tendenzen erken-
nen. In der Jahresganglinie schlagt sich die Witterung nieder. In den Sommermonaten wird
derzeit deutlich mehr Velo gefahren als in den Wintermonaten. Die Tagesganglinien weisen
wahrend der Woche die typischen Morgen- und Abendspitze des Alltagsverkehrs und am Wo-
chenende eine Flache Spitze am Nachmittag auf.
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Abbildung 29 Velozahistellen Teufen, Jahre 2023 — 2025. [Quelle: Ecocounter (2025)]

Schlussfolgerungen und Thesen
(Erkenntnisse, Chancen, Herausforderungen, Trends)

10. Die bestehende Veloinfrastruktur reicht fiir die steigende Nachfrage nicht aus. Ein
systematischer Ausbau sicherer und zusammenhangender Velowege, besonders
entlang der Hauptverkehrskorridore, ist entscheidend, um bestehende Verlagerungs-
potenziale zu nutzen (siehe auch Kapitel 2.2.6).

Von zentraler Bedeutung sind dabei die folgenden Erkenntnisse:

10.1 Die bestehenden Infrastrukturen genitigen den heutigen Anforderungen an den Velo-
verkehr vielfach nicht mehr — ein systematischer Ausbau sicherer, durchgangiger und at-
traktiver Velowege und insbesondere auch Abstellanlagen ist notwendig. Der Ausbau soll
prioritar auf den Korridoren erfolgen, wo sich massgebende Verlagerungspotenziale vom
Individualverkehr auf den Veloverkehr zeigen (siehe Kapitel 2.2.6).

10.2 Die Topografie verliert durch E-Bikes an Bedeutung als Hemmnis — das starkt das Ver-
lagerungspotenzial des Velos im Alltagsverkehr auf Distanzen unter 10 km und als Zubrin-
ger zum OV in eher peripheren Gebieten.

10.3 Das Fusswegnetz ist insgesamt gut ausgebaut; entlang der Kantonsstrassen ausser-
orts weisen nur wenige Querungsstellen dringenden Handlungsbedarf auf. Im Streusied-
lungsgebiet ist die Erreichbarkeit zu OV-Haltestellen oft lang.
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2.3.7

Motorisierungsgrad, Dekarbonisierung und Elektrifizierung

In den Jahren 2020 bis 2023 lag die Gesamtzahl der Neuzulassungen von Motorfahrzeugen
jeweils zwischen 1'100 und 1'500 Fahrzeugen pro Jahr (Total rund 4'800). Dies entspricht ei-
nem Zuwachs des Fahrzeugbestandes von rund 15 %. Der Motorisierungsgrad betragt ge-
samthaft 576 Personenwagen pro 1'000 Einwohner (Schweiz: 531 Personenwagen pro 1'000
Einwohner, Stand 2024). Die Kennzahl war in den vergangenen Jahren konstant. Im Vergleich
zu anderen Kantonen positioniert sich Appenzell Ausserrhoden im oberen Mittelfeld. Die hohe
Motorisierung in Appenzell Ausserrhoden lasst sich durch die landliche Struktur und die teil-
weise eingeschrankte Verfiigbarkeit bzw. Qualitat des OV erklaren.

In der Bevdlkerung wachst das Bewusstsein fir Klima- und Energiefragen, wodurch auch al-
ternative Antriebstechnologien, wie Elektroantriebe, an Bedeutung gewinnen. So hat sich im
Zeitraum von 2010 bis 2024 die Zusammensetzung der Antriebsarten bei den Fahrzeugneuzu-
lassungen im Kanton verandert: Wahrend 2010 noch dber 98 % der neu zugelassenen Fahr-
zeuge mit Benzin- oder Dieselmotor ausgestattet waren, ist dieser Anteil bis 2024 deutlich ge-
sunken (vgl. Abbildung 30). Benzinbetriebener Fahrzeuge sind von rund 82% (Total 22'488) im
Jahr 2010 auf rund 60% (Total 19'387) im Jahr 2024 gesunken. Dieselfahrzeuge hingegen
haben sowohl absolut als auch relativ zugenommen: von 4’948 (18%) auf 9’526 (29%) Fahr-
zeuge. Alternative Antriebssysteme haben ein starkes Wachstum: Die Anzahl an elektrisch
betriebenen Fahrzeugen stieg im selben Zeitraum von lediglich 2 (nahezu 0 %) auf 1'166 (4
%). Im selben Zeitraum konnte auch ein Anstieg von hybridbetriebenen Fahrzeugen um 7 %
verzeichnet werden. Weitere alternative Antriebstechnologien wie Wasserstoff oder Gas spie-
len bislang nur eine marginale Rolle bei den Neuzulassungen.

Neuzugelassene Personenwagen im Kanton AR nach Antriebsart 2010-2024

Antriebsart
\ ® Andere
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Diesel

@ Elektrisch
15000 Hybrid
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/
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Abbildung 30 Neuzugelassene Personenwagen im Kanton AR nach Antriebsart 2010 — 2024 [Quelle: Motorfahrzeugsta-
tistik Kanton AR, 2010-2024]

Die Entwicklung zeigt einen Trend hin zu umweltfreundlicheren Technologien, auch wenn Fahr-
zeuge mit Verbrennungsmotor nach wie vor den Grossteil der Neuzulassungen ausmachen.
Auch Prognosen von Bundesamt fiir Energie (BFE)® gehen davon aus, dass ab 2035 bereits

6 Bundesamt flr Energie (2023): Verstandnis Ladeinfrastruktur 2050. Wie ladt die Schweiz in Zukunft?
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2.3.8

die Halfte aller Personenwagen in der Schweiz elektrisch betrieben sein dirften. Der Bedarf an
offentlichen Ladestationen wird in den kommenden Jahren deshalb stark zunehmen. Stand
heute hinkt der Kanton Appenzell Ausserrhoden diesen Entwicklungen hinterher. Pro E-Fahr-
zeug stehen aktuell 0.023 o6ffentliche Ladepunkte zur Verfigung. Um fur die prognostizierte
Verzehnfachung des E-Fahrzeugbestands in Kanton bereit zu sein, muss der Ausbau der La-
deinfrastruktur stark vorangetrieben werden. Werden der Gemeindetyp und die bereits vorhan-
denen Ladestationen berlicksichtigt, ergibt dies fir Appenzell Ausserrhoden einen Bedarf an
Langzeit-Ladestationen bis ins Jahr 2035 von rund 529 Stlick (Kantonale Planungsgrundlage
fur die Ladeinfrastruktur E-Mobilitat, Tiefbauamt, Marz 2023). Zudem wird ein Bedarf von rund
65 Kurz- und Schnellladestationen ausgewiesen.

Im QV férdert der Bund ab 2025 die Umstellung auf alternative Antriebssysteme finanziell,
wobei die Elektrifizierung der Busflotten im Fokus stehen. Auf kantonaler Ebene hat der Kanton
St. Gallen eine E-Bus-Strategie erarbeitet und diese gemeinsam mit Ostschweizer Kantonen
abgestimmt. Aufgrund der vielen kantonsibergreifende Linien im Busverkehr erscheint eine
koordinierte Umsetzungsstrategie mit dem Kanton St. Gallen sinnvoll. Der Kanton foérdert die
Elektromobilitdt im Rahmen seines kantonalen Férderprogramms «Energie 2021 Plus» mit fi-
nanziellen Beitrdgen fir die Umsetzung von Ladestationen bei Mehrfamilienhausern. Zudem
wird die Besteuerung der Motorfahrzeuge (Verordnung zum Einfihrungsgesetz vom 24. April
1983 zum Bundesgesetz vom 19. Dezember 1958 iber den Strassenverkehr; bGS 761.111)
aktuell Uberarbeitet. Die Gesetzesanpassung befindet sich im politischen Prozess.

Schlussfolgerungen und Thesen
(Erkenntnisse, Chancen, Herausforderungen, Trends)

11. Der wachsende Anteil an E-Fahrzeugen erfordert den Ausbau der Ladeinfrastruk-
tur. Die Elektrifizierung des Busverkehrs bietet 6kologische Chancen.

Von zentraler Bedeutung sind dabei die folgenden Erkenntnisse:

11.1 Mit 576 Personenwagen pro 1'000 Einwohner liegt Appenzell Ausserrhoden tber dem
Schweizer Durchschnitt — vor allem wegen der landlichen Struktur. In der Kombination
vieler Massnahmen (z.B. Attraktivitadt OV und FVV, Multimodalitat und Mobilitdtsmanage-
ment, Raumplanung und Anreizsysteme) besteht ein gewisses Potenzial, den Motorisie-
rungsgrad zu senken.

11.2 Der Anteil von E-Fahrzeugen steigt, doch die vorhandenen 6ffentlichen Ladepunkte rei-
chen kunftig nicht aus. Bis 2035 besteht ein Bedarf von tber 500 Langzeit- und rund 65
Schnellladestationen im 6ffentlichen Raum.

11.3 Die Elektrifizierung von Busflotten bietet Appenzell Ausserrhoden die Chance, durch ab-
gestimmte Umsetzung mit Ostschweizer Partnern dkologische und betriebliche Vorteile
zu realisieren.

Verkehrssicherheit

Die objektive Verkehrssicherheit kann anhand der Unfallstatistik 2014—-2024 beurteilt werden.
Die Anzahl Verkehrsunfalle ist mehrheitlich konstant. Eine direkte Korrelation im dem Verkehrs-
wachstum ist nicht ersichtlich. Fur das Jahr 2024 verzeichnet sie einen markanten Anstieg der
Verkehrsunfalle von 353 auf 441 sowie der verletzten Personen von 111 auf 145 im Vergleich
zum Vorjahr (vgl. Abbildung 31). Auffallig ist der Anstieg von Wildunféllen sowie Motorradun-
fallen (vor allem in der Altersgruppe der 16- bis 17-jahrigen), deren Unfalle sich von 5 auf 12
verdoppelten. Ein dhnlicher Trend zeigt sich auch in den nationalen Zahlen des Bundesamts
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fur Strassen (ASTRA). Wie bereits in den Vorjahren zahlen nichtangepasste Geschwindigkeit,
Fehlverhalten bei Fahrmandévern und Vortrittsmissachtung zu den Hauptursachen.

@ Summe von Verletzte ®Summe von Unfélle
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Abbildung 31: Unfallstatistik 2014 - 2024. [Quelle: Kantonspolizei AR]

Bei Betrachtung der Unfallarten nach Raumtyp zeigen sich insgesamt nur geringe Unter-
schiede. Schleuder- und Selbstunfélle treten Uber alle Gemeindetypen hinweg am haufigsten
auf. Ein Unterschied zeigt sich bei den Einbiegeunfallen, die im kantonalen Zentrum und grés-
seren Gemeinden deutlich haufiger auftreten. Dies lasst auf ein dichteres Verkehrsnetz mit
vielen Knotenpunkten schliessen. Auch bei den Fussgangerunfallen zeigt sich ein raumliches
Muster: Sie kommen fast ausschliesslich im kantonalen Zentrum und in grésseren Gemeinden
mit Zentrumsfunktion vor. In Iandlichen Gemeinden fehlen sie nahezu vollstandig. Das spricht
fir ein geringeres Fussgangeraufkommen oder klarere Trennung der Verkehrsfllisse in diesen
Gebieten.

Auf den Strassen von Appenzell Ausserrhoden bestehen einzelne Unfallschwerpunkte bzw.
Orte mit einer Unfallhdufung gemass VSS-Norm. Die Analyse erfolgt jeweils Uber einen drei-
jahrigen Betrachtungsraum. Bei nachfolgenden Knoten zeigt sich Handlungsbedarf:

— Schwandli-Kreisel, Gemeinde Herisau
— Knoten Mooshalde, Gemeinde Waldstatt

Die Sanierung des Schwandli-Kreisels in der Gemeinde Herisau ist als Massnahme im Agglo-
merationsprogramm St.Gallen-Bodensee, 4. Generation, berlcksichtigt. Der Knoten Moos-
halde in der Gemeinde Waldstatt ist Bestandteil der Nationalstrasse N25 und somit im Zustan-
digkeitsbereich des ASTRA. Die Entwicklung der Unfélle und der Handlungsbedarf in Bezug
Verkehrssicherheit wird in der Arbeitsgruppe Infrastruktur-Sicherheit (Kantonspolizei und Tief-
bauamt) jahrlich Uberprift. Gemass der Arbeitsgruppe besteht hinsichtlich Verkehrssicherheit
kein Handlungsbedarf nach zusatzlichen Strassenausbauten, die nicht bereits in der ordentli-
chen Planung des kantonalen Tiefbauamtes enthalten sind.
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2.3.9

Schlussfolgerungen und Thesen
(Erkenntnisse, Chancen, Herausforderungen, Trends)

12. Die Verkehrssicherheit ist stabil, einzelne Knotenpunkte wie der Schwandli-Kreisel
benodtigen gezielte Verbesserungen. Da eine systematische Sicherheitspriifung
etabliert ist, gibt es kein weiterer Handlungsbedarf fiir die GVS.

Von zentraler Bedeutung sind dabei die folgenden Erkenntnisse:

12.1 Die Verkehrssicherheit ist grundsatzlich stabil. Die Zunahme der Verkehrsunfalle im Jahr
2024 ist zu beobachten. An einzelnen bekannten Knoten (z. B. Schwandli-Kreisel Heri-
sau, Mooshalde Waldstatt) besteht Handlungsbedarf; Massnahmen sind in Planung.

12.2 Innerhalb des Kantons ist eine systematische Priifung der Verkehrssicherheit organisa-
torisch zwischen der Kantonspolizei und dem Tiefbauamt etabliert. Aus Sicht der kanto-
nalen Arbeitsgruppe Infrastruktur-Sicherheit besteht aktuell kein Bedarf an weitergehen-
den Ausbauten Uber die bestehende Planung hinaus.

Inter- und Multimodalitéat

Trotz vergangener Ausbauschritte im OV konnte keine grosse Veranderung des Modal-Splits
in Appenzell Ausserrhoden erreicht werden’. Ein wirksamer Ansatz kdnnte daher in einem um-
fassenden Massnahmenmix liegen, der gezielt die Verknlipfung des OV mit weiteren nachhal-
tigen Mobilitatsformen wie dem FVV fordert. Im Zentrum stehen dabei Multi- und Intermodalitat.
Dazu zahlen ein attraktives und verstandliches Tarifsystem, eine gezielte Parkplatzbewirt-
schaftung an OV-Haltestellen, ergdnzende Mobilititsangebote sowie ausreichend geschiitzte
Veloabstellplatze.

Gerade Letztere sind aktuell an vielen Bahnhdfen und Bushaltestellen unzureichend vorhan-
den. Zudem stellt die erste und letzte Meile zum OV nach wie vor eine zentrale Herausforde-
rung dar — insbesondere wegen der oftmals zu grossen Distanzen flr den Fussverkehr. Umso
wichtiger ist es daher, dem Veloverkehr verstarkt Beachtung zu schenken. Die Potenziale in
diesem Bereich sind erheblich — sowohl im Alltags- als auch im Freizeitverkehr — und kénnen
einen wesentlichen Beitrag zur Steigerung der Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs leisten.
Voraussetzung dafiir ist ein gut abgestimmtes Zusammenspiel aller Akteure im Bahnhofsum-
feld. Zustandigkeiten und Flachenaufteilungen — etwa zwischen Bahn- und Busbetreibern,
Stadten und privaten Anbietern — miissen klar definiert sein, damit eine koharente und nutzer-
freundliche Infrastruktur entstehen kann. In diesem Bereich besteht noch Handlungsbedarf.

Zudem zeigt sich gerade im Freizeitverkehr ein wachsender Bedarf an Velo-Selbstverlad in
Zigen und touristischen Buslinien — insbesondere auf der Schwagalp-Achse. Aufgrund der
aktuellen Fahrzeuginfrastruktur kann dieses Bedirfnis bislang nur eingeschrankt abgedeckt
werden.

Ein zusatzlicher Hebel liegt allenfalls auch an einer Gbergeordneten Park-and-Ride-Strategie
(P+R) und Bike-and-Ride-Strategie (B+R) fur verkehrlich gut erreichbare Standorte innerhalb
des Kantons. Diese sollen Autofahrenden einen einfachen Umstieg auf den OV erméglichen —
insbesondere in der Nahe von Bahnhofen oder stark frequentierten Buslinien. Im Rahmen des
Agglomerationsprogramms St. Gallen-Bodensee wurde das Potenzial fir P+R aus einer ge-
samtheitlichen Optik untersucht (Potenzialstudie Park & Ride, Agglomeration St. Gallen-Bo-
densee, Marz 2016). Appenzell Ausserrhoden bietet mehrere Standorte flir P+R. Insbesondere
die Anlage beim Bahnhof Herisau weist eine hohe Auslastung von rund 75 % auf. Die

7 OV-Konzept
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Auslastung bei den Anlagen in Teufen, Waldstatt und Speicher ist deutlich geringer (rund 10-
15 %). Die Anlage in Teufen weist jedoch mit entsprechenden Begleitmassnahmen (u.a. Ta-
rifsystem) ein weiteres Potenzial auf.

Die bestehende Tarifstruktur bedarf generell einer gesamtheitlichen Uberpriifung, um allfallige
verkehrliche Wirkungen erzielen zu kénnen. In den Gemeinden Trogen, Heiden und Blhler
wurden Potenziale flir neue Anlagen identifiziert. Im Kantonalen Richtplan werden bezlglich
P+R-Anlagen richtungsweisende Festlegungen definiert (Kapitel V3.3, Offentlicher Verkehr).
Diese wurden bislang aber grésstenteils noch nicht umgesetzt. Diese Festlegungen sind an-
hand der Erkenntnisse der GVS aus einer gesamtheitlichen Optik zu konkretisieren und raum-
spezifisch zu definieren. Potenziale sind insbesondere in peripheren sowie auch landlichen
Raumen vorhanden, wo eine gute OV-Erschliessung in die wichtigsten Nachbarregionen be-
steht. Allerdings gilt es zu beachten, dass mehrere Umstiege den OV-Weg tendenziell weniger
attraktiv machen gegeniber dem Auto — denn Umsteigen wird haufig als unbequem empfun-
den. Damit diese zusatzliche Hirde Uberwunden wird, muss der wahrgenommene Nutzen des
Umstiegs entsprechend gross sein. Eine gute Abstimmung der Angebote sowie kurze und kom-
fortable Umsteigewege sind daher essenziell, um die Potenziale von P+R-Anlagen wirkungs-
voll ausschépfen zu kénnen.

Dariber hinaus kdbnnen auch gezielte Anreize wie ein attraktives Firmenabonnement dazu bei-
tragen, Berufspendlerinnen und -pendler verstarkt zum Umstieg auf den OV zu bewegen. Im
Rahmen der «Mobilitatsallianz Ostschweiz» arbeitet der Kanton gemeinsam mit den Kantonen
St. Gallen und Thurgau sowie dem Tarifverbund OSTWIND aktiv an einer zukunftsorientierten
betrieblichen Mobilitatsstrategie. Ziel ist es, die Verkehrsmittelwahl zu Lasten des MIV zu ver-
bessern, indem die Feinverteilung des OV zu wichtigen Arbeitgeberstandorten weiter verbes-
sert und so das kombinierte Angebot aus OV und FVV gestarkt wird.

Schlussfolgerungen und Thesen
(Erkenntnisse, Chancen, Herausforderungen, Trends)

13. Um Inter- und Multimodalitat zu steigern, braucht es eine bessere physische und
digitale Verkniipfung von OV und FVV sowie den gezielten Ausbau von P+R- und
B+R-Anlagen. Besonders in grossen Arbeitsplatzgebieten lasst sich der MIV-Anteil
durch kombinierte und preislich attraktive Angebote wirksam reduzieren.

Von zentraler Bedeutung sind dabei die folgenden Erkenntnisse:

13.1 Der Modal-Split bleibt trotz Ausbaumassnahmen beim OV stabil. Zur Starkung nachhal-
tiger Mobilitat ist ein integrierter Massnahmenmix erforderlich, der OV und FVV systema-
tisch verknupft.

13.2 P+R ist in Kombination mit einem adaquaten OV im landlichen Raum von Bedeutung.
Bestehende Anlagen wie Herisau sind gut ausgelastet; andere Standorte wie z.B. Teufen
bieten durch tarifliche und infrastrukturelle Optimierung weiteres Potenzial, Park-and-
Ride (P+R) und Bike-and-Ride (B+R) gezielt ausbauen und steuern. Der Ausbau und die
Weiterentwicklung missen jedoch aus einer gesamtheitlichen Optik und auf der Grund-
lage fur klaren Zustandigkeiten (z.B. bei den Veloabstellanlagen) erfolgen.

13.3 Innerhalb des Kantons gibt es grosse Arbeitsplatzgebiete mit namhaften Betrieben. Der
Pendlerverkehr zu den Betrieben hat ein grosses Potenzial, um Verlagerungseffekte zu
Lasten des Individualverkehrs erwirken zu kénnen. Attraktive Tarifsysteme und Zusatz-
angebote sind Schlissel zur Verhaltensanderung.
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2.3.10 Geteilte Mobilitét

2.3.11

Geteilte Mobilitat steckt in Appenzell Ausserrhoden noch in den Anfangen, d.h. dass fir In-
tegration weiterer, erganzender Mobilitatsformen, wie der geteilten und individuellen Mikromo-
bilitdt fur die sogenannte «letzte Meile», noch Potenzial besteht. Besonders vielversprechend
erscheint der Einsatz geteilter Mobilitdtsangebote (z.B. On-Demand-Angebote) an OV-Halte-
stellen mit geringer Taktfrequent, in peripheren Ortsteilen ohne Anschluss an den OV sowie
fur Freizeitziele mit witterungs- oder saisonabhangiger Nachfrage — etwa Ausflugsziele, Ver-
anstaltungen oder Zeiten ausserhalb des regularen OV-Angebots.

Aufgrund der landlich gepragten Strukturen und der dezentralen Siedlungsweise bestehen je-
doch spezifische Herausforderungen bei der flachendeckenden Einfihrung solcher Angebote.
Die Nachfrage ist punktuell vorhanden. Bestehende Angebote konzentriert sich derzeit primar
auf Car-Sharing-Angebote in grosseren Gemeinden, wie Herisau, Teufen, Gais und Speicher.

Die Chancen durch geteilte Mobilitatsangebote sind vielfaltig: Sie kénnen die Erreichbarkeit in
Randlagen verbessern sowie Liicken im OV-Angebot schliessen. Um ihr Potenzial zu heben,
braucht es jedoch gezielte Kooperationen mit Anbietern, flexible Betriebsmodelle sowie eine
bessere Integration in den OV-Tarifverbund.

Schlussfolgerungen und Thesen
(Erkenntnisse, Chancen, Herausforderungen, Trends)

14. Geteilte Mobilitat hat auf der ersten/letzten Meile grosses Potenzial als Zubringer
zum klassischen OV; flexible, bedarfsgerechte Lésungen sind fiir landliche und
periphere Gebiete gefragt.

Von zentraler Bedeutung sind dabei die folgenden Erkenntnisse:

14.1 Geteilte Mobilitat bietet insbesondere in verdichteten Raumen und als Ergédnzung zum
OV ein grosses Potenzial. Bislang sind Angebote jedoch nur punktuell vorhanden. Ge-
teilte Mobilitat muss starker mit dem OV (inkl. Tarifverbund) verkniipft werden, um Lii-
cken im Gesamtsystem effizient zu schliessen. Der Kanton hat eine wichtige koordinie-
rende Funktion und kdénnte entsprechende Angebote mit relevantem Potenzial auch for-
dern.

14.2 Aufgrund der landlichen Pragung sind starre Systeme ungeeignet — gefragt sind bedarfs-
gerechte, adaptive Losungen periphere Lagen und die «letzte Meile»

Neue Mobilitdt und Digitalisierung

Die Mobilitatswelt befindet sich im Umbruch: Auch wenn sich die heutige Verkehrsinfrastruktur
- bestehend aus Strasse und Schienen - in naher Zukunft kaum verandern durfte, werden sich
die Mobilitatsangebote wesentlich weiterentwickeln. Kiinftig werden sie vielseitiger und ver-
netzter sein, da der Zugang zu den verschiedenen (auch kombinierbaren) Verkehrsmitteln ef-
fizienter und einfacher ausgestaltet sein wird — insbesondere durch die rasch fortschreitende
Digitalisierung.

Bereits heute tragt die Digitalisierung dazu bei, Verkehr effizienter zu gestalten. Intelligente
Systeme wie stadtische Parkleitsysteme managen in «real time» die Verkehrsstrome, reduzie-
ren den Suchverkehr, Online-Reservierungen erhéhen den Komfort, und bedarfsorientierte On-
Demand-Angebote verbessern die Erschliessung landlicher Raume.

Ein zentrales Zukunftselement ist der weitere Ausbau integrierter digitaler Plattformen im Sinne
von «Mobility as a Service» (MaaS). Damit ist gemeint, dass Nutzende Uber eine einzige App
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verschiedene Mobilitatsformen — etwa OV, Car- oder Bike-Sharing sowie Rufbusse — nahtlos
buchen, kombinieren und bezahlen kénnen. Auch die Preisgestaltung und das Ticketing wer-
den vereinheitlicht, wodurch multimodale Reisen einfacher planbar und attraktiver werden. Be-
sonders an Verkehrsknotenpunkten entstehen so multimodale Mobilitatsdrehscheiben, an de-
nen private, geteilte und 6ffentliche Verkehrsmittel intelligent gebindelt werden.

Die Kombination neuer Antriebsformen (z. B. elektrisch), automatisierter Fahrzeuge und digi-
taler Buchungssysteme macht diese Angebote zunehmend wirtschaftlich tragfahig. Gleichzeitig
tragen sie dazu bei, die Notwendigkeit eines privaten Zweitwagens — insbesondere in Haus-
halten ausserhalb der Zentren — zu verringern. Perspektivisch kdnnte dies zu einer Verschmel-
zung von MIV und OV fiihren, bei der individuelle Mobilitatsbediirfnisse innerhalb eines ge-
meinschaftlich genutzten, digital organisierten Systems abgedeckt werden.

Fur landlich gepragte Regionen wie Appenzell Ausserrhoden er6ffnen sich daraus neue Per-
spektiven. Statt den klassischen OV auszubauen, etwa mit grossen Linienbussen, die oft
schlecht ausgelastet sind, gilt es, neue Angebotsformen zu denken. Ein vielversprechender
Ansatz ist dabei der OIV — also flexible, bedarfsorientierte Verkehrsangebote, die individuell
buchbar, aber 6ffentlich zuganglich sind. Beispiele sind Rufbusse, Ridepooling-Services oder
kinftig auch autonome Kleinbusse oder Taxis. Besonders zu Randzeiten und in schlecht er-
schlossenen Ortsteilen kann der OIV eine kosteneffiziente und ressourcenschonende Alterna-
tive darstellen — etwa als Ersatz fiir personalintensive Systeme wie das PubliCar.

Trotzdem steht diese Entwicklung im Spannungsfeld gesellschaftlicher Trends: Der Wunsch
nach individueller Flexibilitdt nimmt weiter zu, wahrend kollektive L6sungen oft als zu unflexibel
wahrgenommen werden. Umso wichtiger ist es, diese neuen Formen der Mobilitat nicht isoliert
zu denken, sondern als Teil eines integralen Angebots, das den Menschen Zugang zu Mobilitat
ermdoglicht — ohne auf ein eigenes Fahrzeug angewiesen zu sein.

Schlussfolgerungen und Thesen
(Erkenntnisse, Chancen, Herausforderungen, Trends)

15. Intelligente digitale Systeme und On-Demand-Dienste verbessern Effizienz und
Komfort und bieten eine Alternative zum MIV in landlichen Gebieten.

Von zentraler Bedeutung sind dabei die folgenden Erkenntnisse:

15.1 Intelligente Systeme (z. B. Parkleitsysteme, Online-Reservierungen) steigern die Effizi-
enz, reduzieren Verkehr und verbessern den Nutzungskomfort — besonders in Echtzeit-
Anwendungen. Die Verknupfung von Verkehrsmitteln Gber digitale Plattformen (inkl. Ti-
cketing und Tarife) ermdéglicht einfache, multimodale Wegeketten und verbessert die Zu-
ganglichkeit zu nachhaltigen Mobilitatsformen.

15.2 On-Demand-Dienste und kiinftig auch automatisierte Fahrzeuge kénnen insbesondere in
dinn besiedelten Gebieten eine wirtschaftlich tragbare Erganzung im OV sein.

15.3 Um die Mobilitat der Zukunft (insbesondere auch im Iandlichen Raum) erfolgreich zu ge-
stalten, braucht es ein Umdenken weg vom klassischen Linienverkehr hin zu vernetzten,
digital gesteuerten Angeboten wie dem OIV) die den privaten und &ffentlichen Verkehr
intelligent miteinander verschmelzen.
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