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Einleitung

1.1 Ausgangslage

Mit dem Mobilitatskonzept «Mobiles Liech-
tenstein 2015» formulierte die Regierung

im Jahr 2008 eine Gesamtverkehrspolitik
und eine Mobilitatsstrategie fur einen mittel-
fristigen Zeithorizont. Die darin enthaltene
Mobilitatsstrategie ist auf das Jahr 2015
ausgelegt.

Die Mobilitat befindet sich derzeit in einer
grundlegenden Umbruchphase. Zum einen
eroffnet der technologische Fortschritt,
insbesondere die rasch voranschreitende
Digitalisierung, eine Vielzahl neuer Maoglich-
keiten und zum anderen flihrt der soziokultu-
relle Wandel (u.a. geanderte gesellschaftliche
Grundbedingungen, neue Wertesysteme,
Erosion der klassischen Familienstrukturen)
zu einem veranderten Mobilitatsverhalten.
Daher soll das Mobilitatskonzept anhand des
vorliegenden «Statusberichts mit Ausblick
2020» mit einem eher kurzfristigen Horizont
aktualisiert werden. Dies, um zum einen
mehr Gewissheit in Bezug auf die sich anbah-
nenden Entwicklungen und Chancen zu
erhalten und zum anderen, um nachfolgend
als Grundlage fur die Entwicklung eines lang-
fristigen Mobilitatskonzepts mit Horizont
2020 bis 2040 zu dienen. Als Ubergang, bis
zur Erarbeitung des langfristigen Konzepts,
soll der vorliegende Statusbericht die aktuelle
IST-Situation darstellen und einen ersten
Ausblick auf die zu erwartenden Entwicklun-
gen geben.

1.2 Auftrag und Ziele

Der Statusbericht beinhaltet eine Zwischen-
bilanz zum bestehenden Mobilitatskonzept.
Er erklart, welche Massnahmen seither durch-
gefuhrt wurden und in welchen Bereichen
noch Handlungsbedarf besteht. Zudem blickt
der Statusbericht in die nahere Zukunft und
zeigt auf, welche Entwicklungen im Flrsten-
tum Liechtenstein im Bereich Mobilitat und
Verkehr zu erwarten sind und inwiefern
diese Entwicklungen in die kiinftige Gesamt-
Uberarbeitung des Konzeptes miteinbezogen
werden mussen.

Der Statusbericht ist also kein neues Mobili-
tatskonzept. Er lehnt sich inhaltlich und
strukturell stark an den bestehenden Bericht
aus dem Jahr 2008 an. Dabei bleiben die
breit abgestutzten Leitideen und Grundsatze
der Liechtensteinischen Verkehrspolitik

wie im Mobilitatskonzept 2015 formuliert
bestehen. Mit dem Ausblick ins Jahr 2020 hat
der Statusbericht einen relativ nahen Zeit-
horizont und soll vorrangig als Bindeglied
zwischen dem bisherigen und dem kiinftigen,
gesamthaft Uberarbeiteten Mobilitatskon-
zept dienen.

Die nach Verkehrsarten gegliederten Teilstra-
tegien aus dem bisherigen Konzept werden
qualitativ beurteilt. Was wurde in den letzten
Jahren erreicht und sind sie fur das Erreichen
der formulierten Ziele weiterhin zweckmassig.
Fur die Umsetzung der Mobilitatsstrategie
werden die Organisation und die Instrumente
uberpruft, aktualisiert und festgehalten.

Liechtenstein hat einen starken raumlichen
und funktionalen Bezug zu seinem grenzna-
hen Umfeld. Daher fliessen auch Erkenntnisse
und Resultate aus dem Agglomerationspro-
gramm Werdenberg — Liechtenstein und aus
dem Verkehrskonzept des Landes Vorarlberg
in den vorliegenden Statusbericht mit ein.



Ausgangslage und Entwicklungsperspektive:

Aktualisierung der Daten

Die Siedlungsstruktur und -entwicklung pragt
auch das Verkehrsaufkommen. So bestim-
men Grosse und Art der Arbeitsplatzgebiete
(Industrie-, Gewerbe- oder Dienstleistungen),
Wohnzonen und Versorgungsstandorte sowie
deren Lage wesentlich das Verkehrsaufkom-
men. Daruber hinaus haben Umfang und
Entwicklung der Zahl der Einwohnerinnen
und Einwohner und der Arbeitsplatze Einfluss
auf das Verkehrsaufkommen. Qualitat und
Angebot der Verkehrsinfrastruktur sind fir
die Verkehrsmittelwahl ebenso entscheidend.
Vor diesem Hintergrund werden im Folgen-
den die Ausgangslage und Entwicklungsper-

spektiven sowohl bzgl. Siedlung als auch bzgl.
des resultierenden Verkehrs beschrieben.
Dabei wird das Hauptaugenmerk auf die Ver-
anderungen seit dem letzten Mobilitatskon-
zept aus dem Jahr 2008 gelegt.

2.1 Siedlungsstruktur Liechtenstein
Urspringlich landwirtschaftlich gepragt, ent-
wickelte sich die Wirtschaftsstruktur Liech-
tensteins nach dem zweiten Weltkrieg immer
diversifizierter. Die Ansiedlung von Arbeits-
platzen im 2. und 3. Sektor fand zuerst im
Oberland statt und weitete sich zunehmend
auf die Gemeinden des Unterlands aus.

Siedlungsentwicklung

Werdenberg Liechtenstein
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Abbildung 1: Siedlungsentwicklung Werdenberg-Liechtenstein (Quelle: Atlas Werdenberg Liechtenstein 2012)




Die Wohngebiete haben sich vor allem an den
Hanglagen gebildet. Siedlungsraum und
naturnaher Raum losen sich ab. Im Bereich
Schaan-Vaduz-Triesen hat sich entlang der
Hauptstrasse ein durchgehendes Siedlungs-
band gebildet.

Laut Gebdude- und Wohnungsstatistik liegt
die Einfamilienhausquote in Liechtenstein
Ende 2015 bei ca. 74%. Dieser Wert war vor
15 Jahren mit 79 % hoher. Verglichen mit
dem schweizerischen Durchschnitt von 58 %
zeigt sich dennoch unverandert die landliche
Pragung mit einer geringen Dichte.

In Liechtenstein sind aktuell 35% der Wohn-
zonen, 21% der Misch- und Kernzonen

sowie 23% der Industrie- und Gewerbezonen
nicht Uberbaut'. Zudem existieren Reserve-
zonen in einer Grosse von rund 120 ha, die
gemass Art.18 des Baugesetzes bei nach-
gewiesenem Bedarf einer entsprechenden
Bauzone zugeteilt werden konnten.
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Abbildung 2: Funktionale Rdume
(Quelle: Mobilitatskonzept Mobiles Liechtenstein 2015)

Im Laufe der Jahre haben sich grenzuber-
schreitende funktionale Raume gebildet
(Agglomeration Werdenberg-Schaan/Vaduz/
Triesen, Raum Bendern/Eschen/Mauren-
Feldkirch und Raum Wartau-Balzers).

Bei einer Bevolkerung von rund 37000 Ein-
wohnern (37623 per 31.12.2015) und rund
37000 Arbeitsplatzen (36 870 Erwerbstatige
per 31.12.2015) bieten die Bauzonen (rechts-
kraftig eingezonte Gebiete) gemass Landes-
richtplan (Stand 2011) eine Kapazitat von
bis zu 100000 Einwohnern einschliesslich
der zugehorigen Arbeitsplatze. Diese grosse
Anzahl an unbebauten Bauzonen fihrtin
vielen Gemeinden zu einer dispersen Siedlungs-
struktur, die zu einem sehr grossen Mehr-
aufwand fur die Erstellung der notwendigen
Infrastruktur und zu einem Uberproportio-
nal hohen Unterhalts- und Erneuerungsauf-
wand dieser Anlagen fuhrt. Dies schrankt
raumlich wie finanziell die kunftigen Ent-
wicklungsmaoglichkeiten der betroffenen
Gemeinden ein. Primares Anliegen der kunf-
tigen Entwicklung muss daher laut Landes-
richtplan sein, die Weiterentwicklung der
Siedlungen nach innen zu richten und dabei
bereits erschlossene und teils Uberbaute
Gebiete verstarkt zu nutzen.

Daneben bestehen in Liechtenstein grossere,
bereits eingezonte Arbeitsplatzschwer-
punkte mit Entwicklungspotential fur mehrere
Tausend Arbeitsplatze. Diese Gebiete liegen
heute nur zum Teil in unmittelbarer Nahe

zu einem Rheintbergang bzw. einem Auto-
bahnanschluss. Beim geplanten, teilweise
sehr grossen Ausbau dieser Gebiete ist des-
halb ohne Massnahmen, welche die Verkehrs-
mittelwahl bzw. die gewahlte Form der
Mobilitat beeinflussen, mit einem erheblichen
Wachstum des motorisierten Individualver-
kehrs zu rechnen. Das gilt ganz besonders
fur die Arbeitsplatzgebiete im Liechtensteiner
Unterland und im Raum Vaduz-Triesen.
Bestehende Industrie- und Gewerbezonen
werden nachverdichtet, gleichwohl ist der

" Quelle: Synthesebericht zum Agglomerationsprogramm Siedlung und Verkehr Werdenberg-Liechtenstein, 3. Generation
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Bedarf zur Erweiterung der Industrie- und
Gewerbezonen weiterhin vorhanden.

In manchen Gemeinden besteht zur Innen-
verdichtung kein Potenzial mehr.

2.2 Bevolkerung und Arbeitsplatze

Seit 1990 hat das Bevolkerungswachstum
im Firstentum Liechtenstein deutlich abge-
nommen. Im Jahr 2015 betrug das Beval-
kerungswachstum noch 0.69 %.

Das Liechtensteiner Unterland weist gegen-
uber dem Oberland weiterhin ein deutlich
hoheres Bevolkerungswachstum auf. Diese
Entwicklung ist auf die im Vergleich zum
Oberland tieferen Bodenpreise aufgrund der
grosseren Verflgbarkeit zurickzufuhren.

Absolut weist das Unterland im Jahr 2015
immer noch eine markant tiefere Einwohner-
zahl (13480) auf als das Oberland (24 143).

e Unterland

Oberland

e [-{irstentum Liechtenstein

Abbildung 3: Bevélkerungsindex Unter- und Oberland (Jahr 2000=100 %)

(Quelle: Amt fiir Statistik, Eigene Darstellung)
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2 Ausgangslage und Entwicklungsperspektive: Aktualisierung der Daten

Laut Mobilitatskonzept «Mobiles Liechtenstein
2015» waren familienerganzende Betreu-
ungsangebote im Aufbau, um das Arbeits-
kraftepotenzial der Frauen vermehrt aus-
zuschopfen. Die Statistik zeigt, dass der
Anteil von Frauen an der Zahl der Voll- und
Teilzeitbeschaftigten in den letzten Jahren
tatsachlich angestiegen ist.

Die familienerganzenden Betreuungsangebote
sind in Liechtenstein sehr gut ausgebaut.
Neben verschiedenen Kindertagesstatten
sind auch Tagesschulen in Vaduz und Schaan
sowie Tagesstrukturen vorhanden.

Das Arbeitsplatzwachstum ist unverandert sehr
hoch. Seit 1998 kam es zu einem konti-
nuierlichen Anstieg der Beschaftigtenzahl um
ca. 12800 (+ 54%) auf 36870 Beschaftigte
Ende 2014.

Entsprechend weiter wachst der Bedarf an
Zupendlern, welche bereits heute die Mehrheit
der Beschaftigten ausmachen. In den letzten
Jahren sind vor allem mehr Zupendler aus der
Schweiz hinzugekommen. Seit 2006 hat die Zahl
der Zupendler aus der Schweiz um iber 3000
Personen zugenommen und ist damit heute der
mit Abstand grosste Zupendler-Strom.

== \Nohnbevolkerung

Erwebstatige Wohnbevolkerung

==\\egpendler ==Zupendler Total Beschéftigte

Abbildung 4: Beschdftigungswachstum 1990-2006 (Quelle: Amt fiir Statistik, Eigene Darstellung)
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Bezogen auf das Verhaltnis von Einwohnern

+— 2% zu Arbeitsplatzen sind weiterhin Vaduz,
3 {4)9'?) Schaan, Gamprin und Eschen die primaren
e ‘ Arbeitsorte. In absoluten Zahlen sind zudem
Gamprin  auren die grosseren Gemeinden Balzers und Triesen
Exthon wichtige Arbeitsplatzstandorte. Seit 2006
e hat die Anzahl an Arbeitsplatzen im Unter-
Ostarieich land um 19% und im Oberland um 16 %
Schweiz ., Schaan R - S (7266) Zv9enommen.
o ﬁ'-'-, s /8;_3"22:06 {23%) . . . .
i Vaduz 4T Die drei Berggemeinden Triesenberg, Planken
1235“ ° und Schellenberg sowie die etwas peripher
: Triasa "-; gelegenen Gemeinden Ruggell und Mauren
T B Y n sind primar Wohnorte. Seit 2006 hat in
B 1 Triesenberg, Planken und Schellenberg die
Anzahl an Arbeitsplatzen sogar abgenommen.
Batzars

Abbildung 5: Pendlerstrome 2015 und 2006 (rot)
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Indessen kann die Gemeinde Ruggell mit
486 neuen Arbeitsplatzen (+ 48 %) das
prozentual grosste Arbeitsplatzwachstum

vorweisen.
A
i
||
N
.500 & @0 ?}Oo e& \{g}\
& ¥ & & &F S
< 23 ¥ # N2 X
S

A Arbeitsplatz pro Einwohner

Abbildung 6é: Verhdltnis Arbeitsplatze/Einwohner 2014

2.0
1.8
1.6
1.4
1.2
1.0
0.8
0.6
0.4

0.2
0.0



100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

2 Ausgangslage und Entwicklungsperspektive: Aktualisierung der Daten

2.3 Demographische Entwicklung

und Ausblick

Im Jahr 2000 hatte das Flrstentum Liechten-
stein einen im europaischen Vergleich uber-
durchschnittlichen Bevolkerungsanteil in der
Altersgruppe der 0-19-jahrigen. Inzwischen
ist der Anteil der 0-19-jahrigen gesunken und
gleichzeitig der Anteil der Gber 60-jahrigen
angestiegen. Die heutige Demographie
Liechtensteins entspricht ungefahr dem
europaischen Durchschnitt.

2000

2014

B Anteil 0-19 ¥ Anteil 20-59 B Anteil 60+

Abbildung 7: Anteil Altersgruppen in den Jahren
2000 und 2014

Im Mobilitatskonzept «Mobiles Liechtenstein
2015» von 2008 wurde anhand von Vorher-
sagen aus dem Jahr 1999 (Strittmatter) pro-
gnostiziert, dass die Zahl der Arbeitsplatze
bis 2015 auf 40000 steigen wird. Mit zurzeit
rund 37000 Arbeitsplatzen ist diese Zahl
noch nicht ganz erreicht. Bei den Arbeits-
platzen kann jedoch weiterhin mit einem
starken Wachstum gerechnet werden. Zudem
befinden sich in den Industrie-, Gewerbe-
und Dienstleistungszonen ausreichend freie
Flachen und Verdichtungspotenziale.

Die im Juni 2016 veroffentlichte Publikation
«Bevolkerungsszenarien fur Liechtenstein»
des Amts fur Statistik zeigt anhand von drei
Szenarien mogliche Bevdlkerungsentwick-
lungen in Liechtenstein fliir den Zeitraum
von 2015 bis 2050. Das Szenario Trend
schreibt die Entwicklung der letzten Jahre
fort. Das Szenario Einwanderungsdruck geht
von einer Erhohung der Einwanderung aus
dem Ausland aus, beispielsweise aufgrund
einer vorteilhaften Wirtschaftsentwicklung
in Liechtenstein. Im Szenario Auswande-
rungsdruck reduziert sich die Zahl der
Einwanderer bzw. erhoht sich die Zahl der
Auswanderer, beispielsweise aufgrund einer
schlechteren Wirtschaftsentwicklung.
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Abbildung 8: Bevilkerungsszenarien fir Liechtenstein (Quellen: Amt fir Statistik Liechtenstein, eigene Darstellung)

Im Szenario Trend steigt die Bevolkerung bis
ins Jahr 2050 auf 44000 Personen an. Dies
entspricht einem Trendwachstum von durch-
schnittlich 0.46% pro Jahr und ca. 6500
zusatzlichen Einwohnern. Bei den Arbeits-
platzen wird ein Trendwachstum von durch-
schnittlich 1.5% angenommen. Bei dieser
Entwicklung wird es bereits in den nachsten
Jahren mehr Arbeitsplatze geben als Einwoh-
nerinnen und Einwohner. Zudem wiirden sich

etwa ab 2035 mehr als 50000 Arbeitsplatze
im Firstentum Liechtenstein befinden.

In Zukunft wird die Uberproportionale Zu-
nahme der Arbeitsplatze im Vergleich zu

den Einwohnern im Flrstentum Liechten-
stein zu einer weiteren Zunahme der Zupend-
ler primar aus den umliegenden Regionen
Werdenberg und Vorarlberg fihren und den
Druck auf die Verkehrsinfrastruktur und ver-
traglichen Mobilitatslosungen weiter erhohen.

10



2.4 Verkehr Liechtenstein

2.4.1 Die uberortliche raumliche

Einbindung Liechtensteins

Die Anbindung an den Schienenfernverkehr
und das regionale Bahnangebot erfolgt an
den Knoten Sargans, Buchs und Feldkirch.
Anschluss an das regionale Schienenangebot
besteht zudem in untergeordnetem Mass in
Sevelen.

Die eingleisige Bahnstrecke Feldkirch-Buchs
ist die einzige Eisenbahnlinie im Flrstentum
Liechtenstein. Das grenzuberschreitende
Bahnangebot zwischen Werdenberg, dem
Flrstentum Liechtenstein und Vorarlberg

ist heute nur schwach ausgebaut.

Mit dem grenziiberschreitenden Projekt
S-Bahn FL.A.CH soll zukunftig ein S-Bahn-
Verkehr auf der Strecke eingefuhrt werden.
Da Osterreich nicht zu der gemeinsam aus-
verhandelten Finanzierungsvereinbarung
steht, wurden im April 2015 alle Arbeiten
um das Projekt vorlaufig sistiert. Die Regie-
rung vertritt die Position: «S-Bahn ja, aber
nicht um jeden Preis». Das bisherige Angebot
auf der eingleisigen Bahnstrecke Feldkirch-
Buchs bleibt solange bestehen.

Deutschland

— futtbahn
— fahrilinie

Strassenseitig haben verschiedene Liechten-
steiner Gemeinden einen direkten Anschluss
an die schweizerische Autobahn A13. In Sar-
gans schliesst die A13 an die A3 an, welche
den Kanton Graubinden mit dem Grossraum
Zurich verbindet. Ebenfalls ist die osterreich-
ische Autobahn A14 von Liechtenstein aus
gut erreichbar. Zwischen der A13 und der
A14 besteht indes keine direkte, hochrangige
Verbindung. In Osterreich wurde von Seiten
Vorarlberg dazu eine strategische Prifung
maglicher neuer Varianten fur das geschei-
terte S-18 Projekt positiv durchgefuhrt.

Der Ball zur Anpassung des Bundesstrassen-
gesetzes liegt nun beim Bund. Vorarlberg
geht davon aus, dass im Jahr 2017 mit der
konkreten Planung einer Trassenfuhrung
begonnen werden kann. Die nachstge-
legenen Flughafen sind der internationale
Flughafen Zurich Kloten und die Regional-

flughafen Altenrhein und Friedrichshafen.

Verkehrsinfrastruktur
@ Eisenbahnlinie

@  Bahnhof (bestehend)
@©  Bahnhof (neu)

0 03 08
- — Kom0t00

Abbildung 9: Einbettung in den (ibergeordneten

Verkehr (eigene Darstellung)

Abbildung 10: Kartendarstellung zum Projekt S-Bahn
FL.A.CH. (Liechtenstein, Osterreich, Schweiz)
Quelle: OpenStreetMap
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2.4.2 Die nationale Verkehrsinfrastruktur

Strasseninfrastruktur

Das Strassennetz Liechtensteins umfasst
Landstrassen mit einer Gesamtlange von
124 km (davon rund 100 km asphaltiert)
sowie Uber 290km auch von LKW-befahr-
bare Gemeindestrassen.

Im Landesrichtplan Liechtenstein ist der
Raumbedarf fur einzelne Ersatzstrassen als
Vororientierung enthalten. Sie sollen, gekop-
pelt mit der Realisierung von flankierenden
Massnahmen, die Zentren entlasten. Der In-
dustriezubringer Schaan wurde 2013 fertig-
gestellt. Fur den Industriezubringer Triesen
liegt eine strategische UVP vor. In einem
nachsten Schritt wird, unter Bertcksichti-
gung der im Umweltbericht empfohlenen
Massnahmen und Varianten, ein Vorprojekt
erstellt. Bezuglich der ubrigen Vorhaben
laufen zurzeit keine konkreten Planungen,
die entsprechenden Richtplaneintrage haben
den Charakter einer langfristigen Trassee-
sicherung.

Das Verkehrswachstum in Liechtenstein ist
aufgrund der grossen Wachstumsdynamik in
den Gewerbe- und Industriegebieten anhal-
tend. Entsprechend haben sich die Kapazitats-
engpasse seit der Veroffentlichung des
Mobilitatskonzepts «Mobiles Liechtenstein
2015» verscharft. Insbesondere an den
Rheinlibergangen ist der Verkehr angestiegen
und fihrt hauptsachlich bei den Rhein-
bricken Haag-Bendern und Sevelen-Vaduz
zu Uberlastungen wihrend den Spitzen.

In den letzten Jahren haben sich die Zuwachs-
raten verringert, auch aufgrund der erreich-
ten Kapazitatsgrenze wahrend den Spitzen.

Das Problem liegt dabei nicht nur beim Zu-
pendlerverkehr: Fur das Furstentum Liech-
tenstein stellt die A13 vielmehr die lokale
Hauptverbindung des MIV in Nord-Sud-Rich-
tung dar. Dies hat in den letzten Jahren die
Kapazitatsengpasse bei den Anschliussen
deutlich verscharft, da durch den Liechten-
steiner «Binnenverkehr» jeweils zwei
Anschlisse und Rheintbergange pro Fahrt
belastet werden.

Gamprin

(Bendern)

Hauptstrassen Rampen
w_ | andstrassen Naturstrassen nicht im RMS
Nebenstrassen Gemeinde

Abbildung 11: Strassennetz Liechtenstein gemdss

Strasseninformations- und Managementsystem (RMS)
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2 Ausgangslage und Entwicklungsperspektive: Aktualisierung der Daten

Ebenfalls stark belastet sind die Ortszentren
von Vaduz, Schaan und Triesen, die Verbin-
dungsstrecken zwischen diesen Gemeinden,
die Ortsdurchfahrten von Bendern, Eschen,
Nendeln und Schaanwald sowie die Verbin-

dungsstrasse zwischen Schaan und Feldkirch.

Abbildung 12: Verkehrsaufkommen Rheinbriicken
und Anschluss A13 (Quelle: Synthesebericht Agglo-
merationsprogramm Werdenberg-Liechtenstein,

3. Generation)
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Abbildung 13: Kapazitdtsmdssige Schwachstellen des Strassennetzes

(Quelle: Synthesebericht Agglomerationsprogramm Werdenberg-Liechtenstein, 3. Generation)
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Ruhender Verkehr: Bestimmungen zu
Parkplatzbedarf und Bewirtschaftung

In Liechtenstein ist der Parkplatzbedarf nach
Regelbauweise meist grosszugiger dimen-
sioniert als auf der Schweizer Seite. Die Be-
stimmungen fur Abstellplatze und die Park-
raumbewirtschaftung sind in den Art.61-63
im Baugesetz geregelt. Der Parkplatzbedarf
wird in der Bauverordnung fiur alle Gemeinden
festgelegt. Die Parkplatzzahl kann aufgrund
des Standorts und der OV-Erschliessung
reduziert, sowie die maximale Parkplatzzahl
beschrankt werden. Die Baubehorde kann
bei grosseren Dienstleistungs-, Industrie-
und Gewerbebauten sowie bei privaten und
offentlichen Bauten mit grossem Publikums-
verkehr eine Reduktion der Anzahl Abstell-

platze vorschreiben.

Indessen kennen nur grossere Gemeinden
(Schaan, Vaduz, Buchs) eine strikte Bewirt-
schaftung der Zentrumsbereiche. Die Geblih-
ren bewegen sich im Bereich von 1-2 CHF/h,
zudem existieren an einigen Orten Parkzeit-
limiten von 1-2 Stunden. Ausserhalb der
Zentren werden Parkplatze nicht oder nur
sehr moderat bewirtschaftet. Viele mittel-
grosse Gemeinden (Eschen, Gamprin, Ruggell,
Triesen) bewirtschaften einen Teil ihrer
Parkplatze, oft unmittelbar im Zentrum und
zu moderaten Gebuhren (0.5-1 CHF/h). In
kleineren Gemeinden werden o6ffentliche
Parkplatze meist gar nicht bewirtschaftet.

Offentlicher Verkehr

Das Liechtensteiner Busnetz ist dicht aus-
gebaut. Die Bahn spielt nur eine unterge-
ordnete Rolle. Der OV wird vor allem durch
die offentliche Busse und —in geringerem
Masse — durch Werkbusse sichergestellt.
2012 wurde aus der «Liechtenstein Bus
Anstalt» der Verkehrsbetrieb LIECHTEN-
STEINmobil.

Auf Schweizer Seite ist das Busnetz auf die
Knotenstruktur des Bahnangebots mit den
Knoten Sargans und Buchs ausgerichtet.

Im Hinblick auf die Einfihrung der S-Bahn
St.Gallen im Dezember 2013 wurde das
Liniennetz angepasst, damit Anschlisse in
Buchs gewahrleistet sind. Seit dem gleichen
Zeitpunkt besteht eine Tarifkooperation mit
dem Ostschweizer Tarifverbund (OTV).

Zwischen Schaan und Buchs, Schaan und
Balzers, Bendern und Schaanwald sowie
Buchs und Buchserberg besteht ein stadti-
sches Angebot. Hier wird mit einem Vier-
telstundentakt oder in noch kirzeren Inter-
vallen gefahren. Die mit Abstand wichtigsten
Umsteigeknoten sind Schaan Bahnhof
gefolgt von Vaduz Post und Bendern. Bei
den Haltestellen in der Nahe von grosseren
Arbeitgebern sind diejenigen entlang der
Achse Schaan bis Balzers allesamt am mei-
sten frequentiert. Dies korrespondiert mit
der Bedienungshaufigkeit der Haltestellen.

Abbildung 14: Streckennetz LIEmobil
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2 Ausgangslage und Entwicklungsperspektive: Aktualisierung der Daten

Aufgrund der eher langen Reisezeiten im (z.B. in Balzers) ist der OV mit Ausnahme der
Busverkehr durch die teilweise weiten Eilbuslinien praktisch nur fur Fahrten ab
Distanzen zwischen einzelnen Gemeinden den beiden Bahnknoten Buchs und Sargans
und die z.T. umstandlichen Linienverlaufe konkurrenzfahig.

OV-Netz
mit Haltestellen 2014

EOEV SG (2015), ARE (2014), ABI LI (2014)
Swisstopo (2014, BA140354)

Abbildung 15: OV-Netz mit Haltestellen 2014

(Quelle: Synthesebericht Agglomerationsprogramm Werdenberg-Liechtenstein, 3. Generation)
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Auf der Eisenbahnlinie zwischen Feldkirch
und Buchs verkehren derzeit taglich 10
Regionalziige je Richtung (Bahnangebot
«Liechtenstein-Takt»). Diese sind primar auf
die Bedurfnisse der Berufspendler ausge-
richtet. Die Eisenbahninfrastruktur steht im
Eigentum der OBB und wird durch diese
betrieben. Hingegen erfullen die Publikums-
anlagen die Anforderungen an einen zeitge-
massen Standard bei weitem nicht mehr.

Das zurzeit sistierte Projekt «S-Bahn FL.A.CH»
soll die Eisenbahnlinie aufwerten. Das Pro-
jekt beinhaltet die Errichtung eines halb-
stundlichen Taktverkehrs mit schlanken
Anschlussen in Feldkirch und Buchs und
spater weiterfuhrende Direktverbindungen
in die Region. Hierzu sollen die Haltestellen
zwischen Feldkirch und Buchs modernisiert
und ein Doppelspurabschnitt zwischen Tisis
und Nendeln fiir Zugskreuzungen errichtet
werden.

Mit dem Verbindungsstuck Feldkirch-Buchs
wurde der Wohn- und Arbeitsort Liechten-
stein von einem ubergeordneten Verkehrssys-
tem profitieren. Damit wirde die Attraktivitat
des OV im grenzquerenden Pendlerverkehr
spurbar verbessert. Zudem wird der Zugang
zu den Fernverkehrsnetzen der OBB, SBB
und DB einfacher und direkter. Die Anschlus-
se an das Schienennetz in den regionalen
Knoten Sargans, Buchs und Feldkirch sind
von zentraler Bedeutung fur die Erreichbar-
keit Liechtensteins. Ein auf das neue Bahn-
angebot abgestimmtes Buskonzept wirde
auch fur andere wichtige Beziehungen inner-
halb des Landes und zu den angrenzenden
Raumen deutliche Verbesserungen bringen.

Fuss- und Radverkehr

Im Hauptradroutenkonzept Liechtenstein?
werden aufgrund der Wunschlinien Haupt-
und Verbindungsrouten fur den Alltagsrad-
verkehr definiert. Wichtige regionale Quellen
und Ziele werden moglichst umwegfrei
erschlossen und die Anbindung an Nachbar-
|ander mit den jeweiligen Radroutennetzen
berucksichtigt. Die Wunschlinien werden
wo moglich auf bereits bestehenden Routen
gefuhrt. Der Planungsperimeter konzentriert
sich auf die Talebene, die Berggemeinden
Triesenberg, Planken und Schellenberg sind
davon ausgenommen. Die Hauptrouten
verlaufen in Nord-Sud-Richtung. Die Verbin-
dungsrouten verbinden diese in West-Ost-
Richtung. Durch Anpassungen der Signa-
lisation (Fahrverbote) konnte erreicht
werden, dass die Bewirtschaftungswege
nicht mehr als Schleichwegrouten vom
motorisierten Verkehr genutzt werden.

Das engmaschige Netz in Liechtenstein wird
uber die grenzquerenden Verbindungen an
die Radnetze des Kantons St.Gallen und Vor-
arlberg angebunden. Ein Fokus wird dabei
auf die Wunschlinien der Pendler Gber den
Rhein hinweg gelegt. Im Rahmen des Alpine-
Space-Projekts (Interreg) «Alpstar» haben
die Regionen Werdenberg, Liechtenstein und
Vorarlberg eine digitale Karte mit Alltags-
radrouten fur den Fahrradverkehr entwickelt.
Seit Genehmigung des Hauptradroutenkon-
zepts von der Regierung am 8.Juli 2014
werden die Netzlicken des Hauptradrouten-
netzes kontinuierlich geschlossen. Projekt-
trager auf Landesparzellen ist das Land
Liechtenstein, auf Gemeindeparzellen sind
es die Gemeinden.

2 Fiirstentum Liechtenstein (2014): Radroutenkonzept Liechtenstein. Bericht.
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2 Ausgangslage und Entwicklungsperspektive: Aktualisierung der Daten

Planung Radroutennetz Liechtenstein
Hauptroute — Weg bestehend
Hauptroute — kein Wege bestehend
Verbindungsroute — Weg bestehend

Verbindungsroute — kein Weg bestehend

Radrouten Schweiz
Kantonaler Radweg
Regionaler Radweg
Lokaler Radweg
Kantonale MTB Route

Regionale MTB Route

Radrouten Feldkirch
Route befahrbar

Vision/geplant

Sonstiges
Bahntrasse

Landesgrenze

Abbildung 16: Radroutenkonzept Liechenstein (Quelle: Amt fir Bau und Infrastruktur)
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Die Qualitat der Fuss- und Radverkehrsnetze
wurde im Rahmen des Agglomerationspro-
gramms Werdenberg-Liechtenstein uber-
prift. Fur folgende Themen wurde eine
systematische Schwachstellenanalyse durch-
gefuhrt:

Schwachstellen rollender Langsamverkehr
bzw. Fahrradverkehr

Schwachstellen Fussverkehr
Fahrradabstellanlagen
Fussverkehrsquerungen

Zuganglichkeit und Ausstattung wichtiger
Bushaltestellen

Aufgrund der glnstigen topographischen
Bedingungen sind die Verbindungen fur den
Fahrradverkehr in der Rheinebene ideal.
Zurzeit stehen jedoch fiir die Rheinquerung
ausschliesslich fur den Fuss- und Radverkehr
auf einer Lange von rund 25km lediglich

drei Brucken (in Schaan, Vaduz und Balzers)
zur Verfugung. Funf weitere Briicken werden
gemeinsam mit dem MIV und OV benutzt
und sind mit Autobahnausfahrten kombiniert.
An wichtigen Stellen fehlen somit Querungen,
die den heutigen Sicherheits- und Komfort-
anspruchen des Fuss- und Radverkehrs
entsprechen. Das Fehlen von adaquaten Ver-
bindungen ist wohl auch ein wesentlicher
Grund, weshalb der Anteil des Fahrrad-
verkehrs am grenzquerenden Verkehr noch
sehr klein ist.

Im Zusammenhang mit der Erarbeitung des
Hauptradroutenkonzepts Liechtenstein wurde
die Situation hinsichtlich moglicher neuer
Rheinbricken fur den Radverkehr auch auf
der Basis des Agglomerationsprogramms
Werdenberg-Liechtenstein nochmals vertie-
fend betrachtet. Der Verein Agglomeration

Werdenberg-Liechtenstein reichte im Dezem-

ber 2011 den Synthesebericht zum Agglome-
rationsprogramm Werdenberg-Liechtenstein
beim Bund ein. Nach der Prifung durch

das Bundesamt fir Raumentwicklung (ARE)
erhielt die Agglomeration Werdenberg-
Liechtenstein mit der Verabschiedung des

Bundesbeschlusses Agglomerationsverkehr
vom 26.Februar 2014 den definitiven Pruf-
bericht. Gemass Prifbericht und Leistungs-
vereinbarung zum Agglomerationsprogramm
Werdenberg-Lichtenstein wird der Neubau
einer Fuss-/Radwegbrucke Uber den Rhein
zwischen Buchs und Vaduz im Bereich
«Rheinau/Obere Ruttigasse» mitgetragen.
Fur das Projekt wurde auf Einladung ein
Projektwettbewerb flir Ingenieurarbeiten

im einstufigen Verfahren ausgeschrieben.
Die Jurierung hat Ende August 2016 stattge-
funden.

2.4.3 Mobilitatsverhalten

Die folgende Abbildung zeigt die Modalsplit-
anteile der Pendler bezogen auf Wege des
Jahres 2010 im Firstentum Liechtenstein.
Verglichen mit dem schweizerischen Durch-
schnitt (31%) ist der OV-Anteil im Fiirsten-
tum Liechtenstein nur knapp halb so gross.
Der tiefe Anteil des offentlichen Verkehrs ist
unter anderem darauf zuriickzufiihren, dass
die Reisezeiten mit dem MIV auf den meisten
Beziehungen im unbelasteten Netz deutlich
kiirzer sind als diejenigen mit dem OV. Dies
wiederum ist vor allem auf die fiir den OV
ungunstige Siedlungsstruktur mit langen
Distanzen zwischen und innerhalb der Sied-
lungsgebiete und auf teilweise umstandliche
Linienverlaufe zurickzufuhren.

13%

15%

B Ov
MIV
| IR

Abbildung 17: Verkehrsmittelwahl der erwerbstdtigen
Bevolkerung fur den Arbeitsweg 2010
Quelle: Amt fiir Statistik — Volkszdhlung 2010
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2 Ausgangslage und Entwicklungsperspektive: Aktualisierung der Daten

Der Verkehrsbetrieb LIECHTENSTEINmobil
bediente mit seinen Bus- und Bahnangeboten
im Jahr 2015 rund 5,3 Mio. Fahrgaste mit
29,8 Mio. Personenkilometern. Ungefahr
15000 Personen im Furstentum Liechten-
stein besitzen ein Jahresabonnement.

Liechtenstein weist im Europaischen Wirt-
schaftraum die hochste Personenwagendich-
te auf. Die Vermutung im Mobilitatskonzept
«Mobiles Liechtenstein 2015», dass sich
dieser Wert auf dem hohen Niveau von rund

Anzahl Personenwagen

30'000

25'000

20'000

15'000

10'000

5'000

700 Personenwagen je 1000 Einwohnerinnen
und Einwohner stabilisiert, ist nicht ein-
getroffen. Mittlerweile ist der Motorisie-
rungsgrad auf tiber 770 Personenwagen pro
Einwohnerinnen und Einwohner gestiegen.
Im Vergleich dazu war der Anstieg des
Motorisierungsgrads in der Schweiz im glei-
chen Zeitraum von 520 auf 535 Personen-
wagen je 1000 Einwohnerinnen und Einwoh-
ner deutlich geringer. Seit 1986 hat sich der
PW-Bestand verdoppelt (von 14000 auf
28000 PW).

Anzahl Personenwagen
je 1'000 Einwohner
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Abbildung 18: Anzahl Personenwagen total und Anzahl Personenwagen pro 1000 Einwohner
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2 Ausgangslage und Entwicklungsperspektive: Aktualisierung der Daten

2.4.4 Verkehrsbedingte
Umweltbeeintrachtigungen

Luft

Im September 2007 veroffentlichte die Regie-
rung den Massnahmenplan Luft®. Ziel dieses
Massnahmenplanes ist es, die Schadstoff-
konzentration in der Luft fortlaufend zu sen-
ken. Hierzu wurden geeignete, langerfristig
ausgerichtete Massnahmen aufgestellt, deren
Wirksamkeit regelmassig in Bezug auf die
heutige Immissionssituation tUberprift wird.

Die Uberwachung der Luftqualitat in Liech-

tenstein wird seit Anfang 2001 gemeinsam
mit den Ostschweizer Kantonen im Rahmen
von Ostluft durchgefuhrt. Das Messpro-
gramm umfasst die Schadstoffe Ozon, Stick-
stoffdioxid und Feinstaub.

Die Analyse der Luftbelastungskarten von
Liechtenstein (Quelle: www.ostluft.ch) zeigt,
dass die Belastungen von Feinstaub (PM10)
und Stickstoffdioxiden (NO2) seit 2005
kontinuierlich abnehmen. Der Grund liegt in
den sinkenden Emissionen der modernen
Fahrzeugantriebe.

NO2-Jahresmittwert in pg/m3
Grenzwert: 30 pgim3

] <12
B 12bis 14
B 14bis 16
[ 16bis18
=

PM10-Jahresmittwert in pg/m3
Grenzwert: 20 pgim3

Abbildung 20: Feinstaub Jahresmittelwert 2005 (links) und 2015 (rechts). (Quelle: www.ostluft.ch)

3 Vgl. http://www.llv.li/files/au/pdf-llv-au-massnahmenplan_luft_200709.pdf
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Ldarm

Mit der Schaffung der Larmschutzverord-
nung (LSV) im Jahr 2008 wurde erstmals
eine gesetzliche Grundlage bezuglich des
Larmschutzes eingefihrt. Gemass Art.18
Abs.3 LSV mussen Sanierungen bei Strassen
spatestens 15 Jahre nach Inkrafttreten der
Verordnung durchgefihrt sein.

Im Rahmen der Umweltgesetzgebung wurde
im Jahr 2010 der erste flachendeckende
Larmbelastungskataster fir die liechtenstei-
nischen Strassen erarbeitet. Dieser stellt die
Larmbelastung im Einflussbereich der Stras-
sen dar. Bei 1100 Gebauden, davon 560
Wohngebauden, liegt eine Uberschreitung
des Immissionsgrenzwertes (IGW) vor. Der
Alarmwert wird bei 70 Gebauden, davon 40
Wohngebauden, Gberschritten. Zudem wurde
bei rund 300 freien Parzellen eine Immissi-
onsgrenzwert-Uberschreitung festgestellt.
Zurzeit wird ein neuer Larmbelastungskata-
ster (LBK) ausgearbeitet, mit dem Ziel, auf
Basis des neuen LBK ein Strategiepapier aus-
zuarbeiten, in dem die kiinftige Vorgehens-
weise bei Strassenlarmsanierungen festge-
halten wird.

Fur die Eisenbahnlinie vom Zollamt in Schaan-
wald bis zur Rheinbrucke in Schaan wurde
ebenfalls im Jahr 2010 ein Larmbelastungs-
kataster erstellt. Fiir die Uberpriifung der
Larmbelastung im Einflussbereich der Eisen-
bahnanlage wurden 442 Objekte beurteilt.

Es handelt sich dabei um Gebaude mit larm-
empfindlichen Raumen und nicht Uberbaute
Parzellen, bei denen die Errichtung von Ge-
bauden mit larmempfindlichen Raumen zulas-
sig ist. Bei 89 Objekten liegt eine Uberschrei-
tung des Immissionsgrenzwertes (IGW) vor.
Dabei handelt es sich bei 44 Objekten um
Wohn-, Buro- oder Gewerbebauten und bei
45 Objekten um freie respektive nicht tber-
baute Parzellen. Der Alarmwert (AW) wird
bei keinem der erfassten Objekte erreicht
oder uberschritten.

Energie

Mit der Energiestrategie 2020 werden kon-
krete Massnahmen auf dem Weg zu einer
sicheren, nachhaltigen und bezahlbaren
Energieversorgung im Furstentum Liechten-
stein aufgezeigt. Unter anderem soll eine
energieeffiziente und emissionsarme Mobili-
tat erreicht werden. Fur die Mobilitat wird
heute rund 1/5 der gesamten Energie aufge-
wendet. Vor allem sind dies die fossilen
Treibstoffe Benzin und Dieseldl. Eine Ein-
sparung lasst sich technisch durch effizi-
entere Fahrzeuge und neue Antriebstech-
nologien wie Elektrofahrzeuge erreichen,
sofern der benotigte Strom umweltfreundlich
erzeugt wird.

2.4.5 Verkehrssicherheit

Bei der Landespolizei werden alle gemelde-
ten Unfalle erfasst. Dadurch sind lange
Messreihen und detaillierte Zahlen nach
Schwere des Unfalls vorhanden.

Seit 1960 hat sich die Anzahl an Unfallen pro
Jahr verdreifacht. Dies hat vor allem mit der
wachsenden Anzahl der Personenwagen zu
tun. So befinden sich im Furstentum Liech-
tenstein doppelt so viele Personenwagen wie
noch vor 30 Jahren. Indessen konnten im
Bereich der Verkehrssicherheit im Verlauf
der letzten Jahrzehnte durch gezielte Mass-
nahmen (fahrzeugseitig, strasseninfra-
strukturseitig und verkehrsorganisatorisch)
namhafte Verbesserungen erreicht werden.

Trotz stark gestiegenem Verkehrsaufkommen
ist die Anzahl der Verkehrstoten gesunken.
Die Anzahl der bei Verkehrsunfallen verletz-
ten Personen scheint stabil bis leicht riick-
laufig. In Relation zur stark gestiegenen
Verkehrsleistung konnte die Verkehrssicher-
heit in den vergangen Jahrzehnten deutlich
verbessert werden.

21
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2.5 Finanzierung des Verkehrssystems kehrsabgabe (LSVA) in der Hohe von rund
Die Bau-, Betrieb- und Unterhaltkosten der 42.9 Mio. CHF. Im Bereich des offentlichen
Verkehrsinfrastruktur betrugen im Jahr 2015 Verkehrs stehen jahrlichen Einnahmen

ca. 10.6 Mio. CHF. Seitens der Nutzer der von ca. 5.9 Mio. CHF Ausgaben von rund
Infrastruktur erhalt der Staat Einnahmen aus 19 Mio. CHF gegeniiber. Der Uberschuss
Mineraldlsteuern, der Motorfahrzeugsteuer fliesst in den allgemeinen Staatshaushalt.

und der Leistungsabhangigen Schwerver-

Mineral- LSVA Motor- Einnahmen Beitrag Schul- Beitrag Beitrag
steuer fahrzeug- Linienverkehr und Ortsbus Land FL Takt
steuer 4.6 Mio. 1.3 Mio. 14 Mio. 0.2 Mio.
18.1 Mio. 10.3 Mio. 14.5 Mio.
Ertrag 42.9 Mio. Ertrag 5.9 Mio.

Verkehrsdienste

10.6 Mio. Aufwand 19.0. Mio. Aufwand
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7.6 Mio. 3.0 Mio.
Strassenver- Baulicher 18.8 Mio. 0.2 Mio.
besserungen Unterhalt Linien-, Schul- und Ortsbusverkehr Eisenbahn

Abbildung 21: Finanzierung des Verkehrssystems im Jahr 2015 [CHF]



Gesamtverkehrspolitik

3.1 Rahmenbedingungen und Einflussfaktoren
Wie kaum ein anderer Politikbereich wird
die liechtensteinische Verkehrspolitik durch
zahlreiche Rahmenbedingungen innerhalb
des Landes, der Region sowie auf europa-
ischer Ebene beeinflusst. In Liechtenstein
muss sich die Verkehrspolitik — ausgehend
von der raumlichen Struktur —in die Wirt-
schafts-, Umwelt-, Raum- und Finanzpolitik
einordnen. Ebenfalls ist das Verkehrssystem
Liechtensteins aufgrund des attraktiven
Standorts und der Kleinheit des Landes
gerade im Verkehrsbereich stark mit der
Region vernetzt. Regionale Verkehrsinfra-
strukturen und -angebote beeinflussen

Externe Einflussfaktoren

Siedlungsentwicklung
(Raumliche Ordnung, funktionale
Gliederung)

Verkehrssystem

das Verkehrssystem in Liechtenstein mass-
geblich, begrenzen jedoch auch den eigenen
Handlungsspielraum. Schliesslich sind
technische, gesellschaftliche und wirtschaft-
liche Faktoren auf europaischer und glo-
baler Ebene, die sich dem direkten Einfluss
Liechtensteins entziehen, zu akzeptieren.

Die verkehrspolitischen Handlungsmaoglich-
keiten gliedern sich in Instrumente der
Ordnungspolitik, der Infrastruktur- und
Angebotspolitik, der Preispolitik und schliess-
lich der Subventionspolitik. Damit soll ein
Verkehrssystem geschaffen und aufrecht-
erhalten werden, das sich nach der ange-
strebten Wirkung hin entwickelt.

Verkehrspolitische

Bevolkerungsentwicklung
(Demographie, Migration)

Infrastruktur und
Mobilitatsangebot

Ordnungspolitik
(Gestalten der Rahmenordnung)

Wirtschaftsentwicklung

(Arbeitsplatze, Gewerbeverkehr)

Kultur

Mobilitédtsnachfrage

Infrastruktur- und Angebotspolitik
(Gestaltung staatlicher
Leistungen)

(Verhaltensstrukturen,

Einstellungen und Werte)

Energiepreise

Modalsplit
(Anteile je Verkehrsmittel)

Subventions- und Férderpolitik
(Forderung von Leistungen im
offentlichen Interesse)

Regionale / Giberregionale
Infrastruktur
und Mobilitdtsangebot

Energieverbrauch und
Emissionen

Preispolitik
(Gestaltung des
Abgabensystems)

Technische
Entwicklung

Internationale Vereinbarungen
und Verpflichtungen

Abbildung 22: Exogene Faktoren und Verkehrspolitische Instrumente (in Anlehnung an «Verkehrspolitische Ziele

und Grundsdtze fiir die Gesamtverkehrskonzeption des Kantons Ztirich», 2001)
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Bei der Entwicklung einer Mobilitatsstrategie
fur Liechtenstein sind folgende Zusammen-
hange bei den externen Einflussfaktoren zu
berucksichtigen:

Siedlungsentwicklung

Die Anordnung der Wohn- und Arbeitsplatz-
gebiete sowie der Nahversorgungs-, Bildungs-
und Freizeitangebote haben einen grossen
Einfluss auf die Weglangen und somit auch
auf die Verkehrsmittelwahl. «Siedlungen der
kurzen Wege» fordern beispielsweise den
Anteil des Fuss- und Fahrradverkehrs und
tragen zur Belebung der Ortszentren bei. Mit
der Siedlungsentwicklung und ihrer konse-
quenten Ausrichtung auf die Haltestellen des
offentlichen Verkehrs kann der Modal-Split
massgeblich beeinflusst werden.

Bevélkerungsentwicklung

Das Wachstum der Bevdlkerung ist ebenfalls
ein wichtiger Einflussfaktor fur die Mobilitat.
Die zunehmende Uberalterung der Bevélke-
rung beeinflusst das Mobilitatsverhalten und
insbesondere die Verkehrsmittelwahl. Die
Migrationspolitik Liechtensteins fuhrt zu
einem hohen Anteil auslandischer Arbeits-
krafte aus teilweise massig mit dem offent-
lichen Verkehr versorgten Gebieten.

Wirtschaftsentwicklung

Die wirtschaftliche Entwicklung beeinflusst die
Anzahl der Arbeitsplatze und damit den Wirt-
schafts- sowie insbesondere den Arbeitspend-
lerverkehr. Eine gute wirtschaftliche Lage ver-
starkt — bei der heutigen Migrationspolitik —
die beachtlichen Zupendlerstrome aus dem
benachbarten Ausland und lberlastet die Ver-
kehrsinfrastruktur in den Morgen- und Abend-
spitzen. Die Veranderung der Produktions-
prozesse (z.B. just-in-time Produktion) sowie
der starke industrielle Sektor Liechtensteins
haben einen Einfluss auf den Guterverkehr.

Kultur

Auch der soziale Status, der Lebensstil und
die Wertehaltung beeinflussen das Mobilitats-
verhalten und die Verkehrsmittelwahl. Mit

zunehmendem Wohlstand steigen in der Regel
der Motorfahrzeugbestand und die Nutzung
dieser Verkehrsmittel. Die Zunahme des oko-
logischen Bewusstseins in der Bevolkerung
kann diesen Trend umkehren.

Energiepreise

Stark steigende Treibstoffpreise beeinflussen
die Intensitat der Motorfahrzeugnutzung,
beziehungsweise senken durch die Anschaf-
fung verbrauchsarmerer Motorfahrzeuge
den Ressourcenverbrauch.

Regionale/iiberregionale Infrastruktur

und Mobilitatsangebot

Die Lage der verkehrserzeugenden Nutzungen
und das verfugbare Angebot des offentlichen
Verkehrs, des Fuss- und Fahrradverkehrs sowie
das vorhandene Strassennetz beeinflussen

die Verkehrsmittelnachfrage sowie den Modal-
Split. Eine grosse Bedeutung hat die Verkehrs-
infrastruktur im benachbarten Ausland.

Technische Entwicklung

Die Entwicklung und Nutzung von energie-
effizienten, schadstoffarmen Motorfahrzeugen
wirkt sich auf den Energieverbrauch und die
Schadstoffemissionen aus.

Internationale Vereinbarungen und
Verpflichtungen

Im Rahmen der Verhandlungen uber ein inter-
nationales Klimaabkommen hat das Land
Liechtenstein im Jahr 2015 seine «Klimaziele
2030» beschlossen. Diese sind eine Weiter-
entwicklung und Konkretisierung der «Energie-
strategie 2020». Demnach soll der Ausstoss
von Treibhausgasen gegeniiber 1990 um
40% gesenkt werden, wobei eine Reduktion
um 30% allein durch Massnahmen im Inland
erreicht werden kann. Der Verkehrssektor
spielt dabei eine Schlisselrolle. Das Reduk-
tionspotenzial basiert einerseits auf der
technologischen Entwicklung bei den Fahr-
zeugen; andererseits auf regulatorischen
Verscharfungen. Entsprechende Vorgaben
aus der EU und der Schweiz sind auch in
Liechtenstein anzuwenden.
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3.2 Verkehrspolitische Leitidee und
Grundsatze

Als Grundlage fur die Ausformulierung eines
Mobilitatskonzepts wird mit der Formulie-
rung einer Gesamtverkehrspolitik fur das
kiinftige Handeln ein dreistufiger normativer
Rahmen geschaffen. Dieser Rahmen wurde
bei der Erarbeitung des Mobilitdtskonzepts
«Mobiles Liechtenstein 2015» in einem breit
angelegten Prozess gemeinsam erarbeitet
und verabschiedet und hat auch heute im
Grundsatz nach wie vor Gultigkeit. Ausgangs-
punkt ist die Leitidee, die als Handlungs-
anweisung darlegt, von welchen grundsatzli-
chen Zielen und Wertvorstellungen das Land
Liechtenstein sich in seiner Verkehrspolitik
leiten lasst. Daraus abgeleitet stehen funf
inhaltliche Grundsatze, an denen sich das
verkehrspolitische Handeln orientieren soll.
Basierend auf der Leitidee und den Grund-
satzen werden Ziele definiert. Die Mobilitats-
strategie zeigt auf, wie diese Ziele, Wertvor-
stellungen und Grundsatze umgesetzt
werden sollen.

Verkehrspolitische Leitidee

Die Verkehrspolitik leistet einen positiven
Beitrag zur Standort- und Lebensqualitat
in Liechtenstein.

Liechtenstein leistet mit einem den gegen-
wartigen und kunftigen Mobilitdtsbedurfnis-
sen entsprechenden Angebot einen
wesentlichen positiven Beitrag zur Lebens-
qualitat und zur Wirtschaftsentwicklung.
Die Verkehrspolitik berticksichtigt sowohl die
Interessen der Gesellschaft, der Wirtschaft
als auch der Umwelt und ermaoglicht dartiber
hinaus intakte Entwicklungschancen fur
kiinftige Generationen.

Liechtenstein Ubernimmt regional Verant-
wortung und unterstitzt als zuverlassiger
Partner grenziberschreitende Vorhaben,

die seinen eigenen Mobilitatsbedirfnissen
entsprechen.

Leitidee

Standort- und Lebensqualitat

Grundsatze & Ziele

Siedlungsentw icklung

Wirtschaftsstandort und Liebensquatt

Verkehrssicherheit

Umw elt und

Gesellschaft Grundversorgung

Die Qualitat der Verkehrssysteme verbessern.
Siedlungsstrukturen mit geringem Verkehrsaufkommen férdern.
Die Verkehrssicherheit erhdhen.

Die Umw eltbelastungen und den Ressourcenverbrauch minimieren.
Die Finanzierung des Verkehrssystems sichern

Mobilitatsstrategie

Teilstrategie Teilstrategie Te||5tra.t egle ] SR Teilstrategie
. - . Motorisierter Fuss- und .
Siedlung und Verkehr Offentlicher Verkehr L Giterverkehr
Individualverkehr Fahrradverkehr

Abbildung 23: Aufbau der Gesamtverkehrspolitik in Liechtenstein
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» Die Verkehrspolitik verfolgt vorausschauend
Losungen und Massnahmen, die praxis-
tauglich, durchfihrbar und finanzierbar sind.
Sie setzt sich flr einen wesensgerechten
Einsatz der Verkehrsmittel ein, wobei die
freie Verkehrsmittelwahl grundsatzlich auf-
rechterhalten wird.

 Die Verkehrspolitik orientiert sich an den
aktuellen und prognostizierten Mobilitats-
bedurfnissen und begreift den Individualver-
kehr und den offentlichen Verkehr als ein
sich erganzendes Gesamtsystem. Sie nimmt
die Verantwortung im Rahmen einer geord-
neten Siedlungs- und Raumentwicklung wahr.

Ausgehend hiervon resultieren die verkehrs-
politischen Grundsatze und Ziele.

Verkehrspolitische Grundsdtze

Wirtschaftsstandort
Liechtenstein sichert die gute Erreichbarkeit

des Wirtschaftsstandortes und gewahrleistet
die Anbindung an das internationale Fernver-
kehrsnetz.

Liechtenstein betreibt ein zuverlassiges und
effizientes Gesamtverkehrssystem.

Siedlungsentwicklung und Lebensqualitat

Liechtenstein setzt sich fur eine raumliche
Entwicklung ein, die méglichst wenig zusatz-
lichen motorisierten Verkehr erzeugt und

die Landschaft schont. Dies bedingt eine
optimale Abstimmung zwischen Siedlungs-
und Verkehrsplanung.

Liechtenstein schafft Voraussetzungen zur
Entlastung und Aufwertung stark belasteter
Siedlungsraume.

 Der Verkehrsfluss wird siedlungs- und
wesensgerecht gestaltet.

Verkehrssicherheit

Liechtenstein strebt einen hohen Sicherheits-

standard im Verkehrswesen an.

Die durch den Verkehr verursachten Personen-
und Sachschaden werden durch Einfihrung in-
ternational bewahrter Massnahmen minimiert.

Umwelt und Gesellschaft

Liechtenstein setzt sich dafur ein, die verkehrs-
bedingte Belastung fur Umwelt und Gesundheit
sowie den Ressourcenverbrauch zu minimieren.
Der offentliche Verkehr sowie der Fuss- und
Fahrradverkehr stellen attraktive Alternativen
zum motorisierten Individualverkehr dar.
Besonders umweltbewusstes Verhalten seitens
der Verkehrsteilnehmer wird primar durch
Anreizsysteme und Bewusstseinsforderung
erreicht.

Grundversorgung

Liechtenstein stellt ein angemessenes offent-
liches Verkehrsangebot zu einem attraktiven
Preis sicher.

Umsteigemaoglichkeiten zwischen den Ver-
kehrsmitteln werden optimiert.

Diese verkehrspolitischen Grundsatze stehen
im Einklang mit den Hauptzielen und Leit-
satzen des Landesrichtplans. Aus der verkehrs-
politischen Leitidee und den verkehrspoliti-
schen Grundsatzen werden — in Abstimmung
mit dem definierten Handlungsbedarf — die
folgenden Ziele fur die Weiterentwicklung der
Mobilitatsstrategie 2015 festgelegt:

Ubergeordnete Ziele

Die Qualitat der Verkehrssysteme verbessern
Siedlungsstrukturen mit geringem Verkehrs-
aufkommen schaffen und fordern

Die Verkehrssicherheit erhohen

Die Umweltbelastungen und den Ressourcen-
verbrauch minimieren

Die Finanzierung des Verkehrssystems sichern

26



3.3 Bisherige Entwicklungen und
Erkenntnisse

Die bisherigen Erfahrungen mit einer am
Mobilitatskonzept «Mobiles Liechtenstein
2015» ausgerichteten Verkehrspolitik lassen
sich folgendermassen zusammenfassen:

Mit dem Mobilitatskonzept liegt der strategi-
sche Rahmen fur die kiinftige Gestaltung des
Verkehrssystems vor. Ziele, Handlungsfelder
und Massnahmenschwerpunkte sind defi-
niert. Das Mobilitatskonzept wird als Grund-
lage fur nachgelagerte Planungen akzeptiert.
Ziele und Massnahmen des Mobilitatskon-
zeptes kénnen nicht «von oben» verordnet
und durchgesetzt werden. Die Regierung ist
insbesondere auf die Zusammenarbeit der
Gemeinden, der Interessensvertreter und
der betroffenen Anrainer angewiesen. Ent-
sprechende Mitwirkungsverfahren fordern
eine breitere Akzeptanz von Massnahmen
und erhohen deren Realisierungschancen.
Ziel der Mitwirkungsverfahren ist ausserdem
die Férderung eines Problembewusstseins
bei den Betroffenen. Die Einstellung «Das
Verkehrsproblem hat nichts mit mir zu tun»
steht einer Problemldsung in vielen Fallen
noch im Wege. Die angestrebten Ziele kon-
nen jedoch nur gemeinsam geldst werden.
Wesentlich fur die Umsetzung des Mobili-
tatskonzeptes ist immer die Einbettung der
Einzelmassnahmen in einen ibergeordneten
Zusammenhang. Verkehrsprobleme lassen
sich nicht isoliert 10sen, sondern sind Teil
einer Gesamtstrategie aus Siedlungs-, Ver-
kehrs- und Umweltmassnahmen. Ohne diese
Ubergeordnete Sicht besteht die Gefahr, mit
einzelnen Verkehrsmassnahmen nur Symp-
tome zu bekampfen.

Diese Erfahrungen und der daraus erkannte
Handlungsbedarf wurden und werden in
bereits erarbeiteten sowie kunftigen verkehrs-
politischen Planungsinstrumenten bertck-
sichtigt.

3.4 Regionale Entwicklungskonzepte und
andere Planungsinstrumente

Um die Herausforderungen des zunehmenden
Verkehrsaufkommens zu bewaltigen, hat

das Land Liechtenstein zusammen mit

den betroffenen Gemeinden die folgenden
Planungsprozesse initiiert:

Entwicklungskonzept Liechtensteiner Unterland
Das Ziel des Entwicklungskonzeptes Unter-
land ist die Erarbeitung eines gemeinsamen
Verstandnisses des Landes und der Unter-
lander Gemeinden zur heutigen Problem-
situation und die Einigung tber die maglichen
Handlungsspielraume. In einem langfristig
ausgerichteten Masterplan soll die ange-
strebte Entwicklung von Verkehr, Siedlungs-
und Wirtschaftsraum gemeinsam festge-
halten werden.

Damit wurde ein nachhaltiger Prozess in Gang
gesetzt, der Uber Legislaturperioden hinaus-
gehen und eine dauerhafte Plattform fur
regelmassige Begegnungen zwischen der
Regierung und den Unterlander Gemeinde-
vorstehungen bieten soll, um die raumliche
und verkehrliche Entwicklung des Unter-
landes gemeinsam zu steuern.

Entwicklungskonzept Oberland

Entsprechend dem Entwicklungskonzept Unter-
land soll auch fiir das Oberland ein gleich-
wertiger Planungsprozess gestartet werden.
Die bereits erarbeitete Netzstrategie Vaduz-
Triesen ist eine wichtige Grundlage fur ein
Entwicklungskonzept Oberland. Die Ergebnisse
zeigen, dass das bestehende Strassennetz
nicht ausreicht, um den Verkehr in den Spitzen-
stunden abzuwickeln. Als Konsequenz daraus
mochte das Land Liechtenstein einen direkten
Zubringer von der Rheinbricke ins Industrie-
gebiet Triesen realisieren. Es hat sich aber
auch gezeigt, dass die Verkehrsprobleme
alleine mit einem Ausbau nicht gelost werden
konnen. Vielmehr ist eine gemeinsame Planung
der Arbeitsplatzentwicklung erforderlich,
insbesondere um effektive nachfrageseitige
Massnahmen umsetzen zu konnen.
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Die zentrale Herausforderung der verkehrs-
politischen Planungen ist deren Verbind-
lichkeit. Dies kann Uber entsprechende
Umsetzungs- und Finanzierungsvereinba-
rungen erfolgen, die als integraler Bestand-
teil aufzunehmen sind. Die Schweizer
Agglomerationsprogramme konnen hier-
fur als Muster dienen.

Agglomerationsprogramm Werdenberg-
Liechtenstein
Der Raum Werdenberg-Liechtenstein ent-

wickelt sich aufgrund der Dynamik des starken

Wirtschaftsstandortes Liechtenstein schnell.
Aufgrund der grossen Herausforderungen
dieser grenzuberschreitenden Entwicklung
haben das Furstentum Liechtenstein, der
benachbarte Kanton St. Gallen und 18
Gemeinden einen Verein gegriindet, um

ein Agglomerationsprogramm Werdenberg-
Liechtenstein zu erarbeiten. Das zweite
Programm der sogenannten 3. Generation
wird Ende 2016 beim Bund eingereicht.
Erneut zeigt es Massnahmen, wie das Ver-
kehrssystem gemeinde- und landesuber-
greifend verbessert werden kann und die
Verkehrs- und Siedlungsentwicklung koordi-
niert wird.

3.5 Veranderungen der Mobilitat

Die Mobilitat befindet sich derzeit in einer
Umbruchsphase. Zum einen eroffnet der
technologische Fortschritt neue Mdéglichkei-
ten, zum anderen fuhrt der soziokulturelle
Wandel zu einem veranderten Mobilitats-
verhalten. Eine wichtige Aufgabe einer auf-
merksamen Gesamtverkehrspolitik ist das
rechtzeitige Erkennen von Mobilitats-Trends,
technischen Entwicklungen und den damit
verbundenen Herausforderungen im Ver-
kehrsbereich. Auf Veranderungen des Mobili-
tatsverhaltens mussen vor allem in den
folgenden Bereichen geeignete Antworten
gefunden werden:

Digitalisierung

Die verbesserte Qualitat und standige Ver-
fugbarkeit von Verkehrsinformationen erlaubt
eine Mobilitatsplanung in Echtzeit. In Abhan-
gigkeit der aktuellen Randbedingungen (z.B.
Stausituation) werden Routen- und Verkehrs-
mittelentscheidungen zunehmend flexibler
getroffen. Dies kann zu einer effizienteren
Ausnutzung und damit zur Kapazitatsstei-
gerung des Gesamtverkehrssystems bei-
tragen. Andererseits nimmt der Spielraum
fur eine gezielte raumliche Lenkung durch
Wegweisung ab.

Elektromobilitat

Die Zunahme der e-Mobilitat stellt neue
Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur
(z.B. Bereitstellung von Ladestationen) und
verandert das Mobilitatsverhalten (z.B.
hohere Geschwindigkeiten und damit grosse-
rer Radius von e-Bikes). Durch das Forder-
programm der Regierung sind vor allem

die e-Bikes in Liechtenstein sehr verbreitet
und werden stark genutzt.

Im Bereich der e-Automobilitat besteht aller-
dings noch erheblicher Nachholbedarf. Zwar
sind von praktisch allen Automobilherstellern
auf dem Markt entsprechende Modelle ver-
fugbar, allerdings hemmen die derzeit noch
hohen Anschaffungspreise und die zu gerin-
gen Reichweiten eine rasche Verbreitung.
E-Autos vermindern zwar den CO2 Ausstoss
des motorisierten Individualverkehrs massiv,
losen allerdings das Problem der begrenzten
Strassenkapazitaten und der Parkplatze
nicht. Das Potential der e-Mobilitat in Ver-
bindung mit autonomer Mobilitat und kleine-
ren, flexibleren Gefassen scheint aber fur
die Zukunft sehr gross zu sein.

Eine Studie der Credit Suisse welche die
Erwartungen samtlicher Marktteilnehmer
umfasst, geht von einem Marktanteil der
e-Autos von rund 10% im Jahr 2020 und
20-40% im Jahr 2025 aus.
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Autonomes Fahren

Die Einfuhrung autonom fahrender Fahrzeuge
sowohl im Individualverkehr als auch im
offentlichen Verkehr kann das gesamte Ver-
kehrssystem grundlegend verandern. Dabei
geht es nicht nur um Fragen von Infrastruktur,
Verkehrssteuerung und Verkehrssicherheit.
Weitgehend unklar sind die langfristigen
Auswirkungen auf die Raumplanung (z.B.
zunehmende Verkehrsleistung durch Effizienz-
steigerung), rechtliche Aspekte (Schuldfrage
bei Unfallen) sowie die sozialen Folgen. Die
Auswirkungen auf die Kapazitat sind schwer
abzuschatzen. Einerseits ermaoglicht das auto-
nome Fahren eine Effizienzsteigerung. Anderer-
seits wird das Fahren in einem selbstfahren-
den Auto dadurch deutlich attraktiver, was die
Verkehrsmenge erhoht. Das Thema «autono-
mes Fahren» ist dermassen komplex, dass eine
frihzeitige Berucksichtigung in der Gesamt-
verkehrspolitik dringend geboten ist, gleich-
zeitig aber ein Denken in Szenarien erfordert.

Sharing Economy

Wie in anderen Lebensbereichen auch, stehen
bei der Bewaltigung von Mobilitatsbedurf-
nissen zunehmend das Ergebnis bzw. der
Nutzen im Vordergrund und weniger der
Besitz des «Werkzeuges». Sharing Economy
bedeutet die gemeinsame, zeitlich begrenzte
Nutzung von Ressourcen wie z.B. das Teilen
von Fahrzeugen (Car Sharing). Die zunehmen-
de Verbreitung von Car-Sharing-Angeboten,
Veloverleihsystemen oder Konzepten zur
flexiblen Parkplatznutzung unterstreichen
diese Entwicklung. Gerade das Auto wird —
insbesondere von der jingeren Generation —
weniger als Statussymbol, sondern als Mittel
zum Zweck wahrgenommen. Der bisher

noch geringe, jedoch stark zunehmende
Anteil der Sharing Economy im Verkehrs-
wesen muss ein fester Bestandteil kiinftiger
Mobilitatsstrategien sein.

Flexible Arbeitszeit- und Arbeitsplatzmodelle
Mit dem gesellschaftlichen Wandel werden
flexible Arbeitszeit- und Arbeitsplatzmodelle
zunehmend den Verkehr beeinflussen. Die

Moglichkeit fur «<Home Office» und flexible
Arbeitszeiten wird aufgrund der rasanten
Entwicklung im Bereich der Kommunikation
immer besser und auch haufiger angeboten,
auch um die Arbeitsplatzkosten seitens der
Arbeitgeber zu senken. Kunftig mussen
Arbeitnehmer und Arbeitnehmerinnen weni-
ger oft zwischen 7 und 8 Uhr morgens im
Stau stehen, um punktlich den Computer

im Buro einschalten zu konnen. Flexible
Arbeitszeiten sind in vielen Branchen schon
langer eingefuhrt, jedoch erst jetzt zeichnet
sich eine technologische Entwicklung ab,
welche diese Modelle auch wirkungsvoll

nutzen lasst.

Mobility Pricing

Hauptziel des Mobility Pricing ist die Steue-
rung der Verkehrsnachfrage tber finanzielle
Anreize. Den zunehmenden Kapazitatspro-
blemen soll sowohl im MIV als auch im OV
mit einer besseren Verteilung der Verkehrs-
belastungen im Tagesverlauf begegnet werden.
Hohere individuelle Kosten zu Spitzenzeiten
sollen die Mobilitatsnachfrage beeinflussen
und eine gleichmassigere Auslastung der
Infrastruktur bewirken. Zudem wird die
Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur
verursacher- und marktgerecht organisiert.
In der Schweiz wurde im Auftrag des Bundes-
rates ein Konzeptbericht zum Mobility Pricing
erarbeitet (2015). Derzeit werden Moglich-
keiten fur entsprechende Pilotprojekte
geprift und die notigen rechtlichen Rahmen-
bedingungen geklart. Liechtenstein wird
diese Entwicklungen beobachten und ggf.

zu einem spateren Zeitpunkt in den eigenen
Mobilitatsplanungen bertcksichtigen.

Fazit

Nachstehende Abbildung zeigt die wichtig-
sten Mobilitatsthemen der Zukunft, eingeord-
net nach Losungsbeitrag fur Erreichbarkeit/
Kapazitat und Zeithorizont. Fir einige Trends
wurden bereits Projekte gestartet (z.B. mit
flachendeckenden Ladestationen fiir E-Bikes
sowie fur Ladestationen fur E-Autos, Aktivita-
ten betriebliches Mobilitatsmanagement).
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klein

mittel

E-Bike

gross

Fur den Ausblick 2020 hat insbesondere die
Gruppe von betrieblichen Massnahmen
grosses Potenzial zur Reduktion der Verkehrs-
probleme. Die Instrumente sind weitgehend
bekannt, die Umsetzbarkeit und Effektivitat
hangt bei diesen Massnahmen jedoch in
hohem Masse vom politischen Willen von
Land und Gemeinden sowie vom Engage-
ment der Wirtschaft ab. Der Trend der selbst-
fahrenden Fahrzeuge wird sich friihestens
nach 2030 serienmassig auf den Strassen
durchsetzen. Bei der Gesamtuberarbeitung
des Mobilitatskonzepts werden einige Fragen

Lésungsbeitrag

Fernbus

E-Mobilitat,
alternativer
Antrieb

Sharing
Economy

Mitfahrkonzepte

flexible
Arbeitszeiten

bereits klarer sein, damit das Thema in die
Strategie und Massnahmenplanung einflies-
sen kann.

Liechtenstein sollte sich bewusst in seiner
Kleinheit mit dem Mut zu Neuem positionie-
ren. Die Chance, neueste Entwicklungstrends
in den zukunftstrachtigen Mobilitatsthemen
in einem Ubersichtlichen Rahmen testen zu
konnen und dabei als Referenzland einen
Schritt weiter zu sein, sollte in den weiteren
Uberlegungen zur Mobilitdt in Liechtenstein
genutzt werden.

selbstfahrende
Autos

Digitalisierung:
Kommunikation

Infrastruktur-Auto

Flexibilisierung
Arbeitsplatz

Mobilitiy Pricing,
Vollkostenrechnung
BMM  petriebliche MN

_ <2020 2020 - 2030

Horizont,

> 2030 Reifegrad

Abbildung 24: Mobilitats-Trends und ihr Lésungsbeitrag zur Kapazitatssteigerung und Erreichbarkeit

30



Mobilitatsstrategie: Status und Ausblick 2020

Die Mobilitatsstrategie zeigt auf, wie die
Ziele aus Kapitel 3.2 erreicht werden sol-
len. Die Ziele aus dem Mobilitatskonzept
2015 wurden im vorliegenden Status-
bericht mit Ausblick 2020 nicht verandert.
Entsprechend bleibt auch die Gliederung
der Mobilitatsstrategie prinzipiell beste-
hen. Sie gliedert sich in vier Teilstrategien
wobei der Guterverkehr nicht mehr in einer
eigenen Teilstrategie abgehandelt wird:

Siedlung und Verkehr
Offentlicher Verkehr
Motorisierter Individualverkehr
Fuss- und Fahrradverkehr

Die Stossrichtungen zur Erreichung der
gesetzten Ziele wurden Uberprift und bei
Bedarf leicht angepasst. Einzelne Stoss-
richtungen wurden verschoben oder gestri-
chen bzw. auf die heutigen Bedurfnisse
angepasst. Fur jede Teilstrategie werden
einleitend die Stossrichtungen aufge-
fuhrt (hellblaue Kasten im Bericht).
Danach folgt eine Beurteilung, was seit
der Erarbeitung des Mobilitatskonzepts
«Mobiles Liechtenstein 2015» umgesetzt
und welche Aktivitaten (Studien, Planug-

gen, Gesetze etc.) unternommen wurden.
Im Ausblick 2020 wird gepruft, ob a) weiter-
hin Handlungsbedarf zur Erreichung der
Ziele besteht und b) ob sich dieser Hand-
lungsbedarf in Zukunft verscharfen wird.
Es wird zudem beurteilt welche Schluss-
folgerungen fur zukunftige Tatigkeiten sich
aus den Aktivitaten der Vergangenheit und
den heutigen Handlungsfeldern ergeben.

4.1 Teilstrategie Siedlung und Verkehr

Bebauung der vorhandenen Bauzone
durch gezielte Entwicklung nach innen
sicherstellen

Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung vor-
rangig auf bereits erschlossenen Flachen
und um Haltepunkte des o6ffentlichen
Verkehrs konzentrieren

Erreichbarkeit der Arbeitsplatze
gewabhrleisten

Attraktive Ortschaften mit kurzen Wegen
und nutzungsdurchmischten Zentren
fordern
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Bebauung der vorhandenen Bauzone durch
gezielte Entwicklung nach innen sicherstellen
Laut Landesrichtplan ist die Kapazitat der
rechtskraftigen Bauzonen, gemessen an dem,
im Rahmen der Grundziige der raumlichen
Entwicklung formulierten Bevolkerungsziel,
ausreichend. Aus dieser Sicht besteht kein
Bedarf zur Bezeichnung von zusatzlichen
Bauzonen. Neuzonierungen sollen nur vor-
genommen werden, wenn der Bedarf nach
zusatzlichen Bauzonen nachgewiesen ist und
Kriterien der geordneten Raumentwicklung
auf Basis der Landes- und Gemeindericht-
plane, der Landschaftsvertraglichkeit und
der OV-Erschliessung erfiillt sind.

Fur die angestrebte raumliche Entwicklung
mussen die Gemeinden in erster Prioritat
die teilweise oder vollstandig erschlossenen
unbebauten Bauzonen ausschopfen.

Ausblick 2020

Primar sollten die Bauzonenflachen als
erstes Uberbaut werden, welche bereits mit
dem offentlichen Verkehr erschlossen sind.
Aufgrund des historisch grossflachig ein-
zonierten Baulandes und einer fehlenden ge-
setzlichen Grundlage im Bereich der Raum-
planung besteht jedoch ein Steuerungsdefizit
auf der Landesebene. Zudem wird in manchen
Gebieten die notige Siedlungsdichte fur eine
attraktive OV-Erschliessung nicht erreicht.
Letztlich ist in diesem Zusammenhang die
hohe Gemeindeautomonie zu erwahnen. Eine
enge Zusammenarbeit zwischen Land und
Gemeinden in der Raumentwicklung ist daher
zwingend erforderlich.

Aktivitat/Umsetzung

Einzelne Strategien wurden bereits umgesetzt oder sind in

Planung (z.B. engere Zusammenarbeit Land und Gemeinden f
24 bei der Richtplanung; Erstellung entsprechender Arbeitshilfen).

Handlungsfelder

+ Steuerungsdefizit auf Seite Land aufgrund der grossflachig
ausgeschiedenen Bauzonen.
« Nétige Siedlungsdichte fiir attraktive OV-Erschliessung wird f

aufgrund der dispersen Siedlungsstruktur oft nicht erreicht.

Daher soll in den bestehenden Zonen eine Verdichtung nach

innen angestrebt werden.
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Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung vorrangig
auf bereits erschlossenen Fldchen und

um Haltepunkte des offentlichen Verkehrs-
konzentrieren

Neue Baugebiete liegen oft an den Randern
der Siedlungen, die schlecht mit dem offent-
lichen Verkehr erschlossen sind. Das fordert
den Automobilverkehr. Die in vielen Gemein-
den noch grosszlgig vorhandenen Siedlungs-
flachen in den Ortszentren sind dagegen
vergleichsweise gut mit dem OV erschlossen.
Werden diese Flachen bevorzugt genutzt
und bebaut, kann ein Teil des zukinftigen
zusatzlichen Verkehrsaufkommens auf

den OV sowie den Fuss- und Radverkehr
gelenkt werden.

Einzelne Gemeinden lenken bereits heute die
Siedlungsentwicklung lGber die Erschliessung.
Zum Beispiel fordert die Gemeinde Schaan
Mittel zum Flachentausch auf der Basis
Realersatz bzw. Moglichkeiten des Boden-
tauschs von Bauland mit der Gemeinde
(Bodenbank Schaan). Mit einem Tausch von
Boden im Zentrum kann z.B. einer Zersiede-
lung an den Dorfrandern entgegengewirkt
und stattdessen die Entwicklung an Lagen
mit guter OV-Giite konzentriert werden.

Die Abstimmung von Siedlung und Verkehr
hat in einzelnen Raumen begonnen. Im Rah-
men des Entwicklungskonzeptes Liechten-
steiner Unterland soll in einem langfristig
ausgerichteten Masterplan die angestrebte
Entwicklung von Verkehr, Siedlungs- und
Wirtschaftsraum gemeinsam von Land und
Gemeinden festgelegt werden.

Die Steuerung der Wohn- und Arbeitsplatz-
entwicklung erfolgt vermehrt Gber die
Planungsinstrumente in Kooperation mit
den Gemeinden. Das Land verfolgt eine
Liegenschaftsstrategie mit Konzentration
auf gut erschlossene Standorte.

Ausblick 2020

Die Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung muss
gemeindelibergreifend koordiniert werden,
um ein gemeinsames Verstandnis fur die heu-
tige Problemsituation und die zweckmassigen
Losungsansatze zu entwickeln.

Die notige Siedlungsdichte flr eine attraktive
OV-Erschliessung wird oft nicht erreicht.
Umso mehr mussen bereits gut erschlossene
Gebiete genutzt und verdichtet werden.

Aktivitat/Umsetzung

Es gilt die bereits umgesetzten Konzepte und Planungsinstru-
mente zur Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung aktiv zu steuern {
und gemeinsam mit den Gemeinden weiter zu entwickeln.

Handlungsfelder

gesteuert werden.

+ Eine koordinierte Entwicklung muss gemeindeubergreifend

« Bewusstsein fur raumordnungspolitische Anreize scharfen, f

die teilweise den starken finanzpolitischen Anreizen

gegenuberstehen. Der Handlungsspielraum liegt aufgrund

der grossen Autonomie primar bei den Gemeinden.
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Erreichbarkeit der Arbeitspldtze gewdhrleisten
Unter anderem wegen der Wachstums-
szenarien in den bestehenden Arbeitsplatz-
gebieten hat das Land unter Einbezug der
Gemeinden ein Entwicklungskonzept fur das
Liechtensteiner Unterland initiiert.

Das Ziel dieses Konzeptes ist die Erarbeitung
eines gemeinsamen Verstandnisses des Lan-
des und der Unterlander Gemeinden zur heu-
tigen Problemsituation und die Einigung uber
die moglichen Handlungsspielraume.

Die Grundlagen zu Siedlung und Verkehr im
Hinblick auf die heutige und zukunftige wirt-
schaftliche Entwicklung wurden analysiert
und dargestellt. Dabei hat sich gezeigt, dass
mit den von den Gemeinden geplanten
Szenarien das Wachstum zu einer massiven
Verscharfung bzw. sogar zu einer Uberlas-
tung der verkehrlichen Situation fihren wird.
Konkrete Handlungsfelder sind:

Ortsdurchfahrt Schaanwald
Grenzubergange Mauren und Ruggell
Schaanwald Knoten Rietstrasse/Vorarlber-
gerstrasse

Ortsdurchfahrt Nendeln/Engelkreuzung
Anbindung Wirtschaftspark Eschen
Entwicklung entlang der Essanestrasse
Kreisel Bendern und Anbindung Industrie
Bendern

Anbindung Industrie Ruggell

Ausblick 2020

Ziel des Entwicklungskonzeptes Unterland
ist die Erarbeitung eines gemeinsamen Ver-
standnisses des Landes und der Unterlander
Gemeinden zur heutigen Problemsituation

und die Einigung Uber die moglichen Hand-
lungsspielraume. In einem langfristig ausge-
richteten Masterplan soll die angestrebte
Entwicklung von Verkehr, Siedlungs- und
Wirtschaftsraum gemeinsam festgehalten
werden. Damit wurde ein nachhaltiger Pro-
zess in Gang gesetzt, der Uber Legislaturpe-
rioden hinausgehen und eine dauerhafte
Plattform fur regelmassige Begegnungen
zwischen der Regierung und den Unterlander
Gemeindevorstehungen bieten soll, um die
raumliche und verkehrliche Entwicklung des
Unterlandes gemeinsam zu steuern.

Die Handlungsspielraume zur Entscharfung
der Problematik mittels Angebotsausbauten
sind begrenzt. Die Verkehrssituation kann
nur mit einer Kombination aus Ausbau

ov, Starkung des Fuss- und Radverkehrs
und einer Optimierung des Strassennetzes
entscharft werden. Dementsprechend nimmt
auch die Bedeutung an nachfrageseitigen
und raumplanerischen Massnahmen zu.

In Zukunft sind eine gemeindeubergreifende
Planung und eine Abstimmung von Sied-
lung und Verkehr in allen Teilraumen des
Landes notwendig. Insbesondere soll fur das
Liechtensteiner Oberland ein gemeinsames
Entwicklungskonzept erarbeitet werden.
Entwicklungsgebiete mit guter Erschliessbar-
keit sind ortsplanerisch wo moglich zu prio-
risieren. Dazu sind gut gelegene Wachstums-
gebiete zu definieren. Ferner ist eine starkere
Verlagerung des Pendlerverkehrs auf den

OV und den Langsamverkehr notwendig und
das regionale Strassennetz muss optimiert
werden (vgl. entsprechende Teilstrategien).
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Aktivitat/Umsetzung  Mit dem Entwicklungskonzept Unterland werden gemeinsame

Losungsansatze und Massnahmen fur die klinftige Situation f
i im gesamten Unterlander Wirtschaftsraum beschrieben und
festgelegt.
Handlungsfelder « Das Entwicklungskonzept Unterland weiterfuhren. Fur das
Oberland ebenfalls ein Entwicklungskonzept ausarbeiten.
bud « Arbeitsplatzgebiete an gut erschlossenen Standorten
priorisieren.

« Strasseninfrastrukturmassnahmen realisieren
(Engpassbeseitigungen, Entlastungsstrassen,
Industrieerschliessung).

- Anderung Modalsplit zugunsten OV/LV.
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Attraktive Ortschaften mit kurzen Wegen und
nutzungsdurchmischten Zentren fordern

Im Furstentum Liechtenstein bilden Schaan
und Vaduz einen urbanen Kern fir Wohnen,
Arbeiten, Freizeit und Einkauf. Vaduz nimmt
als Sitz der Regierung und Verwaltung des
Furstentums Liechtenstein darlber hinaus
eine fur das Land wichtige Funktion ein.
Vaduz kann mit dem Stadtle eine grossere
Fussgangerzone vorweisen. Aktuell erarbei-
tet eine Arbeitsgruppe die langfristige Ent-
wicklung des Vaduzer Zentrums. In Schaan
wurde die Zentrumsgestaltung in den letzten
Jahren bereits erfolgreich realisiert.

Ein Grossteil der Liechtensteiner Gemeinden
arbeitet an einem attraktiven Dorfkern.

Ausblick 2020

Die Bevolkerung wird durch den Einzelhandel
mit Konsumgutern versorgt. Heute steht der
liechtensteinische Einzelhandel unter einem
starken Druck durch die Konkurrenz aus dem
nahen Ausland. Die Konsumenten sind mobil
geworden, viele fahren mit dem Auto zum

Einkaufen. Die meisten sind nicht mehr auf
die unmittelbare Nahversorgung durch den
Laden um die Ecke angewiesen. Gleichzeitig
fahren am Wochenende Konsumenten aus
der Schweiz zum Einkaufen nach Liechten-
stein, da am Sonntag die Laden in Liechten-
stein im Gegensatz zur Schweiz gedffnet
sind. Dadurch kommt es zu einer Zunahme
im Freizeit- und Einkaufsverkehr. Um den
Einkaufstourismus im nahen Ausland mog-
lichst klein zu halten, mussen bestehende
Versorgungseinrichtungen erhalten werden
und konkurrenzfahig sein.

Im Liechtensteiner Binnenverkehr ist das
Aufkommen vor allem innerhalb der Agglo-
meration Schaan-Vaduz-Triesen sehr gross.
Um die Auswirkungen auf die Siedlungs-
qualitat zu minimieren, sind verkehrsbe-
ruhigte Wohnzonen mit reduzierter Hochst-
geschwindigkeit zu prufen bzw. bestehende
auszudehnen. Nutzungsdurchmischte
Zentren konnen durch Verdichtung, Auf-
zonierung und Arealentwicklungen weiter
gestarkt werden.

Aktivitat/Umsetzung

in der Umsetzung.

Einzelne Zentrumsentwicklungen sind in Planung oder bereits

Handlungsfelder

« Starkung und Verdichtung der regionalen Zentren
« Konkurrenzfahigkeit des Einzelhandels erhohen,
Versorgungseinrichtungen erhalten.

« Strategische Neueinzonungen fiir Mischnutzungen
(Gewerbe und Wohnen). f
» Fusswegnetz in Zentren attraktiver gestalten.

¢ Die Strassenraume innerhalb der Siedlungen so gestalten,

dass sich die Siedlungs- und Aufenthaltsqualitat in den

Zentren erhoht.
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4.2 Teilstrategie offentlicher Verkehr

Den o6ffentlichen Verkehr durch Qualitats-
und Kapazitatverbesserungen gegen-
tiber dem motorisierten Individualverkehr
konkurrenzfahig machen

Das Angebot mit 6ffentlichem Verkehr
gezielt auf Bediirfnisse von Nutzer-
gruppen ausbauen

Randgebiete mit einem angemessenen
Angebot erschliessen

Attraktive Verbindungen zu den
regionalen Verkehrsknoten anbieten

Den offentlichen Verkehr durch Qualitdts- und
Kapazitatverbesserungen gegenuber dem
motorisierten Individualverkehr konkurrenz-
fahig machen

Im Rahmen des Projekts «S-Bahn FL.A.CH»
wurde im Jahr 2009 zwischen Liechtenstein,
Osterreich und den OBB eine Vereinbarung
Uber die gemeinsame Planung der fir eine
S-Bahn in Liechtenstein notigen Infrastruktur
abgeschlossen und vom Landtag die ent-
sprechenden Finanzmittel fur die Planung
zur Verfiigung gestellt. Da Osterreich nicht
zu der gemeinsam ausverhandelten Finan-
zierungsvereinbarung steht, wurden im
April 2015 alle Arbeiten um das Projekt
vorlaufig sistiert.

Damit der strassengebundene OV stabil
verkehren und seine Vorteile gegenuiber dem
MIV ausspielen kann, sind Busbevorzugun-
gen an den neuralgischen Stellen notwendig.
Busspuren wurden unter anderem zwischen
Vaduz und Triesen und im Bereich Schaan-
wald Zollamt realisiert, Busspuren zwischen
Schaan und Buchs und in Vaduz vom Linden-
kreisel bis zur Post stehen kurz vor der Reali-
sierung. In Bendern befindet sich eine Bus-
spur von Eschen kommend Richtung Bushof
Bendern derzeit im Bau.

Die Haltestelleninfrastruktur wird kontinuier-
lich aufgewertet mit niveaufreien Einstiegen
und attraktiven Wartebereichen. In Schaan
sowie in Bendern wurden neue Bushofe
realisiert. Die verkehrenden Linienbusse
wurden durch die Beschaffung von neuen
Fahrzeugen modernisiert und mit Doppel-
stock- und Gelenk-Bussen der Nachfrage
angepasst.

Ausblick 2020

In den vergangenen Jahren hat das Land ein
Konzept «Busbevorzugungsmassnahmen im
FL» geschaffen, das mit einem langerfristigen
Zeithorizont von ein bis zwei Generationen die
Planungssicherheit bei der 6ffentlichen Hand
aber auch beim OV-Betreiber sicherstellen
soll. Weiter enthalt das Konzept auch kurz-
fristige Massnahmen zur Fahrplanstabilitat.
Dieses Konzept wurde bei den Gemeinden
und den Verkehrsbetrieben vernehmlasst.

Die Vernehmlassung zeigt die teilweise kon-
traren Meinungen und Ansichten. Die notigen
erganzenden Koordinationssitzungen mit

den Gemeinden und den Verkehrsbetrieben
haben bereits stattgefunden. Ziel ist es, dieses
Konzept aufgrund der Besprechungen zu
bereinigen und von der Regierung verabschie-
den zu lassen.

Bereits abgeschlossen ist der Prozess in der
Gemeinde Vaduz mit dem Projekt «Siche-
rung Strassenraum Landstrassen». Weitere
Gemeinden wie Eschen sind zurzeit in Erar-
beitung.

Im Agglomerationsprogramm Werdenberg-
Liechtenstein der 3. Generation, welches
Ende 2016 beim Schweizerischen Bund ein-
gereicht wird, sind die Optimierungen der
beiden Rheintubergange Haag-Bendern und
Sevelen-Vaduz zwei Schlisselmassnahmen.

Mit dem grenzliberschreitenden Projekt

«S-Bahn FL.A.CH» soll zukUnftig ein S-Bahn-
Verkehr auf der Strecke eingefiihrt werden.
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Da Osterreich den ausgehandelten Finanzie- dem Projekt und der gemeinsam mit Oster-

rungsschlussel in Frage stellte, wurden im reich ausverhandelten Finanzierungsverein-
April 2015 alle Arbeiten um das Projekt barung und vertritt die Position: «S-Bahn ja,
vorlaufig sistiert. Die Regierung steht hinter aber nicht um jeden Preis».

Aktivitat/Umsetzung

Konzepte und Projekte sind entwickelt worden (Bus-
bevorzugung, S-Bahn). Einzelne Massnahmen wurden f
bereits umgesetzt/sind in Umsetzung.

Handlungsfelder

« Abschliessen der strategischen Planung zur zuverlassigen
Fuhrung des Busverkehrs im Strassenraum.

+ Minimierung Verlustzeiten OV durch Massnahmen zur Prio- f
risierung aber auch im Sinne eines effizienteren Betriebs
(z.B. kein Ticketverkauf durch Chauffeur im Bus).
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Das Angebot des offentlichen Verkehrs gezielt
auf Bedlrfnisse von Nutzergruppen ausbauen
Mit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2008
wurde das Fahrplanangebot des Verkehrsbe-
triebs LIECHTENSTEINmobil deutlich erwei-
tert. Neue Angebote stellen unter anderem
der Eilkurs zwischen Vaduz und Sargans, der
Bahnzubringer Nendeln-Bendern sowie die
Nachtbuslinien dar. Auch die grenzquerenden
Verbindungen wurden kontinuierlich opti-
miert (von Sennwald nach Bendern und von
Grabs nach Schaan, wahrend Hauptverkehrs-
zeiten). Ab 1.September 2016 verkehrt zu den
Hauptverkehrszeiten zwischen den Unter-
und Oberlander Ortschaften der neue Eilbus
13E. Der Eilbus ist auf die Bedurfnisse der
Pendler innerhalb Liechtensteins ausgelegt.

Seit Ende 2013 besteht neben der Tarifko-
operation mit dem Verkehrsverbund Vorarl-
berg auch eine Kooperation mit dem Ost-
schweizer Tarifverbund. Damit ist der Erwerb
von regionalen Fahrscheinen deutlich ein-
facher und der grenziiberschreitende OV
attraktiver geworden. Ende 2016 wird die
seit 2002 bestehende Zoneneinteilung des

Liniennetzes des Verkehrsbetriebs LIECH-
TENSTEINmobil an die Kundenbedtrfnisse
angepasst. Bei der neuen Zonengestaltung
werden die bisher 8 liechtensteinischen
Zonen auf 4 Zonen reduziert. Zusatzlich zur
Vereinfachung des Zonenplans wird auch das
Tarifsystem der neuen Situation angepasst.

Ausblick 2020

Im Hinblick auf die «S-Bahn FL.A.CH» wurde
ein Buskonzept entwickelt, das den Erreich-
barkeitssprung durch das neue Bahnangebot
in die Flache tragen und optimale Transport-
ketten ermaglichen soll. Aufgrund der vor-
laufigen Sistierung des S-Bahn Projekts ist
das Buskonzepts derzeit in dieser Form nicht
umzusetzen. Gepruft werden soll, welche
Verbesserungen auch ohne S-Bahn sinnvoll
sind und aktuell umgesetzt werden konnen.

Hohe Prioritat hat die verbesserte Anbindung
der Arbeitsplatzgebiete in den Raumen
Vaduz-Triesen und im Unterland, insbeson-
dere bezliglich grenzquerender Verbin-
dungen. Bedarf besteht auch im verbesserten
Anschluss einzelner Quartiere.

Aktivitait/Umsetzung

Das Fahrplanangebot wurde kontinuierlich verbessert,
insbesondere fur den Pendlerverkehr. (z.B. neue Eilbuslinien). f

Handlungsfelder

« Anbindung der Arbeitsplatzgebiete an den grenzquerenden
Busverkehr verbessern.
« Angebotsoptimierungen im Linienbusverkehr unabhangig f

des S-Bahn Projekts, aufwartskompatibel realisieren.
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Randgebiete mit einem angemessenen Ausblick 2020

Angebot erschliessen Das gute Grundangebot soll bestehen
Das Grundangebot wird jahrlich in der Leis- bleiben.

tungsvereinbarung zwischen der Regierung

des Furstentums Liechtenstein und dem

Verkehrsbetrieb LIECHTENSTEINmobil

definiert. Die Randgebiete Liechtensteins

sind heute ausreichend mit einem Grund-

angebot erschlossen.

Aktivitat/Umsetzung  Die Leistungsvereinbarung definiert ein zweckmassiges
Grundangebot auch fir periphere Gebiete.

Handlungsfelder -
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Attraktive Verbindungen zu den regionalen
Verkehrsknoten anbieten

Das Netz des offentlichen Verkehrs ist an
die regionalen Verkehrsknoten Feldkirch,
Sargans und Buchs gut angebunden. In
Buchs besteht Anschluss an den Regio-
express und die S-Bahn nach St. Gallen
und nach Sargans. In Sargans besteht
Anschluss nach Chur und an die Schnell-
zlige nach Zirich. In Feldkirch besteht
Anschluss an die Verbindungen der OBB.

Ausblick 2020
Das Busnetz ist bereits auf die regionalen
Verkehrsknoten optimiert.

Aktivitat/Umsetzung

Das OV-Netz ist auf die regionalen Verkehrsknoten

Feldkirch, Sargans und Buchs ausgelegt

Handlungsfelder

Anschlisse an die regionalen Verkehrsknoten in Sargangs,

Buchs und Feldkirch weiterhin sicherstellen
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4.3 Teilstrategie motorisierter
Individualverkehr

Stabile Reisezeiten durch gezielte
Lenkung des Verkehrs

Nachfrage durch Anreize und
Beschrankungen beeinflussen

Verkehrssicherheit gewahrleisten

Stabile Reisezeiten durch gezielte

Lenkung des Verkehrs

Das ubergeordnete Strassennetz des Fursten-
tums Liechtenstein — inklusive der schweiz-
erischen Autobahn A13 ist grundsatzlich als
gegeben zu betrachten. Zentrale Heraus-
forderung ist heute und in Zukunft die gezielte
Lenkung des notwendigen motorisierten
Individualverkehrs. Fur die Verkehrsteilneh-
menden ist dabei weniger die absolute Hohe
der Reisezeit entscheidend, vielmehr soll
diese auch wahrend der Hauptverkehrszeiten
berechenbar und stabil sein. Durch verkehrs-
organisatorische Massnahmen zur Steuerung
und Verstetigung des Verkehrsflusses, durch
die Optimierung von neuralgischen Netz-
elementen sowie — bei grossen Zubringer-
stromen — durch den Bau von Netzerganzun-
gen konnen stabile Reisezeiten erreicht
werden. Der Fokus liegt dabei bei Knoten
bzw. Kreuzungen, da diese meist kapazitats-
bestimmend sind (und entsprechend bei
Uberlastung Stau verursachen). Folgende
Massnahmen zur Verbesserung des Ver-
kehrsflusses und neuralgischer Verkehrs-
knoten wurden bereits umgesetzt bzw.
sollen demnachst umgesetzt werden:

Gesamtprojekt Grosskreisel Schaan
Industriezubringer Schaan

Bypass Rheinstrassenkreisel, Vaduz
Umbau Rheinbruckenkreuzung Vaduz-
Sevelen

Verkehrsabhangig gesteuerte Lichtsignal-
anlagen-Knoten (Meierhof, Heuweg,
Mihleholz, Marianum, Hilti Nord und Sid)
Umbau Westkreisel Balzers

Kreisel Schwibboga, Bendern
Fahrspuroptimierung Buchs-Schaan
(Ausfihrung im Jahr 2017)

Bypass Kreisel Bendern

(Ausfuhrung im Jahr 2016)

Ausblick 2020

Das uberdurchschnittlich starke Arbeitsplatz-
wachstum der letzten Jahre durfte auch in den
kommenden Jahren anhalten. Auch wenn es
gelingt, den Anteil des Umweltverbundes (OV,
Fuss- und Radverkehr) am Pendlerverkehr zu
erhohen, durfte die Auslastung des Strassen-
netzes trotz der bereits eingeleiteten und
umgesetzten Massnahmen weiter zunehmen.

Mit den geplanten und im Agglomerations-
programm Werdenberg-Liechtenstein ein-
gereichten Optimierungen der besonders
kritischen Rheinubergange/Anschlusse
Haag-Bendern sowie Vaduz-Sevelen durch
Spurerweiterungen und eine koordinierte
Steuerung der Ubergédnge wie auch der
Autobahnanschliisse, wird eine Entlastung
erreicht. Voraussetzung dafur sind flankie-
rende Massnahmen (z.B. Beruhigung/
Aufwertung Ortsdurchfahrten), um die
Verlagerung zu sichern. Auch mit der Opti-
mierung der Anschlussbereiche stosst die
A13 wahrend der Spitzen zunehmend an die
Kapazitatsgrenze. Ein Ausbau der Schweizer
Autobahn oder zusatzliche Anschlisse

sind unrealistisch. Neben der voraussichtlich
spontan eintretenden zeitlichen Verlagerung
(Ausdehnung der Spitzen) sind deshalb
Massnahmen fur einen hoheren Anteil des
Umweltverbundes am Pendlerverkehr bzw.
zu einer Senkung des MIV-Anteils zwingend
(vgl. entsprechende Teilstrategien).

42



Folgende Massnahmen zur Verbesserung des
Verkehrsflusses und neuralgischer Verkehrs-
knoten befinden sich in Planung:

Optimierung Rheinlibergang Sevelen-Vaduz
Optimierung Rheinlibergang Haag-Bendern
Industriezubringer Triesen (in Planung,

SUP durchgefiihrt)

Kreisel Industrie Ruggell

Optimierung Knoten Wirtschaftspark Eschen

Neben den erwahnten Massnahmen zur sied-
lungsvertraglichen Strassenerschliessung
der Arbeitsplatzgebiete sind keine Erweite-
rungen des Strassennetzes geplant. Ange-
sichts des grossen Anteils an Quell-/Zielver-

kehr sind solche Erweiterungen auch nicht
notwendig bzw. nicht erwlinscht, da da-
durch der Transitverkehr durch das Land
geférdert und der OV konkurrenziert wiirde.
Aufgrund der hohen Auslastung des Landes-
strassennetzes und der A13 inkl. Anschlusse
und Rheinbricken kommt es heute schon

zu Ausweichverkehr auf dem engmaschigen
kommunalen Strassennetz. Aus Sicht der
Siedlungsvertraglichkeit ist dieser Effekt klar
zu begrenzen, wodurch besonders kritische
Netzelemente des Hauptnetzes starker belas-
tet werden. Ziel ist es, den Verkehr moglichst
auf dem Hauptnetz zu kanalisieren und bei
Uberlastungen ausserhalb der Siedlungs-
gebiete zu dosieren.

Aktivitait/Umsetzung

Es wurden verschiedene Massnahmen zur Stabilisierung
der Reisezeiten durchgefihrt. f

Handlungsfelder

« Abnehmender Erreichbarkeit aufgrund von steigenden
Verkehrsbelastungen entgegenwirken. f
« Infrastrukturplanung vorantreiben um auf die anstehenden

Entwicklungen zeitgerecht reagieren zu konnen.
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Nachfrage durch Anreize und
Beschrdankungen beeinflussen

Durch die Aktivitaten eines Unternehmens
oder einer Verwaltung wird Pendler- und
Geschaftsmobilitat generiert. Betriebliches
Mobilitatsmanagement (BMM) soll dazu
beitragen, das Gesamtaufkommen und ins-
besondere den motorisierten, arbeitsbeding-
ten Individualverkehr zu reduzieren und
damit schadliche Einwirkungen auf Mensch
und Umwelt zu vermeiden.

Im Firstentum Liechtenstein wurde eine
Fachstelle fir Langsamverkehr und BMM
eingerichtet. Diese koordiniert die Tatigkei-
ten des Landes in den genannten Bereichen.
Insbesondere kann die Fachstelle auch Dritte
im Bereich betriebliches Mobilitatsmana-
gement beraten und dient als Ansprechpart-
ner fur Unternehmen und Gemeinden. Sie
fuhrt den jahrlichen Mobilitatsdialog durch

und organisiert Informationsveranstaltungen.

Zudem arbeitet sie Antrage zur Verbesse-
rung und Weiterentwicklung des betriebli-
chen Mobilitatsmanagements der Landesver-
waltung aus. Dieses verfolgt das Ziel, den
Anteil des motorisierten, arbeitsbedingten
Individualverkehrs auf 55% zu senken.

Verschiedene Liechtensteiner Unternehmen
haben in der Vergangenheit bereits Anstren-
gungen fur ein Betriebliches Mobilitats-
management unternommen. Gemass einer
Erhebung des Verkehrsclubs Liechtenstein
von 2014 ist BMM mittlerweile bei acht
Arbeitgebern integrierter Teil ihrer Firmen-

kultur. Sieben Firmen haben ein umfassendes
betriebliches Mobilitatsmanagement ein-
gefuhrt und 17 Firmen zumindest Ansatze
davon umgesetzt.

Das Mobilitatsverhalten von Arbeitspendlern
wird auch durch das Angebot an Parkplatzen
in den Betriebsstatten beeinflusst. Zudem
schrankt die Pflicht zur Erstellung von nicht
benotigten Abstellplatzen auch den Nutzen
von betrieblichem Mobilitatsmanagement
ein und senkt so die Bereitschaft von Firmen,
entsprechende Programme aufzugleisen.
Gemass Bauverordnung kann die Gemeinde
in ihrer Bauordnung bereits heute die Anzahl
Parkplatze auf den Minimalwert limitieren
oder die Anzahl Pflichtparkplatze gegenuber
dem Sollbedarf reduzieren (vgl. Kapitel 2.4.2).

Ausblick 2020

Der Bedarf an nachfrageseitigen Massnah-
men ist angesichts des starken Arbeitsplatz-
wachstums und der zunehmenden Engpasse
auf dem Strassennetz unverandert gross.
Insbesondere in den folgenden Bereichen
besteht Potential:

Ausweitung der betrieblichen Mobilitats-
konzepte auf moglichst viele Firmen (Sensi-
bilisierung, Beratung und Unterstutzung)
Verankerung des betrieblichen Mobilitatsma-
nagements in regionalen Entwicklungskonzep-
ten (z.B. regional einheitliche Bestimmungen
zur Erstellungspflicht von Mobilitatskonzepten
im Rahmen von Baugesuchen)

Konsequente Parkraumbewirtschaftung

(bei offentlichen wie bei privaten Nutzungen)

Aktivitat/Umsetzung

Im Land Liechtenstein sind bereits seitens Land und Privaten
verschiedene Mobilitatsmanagement-Programme umgesetzt
worden. Zudem bestehen auf Stufe Verordnung gesetzliche

Bestimmungen zur Begrenzung des Parkplatzangebotes.

Handlungsfelder

auszuschopfen.

* Neben Mobilitatskonzepten in Betrieben sind insbesondere

- Potential fur betriebliches Mobilitatsmanagement ist weiter

%

Massnahmen im Bereich des Angebotes und der Bewirt-

schaftung von Parkplatzen zu prifen.
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Verkehrssicherheit gewdhrleisten

Die Kommission flir Unfallverhiitung (KfU)
hat in Liechtenstein einen ahnlichen Auftrag
wie die BfU (Beratungsstelle fur Unfallver-
hutung) in der Schweiz. Es gehort zu den
Aufgaben der KfU, die Regierung in allen
Fragen zur Verkehrssicherheit, speziell bei
der Verhutung von Verkehrsunféllen und
der Verkehrserziehung, zu beraten.

Unfallpravention in Liechtenstein ist die wich-
tigste Bestrebung der KfU und dieses Ziel
wird, meistens in Zusammenarbeit mit der
Landespolizei, wahrend des ganzen Jahres
durch diverse Kampagnen verfolgt und
umgesetzt. Das grosste Projekt ist jeweils die
Jahreskampagne, die auf den Liechtenstei-
nischen Linienbussen und Plakaten im ganzen
Land zu sehen ist. Aber auch kleinere Kam-
pagnen wie «Velohelm», «Schulanfang!
Achtung Kinder» oder verschiedene Projekte
der Elternvereinigungen und des Automobil-
clubs in Liechtenstein werden von der KfU
unterstutzt.

Des Weiteren setzt sich die Kommission fur
Unfallverhitung fur die jlingsten Verkehrs-
teilnehmer ein, indem sie einen Verkehrs-
garten und jedes zweite Jahr ein Puppen-
theater mit einer spielerischen Repetition
der Verkehrsregeln organisiert.

Erstmals wurde in Schaan im Jahr 2016 fur
ein Infrastrukturprojekt ein «<Road Safety
Audit (RSA)» durchgefuhrt. Das RSA dient
dem Erkennen von Sicherheitsdefiziten in
den Projektierungsunterlagen beim Entwurf
der Strasseninfrastruktur. Systematisch
werden durch einen unabhangigen Auditor
potenziell sicherheitskritische Situationen
identifiziert, die sich aus der Wahl und Kom-
bination von Entwurfselementen ergeben.
Der Strasseneigentimer erhalt die Moglich-
keit, Projekte frihzeitig zu korrigieren,

um die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer
zu verbessern.

Nach mehreren Unfallen wurde fir die Strasse
im Ausserortsbereich zwischen Bendern

und Ruggell im Jahr 2015 eine sogenannte
«Road Safety Inspection (RSI)» durchgefuhrt.
Mit der RSI werden Strassenabschnitte beur-
teilt, um Sicherheitsdefizite hinsichtlich
Ausstattung, Verkehrsregelung sowie weiterer
Risiken fur einen sicheren Verkehrsablauf zu
identifizieren. Auf Basis der festgestellten
Defizite wird ein Sanierungskonzept erstellt.
Ziel ist die Herstellung einer sicheren Strassen-
infrastruktur durch Beseitigung der identifi-
zierten Sicherheitsdefizite und Risiken.

Weitere Aktivitaten waren die Untersuchung
der Fussgangerstreifen und die Erstellung
der Unfallkarte in Zusammenarbeit mit der
Landespolizei. Die Unfallkarte soll jahrlich
bzw. halbjahrlich nachgefihrt werden.

Ausblick 2020

Der Kanton St. Gallen hat fur seine Agglome-
rationsraume ein konsequentes Management
der Unfallhdufungsstellen etabliert (Black-
Spot-Management). Eine Ausweitung dieses
Programms auf das Furstentum Liechten-
stein war im Rahmen des Agglomerations-
programms Werdenberg-Liechtenstein nicht
moglich, weil die Unfalldaten heute nicht
georeferenziert vorliegen. Fur ein konse-
quentes Verkehrssicherheitsmanagement in
der beschriebenen Form musste die Daten-
basis verbessert werden.

Auch in Zukunft bleiben Anstrengungen bei
der Uberpriifung der Projektqualitat im
Strassenbau (Prufung Sichtweiten, Schul-
wegsicherung) sinnvoll. Diese eigentlichen
Konfliktanalysen mit Road Safety Audits
konnten auf alle relevanten, grésseren Infra-
strukturprojekte ausgebaut werden. Auch
die Verkehrsberuhigung in Quartieren sowie
polizeiliche Kontrollen wirken sich positiv
auf die Verkehrssicherheit aus.
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Aktivitait/Umsetzung

Starke Aktivitaten im Bereich der Verkehrsunfallpravention
(Kooperation KfU und Landespolizei), Road Safety Audit
bei Infrastrukturprojekten, Road Safety Inspection auf einer
unfalltrachtigen Strecke.

Handlungsfelder

Moglichkeit der georeferenzierten Erfassung der Unfalldaten
als Basis fur die Etablierung systematischer Analysen der
Unfallhaufungsstellen prifen.
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4.4 Teilstrategie Fuss- und Fahrradverkehr

Attraktive und sichere Fuss- und Fahr-
radwege sowie Fahrradabstellanlagen
schaffen

Das Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel
etablieren

Attraktive und sichere Fuss- und Fahrradwege
sowie Fahrradabstellanlagen schaffen

Im Juli 2014 wurde das Hauptradroutenkon-
zept fir das Furstentum Liechtenstein von
der Regierung genehmigt. Ziel dieses Pro-
jekts war die Erstellung eines Radroutenkon-
zeptes fur das Furstentum Liechtenstein un-
ter Berucksichtigung der Anbindung an die
lokalen, regionalen und tUberregionalen Rad-
wege Uber die Landesgrenzen hinaus. Im
Konzept ist auch die Finanzierung des Aus-
baus und des Unterhalts der verschiedenen
Radinfrastrukturen geregelt.

Im Zusammenhang mit der Erarbeitung des
Hauptradroutenkonzepts Liechtenstein
wurde die Situation hinsichtlich moglicher
neuer Rheinbriicken fiir den Radverkehr
nochmals vertiefend betrachtet. Aufgrund
raumlicher Strukturen und in den Gemeinden
bereits vorhandener Ideen wurden mehrere
Standorte fur eine nahere Betrachtung
herangezogen und ihr Potential hinsichtlich
des grenzuberschreitenden Pendlerverkehrs
bewertet. Bereits heute bestehen drei fur
den Langsamverkehr reservierte Rheintiber-
gange. Eine weitere zwischen Buchs und
Vaduz befindet sich in Planung. Die Verbes-
serung des Rheinubergangs Haag-Bendern
im Rahmen der Gesamtoptimierung der
Rheinbrucke wurde als Massnahme im
Agglomerationsprogrammes Werdenberg-

Liechtenstein eingereicht. Weitere vor-
geschlagene Standorte sind die ohnehin zu
sanierende Eisenbahnbriicke der OBB zwi-
schen Buchs und Schaan oder eine Verbin-
dung zwischen Triesen und Sevelen Sud.

Im Rahmen des Agglomerationsprogrammes
Werdenberg-Liechtenstein wurden in den
Gemeinden Schwachstellen im Fuss- und
Fahrradverkehr erhoben, Fussverkehrs-
querungen auf die Sicherheit Uberprift

und die regional relevanten OV-Haltestellen
auf die Zuganglichkeit und Ausgestattung
untersucht. Diese Schwachstellen werden
nun kontinuierlich behoben, um ein sicheres
und attraktives Netz fir Fuss- und Rad-
verkehr zu erhalten. Verwaltet werden die
Schwachstellen im datenbankbasierten
LV-Portal (lvportal.ch), welches vom

Kanton St. Gallen fur die Agglomeration-
sprogramme eingerichtet wurde.

Ausblick 2020

Die bestehenden Netzliicken und Schwach-
stellen mussen kontinuierlich behoben wer-
den. Neben den noch bestehenden Lucken
im Radverkehrsangebot ist auBerdem das
Angebot an hochwertigen Fahrradabstell-
platzen im offentlichen und nicht-offentli-
chen Bereich deutlich zu verbessern. Das
Angebot an offentlich zuganglichen Abstell-
platzen fur Velos muss deutlich ausgeweitet
werden, damit der Radverkehr seine volle
Wirkung entfalten kann. Es sind fur den
Fussverkehr optimale Bedingungen zu schaf-
fen, insbesondere in Gebieten rund um
einen Bahnhof oder anderen wichtigen Halte-
stellen des offentlichen Verkehrs, in Orts-
und Quartierzentren sowie entlang von Orts-
durchfahrten.
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Aktivitat/Umsetzung Im Hauptradroutenkonzept und im Agglomerationsprogramm
Werdenberg-Liechtenstein wurden verschiedene Massnahmen f
= fur die Schaffung von attraktiven und sicheren Fuss- und
Fahrradwege sowie Fahrradabstellanlagen definiert.

Handlungsfelder « Langsamverkehrsbriicke Vaduz-Buchs gemass
Agglomerationsprogramm umsetzen.
 Fuss- und Radverkehrsschwachstellen beheben. f

» Zusatzliche Rheinbrucken fur Langsamverkehr prufen.
« Intermodale Schnittstellen Langsamverkehr-OV.
- Abstellanlagen Radverkehr optimieren.

48



Das Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel
etablieren

Neben der Optimierung des Radwegnetzes
setzt Liechtenstein auf nachfrageseitige
Massnahmen. Mit verschiedenen Initiativen
wird die Radnutzung gefordert. Die «Initiative
Rickenwind» der Liechtensteinischen
Regierung wurde im Jahr 2013 erstmals
durchgefihrt. EIf Unternehmen engagierten
sich damals fur eine fahrradfreundliche
Infrastruktur und haben am Wettbewerb
teilgenommen. Ziel der Initiative ist es,
Betriebe auszuzeichnen, die fur ihre Mit-
arbeiter besonders gute Voraussetzungen
zum Radfahren schaffen. Die Ausschreibung
zur 2. Durchfihrung der «Initiative Ricken-
wind» startete im Fruhjahr 2016. Die «Initi-
ative Rickenwind» ist ein geeignetes Werk-
zeug um die Fahrradinfrastruktur in den
Unternehmungen auf den neusten Stand zu
bringen und die Nutzung des Fahrrads

auf dem Arbeitsweg verstarkt zu fordern.
Weitere Initiativen zur Radforderung sind
«Mit dem Rad zur Arbeit», «Mit dem Rad

in die Schule» und «Radfahren fur ihre
Gesundheit».

Mit dem FreeVeloPoint hat sich ein ganz
besonderes Fahrrad-Verleih-System in der
Region Liechtenstein etabliert. Alte Fahr-
rader werden gesammelt, repariert, orange
lackiert und der Offentlichkeit gratis zur
Verfugung gestellt. Trager des Projekts ist
der Verein Neuraum.

Ausblick 2020

Der Anteil des Fuss- und Radverkehrs an
allen Wegen ist immer noch sehr tief. Das
Fahrrad wird Uberwiegend in der Freizeit
genutzt, auch die zunehmende Zahl von
E-Bikes. Im Pendleralltag kann das Potenzial
noch deutlich erhoht werden, auch in der
kombinierten Mobilitat (Bike+Ride), welche
mit E-Bikes weiter an Bedeutung gewinnt.
Voraussetzung dafur sind sichere und attrak-
tive Veloabstellanlagen an den OV-Halte-
punkten.

Wichtige Instrumente sind zudem das
betriebliche Mobilitatsmanagement (BMM)
und die Teilnahme am Interreg Projekt
PEMO («CO2-Reduktion in der grenzuber-
schreitenden Pendlermobilitat»). Das Projekt
PEMO wird sich in den kommenden Jahren
mit der Frage auseinandersetzen, was es
braucht, damit Berufspendelnde per Rad,
Bahn, Bus oder Fahrgemeinschaften zur
Arbeit fahren.

Aktivitat/Umsetzung

Es wurden in den letzten Jahren verschiedene Initiativen

lanciert, um das Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel zu f
15

etablieren.

Handlungsfelder

Der Anteil des Radverkehrs im Pendlerverkehr ist im Flrstentum
Liechtenstein immer noch tief. Daher sind weitere Projekte zur f
Radforderung zu initiieren und allenfalls Anreize zu schaffen.
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Organisation und Umsetzung

5.1 Flhrung und Steuerung

Im Bereich der Organisation konnte ein
Grossteil der geforderten Neuerungen aus
dem Mobilitatskonzept 2015 umgesetzt
werden. Einzelne Massnahmen stellten sich
jedoch als nicht praktikabel heraus, weswe-
gen ein pragmatischer Losungsweg gesucht
oder ganz auf ihre Umsetzung verzichtet
wurde. Da die organisatorischen Massnah-
men teilweise grosse Umwalzungen mit sich
brachten (Reorganisation Amt fir Bau und
Infrastruktur, neuer Fachbereich BMM und
Langsamverkehr, Grundung Verkehrsbetrieb
LIECHTENSTEINmobil) steht das Festigen
der neuen Strukturen im Vordergrund.

Koordination Gemeinden und Land

Um die Vorstellungen der Gemeinden und
des Landes abstimmen und koordinieren zu
konnen, sieht das Mobilitatskonzept 2015
regelmassige Koordinationssitzungen vor.
Koordinationssitzungen zwischen Gemeinden
und dem Amt fur Bau und Infrastruktur
finden im Rahmen von Einzelgesprachen
statt, dies jedoch ausschliesslich auf opera-
tiver Ebene und nicht fir strategische Ver-
kehrsplanung. Jahrlich stattfindende Koordi-
nationssitzungen mit den Bauverwaltungen
behandeln vor allem die Projektebene. In
der Koordination von Gemeinden und Land
besteht weiterer Handlungsbedarf. Mit den
Entwicklungskonzepten wird eine Plattform
fur eine gemeinsame, strategische Raum-
und Verkehrsplanung der Regierung, des
Amts und der Gemeinden geschaffen (vgl.
Kapitel 3.4).

Informationsaustausch mit
Interessensvertretern

Der Informationsaustausch mit den Inte-
ressenvertretern findet im Rahmen von
konkreten Projekten fallbezogen statt. Ein
Austausch findet auch am alljahrlichen Tag
zum betrieblichen Mobilitatsmanagement

(BMM-Tag/Round Table) statt. Diverse Refe-
renten aus dem In- und Ausland zeigen
anhand von Praxisbeispielen auf, wie sich
ihre Firma mit dem Verkehrs- und Parkplatz-
problem auseinandersetzt. Die Veranstaltung
dient sowohl dem Informationsaustausch

als auch dem Networking.

Organisation im Bereich Verkehrsdienste

Aus der «Liechtenstein Bus Anstalt» wurde
2012 der Verkehrsbetrieb LIECHTENSTEIN-
mobil. Dadurch kann der offentliche Per-
sonennahverkehr besser gesteuert und seine
Leistungen klar geregelt werden. Die Regie-
rung definiert in Form eines Leistungsauf-
trags an den Verkehrsbetrieb LIECHTEN-
STEINmobil die im Bereich des offentlichen
Personennahverkehrs zu erbringenden
Leistungen, einschliesslich der Mindestan-
forderungen beziglich Qualitat und Wirt-
schaftlichkeit der Leistungserbringung
(Grundangebot). Die Finanzierung wird alle
drei Jahre vom Landtag beschlossen.

Organisation im Bereich Verkehrsinfrastruktur
Im Mobilitatskonzept 2015 wurde angeregt,
die Bau-, Erhaltungs- und Unterhaltsprojekte
anstatt jahrlich neu in einem Flnfjahrespro-
gramm festzulegen und mittels Verpflich-
tungskredit zu beschliessen. Eine Mehrjahres-
planung mit entsprechendem Verpflichtungs-
kredit konnte politisch nicht umgesetzt
werden. Das Amt fur Bau und Infrastruktur
fuhrt fur die mittelfristige Koordination
seiner Tatigkeiten jedoch eine 5-Jahres-
Planung. Im Verkehrsinfrastrukturbericht
werden nach wie vor nur Projekte des folgen-
den Jahres beschrieben. Die Aufwendungen/
Projektkosten der verschiedenen Verkehrs-
mittel (MIV, OV, LV) werden nicht, wie im
Mobilitatskonzept gefordert, separat aus-
gewiesen. Es hat sich gezeigt, dass dies
einen unverhaltnismassig grossen Aufwand
nach sich ziehen wirde.
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Organisation der Schnittstellen zwischen
Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsdienste
Der Schnittstelle zwischen dem Infrastruk-
turbetreiber (Amt fur Bau und Infrastruk-
tur) und dem Verkehrsbetreib LIECHTEN-
STEINmobil ist besondere Bedeutung zu
schenken, da der Linienbusbetrieb auf
eine funktionierende Infrastruktur ange-
wiesen ist.

Zur Koordination der beiden Stellen finden
in unterschiedlichen Formationen Sitzungen
statt:

Quartalsgesprache zwischen dem zustandigen
Regierungsmitglied und dem Verwaltungsrat
des Verkehrsbetriebs LIECHTENSTEINmobil.
Regelmassige Besprechungen zwischen dem
zustandigen Ministerium, dem Amt fiir Bau
und Infrastruktur sowie dem Verwaltungs-
ratsprasidenten und dem Geschaftsfuhrer
des Verkehrsbetriebs LIECHTENSTEINmobil.
Ya-jahrliche Besprechungen zwischen dem
Amt fir Bau und Infrastruktur und dem
Geschaftsfuhrer des Verkehrsbetriebs
LIECHTENSTEINmobil.

Organisation des Aufgabenbereichs Verkehr
in der Landesverwaltung

Mit der Reorganisation des Amts fur Bau und
Infrastruktur gehoren der Tiefbau und die
Raumentwicklung zum selben Amt, die stra-
tegische Verkehrsplanung ist neu Teil der
Raumentwicklung. Auch die Fachstelle fur
betriebliches Mobilitatsmanagement und
Langsamverkehr gehort dem Amt fur Bau
und Infrastruktur an. Damit kdnnen die
Aufgabenbereiche Mobilitat und Verkehr
koordiniert betreut werden.

5.2 Monitoring und Controlling

Der im Mobilitatskonzept 2015 enthaltene
Mechanismus zur Uberpriifung der Umset-
zung und Wirksamkeit der Mobilitatsstrategie
stellte sich als zu umfangreich heraus und
wurde nicht umgesetzt. Im Rahmen der Ge-
samtliberarbeitung des Mobilitatskonzepts
soll eine einfachere Losung gesucht werden,
welche auf das neue Konzept abgestimmt ist.

Das Monitoring soll sich auf eine Auswahl von
wenigen, aussagekraftigen Daten konzentrie-
ren und ein einfaches Monitoring anhand
eines reduzierten Kriterien-Kataloges er-
moglichen. Die Berichterstattung soll in ein
bestehendes Instrument integriert werden
und kann beispielsweise als Teil des Ver-
kehrsinfrastrukturberichts erfolgen. Aktuell
werden im Verkehrsinfrastrukturbericht
einzig Kennzahlen des motorisierten Indivi-
dualverkehrs erfasst (z.B. durchschnittlicher
taglicher Verkehr — DTV, Spitzenverkehrs-
belastungen, Fahrzeugart). Der offentliche
Verkehr wird im Jahresbericht des Verkehrs-
betriebs LIECHTENSTEINmobil behandelt.
Der Fuss- und Radverkehr fehlt heute noch
ganzlich. Weiter werden auch Daten zur
Verkehrsnachfrage (z.B. Verkehrsmittelwahl),
zur Erreichbarkeit sowie zu nachfrageseiti-
gen Massnahmen nicht koordiniert erhoben.

Kurzfristig ist zu prifen, ob alle Verkehr-
sarten im Verkehrsinfrastrukturbericht abge-
bildet werden konnen. Da der Jahresbericht
des Verkehrsbetriebs LIECHTENSTEINmobil
vor dem Infrastrukturbericht erscheint,
konnten die Daten fiir den OV aus diesem
ubernommen werden. Die Daten fur den
Fuss- und Radverkehr sollen neu ebenfalls
erhoben werden. Dazu wird von Seiten des
Amtes fur Bau und Infrastruktur ein ent-
sprechendes Radverkehrszahlerkonzept
erarbeitet.
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