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ZUSAMMENFASSUNG

Der Verkehrsinfrastrukturbericht ist ein Fihrungsinstrument der Regierung und
wird jahrlich aktualisiert und dem Landtag zur Kenntnis gebracht. Er bildet eine
der wesentlichen Grundlagen fir die Budget- und Finanzplanung im Bereich des

Neubaus und der Instandsetzungen staatlicher Verkehrsinfrastruktur.

Die Wirtschaft Liechtensteins erfreut sich nach wie vor eines guten Wachstums.
Die erforderlichen Arbeitskrafte kommen zu einem wesentlichen Teil aus dem
Ausland, was zu einem stetig zunehmenden Pendlerverkehr flihrt. Die Bewalti-
gung der daraus entstehenden Verkehrsspitzen in den Morgen- und Abendstun-
den stellt heute schon eine Herausforderung fir die Verkehrsinfrastruktur dar,

welche sich in Zukunft weiter akzentuieren wird.

Die Losung der sich abzeichnenden Probleme ist anspruchsvoll und erfordert
unterschiedliche Massnahmen. Deren Realisierung bendétigt Zeit, da Infrastruk-
turprojekte immer mehrere Interessensgruppen betreffen. Oftmals muss fiir die

Projektrealisierung Privatland erworben werden.

Die in diversen Verkehrsstudien aufgezeigten Schwachstellen und Verkehrseng-
pdasse in Liechtenstein sind deshalb moglichst friih anzugehen, um Liechtensteins
gute Ausgangslage in Bezug auf die Erschliessung und Erreichbarkeit nicht zu ver-

lieren.

Die Ansatze fir die Losung der Verkehrsprobleme beinhalten die Beseitigung von
Kapazitatsengpdssen im Verkehrsnetz, die Verbesserung und den Ausbau des
offentlichen Verkehrs, die Forderung des Langsamverkehrs sowie auch raumpla-

nerische Massnahmen.

Im Budget 2018 sind fiir Strassenverbesserungen und -neubauten Investitionen
in der Hohe von CHF 6.8 Mio. vorgesehen. Der Unterhalt von Strassen wurde
erneut mit CHF 2.25 Mio. budgetiert. Hoher als in den Vorjahren sind die Budget-
zahlen fur den Unterhalt der Kunstbauten (Betonbauten wie Briicken, Stiitzbau-
ten, Tunnel) mit CHF 2.75 Mio., was mit der Sanierung des Tunnels Gnalp-Steg zu

begrinden ist.



ZUSTANDIGES MINISTERIUM

Ministerium fir Infrastruktur, Wirtschaft und Sport

BETROFFENE STELLE

Amt fUr Bau und Infrastruktur



Vaduz, 10. Oktober 2017
LNR 2017-1074

Sehr geehrter Herr Landtagsprasident,

Sehr geehrte Frauen und Herren Abgeordnete

Die Regierung gestattet sich, dem Hohen Landtag nachstehenden Bericht und
Antrag betreffend den Bau und die Sanierung der Verkehrsinfrastruktur in Liech-

tenstein (Verkehrsinfrastrukturbericht 2018) an den Landtag zu unterbreiten.

. BERICHT DER REGIERUNG

1. EINLEITUNG
1.1 Ausgangslage

Liechtensteins Wirtschaft ist auch in den vergangenen Jahren, trotz teilweise
schwierigem Umfeld, weiter gewachsen. Mittlerweile hat Liechtenstein 37453
Arbeitsplatze. Wird diese Zahl mit der Anzahl Einwohner in Liechtenstein vergli-
chen, so zeigt sich, dass die Zupendler fiir Liechtensteins Wirtschaft von essenti-
eller Bedeutung sind. Ein Grossteil davon kommt taglich via der A13 und Uber die
funf Rheinbriicken aus der Schweiz oder liber die Grenziiberginge von Oster-
reich mit dem Auto zur Arbeit nach Liechtenstein. Die gute Erreichbarkeit Liech-
tensteins muss insbesondere durch eine Verkehrsinfrastruktur gewahrleistet
werden, die dieses laufend grosser werdende Verkehrsvolumen bewiltigen

kann.



Die Verkehrspolitik ist langfristig zu planen, da sowohl die Realisierung von Ent-
lastungsangeboten als auch das Herbeiflihren eines gedanderten Nutzerverhal-
tens Zeit benétigt. Das Land Liechtenstein befasst sich daher intensiv mit der

Mobilitat seiner Birger, Gaste und Berufspendler.

1.2 Regionale Verkehrsanbindung

Liechtenstein liegt verkehrstechnisch ideal im Zentrum Europas.

© Stuttgart
i 270 km
Fiirstentum
Liechtenstein *
w @ @ Miinchen
7 240km B

i Bodensee

o Ziirich
Basel .. 110 km
190 km S, W

.- @ Innsbruck

{ Mailand
© 250 km

Abb. 1: Lage Liechtensteins im Zentrum Europas. Quelle: Liechtenstein Marketing.

Uber die Schnellstrassen der Nachbarlander Schweiz, Osterreich und Deutsch-
land ist Liechtenstein direkt mit den grossen Zentren und Wirtschaftsraumen
verbunden. Die Anbindung an den internationalen Bahnverkehr ist via Feldkirch,
Sargans oder Buchs ebenfalls vorhanden. Flr Fernreisen liegen der Flughafen

Zirich und der Flughafen St. Gallen-Altenrhein sowie der Flughafen in Friedrichs-



hafen in annehmbarer Reichweite. In Abbildung 2 sind die Reisezeiten sowohl
mit dem Auto wie auch mit Bahn und Bus zu verschiedenen Destinationen darge-

stellt.

Die Reisezeiten wurden vom Zentrum Vaduz aus berechnet. Es wurde dabei die

schnellste Verbindung ausgewahlt.

Destination (0)%} Auto Destination ov Auto
Chur 00:48 00:32
St. Gallen 01:16 00:47 Flughafen Altenrhein 01:20 00:35
Zirich 01:22 01:20 Flughafen Zirich 01:44 01:29
Basel 02:24 02:27 Flughafen Friedrichshafen | 2:48 01:08
Bern 02:29 02:42
Innsbruck 02:45 02:28 Flughafen Innsbruck 03:44 02:26
Stuttgart 04:07 02:57
Miinchen 04:11 02:42 Flughafen Miinchen 05:20 02:46
Milano 04:54 03:24

Abb. 2: Reisezeiten zu verschiedenen Destinationen. Quelle Google-Maps.

Die kurzen Reisezeiten sind dank der guten Verkehrserschliessung mit ein Grund
fur die Attraktivitdt von Liechtenstein als Wohn-, Tourismus- und Wirtschafts-
standort. Weil das Land Liechtenstein sowohl wirtschaftlich als auch gesellschaft-
lich sehr stark mit der umliegenden Region vernetzt ist, sind die guten Verkehrs-

anbindungen auf verschiedenen Verkehrstragern flr Liechtenstein zentral.

1.3 Einwohnerzahlen und Arbeitsplatze

Die Wirtschaft in Liechtenstein konnte sich in der Vergangenheit gut entwickeln.
Dies ist, wie die untenstehende Grafik zeigt, mit einer Zunahme der Arbeitsplatze

sowie der Einwohnerzahl verbunden.

Die geltende Rechtlage im Bereich der Zuwanderungspolitik fihrt dazu, dass die
aufgrund der Wirtschaftsentwicklung zusatzlich benétigten Arbeitskrafte mehr-
heitlich im Ausland rekrutiert werden missen. Aus diesem Grund nimmt die An-

zahl der Zupendler aus dem Ausland laufend zu. Seit 2007 sind mehr Arbeitsplat-
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ze mit Arbeitnehmern aus den Grenzlandern besetzt als mit erwerbstatigen Ein-

wohnern. Wie Abbildung 3 zeigt, ist der Trend zunehmend.

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2040 2041 2042 2043 2044 205 2046

Abb. 3: Anteil der Zupendler an den Beschaftigten. Quelle: Beschaftigungsstatistik 2016, Amt fiir Statistik.!

Von den 27228 Vollzeitbeschaftigten im Jahr 2016 arbeiten nur 4‘375, d.h. 16%,
am eigenen Wohnort. Bei den restlichen 22‘853 handelt es sich um Pendler. Ne-
ben der hohen Anzahl Pendler aus dem Grenzgebiet Schweiz und Osterreich
pendelt aufgrund der dezentralen Siedlungsstruktur taglich auch ein Grossteil der
einheimischen Arbeitnehmer zur Arbeit (7°389). Die untenstehende Abbildung
zeigt die Verteilung der Pendler bezogen auf Vollzeitbeschaftige (90% Pensum

und mehr) nach ihrem Ursprung.

1 http://www.llv.li/files/as/beschaftigungsstatistik-2016.pdf.
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Andere

90 \
Pendler aus D N

519

Arbeit am Wohnort
4375

Pendler aus A
6347

Pendler FL intern
7389

Pendler aus CH
8508

Abb. 4: Vollzeitbeschaftigte (90% und mehr). Quelle: Beschaftigungsstatistik 2016 Amt fir Statistik / Grafik
ABI.

1.4 Auswirkungen auf den Verkehr

Liechtensteins Verkehrsprobleme sind fast ausschliesslich auf den taglichen Be-
rufsverkehr zuriickzufiihren. Die auslandischen Pendler kommen Uber die beste-
henden Grenzilibergange inkl. Rheinlibergdange ins Land. Viele Liechtensteiner
Pendler benutzen fir ihren Arbeitsweg ebenfalls die A13 in der Schweiz und er-
reichen ihren Arbeitsort zusammen mit den auslandischen Zupendlern liber die

Rheinlbergange.

Die dadurch verursachten Verkehrsspitzen in den Morgen- und Abendstunden
bringen das Strassennetz an den Rheinlibergangen und einen Teil des Landstras-

sennetzes trotz eines zwischenzeitlich gut ausgebauten Linienbussystems und
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der laufenden Verbesserung des Langsamverkehrsnetzes an die Kapazitatsgren-
ze. Die Uberlasteten Strassenabschnitte bewadltigen den anfallenden Verkehr zu
den genannten Zeit nur mehr bedingt, was zu Staubildung und Wartezeiten
fihrt. Die Verkehrsbelastungen sind in der Auswertung der Verkehrszahlungen

des Landes ersichtlich.2

2. GRUNDLAGEN, KONZEPTE, UNTERSUCHUNGEN UND BASISBERICHTE

Um die Losung der Verkehrsproblematik fir samtliche Verkehrsarten und die
Beseitigung der Engpdsse anzugehen, wurden in den vergangenen Jahren gute
Grundlagen geschaffen und diverse Untersuchungen getétigt. Die wichtigsten

werden nachfolgend kurz beschrieben:

2.1 Verkehrsdaten

2.1.1 Zahlstellennetz

Das Land Liechtenstein betreibt seit 2006 ein landesweites Verkehrszahlstellen-
netz. Inzwischen umfasst das Netz 29 Zihlstellen. 13 Standorte sind komplett
ausgeristet und werden ganzjahrig betreiben. Die Ubrigen 16 Standorte werden

mit mobilen Anlagen jeweils alternierend im halbjahrlichen Rhythmus betrieben.

Mit dem heutigen Zahlstellennetz kann der Verkehr in Liechtenstein gut abgebil-
det und auch dessen Entwicklung und Verlagerung dokumentiert werden. Die
Zahlstellen erfassen neben der Anzahl auch die Art der Fahrzeuge sowie die
Durchfahrtszeit. Damit liefern sie gute Grundlagen fir verkehrstechnische Stu-

dien und Entscheidungen. Die Verkehrsdaten sind die Basis flr verkehrsplaneri-

2 http://www.llv.li/files/abi/pdf-llv-abi-dtv-2016.pdf.
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sche Uberlegungen und dienen gleichzeitig zur Auslegung und Dimensionierung

von Verkehrsanlagen.

2.1.2 Verkehrsdaten

Die erfassten Verkehrsdaten kénnen je nach Fragestellung unterschiedlich aus-

gewertet werden. Eine wichtige Vergleichsgrosse ist der durchschnittliche Tages-

verkehr (DTV) wie auch der durchschnittliche Werktagsverkehr (DWV), welcher

die Verkehrsmengen nur fir die Werktage, ohne Samstage, Sonntage und Feier-

tage, abbildet.

In den nachfolgenden Auswertungen ist die Entwicklung des DTV an verschiede-

nen Messstellen in der Zeit von 2009 bis 2016 dargestellt.

Zshlstel- An- An- Verande- Verande-

Gemeinde le/Standort 2016 teil 2009 teil rung Anzahl rungin

SV % SV % Fahrzeuge Prozenten
zwischen zwischen
DTV DTV 2016/2009 |2016/2009

Ruggell

Ruggell Rheinbriicke 6962 2.5 4964 2.8 1998 40.2
Ruggell-

Ruggell Nofels 4896 0.6 3622 1.0 1274 35.2
Bendern-

Gamprin Ruggell 4813 3.1 4057 3.2 756 18.6
Gamprin-

Gamprin Schellenberg 1429 3.4 1403 3.1 26 1.9
Bendern 1734

Gamprin Rheinbriicke 7 3.2 16351 33 996 6.1
Schellen-

Schellenberg | berg-Nofels 311 0.6 249 0.8 62 24.9
Schaanwald- 1169

Mauren Tisis 1 5.7 10535 5.2 1156 11.0
Mauren-

Mauren Schaanwald 4412 5.712) 3682 6.3 730 19.8
Mauren-

Mauren Tosters 1680 2.4 1615 2.6 65 4.0
Mauren-

Mauren Eschen 6376 4.3 2) 6016 4.1 360 6.0
Eschen-

Eschen Nendeln 8076 5.412) 8393 6.1 -317 -3.8
Nendeln 1002

Eschen Rastplatz 3 4.2| 3) 9098 3.8 925 10.2
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Eschen- 1457

Eschen Bendern 5 5.1]2) 15100 5.1 -525 -3.5
Schaan-

Schaan Bendern 7324 3.9 6770 4.2 554 8.2
Schaan In-

Schaan dustriestr. 3718 4.7 | 4) 4773 5.8 -1055 -22.1
Schaan-

Schaan Nendeln 9371 3.6 9083 3.9 288 3.2
Schaan-

Schaan Planken 1111 3.1 1070 3.0 41 3.8
Schaan 1356

Schaan Rheinbriicke 0 4.3 12916 4.2 644 5.0
Vaduz Miih- 1522

Vaduz leholz 1 2.4 14831 2.9 390 2.6
Vaduz 1)

Vaduz Schloss 1138 0.4 964 0.3 174 18.0
Vaduz Spa- 1) 1373

Vaduz nia 0 3.5 15061 3.7 -1331 -8.8
Vaduz 1642

Vaduz Rheinbriicke 1 2.1 15808 2.0 613 3.9
Triesen 1

Triesen Meierhof ) 4051 3.9 3856 4.3 195 5.1
Triesen 1061

Triesen Hoval 0 3.4 11459 3.8 -849 -7.4
Triesen- 1)

Triesen Triesenberg 2187 2.315) 2102 2.5 85 4.0
Triesen-

Triesen Balzers 7550 3.2 7303 4.4 247 34
Triesenberg- 1)

Triesenberg | Steg 1596 43| 5 1190 4.7 406 34.1
Balzers 1095

Balzers Rheinbriicke 7 33 10083 3.6 874 8.7
Balzers Luzi-

Balzers steig 1096 1.0] 5) 1279 0.9 -183 -14.3

Legende:

SV = Anteil

Schwerverkehr

in % am DTV

Wert 0 = Keine

Zahlung in

diesem Jahr

vorgenommen

Dauerzahlstelle
alternierende
Zahlstelle
Messungen: 1)
2015, 2) 2010,
3) 2013, 4)
2014, 5) 2011

Abb. 5: Zahlstellen. Quelle: Verkehrszahlungen ABI.

Hoher DTV infolge Baustellenumfahrung "Im

Bretscha"
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Die Messwerte zeigen, dass das Verkehrsaufkommen von und zu den Rheinbrii-
cken am starksten ist. Die nachfolgende Grafik zeigt die Verkehrsfrequenzen
(durchschnittlicher taglicher Verkehr DTV) auf den Rheinbriicken 2016 im Ver-
gleich zum Jahr 2009.

Ruggell 2016 FElEEERREETx]

Ruggell 2009 [PRERVA LI

Bendern 2016

Bendern 2009

Schaan 2016
H Richtung FL

Schaan 2009 M Richtung CH

Vaduz 2016

Vaduz 2009

Balzers 2016

Balzers 2009

0 5'000 10'000 15'000 20'000

Abb. 6: Quelle: Verkehrszahlungen Liechtenstein.

Die Rheinlibergdange Vaduz-Sevelen und Bendern-Haag sind an ihren Kapazitats-
grenzen gelangt resp. haben diese in den Spitzenstunden bereits Uberschritten.

Die Verkehrszahlen sind mit einer Zunahme von 4.4 % nur mehr geringfiigig an-
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gestiegen. Bei den Rheinlibergdangen Schaan-Buchs, Ruggell-Sennwald und Bal-
zers-Trubbach sind durchschnittliche Verkehrszunahmen von 12.3 % festzustel-
len, wobei die Kapazitidten fir die kommenden Jahre noch ausreichen. Als Erkla-
rung fir die Zunahmen an den drei erwahnten Rheinlibergdngen kann der Aus-
weichverkehr Gber die weiter entfernten Briicken ins Feld gefiihrt werden. Es
werden Umwege in Kauf genommen, weil der Stau auf dem kiirzesten Weg bei
den Ubergingen Vaduz - Sevelen und Bendern - Haag die Schmerzgrenze erreicht

hat.

Auch beim Grenziibertritt von und nach Vorarlberg sind solche Phdanomene er-
kennbar. Die nachfolgende Grafik zeigt, dass die Frequenzen beim Hauptzollamt
Schaanwald - Tisis nach einer Steigerung in den 80-er Jahren seit 1990 nicht
mehr stark anstieg. Die Kapazitats- oder Schmerzgrenze ist erreicht. Der immer
noch zunehmende Pendlerverkehr weicht auf andere Strecken aus. So ist eine
Steigerung der Verkehrszahlen bei den Ausweichrouten Uber Ruggell — Nofels

(2009-2016 +35.2%) sowie Schellenberg - Nofels (2009-2016 +24.9%) erkennbar.

DTV Hauptzollamt Schaanwald - Tisis

13000

12000 *-o

11000 . —ees
10000

9000

8000

7000

6000

5000

1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020

Abb. 7: Quelle: Verkehrszahlungen Land Liechtenstein.
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Die Verkehrsprobleme beschranken sich allerdings primar auf die Spitzenstun-
den. Die Auswertung der Tagesganglinie des durchschnittlichen Werktagsver-
kehrs (DWV) zeigt die Zeiten mit hoher Verkehrsbelastung. Diese Zahlen sind fir
die Beurteilung massgebend, ob die Kapazitatsgrenze erreicht ist oder nicht. Die
Leistungsfahigkeit einer Strasse hangt im Wesentlichen von der niedrigsten Leis-

tungsfahigkeit der zu durchfahrenden Knoten ab.3

Die untenstehende Auswertung zeigt eine typische Tagesganglinie der Rheinbri-
cke Vaduz (Durchschnittswerte Wochentage 2016). Die Morgen- und Abendspit-

ze ist dabei deutlich zu erkennen.
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Abb. 8: Quelle: Verkehrszahlungen Liechtenstein.

Die Verkehrsspitzen sind werktags, jeweils morgens zwischen 07:00h und 09:00h
sowie abends zwischen 17:00h und 19:00h. Wahrend diesen 4 Stunden (17%
eines Tages) wird 35% der téglichen Verkehrsmenge abgewickelt. Ahnliche Bilder
zeigen sich bei den anderen Rheinbriicken und den Grenziibergingen Richtung

Vorarlberg.

3 Norm SN 640 017a (Leistungsfahigkeit, Verkehrsqualitat, Belastbarkeit Grundlagennorm) und Norm SN
640 020a (Leistungsfahigkeit, Verkehrsqualitat, Belastbarkeit; Zweistreifige Strassen ohne bauliche Rich-
tungstrennung).
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2.1.3 Vorgesehene Langsamverkehrszahlstellen

Nachdem Verkehrszdahlungen beim motorisierten Individualverkehr (MIV) vor
allem fir die Bereitstellung der Verkehrskapazitaten notwendig sind, geht es
beim Langsamverkehr (LV) darum, das Benutzerverhalten der Langsamverkehrs-
teilnehmenden aufzuzeigen. Dies ist mittels Beobachtungen und Einzelmessun-
gen nur unprazise moglich und fliihrt zu Fehlinterpretationen. Deshalb ist im
Budget 2018 ein Betrag von CHF 150°000.- fir fest installierte Langsamverkehrs-
zahlstellen enthalten. Ziel der permanenten Erfassung ist es, einen Nachweis von
Frequenzzu- oder abnahmen (Trends) sowie die Aufzeichnung von saisonalen
und witterungsbedingten Gewohnheiten zu erhalten. Mit diesem Monitoring
kann die Wirkung von getatigten Massnahmen aufgezeigt werden. Das geplante
Netz mit sechs LV-Dauerzahlstellen des Landes Liechtenstein ist auf die beste-
henden und geplanten Zahlstellen der Nachbarlander abgestimmt. Der gegensei-

tige Datenaustausch erweitert das Beobachtungsfeld.
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Bestehende und zukiinftige Langsamverkehrszahlstellen:
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Abb. 9: Quelle: ABI.

2.2 Agglomerationsprogramm Werdenberg-Liechtenstein

Liechtenstein ist stark iber die Landesgrenzen hinaus mit der Region vernetzt. In

der grenziberschreitenden Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein

75'000 Einwohner und arbeiten 55'000 Beschaftigte. Aufgrund der Dynamik des

starken Wirtschaftsstandortes Liechtenstein hat sich dieser Raum trotz seiner

peripheren Lage in den letzten Jahrzehnten schnell entwickelt.
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Die geringe Siedlungsdichte, die Attraktivitat der A13 als leistungsfahige regiona-
le Hauptachse und das fiir eine Agglomeration unterdurchschnittliche Bahnan-
gebot haben dazu gefiihrt, dass der Anteil des Individualverkehrs am Gesamtver-

kehr hoch ist.

Das zukilinftig erwartete Wachstum des Arbeitsplatzangebotes und die dadurch
weiter ansteigenden Pendlerzahlen schaffen auch im Bereich Verkehr Herausfor-
derungen, welche nur regional mit einer kooperativen Zusammenarbeit (iber den

Rhein und die Landesgrenzen hinweg geldst werden kénnen.

Aufgrund dieser Entwicklungsperspektive haben das Land Liechtenstein, der Kan-
ton St. Gallen und 18 Gemeinden im November 2009 den , Verein Agglomeration
Werdenberg-Liechtenstein“ gegriindet. Dadurch wurde eine gemeinsame Tra-
gerschaft fur die Erarbeitung des Agglomerationsprogramms Werdenberg-

Liechtenstein geschaffen.

Basierend auf der Analyse der Starken und Schwachen der gesamten Region

wurden folgende MIV-, OV- und LV-Teilstrategien entwickelt:
. MIV: Optimierung der Rheinlibergange zusammen mit dem Bund;

. OV: Verbesserung der Konzeption {iber die ganze Region in Abstimmung

zwischen Bahnen (Grobverteiler) und Bus (Feinverteiler);

. LV: Identifikation und Beseitigung von Schwachpunkten.
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Leistungsfdahiges MIV-Riickgrat
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Abb. 10: Starken und Schwéachen Region Werdenberg-Liechtenstein. Quelle: Agglomerationsprogramm
Synthesebericht 2011.%

4 http://www.agglomeration-werdenberg-liechtenstein.ch.
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2.2.1 Agglomerationsprogramm der zweiten Generation®

Seit 2007 fordert die Schweiz mit Agglomerationsprogrammen kantons- und
teilweise landesibergreifend die Entwicklung in Bezug auf Siedlung, Landschaft
und Verkehr der Agglomerationen. Bei der sogenannten ersten Generation des
Programmes (2007-2011) gab es aus der Region Werdenberg-Liechtenstein keine
Eingabe. Im Dezember 2011 reichte der Verein Agglomeration Werdenberg-
Liechtenstein ein Agglomerationsprogramm der zweiten Generation beim Bund
ein. Dieses wurde positiv beurteilt. Der Bund beteiligt sich mit CHF 7.8 Mio. an
den A-Massnahmen des Agglomerationsprogrammes der zweiten Generation.
Die vom Bund zugesicherten Betrage des Agglomerationsprogrammes der zwei-

ten Generation enthielten auch Massnahmen in Liechtenstein:

. Beitrag von CHF 1.19 Mio. fiir Aufwertungen der OV-Infrastruktur im Zu-

sammenhang mit dem Ausbau der S-Bahn FL.A.CH;®

. Beitrag von ca. CHF 1.10 Mio. fir die Realisierung der Langsamverkehrs-
briicke Vaduz - Buchs. Der Landtag hat in seiner Sitzung vom 9. Juni 2017
den von Seiten des Landes dazu nétigen Subventionsbetrag von CHF
1°098500.-gesprochen.” Weitere Angaben zur Langsamverkehrsbriicke

siehe Kapitel 3.4

Neben diesen beiden grossen Massnahmen enthalt das Agglomerationspro-
gramm viele kleine, aber fiir das gute Zusammenspiel der unterschiedlichen Ver-
kehrstrager wichtige, Einzelmassnahmen. Dabei geht es um kleine Strassenkor-
rekturen, Fusswegerganzungen, Buswartekabinen, Signalisationsergdnzungen

etc. Wie die Standortbestimmung mit allen Liechtensteiner Gemeinden im Rah-

> http://www.agglomeration-werdenberg-liechtenstein.ch/pdf/110811_Synthesebericht_mAnhang.pdf.

6 Das Projekt S-Bahn FL-A-CH ist zur Zeit sistiert (vgl. Kap. 2.3.2 Vorlaufige Sistierung).

7 BuA Nr. 26/2017 Bericht und Antrag betreffend Verpflichtungskredit fir die Subventionierung einer Lang-

samverkehrsbriicke tiber den Rhein zwischen Vaduz und Buchs im Bereich Rheinau Obere Rittigasse.
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men des Reportings zu Handen des Bundes im Sommer 2017 zeigte, wurden be-

reits 54% der im Programm eingebrachten Einzelmassnahmen umgesetzt.

2.2.2 Agglomerationsprogramm der dritten Generation®

An der Vereinsversammlung vom 27. Marz 2014 haben die Vereinsmitglieder
einstimmig beschlossen, das Agglomerationsprogramm weiterzufiihren und ge-
meinsam ein Programm der dritten Generation zu erarbeiten. Dieses baut auf
dem bestehenden Agglomerationsprogramm auf und setzt die erfolgreiche
grenziberschreitende Zusammenarbeit zur Abstimmung von Siedlung, Verkehr

und Landschaft fort.

Schwerpunkte des Agglomerationsprogramms der dritten Generation bilden:

. OV Riickgrat

Ein zentrales und wesentliches Element des Agglomerationsprogramms ist wei-
terhin die S-Bahn FL.A.CH zwischen Feldkirch und Buchs. Durch die von Seiten
Osterreich in Frage gestellte Finanzierungsvereinbarung zwischen Osterreich und
dem Land Liechtenstein ist das Projekt derzeit sistiert. Der Verein Agglomeration
Werdenberg-Liechtenstein ist aber nach wie vor von seiner Wichtigkeit fir die
Region liberzeugt. Mit der Abstimmung des regionalen Busangebotes auf die S-
Bahn wiirde aus Sicht des Vereins in der gesamten Region ein Quantensprung bei

den Reisezeiten und bei der Erschliessungsqualitdt des OV erreicht werden.
. Siedlungsentwicklung und Landschaft
Auch fiur die Teilstrategie Siedlungsentwicklung und Landschaft spielt der halb-

stiindlich ausgebaute REX, die S-Bahn St. Gallen mit ihren Haltestellen in Wer-

denberg sowie die Realisierung einer S-Bahn FL.A.CH eine zentrale Rolle. Die Ag-

8 http://www.agglomeration-werdenberg-liechtenstein.ch/pdf/Synthesebericht_3G_inkl_Anhang.pdf.
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glomeration sieht vor, ihre Siedlungsentwicklung entlang dem attraktiven regio-
nalen OV-Riickgrat zu konzentrieren. Die Teilstrategie Siedlung postuliert die
Aufwertung des Regionalzentrums Buchs - Schaan - Vaduz, wobei neben Aufzo-
nungen vor allem Arealentwicklungen und die Vernetzung liber die Bahngeleise

im Vordergrund stehen.

In der Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein hat die Landschaft einen hohen
Stellenwert. Sie ist von Uberall in kurzer Distanz erreichbar. Diese Faktoren tra-

gen zur Attraktivitat des Standortes bei und sollen erhalten bleiben.

. Optimierung Rheinlibergange

Die Rheinlbergdnge bilden die Bindeglieder der Agglomeration. Vor allem die
Uberginge Bendern - Haag und Vaduz - Sevelen stossen bereits heute an ihre
Kapazitatsgrenze. Die Verkehrsbedirfnisse, welche aufgrund des prognostizier-
ten Wachstums zu erwarten sind, verlangen eine Optimierung der Rheinlber-

gange fir alle Verkehrstrager.

. Fuss- und Radverkehr

Die Agglomeration hat durch ihre kleinrdumige Struktur und die optimale Topo-
graphie beste Voraussetzungen fiir den Fuss- und Radverkehr. Bereits im Agglo-
merationsprogramm der zweiten Generation wurde versucht, dieses Potential zu
nutzen, indem das Fuss- und Radverkehrsnetz umfassenden Schwachstellenana-
lysen unterzogen wurde. Die Massnahmen der dritten Generation bauen auf
diesem Grundgerust auf. Ein besonderer Fokus wurde auf die Zugdnge zu den
OV-Haltestellen sowie auf Liicken im Wegnetz der siedlungsnahen Erholungs-

und Freirdume gelegt.

Das Agglomerationsprogramm der dritten Generation wurde vom Verein am 22.
Dezember 2016 beim Bund eingereicht. Das Programm der dritten Generation

sieht insgesamt 12 Massnahmen mit Gesamtkosten von CHF 14.5 Mio. vor. Im
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August 2017 fand ein Hearing mit Fragenbeantwortung beim Eidgendssischen
Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) in Bern
statt. Mit dem Prifbericht des Bundes ist ca. Mitte des kommenden Jahres zu
rechnen. Der Bund beurteilt darin die eingereichten Massnahmen und gibt im

Bericht bekannt, welche Projekte in welchem Umfang unterstiitzt werden.

2.3 S-Bahn FL.A.CH und Konzessionsfrage

2.3.1 Projektentwicklung

Im Jahr 2009 wurde zwischen Liechtenstein, der Republik Osterreich und den
OBB eine Vereinbarung (iber die gemeinsame Planung® der fiir eine S-Bahn in
Liechtenstein noétigen Infrastruktur abgeschlossen und es wurden vom Landtag
die entsprechenden Finanzmittel fir die Planung zur Verfiigung gestellt. Im Juni
2012 waren die Planungsarbeiten soweit abgeschlossen, dass von den OBB das
Projekt bei der Regierung zur Prifung und Durchfiihrung der notwendigen Be-
hordenverfahren eingereicht wurde. Die Behordenverfahren wurden mit Be-

schluss der Regierung vom 16. Dezember 2014 abgeschlossen.

Die nachstehende Grafik zeigt eine Ubersicht tiber den Streckenplan Liechten-

stein, Osterreich, Schweiz inkl. der S-Bahn FL.A.CH.

2 BuA Nr. 127/2008 betreffend die Mitfinanzierung von Planungsleistungen zum Ausbau der Eisenbahnstre-

cke Feldkirch - Buchs/SG fir eine S-Bahn FL.A.CH.
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Abb. 11: Quelle: ABI.

Parallel zur Erarbeitung des Bauprojekts wurde zwischen Liechtenstein und Os-
terreich auch Uber die Finanzierung des Projekts verhandelt. Es konnte dazu auf
der Grundlage der Lasten- und Nutzenverteilung des Ausbauprojekts sowie auf
Grundlage der liechtensteinischen Gesetzgebung, eine Kostenteilung von je 50%
Liechtenstein und 50% Osterreich ausverhandelt werden. Die Regierung hat das
entsprechende Verhandlungsergebnis im November 2012 zur Kenntnis genom-

men.
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2.3.2 Vorlaufige Sistierung

Anlasslich eines Treffens auf Regierungsebene am 20. Marz 2015 hat Osterreich
den in den Jahren 2011/12 zwischen Liechtenstein und Osterreich einvernehm-
lich ausverhandelten Finanzierungsschlissel in Frage gestellt und angekiindigt,
dass neue Vorschldge zum Finanzierungsschliissel in Liechtenstein eintreffen
werden. Aufgrund dieser vollig neuen Ausgangslage hat die Regierung das Pro-

jekt im Marz 2015 vorerst sistiert.

An einer Arbeitssitzung des Verkehrsministeriums mit dem 0&sterreichischen
Bundesminister wurde im Dezember 2016 vereinbart, dass die Gesprache zum
weiteren Vorgehen vorerst auf Beamtenebene im Rahmen des trilateralen Len-

kungsausschusses Eisenbahn erfolgen sollen.

2.3.3 Konzessionsfrage

Seit der Unterzeichnung des Staatsvertrages von 1870%° wird die Eisenbahn auf
der Strecke Feldkirch-Buchs von den OBB betrieben. Die dafiir erforderliche Kon-

zession, welche vor 40 Jahren verlangert wurde, lauft Ende 2017 aus.

Liechtenstein und Osterreich haben sich dariiber verstindigt, dass die Konzessi-
onsfrage unabhangig vom S-Bahn-Projekt geklart werden muss. Die Klarung der
mit der Konzession fur die Uber drei Lander fuhrende Eisenbahnstrecke verbun-
denen Fragen betrifft neben Liechtenstein und Osterreich auch die Schweiz. Da
die notwendigen trilateralen Verhandlungen ldngere Zeit in Anspruch nehmen
und parallel dazu noch diverse Fragen im Zusammenhang mit der Einhaltung der
jeweils geltenden eigenstaatlichen Gesetzgebung zu klaren sind, hat die Schweiz

die Ende 2017 auslaufende Konzession vorerst fiir 5 Jahre verldangert. Die liech-

10 Staatsvertrag vom 27. August 1870 zwischen der Schweiz, Osterreich-Ungarn, zugleich in Vertretung fiir
Liechtenstein, dann Bayern Uber die Herstellung einer Eisenbahn von Lindau Gber Bregenz nach St. Mar-
grethen sowie von Feldkirch nach Buchs.
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tensteinische Gesetzgebung sieht in Art. 7 Abs. 2 des Eisenbahngesetzes vor,
dass sich die bestehende Konzession zu den bisherigen Bedingungen verlangert,
sofern - wie im vorliegenden Fall - fristgerecht ein Gesuch'! zur Verlangerung der
Konzession eingereicht wurde, solange dariber noch keine Beschlussfassung
erfolgte. Es erfolgte zwischen Liechtenstein, Osterreich und der Schweiz zudem
eine Verstandigung dariiber, dass der Betrieb wahrend der laufenden Gesprache

zu denselben Bedingungen gewahrleistet ist.

Die Frage der kinftigen Konzession auf der Strecke Feldkirch-Buchs muss unab-
hdngig von einem allfélligen Nahverkehrsprojekt in den kommenden Jahren aus-
verhandelt werden. Die ersten vorbereitenden Gesprache zur Erdrterung der
diversen damit verbundenen rechtlichen, technischen und organisatorischen

Fragen finden im Rahmen des trilateralen Lenkungsausschusses Eisenbahn statt.

2.3.4 Abhangigkeiten zu weiteren Projekten

Verschiedenste Massnahmen im Agglomerationsprogramm Werdenberg-
Liechtenstein sind auf die S-Bahn-Verbindung Buchs-Unterland-Feldkirch abge-
stimmt oder hangen teilweise mit dieser zusammen. Mit der Sistierung des Pro-
jektes S-Bahn FL.A.CH ist die Umsetzung dieser Massnahmen ebenfalls bis auf

weiteres in Frage gestellt.

Unter anderem sind die folgenden Massnahmen betroffen.!?
. Entwicklung verdichteter Wohngebiete in Nahe der S-Bahn-Haltestellen;

. Entwicklung Arbeitsplatzschwerpunkte im FL-A-CH Einzugsgebiet (Raum-

planung);

1 Antrag auf Konzessionsverlingerung wurde mittels Schreiben der OBB-Infrastruktur Bau AG vom
18.04.2008 gestellt.

12 Agglomerationsprogramm Werdenberg — Liechtenstein, 3. Generation: Anhang A Massnahmenblatter.
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. Entwicklung des Bahnhofgebietes Schaan;
. Anpassung OV-Konzept Liechtenstein, mit Ausrichtung auf die S-Bahn;
. Verknlpfung (Bus-Bahn);

. Div. Einzelmassnahmen fiir Fussganger und Fahrradfahrende in Umgebung

der geplanten S-Bahn-Haltestellen.
2.4 Entwicklungskonzept Unterland

Wie die untenstehenden Abbildungen zeigen, ist das Liechtensteiner Unterland
in den vergangenen Jahren in Bezug auf Einwohner wie auch Arbeitsplatze (iber-

durchschnittlich gewachsen.
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Abb. 12: Bevolkerungsentwicklung Unterland im Vergleich mit Liechtenstein, Quelle: Zahlen Amt fiir Statis-
tik, Aufarbeitung Grafik ,,verkehrsingenieure Engstler-Gachter-Besch”.
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Abb. 13: Entwicklung Arbeitspldtze Unterland im Vergleich mit Liechtenstein, Quelle: Zahlen Amt fiir Statis-
tik, Aufarbeitung Grafik ,,verkehrsingenieure Engstler-Gachter-Besch”.

Die Mehrheit der Gemeinden des Unterlands wurden mit Herausforderungen in
Bezug auf die Siedlungsentwicklung und die damit verbunden Verkehrszunah-
men konfrontiert. Gleichzeitig befassen sich alle Gemeinden mit der zukinftigen
Entwicklung und haben entsprechende Szenarien entwickelt. Die Regierung ist
der Ansicht, dass die einzelnen Entwicklungen der Gemeinden nicht isoliert be-
trachtet, sondern zwingend aufeinander abgestimmt und koordiniert werden
mussen und hat daher die Plattform ‘Entwicklungskonzept Unterland’ ins Leben

gerufen.

Im Entwicklungskonzept Unterland wurde in Zusammenarbeit mit allen Unter-
landern Gemeinden sowie der Gemeinde Schaan als Bindeglied zwischen dem
Unter- und Oberland der heutige Nutzungszustand erfasst. Auf dieser Basis soll in
einem weiteren Schritt der Handlungsspielraum fiir die Weiterentwicklung des
Raumes Liechtensteiner Unterland bestimmt werden. Das Festlegen von Wachs-
tumspotentialen fir Arbeitsplatzgebiete und die Leistungsfahigkeit der Verkehrs-
infrastruktur sind direkt voneinander abhangig. Eine abgestimmte Planung von

Siedlungs- und Wirtschaftsraum, Landschaft sowie Verkehr ist deshalb zwingend.
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Ziel des Entwicklungskonzepts Unterland ist die Erarbeitung eines Masterplans,
der die langfristig angestrebte Entwicklung von Verkehr, Siedlungs- und Wirt-
schaftsraum und Landschaft aufzeigt und die kiinftige Raumstruktur definiert.
Unter anderem ist darzustellen, wie der Langsamverkehr und der 6ffentliche
Verkehr geférdert und ausgebaut werden kann, wobei gleichzeitig der Individu-
alverkehr seinen berechtigten Raum haben muss. Die Erreichbarkeit der Arbeits-
platze und die Anbindung fir Personen- und Warentransporte an die grossen
Zentren ausserhalb Liechtensteins sind sicherzustellen, die Natur-, Landschafts-

und Tourismusinteressen zu wahren.

Mit dem Entwicklungskonzept wurde ein nachhaltiger Prozess in Gang gesetzt,
der Uber Legislaturperioden hinausgehen und eine dauerhafte Plattform fir re-
gelmassige Begegnungen zwischen der Regierung und den Unterldander Gemein-
devorstehungen sowie der Gemeindevorstehung Schaan bieten soll, um die

raumliche und verkehrliche Entwicklung des Unterlandes gemeinsam zu steuern.
2.5 Konzept Busbevorzugungsmassnahmen

Im Entwurf des Konzeptes zu den Busbevorzugungsmassnahmen werden in An-
lehnung an das Agglomerationsprogramm Werdenberg-Liechtenstein und das
Mobilitatskonzept die erforderlichen Busbevorzugungsmassnahmen gesamthaft

erfasst und dargestellt.

Die Bevorzugung des OV erfolgt mittels eigens fiir den Bus erstellten statischen
Busspuren, mit der Bevorzugung an Lichtsignalanlagen oder mit Pfértneranlagen

und Fahrbahnhaltestellen.

Bei der Wahl der im Busspurenkonzept vorgeschlagenen Massnahmen wurde
jeweils versucht, zweckmassige und finanzierbare Massnahmen mit grossem
Wirkungsgrad zu finden. Im Rahmen von Gesprachen zwischen dem Land, den

jeweiligen Gemeinden und dem VLM wurden die unterschiedlichen Interessenla-
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gen bzw. Bedirfnisse ausgetauscht und versucht, einvernehmliche Lésungen zu

finden.

Im Laufe dieses Prozesses werden die gewlinschten und realisierbaren Mass-

nahmen unter allen Beteiligten abgeglichen.

Der Entwurf des Berichts wurde den Gemeinden und dem VLM Ende Juli 2017
zur abschliessenden Stellungnahme zugestellt und wird nach Vorliegen aller Stel-
lungnahmen der Regierung zur Kenntnis gebracht. Die Realisierung der Mass-
nahmen hangt von weiteren, nicht einfach beeinflussbaren Faktoren ab. Zusatzli-
che Fahrbahnen kdnnen ohne den Erwerb von Boden nicht realisiert werden. Da
sich die neuralgischen Punkte meist im besiedelten Gebiet befinden, ist der
Landerwerb besonders schwierig. Schon deshalb wird die Umsetzung der Busbe-

vorzugungsmassnahmen Jahrzehnte dauern.

Wesentlich ist, dass in den langfristigen Planungen von Land und Gemeinden die
entsprechenden Korridore gesichert werden. Dies konnte in Vaduz mittels der
von Regierung und Gemeinderat genehmigten Verkehrsrichtplanung ,Sicherung
Strassenraum Landstrassen” (s. Kap. 2.6.1) erstmals umgesetzt werden. Diesel-
ben Bestrebungen laufen in der Gemeinde Eschen entlang der Essanestrasse (s.

Kap2.6.2).

2.6 Verkehrsrichtplan, Sicherung Strassenraum Landstrassen

Es ist angedacht, den Strassenraum fir die Landstrassen in dicht bebauten Sied-
lungsgebieten auf Richtplanebene behdrdenverbindlich zu sichern. Dies, um ne-
ben den Massnahmen zur Busbevorzugung auch in Zukunft notwendige Anpas-
sungen und Ausbauten der Hauptverkehrsverbindungen realisieren zu kdnnen.
Das Land ist dazu auf die Zusammenarbeit und das Einvernehmen mit den Ge-
meinden angewiesen. Hauptsachlich stehen fiir die Sicherung des Strassenrau-

mes folgende Bedurfnisse im Vordergrund:
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. Sicherung der offentlichen Korridore fiir Strassen, Wege und Leitungen als

Mobilitdtsraum;

. Moglichkeit einer Bevorzugung des offentlichen Linienverkehrs innerhalb

des Mobilitatsraumes;

. Attraktive Gestaltung des Strassenraumes mit Erhdhung der Verkehrssi-

cherheit fir alle Verkehrsteilnehmer;

. Vereinheitlichung zukinftiger Strassenabstdnde fir die ober- und unterir-

dische Bebauung;

Bisher gibt es erst in Vaduz einen genehmigen Richtplan, welcher Strassenrdaume
fir die Landstrassen sichert. In der Gemeinde Eschen ist ein entsprechender

Richtplan in Arbeit. In der Gemeinde Gamprin- Bendern laufen erste Gesprache.

2.6.1 Sicherung Strassenraum Landstrassen Vaduz

Der Verkehrsrichtplan ,Sicherung Strassenraum Landstrassen” der Gemeinde
Vaduz wurde am 21. April 2015 vom Gemeinderat und am 1. September 2015
von der Regierung beschlossen, kundgemacht und ist somit behdrdenverbind-

lich.

Der Geltungsbereich der Sicherung des Strassenraums umfasst die Hauptachsen
L1 (Austrasse - Heiligkreuz) und L2 (Landstrasse Vaduz - Schaan) sowie die L6

(Zollstrasse) und die H10 (Meierhofstrasse):
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Abb. 14: Quelle: Begleitender Bericht Verkehrsrichtplan Vaduz vom 14.04.2015.13

Auf der Landstrasse Schaan - Vaduz sind Busspuren jeweils in Richtung Zentrum

vorgesehen. Auf der Zollstrasse soll langfristig eine Busspur in Richtung Rhein-

Ubergang ermoglicht werden. Deshalb wurde auf diesen Achsen ein Mobilitats-

raum mit einer Breite vom 20 m ausgeschieden.

Bei der Meierhofstrasse betragt der Mobilitdtsraum 16.50 m.

13Richtplan der

Gemeinde

Vaduz,

Karte
https://www.vaduz.li/fileadmin/vaduz-li/Wohnen-Infrastruktur/Wohnen-
Bauen/Raumplanung/Richtplan_der_raeumlichen_Entwicklung_2012_- Karte_Verkehr.pdf.

Verkehr

uns begleitender Bericht:
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Der Abstand zwischen Mobilitdtsraum und Strassenabstandslinie fiir oberirdische

Bauteile wurde durch die Gemeinde mit 2 m festgesetzt.

Geometrische Normalprofile:

Strassenabstandslinie lStr'as:eneabstzmds[inie |
fur unterirdische , fiir oberirdische :
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Abb. 15: Quelle: Begleitender Bericht Verkehrsrichtplan Vaduz vom 14.04.2015.

Der im Verkehrsrichtplan Sicherung Strassenraum definierte Mobilitatsraum und
die Strassenabstandslinien sind fiir die Beurteilung von anstehenden Bauvorha-
ben resp. Gestaltungs- und Uberbauungsplinen wegleitend. Gemass Art. 2 Abs. 1
Bst. o des Baugesetzes sind Richtpldne behdérdenverbindlich. Es sind deshalb
langfristig angelegte strategische Grundlagen, welche kurzfristig noch keine gros-
se Wirkung erzielen. Im Rahmen von Bauvorhaben an Landstrassen sind die Ab-
standslinien aber behordenverbindlich und es werden die entsprechenden Rau-
me gesichert. Das Freispielen der Freihaltekorridore liber ganze Strassenstiicke
kann je nach dem Alter der Bauten entlang der Landstrassen aber Jahrzehnte

dauern.
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2.6.2 Sicherung Strassenraum Landstrassen Eschen

Dieselben Bestrebungen wie in Vaduz laufen in der Gemeinde Eschen entlang der
Essanestrasse. Der Gemeinderichtplan Eschen sieht im Abschnitt Essanestrasse

die Umsetzung einer sogenannten ,Dienstleistungsmeile” vor.

In einem ersten Schritt wurde der fir die Realisierung der geplanten Massnah-
men inkl. einer Busspur notige Korridor einvernehmlich zwischen Land und Ge-

meinde festgelegt.

Der fir die Essanestrasse in Eschen vorgeschlagene Mobilitatskorridor hat eine
Gesamtbreite von 20.5 m. Dieser beinhaltet den notwendigen Raumbedarf fir
den MIV, fiir Bus- und Abbiegespuren, den Fuss- und Radverkehr sowie entspre-

chende gestalterische Massnahmen.

Die neue Strassenraumgestaltung soll mittel- bis langfristig in einem Horizont
von ca. 15 Jahren realisiert werden. In einem ersten Schritt liegt es nun an der
Gemeinde Eschen, den entsprechenden Verkehrs- oder Uberbauungsrichtplan zu
erarbeiten. Erst auf der Grundlage eines Richt- oder Uberbauungsplans ist es
dann fur die Landes- und Gemeindebehdrden maglich, sich die entsprechenden
Flachen zur Realisierung der Busbevorzugungsmassnahmen, primar der Busspu-

ren, zu sichern.
2.7 Hauptradroutennetz und laufende Verbesserung

Das Hauptradroutenkonzept fur das Land Liechtenstein!* wurde von der Regie-
rung im Juli 2014 genehmigt. Ziel dieses Projektes war die Erstellung eines Rad-
routenkonzeptes fiir das Land Liechtenstein unter Berlicksichtigung der Anbin-

dung an die lokalen, regionalen und Uberregionalen Radwege Uber die Landes-

14 http://www.lIv.li/files/abi/pdf-llv-abi-radroutenkonzept-bericht.pdf.



37

grenzen hinaus. Das Hauptradroutenkonzept wurde in Zusammenarbeit mit den
Gemeinden erarbeitet und mit den Radroutenkonzepten des Kantons St. Gallen
und des Landes Vorarlberg abgestimmt. Im Konzept ist auch die Finanzierung des

Ausbaus und des Unterhalts der verschiedenen Radinfrastrukturen geregelt.

Hauptradroutennetz FL:

S
Sennwald
A

Feldkirch
Ruggell

Gamprin
Maur_an

Buchs,

(@ Triesen

Balzers

: éargans

Abb. 16: Quelle: Radroutenkonzept FL, Verkehrsingenieure Besch und Partner, abrufbar unter:
www.verkehrsingenieure.com/projekte/Referenz_Radroutenkonzept%20FL.pdf.
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In der Zwischenzeit konnte die Attraktivitat des Hauptradroutennetzes durch die

Umsetzung folgender Projekte gesteigert werden:

. Schliessung der Netzlicke der gemeindeverbindenen Radroute Triesen-

Vaduz entlang des Binnenkanals.

. Provisorischer Liickenschluss von der Rheinstrasse in Eschen entlang der
Esche zum Schwarz-Strassle. Diese Massnahme liegt auf einer Verbin-
dungsroute, welche bis zur Realisierung der eigentlichen Hauptradroute

Schaan - Nendeln - Schaanwald als Alternative dient.

. Schliessung der Liicke entlang dem OBB-Trassee vom Bretscha zur Werk-

hofstrasse in Schaan.

Mit der geplanten neuen Langsamverkehrsverbindung Buchs-Vaduz (vgl. Kap 3.4)
erhalt das Hauptradroutennetz mit einer neuen grenziiberschreitenden Verbin-

dung eine weitere wesentliche Aufwertung.

Die laufende Verbesserung des Hauptradroutennetzes ist auch im Agglomerati-
onsprogramm ein wichtiger Punkt, weshalb der Verein Agglomerationsprogramm
Werdenberg-Liechtenstein eine Schwachstellenanalyse des Radwegnetzes!® aus
seinem Budget finanzierte. In Form von Massnahmenskizzen und Kostenschat-
zungen wurden die Schwachstellen im Fuss- und rollenden Langsamverkehr (Rad-
fahrer) erhoben und dokumentiert. Bei Eingabe des Agglomerationsprogramms
2. Generation (Dezember 2011) waren es in Liechtenstein 177 Schwachstellen,

wovon 110 den Fussverkehr und 67 den Radverkehr betrafen.

Bis Mitte 2017 konnten bereits 95 der 177 Schwachstellen behoben werden.
Pendent sind noch 82 Schwachstellen. Davon werden 42 im Rahmen des Agglo-

merationsprogrammes der zweiten Generation bearbeitet. 40 offene Schwach-

15 http://www.agglomeration-werdenberg-liechtenstein.ch/pdf/Schwachstellenanalyse_rollender_LV.pdf.
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stellen wurden in das Agglomerationsprogramm der dritten Generation Uber-
fihrt. Dabei wurden die einfach zu erledigenden Massnahmen sofort umgesetzt.
Bei den noch ausstehenden Massnahmen hadngt die Realisierung vielfach vom
Einverstandnis Dritter ab. Eine grosse Anzahl der Massnahmen betreffen die
Gemeinden und missen durch diese umgesetzt werden. Einige Massnahmen

sind aufgrund der Sistierung der S-Bahn FL.A.CH derzeit ebenfalls sistiert.

3.  MITTELFRISTIGE PROJEKTE

3.1 Strassenverbindung Vaduz - Triesen

Liechtensteins Hauptort Vaduz wird von der Schweiz her vom Autobahnanschluss
Sevelen der A13 erreicht. Auch Triesen wird primar iber diesen Anschluss be-
dient. Nachdem Vaduz und Triesen aufgrund ihrer starken Entwicklung viel Ver-
kehr anziehen, werden der Autobahnanschluss sowie im Besonderen die Rhein-
briicke Vaduz-Sevelen stark beansprucht. Die heutige Anlage vermag in Spitzen-

zeiten den anfallenden Verkehr nicht mehr ohne Stau zu bewaltigen.

Als Folge der Uberlastung der Zoll- und Austrasse weicht der Verkehr des Gewer-
begebietes Neuguet Vaduz wie auch des Industriegebiets Triesen auf die einspu-
rige Rheinstrasse aus. Diese ist aber lediglich mit wenigen Ausweichstellen aus-
gestattet, was auch vor dem Hintergrund des relativ hohen Schwerverkehrsan-
teils (SV) oftmals zu Problemen und auch gefédhrlichen Situationen fiihrt. Das Be-
fahren der Rheindammkrone bringt zwar eine gewisse Entlastung, ist jedoch auf-
grund des ungentgenden Ausbaustandards (breite/fehlende Absturzsicherung)
eine schlechte Alternative. Zudem ist die Einmindung von der Rheinstrasse auf

die Reinbriicke gerade in Richtung Schweiz problembehaftet.

Im Rahmen der Netzstrategie Vaduz - Triesen wurden diverse Varianten zur Ver-

besserung der beschriebenen Situation entwickelt.
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Die moglichen Linienfiihrungen wurden auf der Basis des Gesetzes liber die stra-
tegische Umweltpriifung (SUPG) in Bezug auf die Verkehrswirksamkeit sowie
den Einfluss auf Raum, Flora und Fauna im Rahmen einer strategischen Umwelt-

prifung untersucht (Umweltbericht SUP).

Die Regierung hat den Umweltbericht zur Strassenverbindung Vaduz - Triesen zur
Kenntnis genommen und die Variante 1 (Trassee am luftseitigen Fuss des
Rheindammes) als Bestvariante bestimmt. Diese erfillt die Planungsziele mit den
geringsten negativen Auswirkungen auf die Umwelt. Das Amt fir Bau und Infra-
struktur wurde beauftragt, die Bestvariante auf Basis des Umweltberichts weiter
zu vertiefen und die nachsten Projektschritte einzuleiten. Im Jahr 2016 hat die
Regierung das ausgearbeitete Vorprojekt genehmigt und das Amt fiir Bau und
Infrastruktur mit der Ausarbeitung des Bauprojekts sowie der Einreichung eines
Antrags auf Einzelfallprifung gemdss Umweltvertraglichkeitspriifungsgesetz
(UVPG)Y” beauftragt. Die Ausfertigung der Entscheidung durch das Amt fir Um-
welt verzogerte sich aufgrund einer Beschwerde der Liechtensteinischen Gesell-
schaft flir Umweltschutz (LGU) und des Verkehrs-Club Liechtenstein (VCL) betref-
fend ihre Parteistellung im Rahmen des SUP Verfahrens. Der Staatsgerichtshof
hat am 4. September 2017 die Individualbeschwerde der LGU und des VCL abge-
wiesen. Somit kann das Amt fir Umwelt nun die Entscheidung betreffend die
Einzelfallprifung des Projekts gemass UVPG ausfertigen. Gleichzeitig kann das
Bauprojekt als Grundlage fiir den zum Bau der Strassenverbindung notwendigen
Bericht und Antrag betreffend einen Verpflichtungskredit zuhanden des Landtags

ausgearbeitet werden.

16 Gesetz tiber die Strategische Umweltprifung (SUPG), LR 814.04.
17 Gesetz iber die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG), LR 814.03.
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Bei einer Realisierung der neuen Strassenverbindung Vaduz - Triesen ist zwin-
gend auch der Anschluss an die Rheinbriicke Vaduz - Sevelen anzupassen. Der
Umbau dieser Kreuzung wird im Zusammenhang mit dem Projekt ,Optimierung
Rheinbriicke Vaduz - Sevelen” aus dem Agglomerationsprogramm Werdenberg -

Liechtenstein (vgl. Kap. 3.2) geplant.
3.2 Optimierung Rheinbriicke Vaduz - Sevelen

Die heutige dreispurige Briicke mit den zwei 90° Kurven bis zur Zollstrasse Vaduz
schafft es in Spitzenzeiten nicht mehr, den anfallenden Verkehr zu bewiltigen®®.
Neben der Staubildung auf der Liechtensteiner Seite, vor allem in der Abendspit-
ze, besteht in der Morgenspitze auch die Gefahr von Riickstau bis auf die Auto-
bahn A13. Aufgrund dieser Tatsache musste das fir den Betrieb der A13 zustan-
dige Bundesamt fiir Strassen ASTRA bei der Ausfahrt von Buchs her kommende

bereits den Pannenstreifen aufheben, um zusatzlichen Stauraum zu schaffen.

Die bestehende Rheinbriicke Vaduz — Sevelen ist statisch auf die vorhandenen
drei Spuren ausgelegt und kann nicht ohne umfangreiche bauliche Massnahmen

oder gar einen kompletten Neubau in eine vierspurige Briicke umgebaut werden.

Nachdem sich die Verkehrsiberlastung jeweils vor allem nur in einer Richtung,
namlich am Morgen in Richtung Vaduz und am Abend in Richtung Autobahn A13
einstellt, wiirde es gemass der im Rahmen des Agglomerationspogramms Wer-
denberg-Liechtenstein gemeinsam mit dem Kanton St. Gallen und Vertretern des
ASTRA erarbeiteten Studie “‘Optimierung Rheinlbergange Werdenberg-
Liechtenstein’ ausreichen, wenn die drei vorhandenen Spuren in einem ersten

Schritt intelligent genutzt werden kdnnten. Mittels eines elektronisch gesteuer-

18 vigl. Abb. 6.
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ten, wechselseitigen Managements der mittleren Fahrbahn kénnten jeweils zwei
Spuren in Hauptverkehrsrichtung und nur eine Spur in die tageszeitlich schwa-

cher belastete Gegenrichtung angeboten werden.

Derzeit stehen fir eine solche Losung noch keine verkehrsrechtlich definierten
und abgesicherten Losungen bzw. Normen zur Verfligung, weshalb bei einer Rea-
lisierung Neuland betreten werden miisste. Die Weiterverfolgung des Projektes
kann nur im Einvernehmen mit den drei beteiligten Strasseneigentiimern Bund
(A13), Kanton St. Gallen und Liechtenstein erfolgen. Die dazu nétigen Gesprache
laufen. Ziel ware es, im Jahr 2018 zusammen mit den Beteiligten ein Vorprojekt

auszuarbeiten.
3.3 Optimierung Doppelkreisel Bendern und Rheiniibergang Bendern - Haag

Aufgrund des grossen Pendlerverkehrs, welcher die zahlreichen Arbeitsplatzzen-
tren im Liechtensteiner Unterland anzieht, ist das heutige Verkehrssystem auf
den Achsen Haag - Bendern - Eschen aber auch von und nach Schaan und Ruggell
wahrend den Spitzenstunden am Morgen und am Abend lberlastet. Fiir die wei-
tere Entwicklung der Industrie-, Gewerbe- und Dienstleistungsnutzung muss eine

fir die Zukunft optimale Erschliessung sichergestellt werden.

Die Kreuzung Bendern wird von mehreren Buslinien durchfahren. Zudem ist die
Post Bendern ein wichtiger Umsteigepunkt. Deshalb ist die Lésung der Stau-

problematik auch fiir die Attraktivitat des OV von entscheidender Bedeutung.

Das Strassensystem im Bereich ‘Schwibboga‘ Bendern mit zwei nahe beieinan-
derliegenden Kreiseln, zusatzlichen Seitendsten und Einfahrten ist kompliziert.
Zudem hadngt es mit dem ebenfalls riickstaubildenden Autobahnanschluss Haag
zusammen. Die verschiedenen Verkehrsbeziehungen fiihren in den Morgen- und

Abendspitzen zu unterschiedlichen Stausituationen.
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Im Rahmen einer Vorstudie sollen 2018 die verschiedenen Ideen Ubereinander-
gelegt und eine gemeinsam getragene Losung zur Weiterbearbeitung entwickelt

werden.

Im Zuge des Agglomerationsprogramms Werdenberg-Liechtenstein wurde auch
die Moglichkeit eines Ausbaus resp. einer Verbreiterung der Rheinbriicke Haag -
Bendern untersucht. Die Untersuchung kam zum Schluss, dass die bestehende
Rheinbriicke aufgrund ihrer Konstruktion nicht erweiterbar ist. Zudem hat die
Bricke in Balde ihre Lebensdauer erreicht und sollte in den kommenden 10-15

Jahren erneuert werden.

Der grosse Gesamterneuerungsbedarf bedeutet jedoch auch eine Chance, wel-
che unter Umstanden eine grossraumige Losung ermoglicht. Um die Situation fir
den Langsamverkehr auf der Rheinbriicke Bendern - Haag kurzfristig zu verbes-
sern, wird eine provisorische Losung zum Beispiel mittels beidseitiger Fuss-

Radwege, zu Lasten der iberbreiten Fahrbahn, geprift.

3.4 Langsamverkehrsbriicke Vaduz - Buchs

Der Landtag hat in seiner Sitzung vom Juni 2017 dem Verpflichtungskredit in Ho-
he von CHF 1'098'500 fir die Subvention einer neuen Langsamverkehrsbriicke
zwischen Vaduz und Buchs tiber den Rhein zugestimmt.’® Der Beitrag entspricht

derselben Gréssenordnung wie der des Kantons St. Gallen.

Das Projekt dieser neuen Langsamverkehrsbriicke Gber den Rhein stammt aus
dem Agglomerationsprogramm Werdenberg-Liechtenstein und wird durch den
Bund mit 35% der anrechenbaren Investitionskosten unterstiitzt. Dies entspricht

mit heutigem Indexstand einem Bundesbeitrag von CHF 1'098'590 inkl. MwSt.

19 Bericht und Antrag der Regierung an den Landtag betreffend die Subventionierung einer Langsamver-
kehrsbriicke tGber den Rhein zwischen Vaduz und Buchs im Bereich Rheinau — Obere Riittigasse, BUA Nr.
26/2017.
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Auf Basis des Wettbewerbsergebnisses, welches von Realisierungskosten von
insgesamt CHF 4'480'000 ausgeht, haben sowohl der Kanton St. Gallen wie auch
die Stadt Buchs und die Gemeinde Vaduz dem Finanzierungsschliissel zuge-

stimmt und die entsprechenden Finanzmittel gesprochen.

Die Bauherrschaft wird von den Gemeinden Vaduz und Buchs wahrgenommen.
Der Baubeginn fiir die neue Langsamverkehrsbriicke ist fir Herbst 2018 vorgese-
hen, da die Briickenpfeiler im Rhein in der Zeit mit Niedrigwasserstand (Winter)

erstellt werden missen. Die Fertigstellung und Er6ffnung der Briicke ist bis Ende

2019 vorgesehen.

Abb. 17: Lage der neuen Briicke, Quelle: ABI.

3.5 Kreisel Anschluss Industriegebiet Ruggell

Das Land beschaftigt sich gemeinsam mit der Gemeinde Ruggell sich schon seit
langerer Zeit mit einer Gesamtkonzeption fiir die Erweiterung und Erschliessung
der Industriezone. Im Rahmen einer Verkehrsstudie wurden fir den Bestand und

fir die Zukunft, mit und ohne Netzergdanzungen von der Industrie in Richtung



45

Nofels verschiedene Knotenformen untersucht. Aus dieser Studie geht hervor,
dass ein Kreisel mittelfristig die Knotenform mit der grossten Verkehrskapazitat

darstellt.

Die Regierung hat am 5. Juli 2016 die Studie zur Kenntnis genommen und unter-
stitzt die Weiterverfolgung des Projektes mit der Ausbildung des Knotens als

Kreisel.

Zurzeit ist die Gemeinde daran, die fiir eine Projektrealisierung notwendigen
Grundstiicke zu erwerben. Sofern der Landerwerb erfolgreich abgeschlossen

werden kann, kann ein Bauprojekt ausgearbeitet werden.

3.6 Betriebliches Mobilititsmanagement (BMM)

Aufgrund der starken Zunahme des Pendlerverkehrs hat das Land Liechtenstein
bereits im Jahr 2008 eine eigene Fachstelle geschaffen, welche die Aufgabe hat,
liechtensteinische Unternehmungen in Sachen des betrieblichen Mobilitatsma-

nagements zu beraten und eine entsprechende Austauschplattform zu bieten.

Zudem wird die Zusammenarbeit zwischen der LIHK, dem Land und den Gemein-
den in Sachen BMM gefordert. Mittlerweilen praktizieren landesweit 10 Unter-

nehmen mit insgesamt 6'500 Beschaftigten ein eigenstandiges BMM.

15 Unternehmen beziehungsweise Gemeinden engagieren sich derzeit mit flan-

kierenden Massnahmen.

Die durchgefiihrten Umfragen der LIHK unter den Mitgliedsunternehmen zeigen,
dass diese den MIV-Anteil ihrer Mitarbeiter in den Jahren 2013 - 2015 von 68.8%

auf 61.1% senken konnten.

Eine weitere Aufgabe der Fachstelle BMM des Landes ist die Betreuung und Wei-

terentwicklung des betrieblichen Mobilitatsmanagement der Liechtensteinischen
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Landesverwaltung. Viele Angestellte des Landes Liechtenstein sind Pendler. Sie
sollen auch zum Umsteigen auf den OV oder den Langsamverkehr motiviert wer-

den.

Im Sinne einer Vorbildfunktion wurde daher bereits im Jahr 2008 das betriebliche
Mobilitatsmanagement (BMM) in der Landesverwaltung eingefiihrt. Das System
funktioniert einerseits durch die Erhebung einer Parkplatzgebiihr am Arbeits-
platz. Andererseits wird der Wechsel zur umweltgerechten Mobilitat moglichst
mit der Unterstiitzung von OV-Abonnementen und einem Bonus fiir das Nicht-

Benutzen des Autos attraktiv gemacht.

80% - Motorisierter Individualverkehr
75% (Motorrad und Auto)
73%
0,
70% =69% \
67% 6%
65% /\_'_,,--"‘ 66%

\ 64% =% \
60%

\/58%

56%
\l 53%

50% T T L] T T T T T T 1
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

55%

Abb. 18: Quelle: ABI.

Das obige Diagramm zeigt die Verdanderung der Mobilitdtsgewohnheiten der
Mitarbeiter der Landesverwaltung seit Einfihrung des BMM. Die in der Landes-

Mobilitdtsverordnung?® formulierte Zielvorgabe, die Reduktion des MIV beim

20 Verordnung lber das Mobilitdtsmanagement des Landes (Landes-Mobilitatsmanagement-Verordnung;
LMMV), LR 174.130.



47

Arbeitsweg der Angestellten der Liechtensteinischen Landesverwaltung auf 55%

zu senken, wurde im Jahr 2016 erstmals erreicht.

An ihrer Sitzung vom 4. September 2017 hat die Regierung die Abdanderung der
Landes-Mobilitatsmanagement-Verordnung per 1. Januar 2018 beschlossen. Die
wesentlichen Anderungen fiir die Mitarbeitenden sind, dass neu auch fiir motori-
sierte Zweirader - mit Ausnahme der Elektrovelos - dieselben Parkplatzgebihren
entrichtet werden mussen wie fir PKW’s. Zudem miissen sich neu alle Mitarbei-
tenden, welche mit dem Auto oder einem motorisierten Zweirad zur Arbeit fah-
ren, aber keinen Parkplatz der Landesverwaltung belegen, ebenfalls im System
deklarieren. Fir diese entfallt die Parkplatzgeblihr, sie sind aber auch nicht be-
rechtigt, einen Mobilitatsbeitrag zu beziehen. Mitarbeitende, welche an bis zu
fiinf Tagen im Monat einen Parkplatz benitzen, erhalten kiinftig nicht mehr au-
tomatisch den ganzen oder halben Mobilitatsbeitrag ausbezahlt. Dieser muss
neu jeden Monat beantragt werden, mit dem Zweck, dass sich die Mitarbeiten-

den regelmassig liber ihr eigenes Mobilitdatsverhalten bewusst werden.

4. MOBILITATSKONZEPT — STATUSBERICHT MIT AUSBLICK 2020

4.1 Ausgangslage

Mit dem Mobilitdtskonzept ,Mobiles Liechtenstein 2015“?! formulierte die Re-
gierung im Jahr 2008 eine Gesamtverkehrspolitik und eine Mobilitatsstrategie flr
einen mittelfristigen Zeithorizont. Die Mobilitatsstrategie war auf das Jahr 2015
ausgelegt. Im Sinne eines Updates wurde der Bericht Mobiles Liechtenstein im

Jahr 2016 Uberarbeitet und der Folgebericht , Mobilitdtskonzept-Statusbericht

2L http://www.llv.li/files/abi/pdf-lv-tba-verkehr-mobilitaetskonzept_2008.pdf.
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mit Ausblick 2020“?? erstellt. Das Mobilitdtskonzept fasst die Resultate und Er-
kenntnisse der in den vorhergehenden Kapiteln dieses Verkehrsinfrastrukturbe-

richtes beschriebenen Studien in einem gesamtheitlichen Konzept zusammen.

Mit dem Horizont 2020 wurde bewusst ein kurzfristiger Zeitrahmen gesetzt. Dies,
weil sich die Mobilitat zurzeit in einem enormen Wandel befindet, da neue Ver-
kehrsbediirfnisse, Arbeits- und Wohnformen, die Digitalisierung, der technische
Fortschritt der Verkehrsmittel unser Mobilitatsverhalten in der Zukunft pragen

werden.

Aufgrund dieser grossen Veranderungen ist im Regierungsprogramm die Erarbei-

tung eines Mobilitatskonzeptes 2030 enthalten (vgl. Kap.4.5)

4.2 Rahmenbedingungen und Einflussfaktoren.

Die Verkehrspolitik bewegt sich in einem komplexen Umfeld, in welchem viele

Faktoren nicht direkt beeinflussbar sind.

Als Massgebende externe und schwierig beeinflussbare Einflussfaktoren gelten:
. Siedlungsentwicklung

. Bevolkerungsentwicklung

. Wirtschaftsentwicklung

. Kultur, sozialer Status, der Lebensstil, 6kologisches Bewusstsein

. Energiepreise

. Die Infrastruktur- und das Mobilitdtsangebot im benachbarten Ausland

. Technische Entwicklung

22 http://www.regierung.li/files/attachments/2016_08 29 Mobilitaetskonzept_-

_Statusbericht_mit_Ausblick_2020.pdf?t=636118488046188014.
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. Internationale Vereinbarungen und Verpflichtungen

4.3 Verkehrspolitische Leitidee

Die verkehrspolitische Leitidee des Mobilitatskonzepts 2008 wurde Uberprift

und 2016 als nach wie vor passend erachtet. Diese lautet wie folgt:

e Die Verkehrspolitik leistet einen positiven Beitrag zur Standort- und Lebens-
gualitat in Liechtenstein.

e Liechtenstein leistet mit einem den gegenwartigen und kiinftigen Mobilitats-
bedirfnissen entsprechenden Angebot einen wesentlichen positiven Beitrag
zur Lebensqualitdt und zur Wirtschaftsentwicklung.

e Die Verkehrspolitik berticksichtigt sowohl die Interessen der Gesellschaft, der
Wirtschaft als auch der Umwelt und ermdéglicht dariiber hinaus intakte Ent-
wicklungschancen fiir kiinftige Generationen.

e Liechtenstein Gbernimmt regional Verantwortung und unterstiitzt als zuver-
lassiger Partner grenziiberschreitende Vorhaben, die seinen eigenen Mobili-
tatsbedirfnissen entsprechen.

Abb. 19: Quelle: Mobilitdtskonzept Statusbericht mit Ausblick.

4.4 Mobilitatsstrategie: Status und Ausblick 2020

Das Mobilitatskonzept Statusbericht mit Ausblick fasst die strategischen Zielset-
zungen und Massnahmen im Hinblick auf den Horizont 2020 wie folgt zusam-

men:

4.4.1 Teilstrategie Siedlung und Verkehr

. Bebauung der vorhandenen Bauzone durch gezielte Entwicklung nach in-
nen sicherstellen; Primar sollten die Bauzonenflachen als erstes iberbaut

werden, welche bereits mit dem offentlichen Verkehr erschlossen sind.

. Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung vorrangig auf bereits erschlossenen

Flachen und um Haltepunkte des 6ffentlichen Verkehrs konzentrieren
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. Erreichbarkeit der Arbeitsplatze gewahrleisten; Die Verkehrssituation kann
nur mit einer Kombination aus Ausbau OV, Starkung des Fuss- und Radver-

kehrs und einer Optimierung des Strassennetzes entscharft werden.

. Attraktive Ortschaften mit kurzen Wegen und nutzungsdurchmischten Zen-

tren fordern.

4.4.2 Teilstrategie offentlicher Verkehr

. Qualitats- und Kapazitdtsverbesserungen im 6ffentichen Verkehr; Mit der
Umsetzung von Busbevorzugungsmassnahmen soll der Offentliche Verkehr
gegeniber dem motorisierten Individualverkehr konkurrenzfahig gemacht

werden.

. Das Angebot mit 6ffentlichem Verkehr gezielt auf Bedirfnisse von Nutzer-

gruppen ausbauen.

. Randgebiete mit einem angemessenen Angebot erschliessen; Das gute

Grundangebot soll erhalten bleiben.

. Attraktive Verbindungen zu den regionalen Verkehrsknoten Sargans, Buchs

und Feldkirch sicherstellen.

4.4.3 Teilstrategie motorisierter Individualverkehr

. Stabile Reisezeiten durch gezielte Lenkung des Verkehrs.

Folgende Planungen zur Verbesserung des Verkehrsflusses und neuralgi-

scher Verkehrsknoten befinden sich in Arbeit:
0 Optimierung Rheinlibergang Sevelen-Vaduz
0 Optimierung Rheinlibergang Haag-Bendern

0 Industriezubringer Triesen
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0 Kreisel Industrie Ruggell

0 Optimierung Knoten Wirtschaftspark Eschen??

4.4 .4 Teilstrategie Fuss- und Fahrradverkehr

. Attraktive und sichere Fuss- und Fahrradwege sowie Fahrradabstellanlagen
schaffen; Die bestehenden Netzliicken und Schwachstellen miissen konti-

nuierlich behoben werden.

. Das Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel etablieren

4.5 Mobilitatskonzept 2030

Das Regierungsprogramm 2017 — 2021 postuliert die Erarbeitung eines Mobili-
tatskonzeptes 2030. Unter Berlcksichtigung der bisherigen Entwicklungen soll
ein Strategiepapier mit langerfristigem Horizont entwickelt werden. In einem
Beteiligungsprozess wird vorerst die Leitidee und die verkehrspolitischen
Grundsatze Uberprift und wo noétig angepasst oder erganzt. Anschliessend wer-
den daraus die Teilstrategien und Losungsansatze fur die Zeit bis 2030 formuliert.
Besonderes Augenmerk ist dabei auf neue Verkehrsbedirfnisse, kiinftige Arbeits-
und Wohnformen, die Digitalisierung und den technischen Fortschritt der Ver-

kehrsmittel zu legen.

23 Vgl. hierzu auch die Ausfiihrungen unter Kap. 6.1.6.
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5. STRATEGIE UND MEHRJAHRESPROGRAMM

5.1 Strategie Investitionsprojekte

Die Verkehrszunahme auf weiten Teilen des (ibergeordneten Landstrassennetzes
fihrt wahrend den Hauptverkehrszeiten zu Kapazitatsengpassen auf verschiede-
nen Streckenabschnitten und Knoten. Als Konsequenz kdénnen die Hauptver-
kehrsstrassen ihre Funktionen des Durchleitens und Verbindens als verkehrsori-
entierte Strassen nicht mehr erfiillen. Neben Behinderungen und Staus entsteht
vermehrt unerwinschter Ausweichverkehr in das untergeordnete Netz bezie-

hungsweise in Wohn- und Quartierstrassen.

Aufgrund der knappen rdaumlichen Verhaltnisse sind einem kiinftigen Netzausbau
Grenzen gesetzt. Das heutige Landstrassennetz ist historisch gewachsen. Es wur-
de laufend punktuell den Gegebenheiten angepasst. Die Hauptaufgaben im Inf-
rastrukturbau sind neben der Werterhaltung des Strassennetzes Verkehrssanie-
rungen. Dabei steht neben der Umsetzung von grosseren Neubauprojekten wie
der Strassenverbindung Vaduz — Triesen, vor allem die punktuelle Verbesserung

von Engpassen und der Verkehrssicherheit im Vordergrund.

Da die Verkehrskapazitidten aus 6konomischen und 6kologischen Uberlegungen
nicht beliebig erweiterbar sind, muss eine optimale Ausnitzung der bestehenden

Verkehrsinfrastruktur angestrebt werden.
5.2 Strategie Betrieb und Unterhalt der Infrastruktur

Das in den letzten Jahrzehnten entstandene Landstrassennetz bindet einen gros-
sen Teil des Volksvermoégens. Zudem hat es eine grosse volkswirtschaftliche Be-
deutung. Deshalb hat die Erhaltung einen hohen Stellenwert. Aufgrund der star-
ken Beanspruchung verschlechtert sich der Zustand der Strassen ohne standige

Erneuerung laufend.
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Um einem schleichenden Substanzverlust entgegenzuwirken, bedarf es regel-
massiger Unterhalts- und Erneuerungsmassnahmen, wobei eine Priorisierung

vorgenommen werden muss.

Fir die Erhaltungsplanung sind Kenntnisse tber den aktuell vorhandenen Zu-
stand wichtig, weshalb der Zustand in einem Monitoring Gberwacht und doku-
mentiert wird. Hierflr steht ein Strasseninformations- und Managementsystem
(RMS) zur Verfligung. Damit wird eine flaichendeckende Bewertung des Strassen-
zustandes durchgefiihrt. Jedes Jahr wird ein Drittel des Strassennetzes beurteilt,

sodass jedes Strassenstiick alle drei Jahre erfasst wird.

Die festgestellten Schaden werden erhoben und einheitlich nach einer flinfteili-

gen Bewertungsskala ,,gut — mittel — ausreichend — kritisch - schlecht” klassiert.

Diese Zustandsibersicht der Strassenoberflaichen wird mittels eines ,Ampelsys-
tems” (griin - gelb - rot) dargestellt und dient als Grundlage fiir die Mehrjahres-

planung.

Wie die nachstehende Grafik zeigt, sind etwa 30% der Landstrassen als kritisch
und schlecht klassiert. In diesem Bereich herrscht jetzt und in den kommenden

Jahren Handlungsbedarf.
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Zustand Fahrbahnoberflachen 2016

Hgut
25,9 .
mittel
ausreichend
25,9
kritisch

M schlecht
30,2

Abb. 20: Quelle: ABI.

In der kurzen Zeitspanne seit Beginn der Erfassungen der Strassenzustande las-
sen sich noch keine eindeutigen Trends aufzeigen. Die als schlecht taxierten Teil-
stiicke haben abgenommen. Im Gegenzug ist der Anteil der als kritisch bezeich-
neten Flachen angestiegen. Die Strecken mit dem Pradikat gut blieben unveran-
dert. Dies ist auch jene Bewertungsklasse, welche relativ wenig Interpretations-
spielraum aufweist. Bei den andern Bewertungsklassen sind gewisse Unscharfen

bei der Beurteilung. unvermeidlich.

Entwicklung des Zustandes der Landstrasse in Liechtenstein:

2014 2015 2016
mittel 23.7 23.7 25.9
ausreichend 31.9 32.6 30.2
kritisch 23.0 23.6 25.9
% 100.0 100.0 100.0

Abb. 21: Quelle: Auswertung Strassenmanagementsystem, ABI.
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Erst eine Langzeitbetrachtung wird zeigen, ob die derzeitigen Unterhaltsmass-
nahmen ausreichen, um die neben der natiirlichen Alterung primar vom steigen-

den Verkehrsaufkommen verursachten Schiaden zu kompensieren.

Gemass VSS Norm SN 640 986 "Erhaltungsmanagement in Stadten und Gemein-
den?*" sollte fiir die Werterhaltung jahrlich 1.6 bis 2.5% des Wiederbeschaf-

fungswertes fur Unterhalt und Ausbau investiert werden.

In Liechtenstein werden fiir die Erhaltung und die Verbesserung der Verkehrsinf-
rastruktur derzeit CHF 10-12 Mio. pro Jahr investiert. Dies entspricht insgesamt

rund 1.3 bis 1.5% des Wiederbeschaffungswertes.

Neben der Fahrbahn sind auch die ibrigen Strassenbestandteile, wie Kunstbau-
ten (Bricken, Durchlasse, Tunnels und Stiitzmauern) und Ausristung (Lichtsigna-
le, Signalisation, Leitplanken etc.) einer standigen Beanspruchung und einem
Alterungsprozess ausgesetzt. Auch ihr Zustand wird im RMS verwaltet. Auf der
Grundlage des RMS kénnen die Finanzmittel fiir den Unterhalt optimal und ziel-

gerichtet eingesetzt werden.
5.3 Mehrjahresplanung

5.3.1 Investitionsprojekte

Im Rahmen der Mehrjahresplanung werden die vorgesehenen Bauvorhaben in
einer Gesamtubersicht Gber mehrere Jahre geplant. Die Priorisierung der einzel-

nen Vorhaben hangt im Wesentlichen von folgenden Kriterien ab:

. Zustand der Infrastruktur

24 Die Norm SN 640 986 wie samtliche von der der Vereinigung Schweizer Strassenfachleute herausgegebe-
nen Normen, stellt eine wesentliche Grundlage fiir die Arbeiten im Verkehrswegebau dar. Die Annahmen
basieren auf der durchschnittlichen Lebensdauer der erstellten Bauten.
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Der Erhalt und die standige Verfligbarkeit der Strasseninfrastruktur haben obers-
te Prioritat. Mit den Daten des RMS hat das Land genaue Kenntnisse liber den
Zustand der Verkehrsinfrastruktur. Daraus kann abgeleitet werden, welche Teils-

trecken saniert werden mussen.

. Andere Beteiligte

Auch die in den Strassen verlaufenden Werkleitungen haben eine beschrankte
Lebensdauer. Der Zustand dieser Werkleitungen, fiir welche neben den Gemein-
den, der Wasserversorgung Liechtensteiner Unterland (WLU) und dem Abwas-
serzweckverband der Gemeinden Liechtensteins (AZV) auch die Liechtensteini-
schen Kraftwerke und die Liechtensteinische Gasversorgung zustandig sind, ent-
spricht nicht immer dem der Strasse. Neue Leitungsanlagen werden meist im
offentlichen Grund, also in der Strasse, verlegt. Deshalb haben auch die Gemein-
den und Werkleitungsbetreiber einen Einfluss auf den Ausfiihrungszeitpunkt ei-

ner Strassenerneuerung.

. Erweiterung und Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur

Die Verbesserung der festgestellten neuralgischen Verkehrsengpdsse, Anlagen
fir den Langsamverkehr, Stassenraumgestaltungen, Busbevorzugungsmassnah-
men und Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit haben alle einen

direkten Einfluss auf die Investitionen.

. Finanzen

Das Infrastrukturprogramm basiert auf der Mehrjahresplanung. Im Jahr 2018
werden CHF 6.8 Mio. fir Investitionsprojekte im Strassenbau aufgewendet. Ein
mehr oder weniger gleichbleibendes Investitionsvolumen hat fiir das Land, aber
auch fur die beauftragten Planer und Unternehmungen, Vorteile. Die Kapazitdten

haben sich eingestellt und dienen der Planungssicherheit samtlicher Beteiligter.
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Damit ist es auch moglich, beinahe samtliche Auftrdge im Land selber zu verge-

ben.

. Landerwerb

Fir die Realisierung von Strassenbauten reichen die vorhandenen Strassenpar-
zellen selten aus. Vor allem, wenn noch Erweiterungen fur Einspurstrecken, Ver-
kehrsinseln, Zweiradanlagen, Busspuren usw. vorgesehen sind, muss Boden er-
worben werden. Langwierige Landerwerbsverhandlungen kénnen die Umsetzung

von Projekten zeitlich stark verzégern.

Die oben beschriebenen Rahmenbedingungen verursachen immer wieder Ande-

rungen und Verschiebungen innerhalb der Mehrjahresplanung.

5.3.2 Strassenunterhalt

Der im Strassenmanagementsystem erfasste Zustandsbericht gibt bei den Unter-
haltsprojekten die Prioritdat an. Wie bei den Investitionen spielen aber auch bei

Unterhaltsarbeiten die Anliegen von Dritten eine wichtige Rolle.

In den letzten Jahren wurden jeweils CHF 2.25 Mio. fiir Strassenunterhaltsarbei-
ten budgetiert und auch verbaut. Aufgrund der stetigen Verkehrszunahme und
den grosseren Fahrzeuggewichten (Schwerverkehr und OV-Anteil) ist fir die
Substanzerhaltung des Strassennetzes langfristig mit einer Erhohung der Unter-

haltsaufwendungen zu rechnen.

Wichtig beim Strassenunterhalt ist die dem Schadensbild angepasste Sanie-
rungsart. Umfangreiche Erneuerungen sind teuer, jedoch wirksam. Giinstige,
lebensverlangernde Massnahmen schaffen etwas Zeit, |10sen aber das Problem
nicht nachhaltig. Je nach Schadensbild, Nutzungsart und anderen Randbedingun-
gen, wie zum Beispiel der Zustand der Werkleitungen oder Wiinsche der Ge-

meinden, ist die eine oder andere Methode sinnvoller.
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5.3.3 Kunstbauten

In Strassennetz Liechtensteins hat es 149 Kunstbauten, wie Briicken, Durchlasse,
Stitzmauern und Tunnels. Viele davon befinden sich in ihrer zweiten Lebenshalf-
te. Um die anstehenden Unterhalts- und Erneuerungsmassnahmen zu planen,
wurde 2013-2014 eine umfassende Zustandserfassung aller Briicken und Durch-
l[asse in Auftrag gegeben. Vorldufig noch nicht untersucht, wurden Stiitzmauern,

der alte Tunnel Steg und die Galerien im Bereich Schaan-Planken.

83 Objekte hatten keine oder nur kleinere Mangel. Als schadhaft mit erheblichen
bis grossen Mangeln wurden 36 Objekte eingestuft. Die als schadhaft klassierten
Bauwerke miissen im Zeitraum von ca. 10 Jahren instandgesetzt werden. Priori-
tat haben dabei nicht zwingend die am starksten beschadigten Bauwerke, son-
dern Objekte, bei denen durch gezielte Instandsetzungsarbeiten eine Verstar-
kung der Schaden und damit hohere Kosten in der Zukunft vermieden werden

kdnnen.

Fir die Instandsetzung der schadhaften Bauwerke sind Sanierungsarbeiten in der
Hohe von gesamthaft CHF 12.0 Mio. veranschlagt. Dies bedeutet in der Zeit von
2016 bis 2026 jahrliche Kosten von CHF 1.2 Mio. Mit diesen Mitteln kénnen die

Kunstbauten in einem gebrauchstauglichen Zustand erhalten werden.

Im Jahr 2018 sind nur CHF 750000 fiir den Unterhalt von Briicken und Stiitzbau-
ten budgetiert, weil das Kunstbautenbudget infolge der Sanierung des Tunnels

Gnalp-Steg zusatzlich mit CHF 2‘000‘000 belastet wird.

Eine 100%-ige Werterhaltung ist jedoch nicht moglich, da einige Kunstbauten in
den nachsten 20-40 Jahren ihre Lebensdauer endgiiltig erreicht haben und ein
Ersatz oder ein Teilersatz unumganglich sein wird. In mittlerer Zukunft ist des-
halb mit Investitionskosten fiir den Ersatz von einzelnen Kunstbauten zu rech-

nen.
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6. BAU- UND UNTERHALTSPROGRAMM 2018

Das Infrastrukturbau- und Infrastrukturunterhaltsprogramm 2018 ist im Anhang
dargestellt und behandelt ausschliesslich Massnahmen zur Erhaltung (Instand-
haltung und Instandsetzung) der Infrastruktur. Es werden keine neuen Verkehrs-
anlagen erstellt. Die zu erneuernden Strassenstiicke werden jedoch, wo notwen-
dig und sinnvoll, den neuen Anforderungen (Offentlicher Verkehr und Langsam-

verkehr) angepasst.

Auf dem rund 100 km langen Strassennetz sind sieben Infrastrukturprojekte, vier
Kunstbautenprojekte und sechs Unterhaltsprojekte in das Infrastrukturbaupro-

gramm 2018 aufgenommen worden.
6.1 Strassenverbesserungen und —neubauten

6.1.1 H12, Landstrasse Balzers, Romerhof - Egerta

Der Abschnitt von der Kreuzung Rémerhof bis zum ehemaligen Restaurant Hofle
weist erhebliche Schaden auf. Durch Spurrinnenbildung sind zum Teil bis zu 10
cm hohe Aufwulstungen entstanden. Die Entwdsserung der Fahrbahn ist dadurch
nicht mehr Uberall gewéhrleistet. Seitens der Gemeinde Balzers sind unter ande-

rem Wasser- und Kanalisationsleitungen zu erganzen bzw. zu ersetzen.

Im Jahr 2017 wird die erste Etappe Hofle-Egerta realisiert. Die 2018 zu realisie-
rende zweite Etappe beinhaltet die Fortsetzung des diesjahrigen Projektes und

wird nach demselben Standard ausgefiihrt.

6.1.2 L2, Landstrasse Triesen, Umbau OV Haltestelle WST

Die Verkehrs- und Sicherheitssituation an der bestehenden Bushaltestelle « Wei-

terfiihrende Schulen Triesen» ist nicht befriedigend. Besonders wenn der Schul-
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unterricht zu Ende ist und zahlreiche Kinder und Jugendliche auf den Bus warten,

wird der beengte Warteraum bemangelt.

Der Gemeinderat Triesen wurde bei der Regierung vorstellig. Diese nahm sich
der Problematik an und liess verschiedene Varianten zur Verbesserung der Situa-
tion ausarbeiten. Aus den vorgeschlagenen Projekten wurde im Einvernehmen
mit dem Gemeinderat Triesen die Variante ,Busbuchten mit Versatz der Land-

strasse” zur Realisierung beschlossen.

Zentraler Punkt des Projektes ist die Umgestaltung der Bushaltestellen. Die heu-
tige talseitige Fahrbahnhaltestelle wird neu als Busbucht ausgebildet. Auf der
Seite der Schule wird der bestehende Busterminal derart umgebaut, dass Linien-
busse neu eine direkt von der Fahrbahn anfahrbare Busbucht bekommen. Der
heute zweispurige Bushof wird aufgrund des fiir die Fahrbahnhaltestellen beno-
tigten Platzes auf der Talseite in eine einspurige Anlage riickgebaut, jedoch so

ausgebildet, dass die Busse immer noch in beiden Richtungen anlegen kdonnen.

Die flankierenden Arbeiten bestehen aus einer Anpassung und Umgestaltung der

Landstrasse sowie Massnahmen zur Verbesserungen der Sicht.

Die Anpassung des Einlenkers Gassle wurde in den Projektperimeter aufgenom-
men. Fir die nicht der Landstrasse anrechenbaren Kosten wurde mit der Ge-

meinde Triesen ein Kostenteiler vereinbart.

6.1.3 H10, Landstrasse Triesenberg, Sennwis-Obergufer, Ausbau 2018

Im Jahr 2017 wurde die erste Etappe der Strassensanierung Sennwis - Obergufer
vom Restaurant Edelweiss bis zum Hotel Oberland ausgefiihrt. Gleichzeitig ent-
steht ein Trottoir bis zum Hotel Oberland. In der im ndchsten Jahr vorgesehenen
Etappe ist die Weiterfihrung des Trottoirs bis zur oberen Einmindung der

Sennwisstrasse geplant. Die definitive Realisierung eines durchgehenden Trot-
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toirs hangt jedoch vom Ergebnis der seit mehreren Jahren dauernden Lander-

werbsverhandlungen ab.

Unabhangig vom moglichen Trottoirneubau ist die Sanierung der Strasse zwin-
gend erforderlich. Der Strassenoberbau ist gemdss Strassenzustandsmanage-
ment in einem schlechten bis kritischen Zustand und muss dringend erneuert
werden. Seitens der Gemeinde besteht dringender Bedarf fiir einen Neubau der

Werkleitungen.

Es ist vorgesehen, die heutige Strassenbreite unverandert zu Gibernehmen. Einzig
im Bereich der Wendekehre ist eine Verbreiterung vorgesehen. Dies, um ein
Kreuzen zwischen einem LKW oder Bus mit einem PW zu ermdglichen. Fir die

Aufweitung der Wendekehre sind Stiitzmauern notwendig.

6.1.4 L1, Feldkircherstrasse Schaan, Druckerei Gutenberg - BierhUsle

Das ca. 300 m lange Teilstiick von der Druckerei Gutenberg bis zum Bierhdsle ist
die letzte Ausbaullicke der Feldkircherstrasse in Schaan. Im Jahr 2017 baute die
Gemeinde Schaan das , Anderle-Hus” um und erneuert die Personenunterfiih-
rung unter der Landstrasse. Deshalb ist im Anschluss daran der optimale Zeit-
punkt, die anstehenden Sanierungsarbeiten an der Landstrasse und den Werklei-

tungen auszufihren.

Die hierfir erstellte Vorstudie sieht eine komplette Erneuerung der Strasse sowie
die Anordnung von beidseitigen kombinierten Fuss-/Radwegen vor. Bei den Ab-
zweigungen Dux- und Speckigasse wird die Machbarkeit von durchgehenden

Trottoirtberfahrten geprift.

Das Normalprofil sieht analog den siidlich und nérdlich angrenzenden Ausbauten
eine Fahrbahn mit 6.50 m Breite sowie beidseitig je einen 2.75 m breiten kombi-

nierten Geh- und Radweg vor. Die Linksabbiegespur Richtung Specki bleibt wei-
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terhin erhalten. Die Bushaltestellen werden aufgrund der beengten Platzverhalt-
nisse wie bisher als Fahrbahnhaltestellen ausgebildet. Wo nétig, werden die Ge-

meinde und die Werke gleichzeitig ihre Leitungen ersetzen.

6.1.5 L4, Eschnerstrasse Gamprin, Tankstelle - Aeule

Das fehlende Teilstlick zwischen den 2015 und 2016 realisierten Etappen der

Eschnerstrasse soll im Jahr 2018 ausgebaut werden.

Der Projektperimeter umfasst die Strassen- und Gehwegbereiche. Zentral ist der

Knoten Widagass, wo eine Einspurstrecke vorgesehen ist.

Neben der Strassenerneuerung ist eine Verbesserung fir Radfahrer und Fuss-
ganger geplant. Fir die Fussgangeriibergdange sind Mittelinseln vorgesehen, so-
dass die bestehende Lichtsignalanlage entfernt werden kann. Zudem soll die Bus-

spur in Richtung Eschen verlangert werden.

Der Umfang der realisierbaren Arbeiten hangt stark von der Mdglichkeit des

Landerwerbes ab. Die entsprechenden Verhandlungen sind noch im Gange.

Falls die Landerwerbsverhandlungen nicht erfolgreich ausgehen sollten, ist vor-
gesehen, im Jahr 2018 die Strasse analog dem von Eschen her kommenden
Querschnitt mit beidseitigen kombinierten Radwegen, aber ohne Busspur, zu
realisieren .Gleichzeitig werden die Werke, wo naétig, ihre Leitungen ersetzen. Die
Gemeinden Eschen und Gamprin werden ihre Kostenanteile ebenfalls im Budget

2018 vorsehen.

6.1.6 L4, Essanestrasse Eschen, Knoten Wirtschaftspark (1. Etappe)

Im September 2008 wurde der Uberbauungsrichtplan ‘Wirtschaftspark der Ge-
meinde Eschen’ vom Gemeinderat und der Regierung genehmigt. Der Richtplan

sieht eine zentrale Erschliessung des Gewerbeareals vor, weshalb im Rahmen der
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mehrjahrigen Planung auch die verkehrsmassige Erschliessung und Anbindung
des Wirtschaftsparks an das Hauptverkehrsstrassennetz weiter bearbeitet wur-
de. Die aufgrund der verkehrsplanerischen Beurteilung des Wirtschaftsparks zu
erwartenden Verkehrsmengen liegen bei Volliberbauung des Areals je nach der
Nutzungsart zwischen 1700 (Produktion) und 12900 (Dienstleitung) KFZ-Fahrten

je Werktag.

Die Berechnungen zeigen, dass einstreifige Kreisel auch mit ein bis zwei Bypassen
keine ausreichenden Kapazitaten fir den zu erwartenden Spitzenverkehr bieten.
Genigend Leistungsfahigkeit bietet lediglich ein signalgeregelter T-Knoten mit

separaten Abbiegespuren.

Aufgrund des geringeren Landbedarfs sowie einer kleineren Beanspruchung des
dusserst setzungsempfindlichen Bodens ausserhalb des heutigen Strassenkorpers
sieht das Projekt daher die Erstellung eines lichtsignalgesteuerten T-Knotens mit
Linksabbiegestreifen auf allen 3 Asten vor. Das Projekt beinhaltet ebenfalls eine
Anpassung der Bushaltestellen und die Realisierung von Busbuchten sowie eine

Verbesserung der Verkehrsfiihrung des Langsamverkehrs.

Die vorgesehene Erweiterung der Verkehrsflachen macht eine Verbreiterung des
Strassentrassees notwendig. Die bestehenden, seitlich der heutigen Strasse lie-
genden, Entwadsserungsgraben missen zugeschittet oder verlegt werden. Dies

erfordert 6kologische Ersatz- und Ausgleichsmassnahmen.

Die Essanestrasse liegt auf instabilem Torfuntergrund. Der heutige, tief fundierte
Strassenkorper ist relativ stabil, die Setzungen sind mehrheitlich abgeklungen.
Die zusatzliche Materialschiittung fir die Trasseeverbreiterung wird zwangslaufig
grossen Setzungen unterworfen sein. Hierflir ist vorgesehen, den Bereich der
zuklinftigen Strasse mittels einer Erdschiittung vorzubelasten. Diese Arbeiten

sind in der 2018 budgetierten ersten Etappe vorgesehen. Der eigentliche Stras-
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senbau erfolgt ein Jahr spater, wenn sich die geologischen Priméarsetzungen ein-

gestellt haben.

6.1.7 L3, Bahhnhofstrasse Schaan, Gebdudeabbruch Hotel Post

Die bestehende Zufahrt zum Busterminal Schaan von und zur Zoll- und Bahn-

hofstrasse ist fiir die heutigen Linienbusse zu eng und nur mit Miihe befahrbar.

Aufgrund der Bebauung (Gebdude Hotel Post) war eine Optimierung bisher nicht
moglich. Nun ergab sich die Méglichkeit, im Rahmen des Uberbauungsplans mit-
tels Tausch eine Teilflaiche der Parzelle Nr. 101 zu sichern. Fiir die notwendige
Verbreiterung der Einmindung muss das auf dem Grundstlick stehende ehema-

lige Hotel Post durch das Land abgebrochen werden.

Der Abbruch ist im Jahr 2018 vorgesehen. Im Folgejahr erneuert die Gemeinde
ihre Werkleitungen, sodass der Strassenbau durch das Land ab 2020 erfolgen

kann.

6.1.8 Deckbeldge Projekte 2017

Aus Temperaturgriinden ist der Einbau von Deckbeldgen im Spatherbst nicht
mehr moglich. Zudem sind nach einer Wintersaison allfallige Setzungen in den
Strassenkdrpern abgeklungen. Kleine Verformungen und Risse kdnnen dann mit

dem Einbau der Deckschicht ,iberzogen” werden.

Bei folgenden im Jahr 2017 zur Ausfiihrung gekommenen Strassenerneuerungen
wird der Deckbelag erst im Jahr 2018 erstellt:

. Hauptstrasse H8, Vaduz, Bergstrasse, Strassensicherung Stellboda

. Landstrasse L3, Schaan, Zollstrasse, Einmindung Alte Landstrasse

. Hauptstrasse H9, Triesenberg, Samina-Grubastrasse
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6.2 Unterhalt von Strassen

6.2.1 N8, Rietstrasse, Frauenbergweg - Ziighisle

Die Rietstrasse in Balzers befindet sich in einem setzungsintensiven Geldnde.
Dies zeigt sich vor allem im Bereich des Binnenkanals. Die bestehende Briicke ist
mit Pfahlen fundiert und setzt sich daher viel weniger als die Strasse vor und
nach der Briicke. Die Absenkung der Strasse fuhrt zu einer grossen ,Welle” im

Langenprofil. Mit der Instandstellung wird diese ausgeglichen.

6.2.2 H10, Bergstrasse, Hennawibliboda - Kiessammler

Der Asphaltbelag an der Bergstrasse Triesen, im Bereich Hennawibliboda bis zum
Kiessammler, weist Aufldosungserscheinungen auf. Der Strassenzustand wird ge-
mass Strassenmanagementsystem mit ,schlecht” bewertet. Es haben sich unzah-
lige Risse und Locher gebildet, welche nur noch grossflachig saniert werden kon-
nen. Vorgesehen ist, den Deckbelag abzufrasen, die 6rtlichen Schwachstellen im

Voraus zu verstarken und einen Hocheinbau zu machen.

6.2.3 N7, Feldstrasse Triesen, Poskahalda - Vanolaweg

Beim Projekt Sanierung Bergstrasse Triesen, handelt es sich um ein Gemein-
schaftsprojekt der Gemeinde Triesen, des Amtes fur Bevolkerungsschutz und des
Amtes fir Bau und Infrastruktur. Ausloser fir die Arbeiten im Strassenbereich ist
der Ersatz einer zu kleinen, geschlossenen Bachableitung durch das Amt fiir Be-
volkerungsschutz. Nachdem der bestehende Strassenbelag in der Zwischenzeit
seine Lebensdauer ebenfalls fast erreicht hat, ist es sinnvoll, im Zusammenhang

mit dem Neubau der Werkleitungen den Deckbelag zu erneuern.
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6.2.4 199, Vallinastrasse, Staumauer - Ganglesee

Die Vallinastrasse weist im Bereich Staumauer bis Ganglesee massive Locher und
Risse auf. Ursache fiir den schlechten Zustand der Strasse ist die nicht frostsiche-
re Kieskofferfundationsschicht. Es ist vorgesehen, den Belag abzufrdasen, den

Kieskoffer teilweise zu ersetzen und einen neuen Belag einzubauen.

6.2.5 HS8, Schlossstrasse, beim ,,grossen Fels”

In den letzten Jahren wurde der mehr als 60 Jahre alte Belag an der Schlosstrasse
kontinuierlich mit einem neuen Deckbelag liberzogen. Als letztes Teilstiick fehlt
jetzt noch die Belagserneuerung beim ,grossen Fels“. Mit dem Aufbringen eines
Deckbelags in diesem Bereich wurde bewusst zugewartet, bis der Fels mit einem

Steinschlagnetz tGiberzogen war.

6.2.6 L1, Vorarlbergerstrasse Schaanwald, Zuschg - Kirche

Die Vorarlbergerstrasse in Schaanwald weist von der Abzweigung Mauren bis
zum Zollamt massive Belagsschaden auf. Gemass Strassenmanagementsystem
wird der Zustand fir diesen Strassenabschnitt mit , kritisch bis schlecht” einge-
stuft. Ursache fiir den schadhaften Zustand der Strasse sind das hohe Schwerver-
kehrsaufkommen und die verhaltnismdssig schmale Fahrbahn. Der gesamte
Strassenabschnitt soll nun in drei Etappen saniert werden. Im Jahr 2017 erfolgte
die erste Etappe “Abzweigung Rietstrasse Mauren-Zuschg”, im Berichtsjahr ist
die Fortsetzung ,,Zuschg bis Kirche” vorgesehen. Falls die im August 2017 einge-
reichte Motion fiir die Umfahrung Zuschg an die Regierung Uberwiesen wird,

muss die Etappierung nochmals Giberprift und allenfalls angepasst werden.

6.2.7 H1, St. Georgstrasse, Zollhaus - Landesgrenze

Die St. Georgstrasse in Schellenberg vom Zollhaus bis zur 6sterreichischen Gren-

ze ist ca. 50 Jahre alt. Damit hat der bestehende Asphaltbelag seine Lebensdauer
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bereits seit langerem liberschritten. Es haben sich unzahlige Risse gebildet und
der Belag ist an mehreren Stellen ausgemagert. Der gesamte Belag muss ersetzt
werden. Im Zuge der Sanierungsarbeiten sollen in Absprache mit der Gemeinde
Schellenberg drei Ausweichstellen derart gebaut werden, sodass ein Kreuzen von

Fahrzeugen moglich ist.

6.2.8 H3, Landstrasse Schellenberg, Im Loch

Bei den Sanierungsarbeiten ,,im Loch” an der Strasse Ruggell - Schellenberg han-
delt es sich um eine kleinrdumige Instandsetzung. Auf einem Abschnitt von ca. 70
Metern ist der Belag zerrissen, was von einem ungenligenden Strassenaufbau
herriihrt. Hier muss der Oberbau abgetragen, die Fundationsschicht ausgewech-

selt und ein neuer Belag eingebaut werden.

6.2.9 Belagsreparaturen

Auf dem ganzen Landstrassennetz entstehen im Verlauf des Jahres immer wieder
unvorhersehbare Schaden an Belag, Pflasterung oder Schachten. Die Reparatu-

ren dieser Schaden kann nicht im Voraus geplant werden.

6.2.10 Strassenunterhalt allgemein und diverse kleinere Projekte

Im Rahmen des Strassenunterhaltes sind oft Reparaturen, Arbeiten und Anpas-
sungen notwendig, welche zum Zeitpunkt der Ausarbeitung des Budgets nicht
vorhersehbar sind. Viele Schaden missen zur Aufrechterhaltung der Sicherheit

und zur Verhinderung von Folgeschaden unmittelbar behoben werden.

Die Ursachen reichen von altersbedingten Schaden, iber Umwelt- und Unwet-
tereinflisse bis zu Fremdeinwirkungen durch Verkehrsteilnehmer oder Winter-
dienstarbeiten. Dies betrifft nicht nur die eigentlichen Strassenbauten, sondern
auch defekte Nebenanlagen, wie Einfriedungen, Signalisationen Griinanlagen

usw.
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Im Zusammenhang mit Baustellen von Gemeinden und Werken, aber auch priva-
ten Uberbauungen entsteht vielfach die Méglichkeit einer Optimierung. Durch
die Kombination mit Bauten von anderen Partnern er6ffnen sich Losungen, wel-
che im Alleingang viel mehr kosten wiirden oder gar nicht realisierbar sind. Die
Nutzung der ,guten Gelegenheiten” aber auch die Bewaltigung von Zwangssitua-
tionen erfordert haufig schnelles Handeln, wofiir eine gewisse finanzielle Flexibi-
litdt notwendig ist. Eine langfristige Planung ist vielfach nicht moglich. Zudem
treffen im Laufe eines Jahres diverse Anliegen ein, welche einer kurzfristigen L6-
sung bediirfen. Vielfach sind es Gemeinden, welche ein unvorhersehbares Pro-
jekt auslésen. Dabei handelt es sich beispielsweise um Massnahmen zur Verbes-

serung der Fussganger- und Schulwegsicherheit.
6.3 Unterhalt von Briicken und Stiitzbauten

6.3.1 L3K, Rheinbricke Schaan - Buchs

Die in den Jahren 1976 - 1977 erstellte Rheinbriicke ist Gber 40 Jahre alt. Auf-
grund des Alters sowie anhand der bei den regelmassigen Inspektionen festge-
stellten Anzeichen von Schaden, soll die Briicke einer genaueren Priifung unter-
zogen werden. Hierzu werden noch im laufenden Jahr Bohrkerne entnommen,

um den Zustand des Betons zu beurteilen.

Im folgenden Jahr ist ein Vorprojekt mit einem Massnahmenplan fir die Bri-
ckensanierung vorgesehen. Federfihrend fir das Projekt ist die Fachstelle fir
Kunstbauten des Tiefbauamtes St. Gallen. Das Land Liechtenstein beteiligt sich

an den anfallenden Kosten mit 50%.

6.3.2 H2K, Kanalbriicke Rheinbrickenzufahrt Ruggell

Die Kanalbriicke in Ruggell weist gemdss Untersuchung aus dem Jahr 2014 er-

hebliche Schaden und Mangel auf. Nachdem in den nachsten Jahren die Zufahrt
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ins Industriegebiet von Ruggell neu gestaltet wird und dieser Neubau einen Ein-
fluss bis zur Kanalbriicke hat, wurde beschlossen, die Briicke vorgangig zu sanie-
ren. Die Arbeit erfolgt in Etappen und wurde im August 2017 begonnen. Die Fer-

tigstellung ist im Jahr 2018 vorgesehen.

6.3.3 H11K, Kordon Gaflei Triesenberg

Der talseitige Strassenrand der Hauptstrasse H11 von Masescha nach Gaflei wird
praktisch auf der ganzen Lange durch eine Bruchsteinmauer begrenzt, die im
Schnitt 45 Jahre alt ist. Der kopfseitige Abschluss der Mauern besteht aus einem
Betonkordon, der durch das Einwirken von Tausalz in Mitleidenschaft gezogen
wurde. Daher wird, je nach Budget, jedes Jahr ein Abschnitt des Betonkordons

saniert.

Im Zuge der Sanierung des Kordons wird die Leitplanke erneuert, sodass wieder

eine sichere Absturzsicherung zur Verfligung steht.

6.3.4 H10K, Tunnel Gnalp - Steg Triesenberg

Im Inneren von Tunnels hat ein Unfallereignis fiir Personen, Umwelt und Sach-
werte oft viel gravierendere Auswirkungen als auf offener Strecke. Aufgrund di-
verser Brandkatastrophen in Tunnels (Mont-Blanc 1999: 39 Tote; Tauern 1999:
12 Tote; Kaprun 2000: 155 Tote; Gotthard 2001: 11 Tote; Viamala-Tunnel 2006: 9
Tote) wurde die Offentlichkeit in Bezug auf die Tunnelsicherheit sensibilisiert.
Deshalb sah sich auch das Land Liechtenstein in der Verantwortung, den Tunnel

Gnalp-Steg einer Sicherheitspriifung zu unterziehen.

Im Jahr 2013 wurde eine spezialisierte Ingenieurunternehmung beauftragt, die
Sicherheit des Tunnels Gnalp - Steg zu beurteilen und zu prifen. Zuerst wurde
der Ist-Zustand erfasst. In einem zweiten Schritt entstand ein Massnahmenplan

zur Erreichung eines ausreichenden Sicherheitsniveaus.
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Die sicherheitstechnische Beurteilung erfolgte anhand einer eigens fir den Kan-
ton Graubilinden entwickelten Methodik. Diese wurde fir den Tunnel Gnalp -
Steg als zweckmadssig erachtet, da das Land Liechtenstein beziiglich des Strassen-
verkehrs im Wesentlichen die in der Schweiz geltenden Rechtsnormen und die
damit einhergehenden sicherheitstechnischen Bestimmungen (Richtlinie, Nor-
men etc.) GUbernommen hat. Die Methodik beinhaltet in Ergdnzung zu den Vor-
gaben in den Normen (SIA-Normen, ASTRA-Richtlinien) auch einen spezifischen
Sicherheitsstandard, der den speziellen Randbedingungen (Alpine Hochgebirgs-

lage mit wenig Verkehr) in besonderem Masse Rechnung tragt.

Basierend auf der erstellen Massnahmenplanung wurde ein Vorprojekt fir die
Instandstellung des Tunnels erarbeitet. Neben der Behebung der festgestellten
Sicherheitsdefizite wird der 67 Jahre alte Tunnel auch baulich einer umfangrei-

chen Sanierung unterzogen.

Folgende Arbeiten sind vorgesehen:

. Betriebs- und Sicherheitseinrichtungen

Die bestehende Tunnelbeleuchtung wird durch eine LED-Beleuchtung ersetzt. Fir
die Durchgangsbeleuchtung werden 77 LED-Leuchten installiert. Jede vierte
Leuchte ist an die unterbrechungsfreie Stromversorgung (USV) angeschlossen.
Die Adaptionsbeleuchtung (Einfahrtsstrecke) wird auf Grund der Leuchtdichte-

messung vor dem Portal und der Tageszeit gesteuert.

Zur besseren Verkehrsfiihrung (Sichtbarkeit Randsteine) und der Selbstrettung
wird im Tunnel auf den beiden Banketten eine optische Leiteinrichtung (LED-
Technik) installiert. Diese Lichtpunkte sind von beiden Richtungen sichtbar und

werden am Fahrbahnrand auf das Bankett montiert.

Der Tunnel wird vom lokalen Stromnetz der LKW gespiesen. Neu ist zusatzlich

eine unterbrechungsfreie Notstromversorgung (USV-Anlage) vorgesehen. Die
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Versorgungsautonomie flir den Betrieb der optischen Leiteinrichtungen, der
Notbeleuchtung, der Signalisation und Beleuchtung der SOS-Nischen sowie des

Notruftelefons soll mindestens eine Stunde betragen.

Es werden vier SOS-Nischen im Abstand von ca. 150 m abwechselnd beidseits der
Fahrbahn erstellt. Der Bau der SOS-Nischen erfordert einen bergmannischen Fel-
sausbruch, welcher mittels Spritzbeton gesichert wird. Der Ausbau enthadlt eine
Abdichtung gegen eindringendes Berg- und Sickerwasser. Die SOS-Nischen sind
im Brandfall keine Schutzraume, werden jedoch permanent beleuchtet und mit
einer feuerfesten Flugeltir mit Sichtfenster versehen. Die Nischen sind mit ei-
nem Alarmkasten ausgestattet, der eine Notrufeinrichtung und zwei Feuerl6-
scher enthalt. Auch die beiden Tunnelportale werden je mit einem neuen Alarm-
kasten ausgestattet. Die Alarmkasten enthalten ebenfalls ein SOS-Telefon sowie

zwei Feuerloscher.

Der Tunnel Gnalp - Steg ist bereits heute mit einem Tunnelfunk ausgestattet. So
ist Funkkontakt tber die ganze Tunnelldnge moglich. Eine durchgehende Mobil-
telefonverbindung ist ebenfalls vorhanden. Die Einrichtungen fiir die Ubertra-
gung von Signalen des Radiosenders «Radio L» sind im Projekt vorgesehen. Im
Bauprojekt werden auch die Mehrkosten fir den Zusatzsender «Radio SRF 1»

(Standardsender in Tunnels der Schweiz) geprift.

Samtliche Einrichtungen (Leuchten, Aufhdngungen, Befestigungen und Kabelka-
ndle) werden mit korrosionsbestandigen Materialien ausgefiihrt. Es kommt nicht,

oder nur schwer brennbares Material zum Einsatz.

Die bestehende im Jahr 2016 realisierte Hydrantenanlage als Loschwasserversor-
gung an den beiden Tunnelportalen wird mit einem zusatzlichen Hydranten in
der Tunnelmitte erganzt. Dieser wird mittels einer Bohrung zum Werkleitungs-

stollen an die Druckleitung der Wasserversorgung Vaduz angeschlossen werden.
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Die bestehende Vereinbarung mit der Gemeinde Vaduz betreffend den Wasser-

bezug muss auf die neue Situation angepasst werden.

Die Lichtsignalanlage am Portal wird mit einer Ereignissteuerung versehen.

. Sanierung der Fahrbahn

Die 16 cm machtige Betonfahrbahnplatte hat mit 67 Jahren ihre Lebensdauer
erreicht. Vor allem in der Nahe der Tunnelportale ist sie aufgrund der Tempera-
turwechsel und dem Eintrag von Feuchtigkeit mit Tausalz in einem schlechten
Zustand. Es ist vorgesehen, die heutige Betonfahrbahn durch eine Fahrbahn aus
bitumindsem Belag mit einer Schichtstarke von insgesamt 17.5 cm zu ersetzen.
Das Bankett wird durch einen Randstein RN 12 (Granit) mit einem Absatz von 16

cm von der Fahrbahn getrennt und mit einem Gussasphalt befestigt.

Mit dem vorgesehenen Ausbau kann die Durchfahrtshohe um 5 bis 8 cm erhdht
werden. Dies ist ohne finanziellen und technischen Mehraufwand maoglich. Eine
Abteufung auf die normengerechte Durchfahrtshohe von mind. 4.5 m wurde im
Rahmen der Projektierung eingehend geprift. Je nach Absenktiefe werden die
Mehrkosten auf CHF 3.3 bis 4.6 Mio. veranschlagt. Aufgrund der gegebenen Tun-
nelbreite ware das Kreuzen von Grossfahrzeugen trotz Absenkung weiterhin
nicht moglich. Auch in Bezug auf die Sicherheit ergibt sich kaum ein Gewinn. Das
Kosten-/Nutzenverhéltnis fiir eine grosse Fahrbahnabsenkung ist bei einem
Schwerverkehrsanteil von unter 10% bei einer Verkehrsbelastung pro Tag von

durchschnittlich 1'488 Fahrzeugen nicht gegeben.

Infolge zahlreicher Schdden muss gleichzeitig die Betriebswasserableitung ersetzt
werden. Je nach Zustand werden auch die Kontrollschachte ersetzt. Die Schacht-
deckel werden dicht und gesichert ausgefiihrt, um die Gefahrdungen (Weg-
schleudern von Deckeln) zu vermeiden, die durch Verpuffungen in der Entwésse-

rungsanlage entstehen. Die Strassenentwasserung erfolgt iber herkémmliche
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Strassenabldufe. Die Syphonierung (abnehmbare Tauchbogen) in den Strassen-
ablaufen schiitzt vor Gasbildung, Explosionen und Ausbreitung von brennendem
Treibstoff im Tunnel. Das Strassenabwasser wird im Normalfall der Regenwas-
serableitung zugeleitet. Bei einem Stoérfall oder bei der Tunnelreinigung kann es
mittels eines Schiebers in die Mischwasserkanalisation geleitet und so der ARA
zugefiihrt werden. Bei einem Havariefall gelangt so kein verschmutztes Abwasser

in die Regenwasserleitung.

Infolge Platzmangels kann das Elektrotrassee nicht im Bankett angeordnet wer-
den. Die fiir die Tunnelversorgung (SOS-Nischen, Brandnotbeleuchtung) notwen-
digen Kabelschutzrohre sind unter der Fahrbahn vorgesehen. Bei Kabelaufstiegen
und -querungen werden vorfabrizierte Kabelzugschachte angeordnet. Diese
werden mit dichten Schachtabdeckungen versehen, um das Eindringen von Flis-

sigkeiten in die Rohrblockanlage zu verhindern.

. Umsetzung

Die gesamten Investitionen fir die Tunnelsanierung werden mit CHF 3.5 Mio.
veranschlagt. Dabei entfallen 2.0 Mio. auf die Rohbauarbeiten, 1.2 Mio. auf die
Sicherheitsausriistungen und 0.3 Mio. auf die technische Bearbeitung. Im Budget

2018 sind fir die Rohbauetappe CHF 2.0 Mio. enthalten.

Fir die bauliche Umsetzung wird mit einer Gesamtbauzeit von insgesamt 33 Wo-
chen gerechnet. Die Hauptarbeiten sollen vorwiegend in den Vor- und Nachsai-
sonzeiten 2018 und 2019 erfolgen. Sie werden nachts ausgefiihrt. Tagstber ist
die Durchfahrt moglich. In der Nacht ist Steg nur noch iber den alten Tunnel er-
reichbar. Fiir Notfdlle wird gemeinsam mit der Gemeinde, dem Amt fiir Bevolke-
rungsschutz und den Rettungsorganisationen ein spezielles Konzept ausgearbei-

tet.
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6.3.5 Leitschranken

Aufgrund sicherheitstechnischer Vorgaben sind entlang des Landstrassennetzes
mehrere Anpassungen an Leitschranken vorzunehmen. Die Einzelmassnahmen
wurden durch ein spezialisiertes Ingenieurbiiro definiert. In Abhangigkeit des
Budgetbetrages werden die mangelhaften Leitschranken anhand der Prioritaten-

liste ersetzt.

6.3.6 Diverse kleinere Reparaturen

Im Laufe des Jahres werden immer wieder Schiaden an den Kunstbauten festge-
stellt. Diese bedirfen oft einer raschen Sanierung. Dabei handelt es sich teilweise
um notfallmassige Reparaturen, um die Gebrauchstauglichkeit der Bauwerke zu
erhalten. Oft kann auch mit vergleichsweise geringem Aufwand die Entstehung

eines grosseren Schadens verzogert oder gar verhindert werden.
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Il. ANTRAG DER REGIERUNG

Aufgrund der vorstehenden Ausfiihrungen unterbreitet die Regierung dem Land-

tag den

Antrag,

der Hohe Landtag wolle diesen Bericht und Antrag betreffend den Bau und die
Sanierung der Verkehrsinfrastruktur in Liechtenstein (Verkehrsinfrastrukturbe-

richt 2018) zur Kenntnis nehmen.

Genehmigen Sie, sehr geehrter Herr Landtagsprasident, sehr geehrte Frauen und

Herren Abgeordnete, den Ausdruck der vorziiglichen Hochachtung.

REGIERUNG DES
FURSTENTUMS LIECHTENSTEIN
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