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Zusammenfassung

Das Projekt «Raum und Mobilitat 2050» verfolgt das Ziel, ein zukunftsfahiges, nach-
haltiges und gesamtheitliches Konzept fur die Raumplanung und Mobilitatsentwicklung
in Liechtenstein zu schaffen. Ausloser war das Postulat eines neuen integrativen
Planungskonzepts infolge der Ablehnung des S-Bahn-Ausbaus durch das Stimmvolk im
August 2020.

In Phase 1 wurden Rahmenbedingungen analysiert, ein Zielsystem entwickelt sowie
16 sogenannte Stossrichtungen bewertet, aus denen Empfehlungen fiir Phase 2
abgeleitet wurden.

Ausgangslage

Seit 1970 ist die Bevolkerungszahl Liechtensteins moderat, die Anzahl der Arbeitsplatze,
wovon viele durch Grenzganger besetzt sind, jedoch uberproportional gestiegen. Das
Mobilitatsverhalten hat sich kaum verandert, wodurch bestehende Infrastrukturen zu-
nehmend an ihre Kapazitatsgrenzen stossen. Zugleich wurden seit Jahrzehnten kaum
grosse Infrastrukturausbauten realisiert.

Grundlagenanalyse

Als Grundlagen stehen Bevolkerungs- und Beschaftigtenprognosen sowie ein Verkehrs-
modell mit Prognosezustand 2040 zur Verfugung. Die Verkehrsprognosen gehen, basie-
rend auf den Bevolkerungs- und Beschaftigtenprognosen, von einer parallelen Weiter-
entwicklung des individuellen und offentlichen Verkehrs in Liechtenstein aus (keine
Veranderung Modal Split). Der Prognosezustand ist daher eher als Referenzzustand zu
verstehen. Die Stossrichtungen werden in ihrer Auswirkung auf den Modal Split im
Vergleich zu diesem Referenzzustand beurteilt.

Neben den Prognosen zu den drei wichtigen Einflussgrossen Bevolkerung, Beschaftigung
und Verkehr sind die absehbaren tbergeordneten Trends bzw. ihre Auswirkungen auf
Verkehrsinfrastrukturen (z. B. Modal Shift als Notwendigkeit aufgrund Energie-/Klima-
strategie) einzubeziehen.

Zielsystem

Das Zielsystem basiert auf den drei Nachhaltigkeitsdimensionen Gesellschaft, Wirtschaft
und Umwelt. Es formuliert konkrete Ziele wie Modal Shift, Erhalt von Lebensraumen,
gute Erreichbarkeit, hohe Aufenthaltsqualitat oder Schutz naturlicher Ressourcen.
Widerspruche zwischen Zielen sind gemass Zielsystem erkannt und Abhangigkeiten zu
gesetzlichen Vorgaben benannt.

Stossrichtungen

Es wurden 16 Stossrichtungen gebildet — sieben fur Strassenausbau, sieben fir den Aus-
bau des offentlichen Verkehrs, zwei ohne grosseren Infrastrukturausbau. Der Facher an
Stossrichtungen wurde moglichst breit definiert und sollte alle denkbaren Maoglichkeiten
umfassen, ungeachtet der politischen Machbarkeit.
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Beurteilung

Die Beurteilung der Stossrichtungen erfolgte qualitativ und enthalt funf Elemente:
1. Beschrieb der Stossrichtung

Abschatzung der verkehrlichen Wirkungen

Definition der Ziele 2050

Realitatscheck

ok W

Beurteilung (Beitrag zur Zielerreichung). Es wird keine Nutzwertanalyse vorgenom-
men und daher werden auch keine Punkte und keine Gewichtung vergeben.

Besonders positiv bewertete Stossrichtungen fordern den Modal Shift vom MIV zum OV/
Fuss-/Radverkehr und weisen geringe Eingriffe in Landschaft und Siedlung auf. Stoss-
richtungen, die primar dem Autoverkehr (und dabei insbesondere dem Durchgangsverkehr)
dienen, tragen insgesamt weniger zur Zielerreichung bei.

Zur weiteren Bearbeitung werden folgende Stossrichtungen empfohlen:
— M.1 Umsetzung Mobilitatskonzept

— N.1 Aktive Verkehrslenkung

- (0V-0.3 Busspuren - Eigentrassierung

Mit Vorbehalt:

— STR-0.2 Punktuelle Umfahrungsstrassen

— STR-U.4 Punktuelle Entlastungstunnel

- OV-0.1/U.1 S-Bahn oberirdisch / Tunnel

- OV-0.2 Tram

- 0V-U.2 Hochbahn/Magnetbahn

Empfehlungen fir Phase 2

In der zweiten Phase sollen —abhangig von der jeweils weiterzuverfolgenden Stossrich-

tung — die nachsten Schritte initiiert werden. Die Gesamtschau und die Orientierung an

den definierten Zielen sind dabei zentral. Konkret sind folgende Punkte zu vertiefen:

— M.1 Umsetzung Mobilitatskonzept: Weiterfihren der Umsetzung sowie Controlling
Mobilitatskonzept 2030

— N.71 Aktive Verkehrslenkung: vertiefte Untersuchung der Wirkung und Akzeptanz von
freiwilligen und beschrankenden Massnahmen

- STR-0.2 Punktuelle Umfahrungsstrassen: Uberpriifung der bekannten Vorhaben und
Ideen fur Entlastungsstrassen, Netzerganzungen und Strassenverlegungen unter
Einbezug ihrer gegenseitigen Beeinflussung bezlglich ihrer potenziellen Wirkung
und ihrem Beitrag zur Zielerreichung. Parallel dazu: systematische Uberpriifung des
Strassennetzes bezuglich Siedlungsvertraglichkeit

- (0V-0.3 Busspuren — Eigentrassierung: Erarbeitung eines Konzepts fiir die Eigen-
trassierung des Busses

- (OV-0.1/U.1 S-Bahn oberirdisch / Tunnel, OV-0.2 Tram und OV-U.2 Hochbahn/Magnet-
bahn als Riickfallebene bzw. magliche langfristige Weiterentwicklung



Variantenprifung zur Entlastung
des Dorfzentrums von Schaan,
insbesondere in Abhangigkeit zur
Realisierung der S-Bahn Liechten-
stein.

Postulatsbeantwortung der Regierung
an den Landtag des Furstentums
Liechtenstein betreffend ein nach-
haltiges und ganzheitliches Raum-
planungs-Mobilitats-Konzept fiir
Liechtenstein (BuA — Nummer
2023/25).

1 Einleitung

1.1 Ausgangslage und Auftrag

In den vergangenen 50 Jahren ist das Land Liechtenstein in mehreren Hinsichten ge-
wachsen. Die aktuellen Bevolkerungszahlen zeigen eine moderate, aber kontinuierliche
Zunahme seit 1970. Uberproportional zugenommen hat seither die Anzahl Arbeitsplitze,
die zu einem grossen Teil von Grenzgangern besetzt werden. Gemass Prognosen steigen
Bevolkerungs- und Grenzgangerzahlen in Zukunft in ahnlich starkem Ausmass weiter an
und damit auch die Mobilitatsbedurfnisse.

Parallel zu dieser Entwicklung sind die Verkehrsinfrastrukturen im Land kaum gewachsen.
Mittlerweile stossen sie infolge der stetig zunehmenden Mobilitatsbedirfnisse punktuell —
v. a. an Knoten mit entsprechendem Ruckstau — immer mehr an ihre Kapazitatsgrenzen.
Dies geschieht einerseits, weil seit 1970 (Bau der Rheinbruicken) keine grosseren Infra-
strukturausbauten mehr realisiert wurden — weder fiir den motorisierten Individualverkehr
(MIV) noch fiir den offentlichen Verkehr (OV) sowie den Fuss- und Fahrradverkehr.
Andererseits wurden bisher nur wenige mobilitatslenkende Massnahmen ergriffen, die
grosses Potenzial bergen, Kapazitatsengpasse ohne flachenintensiven Infrastrukturausbau

abzuschwachen.

Mit dem Mobilitatskonzept 2030 wurde 2020 eine fachlich fundierte Basis geschaffen,
wie die Mobilitat und der Verkehr in Zukunft in Liechtenstein funktionieren sollen. Kurz
nach der Verabschiedung wurde das geplante Rickgrat der kiinftigen Mobilitat — der
Ausbau der S-Bahn (Leitprojekt 2) — vom Stimmvolk abgelehnt. Damit wurde ein wesent-
licher Baustein fur die Entlastung vom motorisierten Individualverkehr verworfen. Dies
offnet erneut die Frage, wie die Mobilitat zukunftsfahig abgewickelt werden kann.

Gleichzeitig fuhrte die Ablehnung zu einer Verlagerung des Fokus der Losungssuche.
Unter anderem riickte das Leitprojekt 3" der Mobilitatsstrategie frither als geplant in den
Vordergrund.

Mit dem Postulat «Nachhaltiges und ganzheitliches Raumplanung-Mobilitatskonzept fur

Liechtenstein» wird nun konkret gefordert, «<im Rahmen der bestehenden Grundlagen

sowie mit bewusster Neuausrichtung dieser aufgrund einer sehr viel breiter gefassten

Zielsetzung und ohne sich von vornherein Denkverbote aufzuerlegen, ein nachhaltiges,

ganzheitliches Raumplanungs-Mobilitats-Konzept fir Liechtenstein zu entwickeln»?.

Aus dem Postulat konnen folgende Zielsetzungen abgeleitet werden:

— Essoll ein umfassendes Raumplanungs- und Mobilitatskonzept fur ganz Liechtenstein
entstehen.

— Essollen einerseits die Mobilitatsherausforderungen in Liechtenstein und andererseits
im regionalen Anschluss umfassend, nachhaltig und von Grund auf gelost sein.

— Essollen der OV, der MIV, der Langsamverkehr (Fuss- und Radverkehr) im Inland wie
auch deren Erreichbarkeit vom Ausland nachhaltig gelost sein. Damit soll Liechtenstein
vom Ausbau der Nachbarnetze im OV, im Radverkehr wie auch im MIV profitieren
kénnen und voll in die Vertaktung der OV-Netze (Bahn/Bus) lokal, regional und iiber-
regional eingebunden sein.

— Durch die langfristig gesicherte Erreichbarkeit fur alle Verkehrsteilnehmenden sollen
der Wirtschaftsmotor Liechtenstein und damit der Lebensstandard und die soziale
Absicherung langfristig sichergestellt sein.



Es soll, wenn irgendwie moglich, keine Zerschneidung von Landschaftsraumen und
Grunraumen durch neue offene Trassen/Strassen erfolgen. Damit einhergehend sollen
allfallige neue Verkehrsfihrungen keinen Verlust an Landschaftsflachen/Landwirt-
schaftsflachen nach sich ziehen.

Die Menschen werden vom Larm durch Schienen- oder Strassenverkehr entlastet,
und heute belastete Zentren und Strassen sollen durch unterirdische/unterflurige,
uberdeckte Verkehrskorridore entlastet werden. Es erfolgt somit keine Ausweitung
des Siedlungsrandes. Stattdessen werden dem Menschen, der Natur und Landschaft
Werte und Flachen zurlickgegeben.

Es sollen Losungen und Korridore gewahlt werden, die moglichst keinen Privatgrund
benotigen, sondern bereits im offentlichen Eigentum stehen respektive soll durch
geringfigige Umlegungen und Arrondierung mit vorhandenen offentlichen Grund-
stlicken das private Bodeneigentum weitestgehend geschont werden.

Das Postulat wurde im Februar 2023 beantwortet. Auf dieser Grundlage wurde das Projekt
Raum und Mobilitat 2050 gestartet.

1.2 Vorgehen

Die Bearbeitung des im Postulat formulierten Auftrags ist in vielerlei Hinsicht komplex:

Die heutigen Probleme und Herausforderungen im Bereich Verkehr sind zwar be-
kannt, es besteht aber in unterschiedlichen Gruppierungen ein unterschiedliches
Problemverstandnis (raumlich und zeitlich).

Uber den erwiinschten Zielzustand besteht auf hoher Flugebene Einigkeit. Es gibt
aber stark divergierende Vorstellungen davon, mit welchen Strategien und Massnahmen
dieser Zielzustand erreicht werden kann.

Massnahmen, die heute umgesetzt werden, entfalten ihre Wirkung erst spater. Diese
Erkenntnisse mussen iterativ in die Entwicklung von Konzepten einfliessen.

Die Auswirkungen von neuen Trends (z. B. automatisiertes Fahren, Elektromobilitat)
und Rahmenbedingungen (z. B. Gesetzesanpassungen im In- und Ausland) konnen nur
bedingt antizipiert werden, haben aber einen Einfluss auf die Mobilitat von morgen.

Das gewahlte Vorgehen berticksichtigt diese Komplexitat unter anderem dadurch, dass

die Zielebene klar von der Massnahmenebene getrennt wird. In zwei aufeinander auf-

bauenden Phasen erfolgt eine Annaherung an konkrete Losungen schrittweise. Die Ziele

bestehen als Konstante tiber beide Phasen:

Phase 1

Verstandigung uber die Visions- und Zielebene

Beurteilung von konkreten Stossrichtungen hinsichtlich ihres Beitrags zur Ziel-
erreichung

Entscheid Uber weiterzuverfolgende Stossrichtungen und Konkretisierung des weite-
ren Vorgehens

Phase 2

Ausarbeitung und Beurteilung von konkreten Massnahmen
Grobe Abschatzung der technischen und rechtlichen Machbarkeit der Massnahmen
Definition Bestvariante, bestehend aus verschiedenen Massnahmen



Phase 1

Phase 2

Schritt 1: Grundlagen schaffen

— Grundlagenanalyse
— Zielsystem und Indikatoren

Schritt 2: Auffichern

— Grundsatzliche Stossrichtungen
— Beurteilung Stossrichtungen
— Weiteres Vorgehen Phase 2

Begleitgruppe 1
Zielsystem und Indikatoren, Grundlagenkonzept
o

Begleitgruppe 2
Stossrichtungen

Forum 1
Information, Analyse, Ziele, Diskussion,
Stossrichtungen

Begleitgruppe 3
Validierung Stossrichtungen,
Beurteilung Stossrichtungen

Forum 2

Beurteilung Stossrichtungen
Begleitgruppe 4

Weiteres Vorgehen Phase 2

Details zu definieren zum Ende Phase 1

Abbildung 1 - Vorgehen Phasen 1 und 2

Vorliegender Bericht dokumentiert die Arbeiten der Phase 1. Fir die Phase 2 werden

Empfehlungen formuliert.

1.3

Projektorganisation

Die Projektorganisation der Phase 1 gestaltete sich wie folgt:

Regierung

— Absender flr Projektkommunikation
— genehmigt Konzept «Raum und Mobilitat FL»

Lenkungsausschuss (LA)

7

— fallt strategische Grundsatzentscheide
— gibt Konzeptinhalte fir Foren/Genehmigung frei

— flhrt Projektcontrolling durch

Foren (Mitwirkungsveranstaltung)

— Konsolidieren der Inhalte

— Bevdlkerung

— Landtagsabgeordnete

— Gemeindevertreter
(Vorsteher, GR ...)

— Vertreter Vereine,
Verbande, NGOs

—  Wirtschaftsvertreter

Projektleitung (PL)

Begleitgruppe

— validiert Inhalte

— Vertreter MINF

- Landtagsabgeordnete

— Gemeindevertreter

— Vertreter AHR, ATG, AVW,
AU

— Vertreter Vereine, Verbande

— Vertreter grenznahes — Projektkoordination Begleitendes externer
- erstellt Standbericht | Fachbiiro

Ausland
— Vertreter LIEmobil

Abbildung 2 - Projektorganisation Phase 1

z. Hd. des LA — Prozessbegleitung

— erarbeitet Konzeptinhalte

| Kommunikation/Moderation
— unterstiitzt die PL

Weitere Fachstellen
'— — liefern/erarbeiten fach-
spezifische Grundlagen
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Erlauterungen

Gremium Kadenz und Inhalte

Lenkungsausschuss Steuerung des Prozesses, gibt Inhalte und nachste Schritte frei,
fallt strategische Entscheide
Funf Sitzungen, d. h. jeweils vor Sitzungen der Begleitgruppe bzw. den beiden Foren

Begleitgruppe Validiert und verifiziert Konzeptinhalte, liberpriift Ergebnisse der Sitzungen
werden auf Umsetzbarkeit. Die Begleitgruppe wird in jeden Arbeitsschritt
einbezogen, fillt aber keine Entscheidungen.

Vier Sitzungen, sie wurde jeweils vorgangig Uber den Arbeitsstand als Grundlage fur
die Diskussion informiert.

Offentliche Foren Stellen sicher, dass alle Ideen und Vorstellungen friihzeitig integriert werden,
diskutieren und beraten, treffen aber keine Entscheidungen
Zu den beiden Foren wurde 6ffentlich in den Medien eingeladen. Beworben wurden
die Veranstaltungen auf diversen Kanalen. Gezielte Personenkreise wurden zudem
direkt angeschrieben (u. a. die Teilnehmenden des ersten Forums bei der Einladung
zum zweiten Forum).

Das erste Forum umfasste Inputreferate sowie die Arbeit der Teilnehmenden in
Tischgruppen zu Zielsystem und Stossrichtungen, die vom Projektteam und einzel-
nen Mitgliedern der Begleitgruppe betreut wurden. Es nahmen ca. 70 Personen teil,
Verkehrsingenieure waren darunter stark vertreten, junge Personen eher weniger.

Das zweite Forum war als Plakatausstellung organisiert mit Vertretungen von
Auftraggeber- und Auftragnehmerschaft, die fiir Auskiinfte und Diskussion zur
Verfligung standen. Die Plakate fassten das Vorgehen im Projekt, die Beteiligten,
die betrachteten Stossrichtungen sowie deren Beurteilung und die Empfehlungen
fiir das weitere Vorgehen zusammen. Es konnten an der Veranstaltung selbst
Bemerkungen an den Plakaten angebracht werden, und die Teilnehmenden wurden
im Anschluss daran per E-Mail dazu eingeladen, eine schriftliche Riickmeldung zu
geben. Es nahmen 90 Personen an der Veranstaltung teil.

Projektleitung Bereitet Inhalte und Entscheide vor, arbeitet Riickmeldungen aus Begleitgruppe
und Foren ein
Die Projektleitung fiihrte das beauftragte externe Fachbiiro und sorgte fiir die
reibungslose und termingerechte Umsetzung der Auftrage aus dem Lenkungs-
ausschuss. Im Weiteren fungierte die Projektleitung als zentrale Drehscheibe und
koordinierte die Sitzungen und Veranstaltungen mit der Begleitgruppe und den
Uibrigen Beteiligten.

Tabelle 1 — Erlauterungen zur Funktion der einzelnen Gremien

1.4 Projektkommunikation

Zu den beiden Foren erfolgten eine 6ffentliche Einladung in den Medien und Werbung
fur die Veranstaltung auf diversen Kanalen. Gezielte Personenkreise wurden zudem direkt
angeschrieben (u. a. die Teilnehmenden des ersten Forums bei der Einladung zum zwei-
ten Forum).

Im Zusammenhang mit den Foren wurde eine Internetseite des Landes Liechtenstein zum
Projekt aufgeschaltet (https:/regierung.li/ministerium/16171/ministerium-fuer-infrastruk-
tur-und-justiz/themen/16560/Raum-und-Mobilitaet-2050).

1.5 Projektdokumentation

Lenkungsausschuss und Begleitgruppe erhielten jeweils schriftliche Unterlagen zur
Sitzungsvorbereitung. Uber die Sitzungen wurden Protokolle erstellt. Auf der Internetseite
zu dem Projekt wurden die Unterlagen aus dem ersten und zweiten Forum zur Verfligung
gestellt.


https://regierung.li/ministerium/16171/ministerium-fuer-infrastruktur-und-justiz/themen/16560/Raum-u
https://regierung.li/ministerium/16171/ministerium-fuer-infrastruktur-und-justiz/themen/16560/Raum-u

2 Grundlagenanalyse I:
Prognosezustand 2050

Die Prognosen wurden einbezogen, um entscheiden zu konnen, auf welches Verkehrs-
aufkommen die kiinftige Verkehrsinfrastruktur ausgerichtet werden soll.

2.1 Grundlagen

Um die Entwicklungen bis 2050 bei Bevolkerung, Raum und Verkehr erfassen zu konnen,

wurden die bestehenden Grundlagen herangezogen. Hierbei handelt es sich insbeson-

dere um:

— Entwurf Richtplan Land Liechtenstein, Kapitel Siedlung, Verkehr, Raumentwicklungs-
strategie (Stand November 2023)

— Raumkonzept Liechtenstein (2020)

— Mobilitatskonzept 2030 (2020)

— Mobilitat und Verkehr — Ergebnisse einer mehrstufigen Umfrage, Studie im Auftrag
des Ministeriums fur Infrastruktur, Wirtschaft und Sport der Regierung des Firstentums
Liechtenstein, Liechtenstein-Institut (2020)

— Verkehrsmodell Liechtenstein Aktualisierung 2022 (Stand Dezember 2023)

— Bevolkerungsszenarien fir Liechtenstein 2015 bis 2050 (2016)

— Postulatsbeantwortung (Februar 2023)

— Klimavision 2050 (2020), Klimastrategie Liechtenstein 2050 (2023)

— Adgglomerationsprogramm Werdenberg-Liechtenstein, 3./5. Generation (2016, Stand
Mitwirkung Herbst 2024)

2.2 Bevolkerung und Beschaftigte
In den einzelnen Szenarien wird einheitlich das Bevolkerungsszenario Trend hinterlegt,
das die Entwicklung der vergangenen Jahre bis 2050 fortschreibt.

60’000
Beschaftigte

50°000
Bevdlkerung

40000

30°000
Beschaftigte
Wohnort LI

20'000

10'000

0

1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020 2030 2040 2030

Abbildung 3 — Prognose Trend aus Mobilitatskonzept 2030
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Das Verkehrsmodell geht von einem konstanten Modal Split aus. Es nimmt aufgrund der
vielen geopolitischen Herausforderungen keine Fortschreibung tber 2030 / 2040 hinaus

vor. Es ergeben sich die folgenden Werte:

PKW LKW KFZ

Jahr 2019 2030 2040 2019 2030 2040 2019 2030 2040
Binnenverkehr FL 60’100 63'145 66’800 2'020 2120 2'240 62'120 65265 69'040
Ziel-/Quellverkehr 61’100 66’850 74’000 2'250 2’500 2'750 63’350 69400 76'600
gesamt

Ziel-/Quellverkehr 40150 44’200 49100 1'750 1'950 2150 41’900 46’150 51'250
von/nach Schweiz

Ziel-/Quellverkehr 20950 22'650 24’900 500 550 600 21450 23'250 25'350
von/nach Osterreich

Durchgangsverkehr 3900 4'400 4900 290 320 350 4190 4'760 5250
Schweiz-Osterreich

Summe 125100 134’395 145’700 4560 4940 5'340 129'660 139'425 150'890

Abbildung 4 —Verkehrsmengen von Binnen-, Ziel-, Quell- und Durchgangsverkehr 2019/2030/2040,
Anzahl KFZ-Fahrten pro Tag?®

Es wird ersichtlich, dass

— der Durchgangsverkehr nur einen sehr geringen Anteil der Verkehrsmengen heute
und in Zukunft einnimmt (3.5 % des PKW-Verkehrs, 6.5 % des LKW-Verkehrs).

— der Ziel-/Quellverkehr aus der Schweiz und Osterreich, wovon der Pendlerverkehr
einen massgeblichen Teil einnimmt, ca. die Halfte des gesamten Fahrtenaufkommens

ausmacht.

2.4 Fazit fur die weiteren Projektschritte

Die Verkehrsprognosen gehen von einer parallelen Weiterentwicklung des individuellen
und offentlichen Verkehrs in Liechtenstein aus. Der Modal Split verandert sich damit im
Zeitablauf nicht nennenswert, eine Verlagerung auf andere Verkehrsmittel (Rad, OV)
findet nur bedingt statt. Fur die weiteren Projektschritte wird daher der Prognosezustand
als Referenzzustand verstanden. Die Stossrichtungen werden in ihrer Auswirkung auf
den Modal Split im Vergleich zu diesem Referenzzustand beurteilt.

Verkehrsingenieure Engstler Gachter
Lampert, Verkehrsmodell Liechten-
stein, Aktualisierung 2022

(Stand Dezember 2023), S. 24.
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4 Vgl. https://bua.regierung.li/BuA/
default.aspx?nr=25&year=2023&back-
url=modus%3Dnr%26filter1%3D2023,
Kapitel 3.2.1.

5 Vgl Kapitel 4.1.

3 Grundlagenanalyse IlI:

Trends bis 2050

Neben den Prognosen zu den drei wichtigen Einflussgrossen Bevdlkerung, Beschaftigung

und Verkehr sind die absehbaren Ubergeordneten Trends einzubeziehen bzw. ihre

Auswirkungen auf die Verkehrsinfrastrukturen.

Dierelevanten Trends und deren Auswirkungen wurden bereits in der Postulatsbeantwortung*

aufgefihrt:

Sharing

— Bindeln von Wegen

- Chance zur Aufwertung OV mit MIV-Merkmalen (z. B. Flexibilitat)

— Verstarkte Rolle von Bahn-/Bushdfen als Verkehrsdrehscheibe

Elektrifizierung®

— Elektromobilitat

— Gebunden an gut ausgebaute Lade- und Versorgungsinfrastruktur

— Abhangig von Stromangebot, Strompreisen, Reichweite Batterien

Demografischer Wandel

— (Nochmals) erhohtes Augenmerk auf sichere Teilhabe im Strassenverkehr und
Barrierefreiheit

- Bedingt im OV eine Anpassung von Umsteigezeiten und Sitzplatzangebot

— Schwerpunkt bei Freizeit- und Einkaufsverkehr im Binnenverkehr bei tendenziell
geringeren Tagesdistanzen

Klimawandel

— Reduktion inlandische Treibhausgasemissionen gemass Klimastrategie

— Starkung des offentlichen und des Langsamverkehrs

— Entsiegelung von Flachen, z. B. mittels Parkplatzreduktion

Automatisiertes Fahren

— Potenzial zur Fahrtenbiindelung, z. B. mit erhohter Flexibilitat Abfahrtszeiten ov
oder variablen Halten, gleichzeitig Gefahr eines Rebound-Effektes mit mehr einzel-

nen Fahrten

Daraus lasst sich fur die kiinftige Ausrichtung der Verkehrsinfrastruktur folgendes Fazit

ziehen:

Fokus auf altere Verkehrsteilnehmende und deren Bedurfnisse

Verstirktes Augenmerk auf Verkniipfungspunkte, insbesondere Umsteigepunkte OV
Ausbau des Angebots fur Fussverkehr

Raumliche Konzentration von Ausbauten im stadtischen Raum, um kurze Distanzen
zu Uberbricken (insbesondere hinsichtlich Einkaufsverkehr, aber auch Freizeitverkehr)
Hohe Bedeutung von Ladeinfrastruktur fur M1V, OV, Radverkehr

Hohere Flexibilitat im Verkehrssystem, somit bessere Grundlagen, auf individuelle
Wunschlinien einzugehen

Modal Shift als Notwendigkeit aufgrund Energie-/Klimastrategie

Fossilfreier OV (Ersatz heutiger Fahrzeugpark fiir 100 % elektrischen Betrieb bis
Fahrplanwechsel 2031/32)


https://bua.regierung.li/BuA/default.aspx?nr=25&year=2023&backurl=modus%3Dnr%26filter1%3D2023
https://bua.regierung.li/BuA/default.aspx?nr=25&year=2023&backurl=modus%3Dnr%26filter1%3D2023
https://bua.regierung.li/BuA/default.aspx?nr=25&year=2023&backurl=modus%3Dnr%26filter1%3D2023
https://bua.regierung.li/BuA/default.aspx?nr=25&year=2023&backurl=modus%3Dnr%26filter1%3D2023
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6  Einbezogen wurden insbesondere:
Regierungsprogramm, Klimavision,
Energiestrategie, Mobilitatskonzept,
Raumkonzept.

4 Zielsystem

4.1 Randbedingungen

Bei der Formulierung des Zielsystems ist zunachst abzugrenzen, welche Bereiche fixe
Vorgaben als unveranderbare Randbedingungen umfassen. In einem nachsten Schritt
sind die Bereiche, die unterschiedliche Auspragungen je nach Stossrichtung ausweisen
konnen, im Zielsystem zweckmassig zu gliedern (vgl. Kapitel 4.2). Schliesslich ist relevant,
wie die Zielerreichung gemessen wird. Dazu gehort einerseits die Erfassung der Ziele
mit Indikatoren (vgl. Kapitel 4.3), um die eher abstrakte Zielebene fur die Fragestellung
greifbar zu machen, andererseits die gewahlte Bewertungsmethode (vgl. Kapitel 6.2).

Die flr das Konzept geltenden Randbedingungen wurden festgelegt und beschrieben. Dabei
handelt es sich einerseits um rechtliche Randbedingungen wie geltende Gesetze im Bau-,
Siedlungs- und Umweltbereich, Richt-/Nutzungsplanungen mit Schwerpunkt auf dem
Landesrichtplan oder auch die Landesgrenzen tGberschreitende Vorgaben, andererseits um
materielle Randbedingungen (z. B. Bedeutung von Gewassern, Grundwasserstrome,
Schutzzonen etc.) und schliesslich um Abhangigkeiten und Synergien aus geplanten und
bereits laufenden Projekten.¢ Nicht als Randbedingungen gelten beispielsweise Forderungen
aus politischen Kreisen nach bestimmten Massnahmen, aber auch Ziele, welche mit unter-
schiedlichen Massnahmen zu einem gewissen Grad erreicht werden kénnen.

Konkret wurden folgende Randbedingungen definiert, die daher nicht in das eigentliche

Zielsystem eingeflossen sind:

— Objektive Verkehrssicherheit

— Behindertengerechte Gestaltung

— An Naturgefahren angepasste Bauweise

— CO,-emissionsfreie Antriebe im Verkehr (gemass Klimavision 2050, 100-prozentige
Elektrifizierung aller Fahrzeuge bzw. Trends, vgl. Kapitel 0)

4.2 Gliederung

Das Zielsystem umfasst Ziele in den Nachhaltigkeitsdimensionen Wirtschaft, Gesellschaft
und Umwelt. Bei der Auffacherung des Zielsystems war einerseits der Leitgedanke, dass
die Anzahl der Ziele nicht zu gross sein soll, damit eine pragnante Beurteilung und eine
klare Unterscheidung der Varianten moglich sind. Andererseits zeigte sich der Bedarf,
konkrete Zielsetzungen aus den bestehenden Grundlagen zu ubernehmen, um das
Zielsystem auch in der nachsten Phase verwenden zu konnen. Werden in Gesetzen heu-
te quantitative Vorgaben genannt, so wird hierauf verwiesen, um allfallige Gesetzes-
anpassungen zuruckverfolgen zu konnen.

Zu beachten ist, dass innerhalb des Zielsystems Widerspriche und Konflikte auftreten.
Dies hat zur Folge, dass keine Stossrichtung zu einer vollstandigen Erreichung aller Ziele
fuhrt. Unterschiedliche Interpretationen gewisser Begriffe, z. B. «Schutz von Lebens-
raumen» oder «Bauwerk», wurden festgehalten, um ein gemeinsames Verstandnis zu
schaffen. Dazu gehort beispielsweise, dass die Auswirkungen von Infrastrukturen sich auf
den gesamten Lebenszyklus zu beziehen haben, d. h. von der Erstellung bis zum Betrieb.
Weiterhin lassen sich gewisse Ziele, z. B. Anreiz zur sparsamen und rationellen Energie-
nutzung, mehr als einer Nachhaltigkeitsdimension zuordnen. Hierzu gab es insbesonde-
re aus der Begleitgruppe Anregungen, welcher Nachhaltigkeitsdimension ein Ziel von
der inhaltlichen Ausrichtung her zuzuweisen ist.



4.3 Zielsystem Phase 1

Ziel
Gesellschaft

Modal Shift vom MIV zum OV, RV, FV
(Reduktion MIV)

Hohe Wohn- und Aufenthaltsqualitat

in Siedlungsgebieten

Gute Eingliederung von neuen
Verkehrsinfrastrukturen in bestehende
Ortsstrukturen

Hohe Attraktivitat offentlicher Verkehr

Hohe Attraktivitat Radverkehr

Hohe Attraktivitat Fussverkehr
Flissiges Funktionieren des MIV
Nutzungspotenziale an den mit OV gut

erschlossenen Lagen nutzen

Erhalt der Erholungsnutzung im Tal
(Naherholungsgebiete, Aktiverholung)

Schutz vor Naturgefahren
Beteiligung der Offentlichkeit am Prozess

Abstimmung der raumwirksamen
Tatigkeiten

Wirtschaft

Erreichbarkeit von Zielorten und
libergeordneten Infrastrukturen
gewabhrleisten

Auswirkung auf Entwicklung der
Landesregionen

Sicherung der landwirtschaftlich
genutzten Flachen

Verbesserung der Vernetzung
der Verkehrsmittel

Beitrag zur umweltvertraglichen
Abwicklung des grenziiberschreitenden
und Transit-Guterverkehrs

Solider Staatshaushalt (Finanzierbarkeit)

Anreiz zur sparsamen und rationellen
Energienutzung sowie zum verstarkten
Einsatz erneuerbarer Energien

Indikatoren (z. T. erst in Phase 2 relevant)

Modal Split: Veranderung MIV-Anteil Arbeitsverkehr, evtl.
Gesamtverkehr (Anzahl Wege und/oder Distanz)

Verkehrsbelastungen in Ortszentren und Quartieren und
die damit verbundenen Emissionen bei Luft, Larm und
Erschitterungen

Qualitative Beurteilung, Beeintrachtigung des Ortsbildes,
Trennwirkung

— Eigentrassierung als Beitrag zur Fahrplanstabilitat zu
Spitzenstunden auf kritischen Abschnitten

— Erschliessungsqualitat (EW/AP im Umfeld)

— Abschatzung Reisezeit zwischen Ortszentren und Quartieren
im Verhaltnis zum MIV

Direktheit Wegnetz in Ortszentren und Quartieren

Direktheit Wegnetz in Ortszentren und Quartieren, zwischen
diesen (innerorts) und zwischen Ortszentren (ausserorts)

Stau-/Wartezeiten an definierten Knoten, Strecken,
Grenzlibergangen

— Potenzial zur Innenverdichtung
— Flachennutzung von neuen, bisher unbebauten Gebieten

Beeintrachtigung von Naherholungsdestinationen und deren
Erschliessung

Bauliche Eingriffe in Gefahrengebieten

Anzahl Veranstaltungen mit Einbezug der Offentlichkeit,
Qualitat des Einbezugs

Einbezug von Vertretenden der elf Gemeinden sowie der
relevanten Vertretenden der angrenzenden Lander Schweiz
und Osterreich

— Verkehrsbelastungen/Kapazitaten Strassennetz, generell
und fir Arbeitswege

— Notwendige Umsteigevorgange

— Anschlussmaglichkeit an angrenzendes Ausland

Handlungsansatze gemass Raumkonzept

Auswirkungen auf landwirtschaftliche Nutzflache/
Landwirtschaftszone bzw. Eigenversorgungsgrad

Qualitative Beurteilung der Potenziale fur Weiterentwicklung

Verlagerungspotenzial des Guterverkehrs auf Schiene

Tragbarkeit, Auswirkung auf Finanzierung bestehender
Ausgaben, Auswirkung auf Gemeindefinanzen

Abschatzung gemass Modal Split (vgl. Ziel/Indikator unter
Gesellschaft), welche Auswirkungen daraus auf Pro-Kopf-
Energieverbrauch, erneuerbare Energietrager, Energieeffizienz
entstehen

—
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Umwelt

Dauerhafter Erhalt der Lebensraume
und Lebensgemeinschaften fiir Tiere
und Pflanzen

Erhalt von Grund- und Quellwasser
Erhalt der Gewasser als

Landschaftselemente

Beitrag zur Erreichung Klimaziel
gemass Klimavision 2050

Gute Eingliederung von neuen Bauwerken
und baulichen Eingriffen in bestehende
und geplante Landschaftsstrukturen

Forderung (und Erhalt) von
Biodiversitatsforderflaichen

Erhalt des Waldes

Schutz des Bodens im Berggebiet
gemass Raumkonzept

Tabelle 2 — Ubersicht Zielsystem

Auswirkungen auf Schutzzonen, Reservezonen, lbriges
Gemeindegebiet, insbesondere durch Emissionen bei Luft,
Larm und Erschitterungen

Beeintrachtigung von Grund- und Quellwasserstromen durch
notwendige neue Verkehrsfiihrungen

Auswirkung auf Okosystem Alpenrhein inklusive Zufliisse
und Kanale

Phasen Erstellung (Quantitat und Qualitat verwendetes
Baumaterial) sowie Betrieb/Benutzung (u. a. Abschatzung
gemass Modal Split (vgl. Ziel/Indikator unter Gesellschaft),
welche Auswirkungen daraus auf Treibhausgasemissionen
entstehen

Beurteilung anhand von Visualisierungen (falls bereits
moglich auf Ebene strategische Stossrichtungen, z. B. Einschnitte
Grinraume, Grosse des Eingriffs)

30 % okologisch wertvolle Gebiete (i. S. von: Sicherung von
30 % der Landesflache zum Erhalt und zur Férderung der
Biodiversitat, u. a. Wald, Alpwirtschaft, unverbaute
Landschaftskammern im Tal, Naherholungsraume, Gewasser)

Flache gesamthaft, ortliche Verteilung des Waldes

Beeintrachtigte Flache, Ausmass der Beeintrachtigung
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5 Stossrichtungen

5.1 Herleitung

Der Facher an Stossrichtungen wurde maglichst breit definiert und sollte alle denkbaren
Moglichkeiten umfassen, ungeachtet der politischen Machbarkeit. Ansatze aus dem
Mobilitatskonzept (Kapitel 7: Das Jahr 2030 und daruber hinaus) wurden dabei einbezo-
gen. Mischformen wurden in Phase 1 nicht gebildet, dieser Punkt ist in Phase 2 zu dis-
kutieren.

Der Kostenaspekt der Stossrichtungen blieb in Phase 1 unberiicksichtigt, ebenso bei

unterirdischen Stossrichtungen die Bauweise.

Stossrichtungen, die zur Bestandesoptimierung andere als verkehrliche Elemente, z. B.
im Bereich Siedlung oder Einwanderung, umfassen, wurden nicht gebildet.

Die folgenden Stossrichtungen wurden in die Bewertung einbezogen:

M Umsetzung Mobilititskonzept N Aktive Verkehrslenkung

STR Ausbau Strassennetz

5 STR-0.1 STR-U.1 STR-U.2 STR-U.3

S b _ o b o o

= Durch- A Unter der Unter der Ausserhalb LSt
= Punktuelle ; 8 B Punktuelle
2 gehende Siedlung — Siedlung =  der Siedlung —

= Umfahrungs- . . . Entlastungs-
S Umfahrungs- strasse viele Wi/ O tunnels
ﬁ strasse Anschliisse Anschliisse Anschlisse

S

2

7

OV Ausbau des offentlichen Verkehrs

0V-0.1 0V-0.3 s s PR
S-Bahn/ 0V-0.2 Busspuren — DL DELL 0V-U.1 DUl
d S-Bahn U-Bahn/ 5 Hochbahn/
Trambahn Tram Eigen- Seilbahnen
- : (Tunnel) Metro Magnetbahn
oberirdisch trassierung

Abbildung 5 - Ubersicht Stossrichtungen
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5.2 Inhalt

Alle Stossrichtungen bestehen aus drei Elementen:

— Kernelement: wesentliche Infrastruktur

— Management: notwendige erganzende Massnahmen, um das Funktionieren der
Stossrichtung zu gewahrleisten

— Flankierende Massnahmen: Massnahmen zur Erhohung des Nutzens bzw. der Wirk-

samkeit einer Stossrichtung oder zur Minimierung negativer Auswirkungen

Jede Stossrichtung wurde in einer Prinzipskizze abgebildet und in diesen drei Mosaik-
steinen beschrieben. Die Visualisierung bertcksichtigt die zwingenden flankierenden
Massnahmen. Zur verkehrlichen Wirkung wurden zudem die betroffenen Nutzergruppen
sowie die Verkehrsarten erfasst (flir weitere Erlauterungen siehe auch Kapitel 6.2).

STR-U.1 Unter der Siedlung — viele Anschliisse

Beschreibung  Kernelemente Wirkung auf die Verkehrsarten

~ Tunnelsystem unter der Siedlung mit Anschluss der @O  Durchgangsverkehr: Reduziert die Reisezeiten MIV purktu-
Zentren, Arbeitsplatzgebiete und weiterer wichtiger = ell, leichte Steigerung Attraktivitat fiir Durchgangsverkehr.

~ ?Ueg";:gee 2u Tunnelsystem in Siedlungsgebiet ca. ale Ziel-, Quellverkehr: Reduziert die Reisezeiten MIV tenden-
1 bis 2 km m= @OQ el allerdings langere Distanzen.

Management

~ Steuerung und Dosierung zur Stauvermeidung an sensib- @@  Binnenverkehr: Reduziert die Reisezeiten MIV punktuell.

Durch Verlagerung MIV auf Umfahrung wird Situation auf

len Stellen (z. B. Knoten, Ausfahrten, Tunnel) o e

Flankierende Massnahmen NN - Coeme B

Abbildung 6 —Ausschnitt Plakat Stossrichtung STR-U.1 vom Forum 2
mit den oben erwahnten Elementen

5.3 Zeitliche Abgrenzung

Alle Stossrichtungen werden als Anschluss an die Massnahmen aus dem Mobilitatskonzept
verstanden, mit Ausnahme der Realisierung der S-Bahn. In zeitlicher Perspektive geht es
also um Planungen und Projekte ab 2030. Lediglich die Stossrichtung Umsetzung
Mobilitatskonzept ist damit den anderen Stossrichtungen vorgeschaltet.

5.4 Raumliche Einordnung

Auf Flughohe der Stossrichtungen in Phase | wurde bewusst auf eine Verortung der
Stossrichtungen verzichtet. Damit Hinweise auf die Verortung nicht verloren gehen,
wurde in den verschiedenen Gremien jeweils ein Landesplan zur Verfligung gestellt, in
dem entsprechende Inputs fur die nachste Phase markiert werden konnten.



6 Beurteilung
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Die Beurteilung, die in eine fachliche Empfehlung pro Stossrichtung zum weiteren Vor-

gehen mundet, enthalt funf Elemente:

1. Beschrieb der Stossrichtung (ohne Prifung der Machbarkeit): Kernelement, Manage-
ment, flankierende Massnahmen, Abstrakte Visualisierung (vgl. Kapitel 5.2)

2. Abschatzung der verkehrlichen Wirkungen: allgemeine Auswirkungen, Auswirkungen
auf die Verkehrsmittel und Auswirkungen auf die Verkehrsarten, Verlagerungspotenzial
auf umweltfreundliche Verkehrsmittel (vgl. Kapitel 5.2)

3. Definition der Ziele 2050 inkl. Trends und deren Auswirkungen auf Infrastrukturen,
vgl. Kapitel 4

4. Realitatscheck: lehnt sich an eine technische Machbarkeitsprifung an, indem die
Zweckmassigkeit aufgrund der raumbezogenen Gegebenheiten Gberpruift wird. Damit
nimmt der Realitatscheck als Erganzung die fehlende Verortung in Phase 1 auf. Er
berticksichtigt, dass einige Stossrichtungen ihre Wirkung nur unter bestimmten raum-
lichen Bedingungen entfalten konnen, z. B. einer gewissen Dichte bedurfen, um
zweckmassig betrieben werden zu konnen.

5. Bewertung gemass den einzelnen Zielen: Mengengerust (was passiert?), Beurteilung
(Beitrag zur Zielerreichung: positiver Beitrag, neutral, negativer Beitrag). Wichtig: Es
wird keine Nutzwertanalyse vorgenommen. Daher werden auch keine Punkte und

keine Gewichtung vergeben.

1. 2. 3.
Beschrieb Stossrichtung Verkehrliche Wirkung Ziele 2050
Stossrichtung

Jha P
N\
o o § A
\ -/
[ 3 I \ [/
v v N Y
5.
Bewertung
4.

a) Mengengerdist

b) Beurteilung
(Beitrag zur
Zielerreichung)

Realitatscheck

MW

Fachliche Empfehlung

Abbildung 7 — Vorgehen
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6.2 Bewertungsmatrix gemass Zielsystem

Zur Bewertung ergibt sich eine Matrix aus 27 Zielen (zwolf Ziele Dimension Gesellschaft,
sieben Ziele Dimension Wirtschaft, acht Ziele Dimension Umwelt) und 16 Stossrichtungen
(je sieben Stossrichtungen Ausbau Strasse und Ausbau OV, zwei Stossrichtungen ohne

grosseren Infrastrukturausbau).

Schematisch ist die Bewertungsmatrix damit folgendermassen aufgebaut:

Prinzipskizze

Beschrieb

Verkehrliche Wirkungen
— Allgemein

— Verkehrsmittel

— Verkehrsarten

Verlagerungswirkung

Zielsystem

Menaen- Gesamt-
Dimension Ziele Indikatoren g Wertgerst Beurteilung  beurteilung

geriist Ziele

Siehe Kapitel

Gesellschaft 6.3.1
Wirtschaft
Umwelt

Abbildung 8 — Aufbau Bewertungsmatrix

Verkehrliche Wirkungen

Die Bewertung diverser Ziele baut auf den verkehrlichen Veranderungen einer Stoss-
richtung auf. Grundlage der Bewertung bildet daher eine Beschreibung ihrer verkehrli-
chen Wirkungen (siehe auch Kapitel 5.2). Diese Beschreibung gliedert sich in allgemeine
Aspekte, eine Betrachtung nach Verkehrsmitteln und Verkehrsarten sowie das Verlage-
rungspotenzial auf umweltfreundliche Verkehrsmittel. Dabei wird von Folgendem aus-
gegangen:

Stossrichtungen mit Fokus Ausbau Strasse

Anzahl Anschlisse ans je weniger Anschlisse, desto bei wenigen Anschliissen geringer
untergeordnete Netz attraktiver fur den Durchgangs- bzw. bei vielen Anschlissen hoher,
verkehr da viele Zielorte erreicht werden
konnen
Distanz der Infrastruktur zur Tendenziell konnen die Verkehrs- In Abhangigkeit von den
Siedlung strome besser entflochten werden, flankierenden Massnahmen

je weiter die Infrastruktur von der
Siedlung entfernt ist.

Tabelle 3 — Ausbau Strassennetz: Verkehrliche Wirkungen
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Stossrichtungen mit Fokus Ausbau offentlicher Verkehr

Anzahl Haltepunkte

Systeme mit vielen Haltepunkten
erschliessen viele Siedlungsgebiete
direkt und richten sich an Ziel- und
Quell- sowie den Binnenverkehr.
Allerdings flihren viele Haltepunkte

Lage (unterirdisch, ebenerdig,
erhoht) hat unterschiedliche
Auswirkungen auf Fuss-, Rad- und
motorisierten Individualverkehr
(Zuganglichkeit, Entflechtung).

zu langeren Reisezeiten, was fur
langere Wege unattraktiv ist.

Verkehrssystem Ein Ausbau bestehender Systeme
(S-Bahn, Bus) kann an bestehende
Verknupfungspunkte anschliessen,
wahrend diese bei neuen Systemen
ganzlich neu geschaffen werden
missen.

Tabelle 4 — Ausbau o6ffentlicher Verkehr: Verkehrliche Wirkungen

Verlagerungswirkung

Ohne grossere Forderung effizienter + Modal Shift Annahme:
Infrastrukturausbauten Verkehrsmittel (Beforderung Managementmassnahmen
von mehr Personen pro werden priorisiert.
Querschnitt auf gleicher
Flache)
Ausbau Attraktivitatssteigerung -/ = Modal Shift Ausmass abhangig
Strasseninfrastruktur MIV von flankierenden
Massnahmen
Ausbau des 6ffentlichen  stirkere Nutzung OV + /= Modal Shift Ausmass abhangig
Verkehrs von Raumstruktur und
Push-Massnahmen bei
MIV

Tabelle 5 - Verlagerungspotenzial

Mengen- und Wertgeriist

Die objektiven Auswirkungen wurden pro Ziel mit den definierten Indikatoren pro
Stossrichtung beschrieben (Mengengerust). Diese werden grundsatzlich im Vergleich zur
Ist-Situation erfasst. Ausgehend vom Mengengerist wurde der Beitrag der Stossrichtung
zum spezifischen Ziel beurteilt (Wertgerst, farblich codiert).

Beurteilung

Auf der Flughohe in Phase 1 wurde auf eine Nutzwertanalyse mit entsprechender Gewich-
tung der Ziele verzichtet. Die Bewertung erfolgte qualitativ pro Ziel, indem der Beitrag
einer Stossrichtung zur Zielerreichung erfasst und benannt wurde. Dies erfolgte in drei
Stufen (positiver Beitrag zur Zielerreichung, neutral betreffend Zielerreichung, negativer

Beitrag zur Zielerreichung).

Gesamtbeurteilungen

Der Zusammenzug fur eine Gesamtabwagung, welche Stossrichtungen wie weiterzuver-
folgen sind, wurde aus zwei Blickrichtungen vorgenommen: einerseits pro Ziel, anderer-
seits gesamthaft fr eine Stossrichtung. Auf dieser Grundlage erfolgte dann ein Zusammen-
zug nach Nachhaltigkeitsdimensionen und schliesslich eine Gesamtabwagung utber alle
Nachhaltigkeitsdimensionen hinweg.



6.3 Ergebnis

Das Ergebnis findet sich in der Bewertungsmatrix in der letzten Spalte bzw. der untersten

Zeile.

6.3.1 Beurteilung Beitrag zur Zielerreichung

Die Zusammenfassung pro Ziel stellt sich folgendermassen dar:

Ziel
Gesellschaft

Modal Shift vom MIV zum OV, RV, FV
(Reduktion MIV)

Hohe Wohn- und Aufenthaltsqualitat
in Siedlungsgebieten

Gute Eingliederung von neuen
Verkehrsinfrastrukturen in bestehende
Ortsstrukturen

Hohe Attraktivitat 6ffentlicher Verkehr

Hohe Attraktivitat Radverkehr

Hohe Attraktivitat Fussverkehr

Flissiges Funktionieren des MIV

Nutzungspotenziale an den mit OV gut er-

schlossenen Lagen nutzen

Erhalt der Erholungsnutzung im Tal
(Naherholungsgebiete, Aktiverholung)

Schutz vor Naturgefahren

Beteiligung der Offentlichkeit am Prozess

Beurteilung

- Ausbau OV leistet einen Beitrag zur Zielerreichung,

— Ausbau Strasse kann einen positiven Beitrag nur bei
entsprechenden flankierenden Massnahmen bei punktueller
Umfahrungsstrasse bzw. punktuellen Entlastungstunneln
sowie unter der Siedlung mit vielen Anschlissen leisten,
ansonsten ist der Beitrag neutral oder negativ (Verlagerung
zu mehr MIV).

— Stossrichtungen, die eine Verschiebung des Modal Splits
zu Gunsten OV, RV, FV bewirken, wirken sich positiv aus.

— Stossrichtungen, die Siedlungsgebiete entlasten, wirken
sich tendenziell positiv aus, allerdings sind auf Zufahrten
zu Umfahrungen/Entlastungen negative Auswirkungen zu
erwarten (Ausbau Strasseninfrastruktur).

- Infrastrukturen, die ausserhalb der Siedlungen sind, tragen
eher zur Zielerreichung bei.

— Tunnelportale im Siedlungsgebiet konnen negativ wirken.

— Tram bildet zwar eine weitere (trennende) Infrastruktur, kann
aber als Treiber der Stadtentwicklung positiv beurteilt werden.

— Seilbahnen/Hochbahnen haben wenig/keine trennende
Wirkung. Die Eingliederung in bestehende Ortsstrukturen
kann aber sehr problematisch hinsichtlich des Ortsbilds sein.

- Stossrichtungen OV: positiver Beitrag

— Stossrichtungen Strasse: neutraler bis positiver Beitrag (je
nachdem, ob OV dadurch vereinfacht oder nicht tangiert wird.
Zu beachten: Tragen Ausbauten MIV dazu bei, dass OV nicht
weiter gefordert wird?)

— Stossrichtungen, die mehr Platz fir das Fahrrad schaffen,
leisten einen positiven Beitrag. Darunter fallen insbesondere
Stossrichtung, die eine Verschiebung der Wege vom MIV auf
den OV erreichen (geringerer Platzbedarf und dadurch mehr
Platz fiirs Fahrrad).

— Stossrichtungen, die den Radverkehr nicht oder nur sehr
punktuell tangieren, sind neutral.

— analog Radverkehr

- Stossrichtungen OV haben einen positiven Beitrag (Annahme:
Modal Split-Verschiebung), sodass mehr Platz fiir diejenigen
verfugbar ist, die auf das Auto zwingend angewiesen sind
(Bedingung: Push MIV/PP).

— Stossrichtungen Strasse konnen zwar heute belastete Strecken
entlasten, ohne entsprechende flankierende Massnahmen
nimmt der MIV insgesamt zu, freie Kapazitaten aufgrund des
zusatzlichen Angebots werden aufgefiillt.

— Stossrichtungen Ausbau Strassennetz leisten einen
negativen Beitrag, da Zersiedlung begunstigt wird.

- Stossrichtungen Ausbau OV entsprechen Zielsetzung,
d. h. positiver Beitrag. (Annahme: Die Ausschopfung der
Nutzungspotenziale ist raumplanerisch moglich.)

— Stossrichtungen, die Infrastrukturen im Naherholungsraum
bedingen, leisten potenziell einen negativen Beitrag.
— Alle weiteren Stossrichtungen sind neutral bei diesem Ziel.

— Generell Annahme einer an Naturgefahren angepassten
Bauweise

- Infrastrukturen, die in oder nahe von Gefahrengebieten sind,
sind neutral betreffend Zielerreichung gemass Annahme oben
(Ohnehin-Massnahme).

— Anforderung an alle Prozesse



Solang die Stossrichtungen nicht
verortet sind, ist die Beurteilung dieser
drei Ziele schwierig und fuhrt zu einer
Dreifachnennung.

Ziel

Abstimmung der raumwirksamen
Tatigkeiten

Wirtschaft

Erreichbarkeit von Zielorten und
tbergeordneten Infrastrukturen
gewahrleisten

Auswirkung auf Entwicklung der
Landesregionen

Sicherung der landwirtschaftlich
genutzten Flachen

Verbesserung der Vernetzung
der Verkehrsmittel

Beitrag zur umweltvertraglichen
Abwicklung des grenziiberschreitenden
und Transit-Glterverkehrs

Solider Staatshaushalt (Finanzierbarkeit)

Anreiz zur sparsamen und rationellen
Energienutzung sowie zum verstarkten
Einsatz erneuerbarer Energien

Umwelt

Dauerhafter Erhalt der Lebensraume
und Lebensgemeinschaften fiir Tiere
und Pflanzen

Erhalt von Grund- und Quellwasser

Erhalt der Gewasser als
Landschaftselemente

Beitrag zur Erreichung Klimaziel
gemass Klimavision 2050

Gute Eingliederung von neuen Bauwerken

und baulichen Eingriffen in bestehende
und geplante Landschaftsstrukturen

Forderung (und Erhalt) von
Biodiversitatsforderflachen*

Erhalt des Waldes*

Schutz des Bodens im Berggebiet
gemass Raumkonzept*

Beurteilung

Annahme: Abstimmung findet grundsatzlich Gberall statt.
Bemerkungen: Neue Systeme sind insbesondere grenz-
Uberschreitend schwieriger abzustimmen. Losungen mit
grossen Anderungen in den Verkehrsstromen sind schwieriger
abzustimmen.

Stossrichtungen mit Modal Split-Verschiebung leisten einen
positiven Beitrag.

Stossrichtungen, die einen positiven Beitrag zur Verflissigung
des MIV haben, konnen einen positiven Beitrag leisten
(bessere Planbarkeit).

Stossrichtungen OV leisten einen positiven Beitrag
(Annahme Modal Split-Verschiebung), da dies den
Handlungsansatzen der Regionen entspricht.
Stossrichtungen mit Ausbau MIV leisten maximal einen
neutralen Beitrag zu den Handlungsansatzen der Regionen.

Stossrichtungen mit grosseren Infrastrukturen ausserhalb
von Siedlungen leisten einen negativen Beitrag.

Stossrichtungen Ausbau Strassen tragen nicht zur besseren
Vernetzung bei.

Ausbau OV kann zur besseren Vernetzung beitragen, heraus-
fordernd ist die Einbettung ganzlich neuer Verkehrssysteme.

Potenzial besteht bei Stossrichtungen, die einen Ausbau der
Schieneninfrastruktur vorsehen. Allerdings ist zu beachten,
dass lokale Bahnerschliessungen mit Guterziigen nur noch
bei Grossunternehmungen mit sehr hohem Giiterumschlag
durchgefiihrt werden.

Kritisch sind Stossrichtungen mit hohen Investitions-,
Unterhalts- und Betriebskosten.

analog Ziel Modal Shift
Annahme: Anteil Antriebe mit erneuerbaren Energien steigt
bei allen Stossrichtungen (E-Autos, Hybridbusse, ...).

Stossrichtungen mit grosseren Infrastrukturen ausserhalb
von Siedlungen leisten negativen Beitrag.

Unterirdische Stossrichtungen leisten einen negativen,
maximal einen neutralen Beitrag.

Ebenerdige Stossrichtungen mit grosseren Infrastrukturen
ausserhalb von Siedlungen leisten maximal einen neutralen
Beitrag.

Annahme: Anteil Antriebe mit erneuerbaren Energien steigt
bei allen Stossrichtungen (E-Autos, Hybridbusse, ...).

Phase Betrieb: Stossrichtungen, die eine Verschiebung

des Modal Splits zu Gunsten OV, FVV bewirken, wirken sich
aufgrund der Effizienz positiv aus.

Phase Erstellung: Stossrichtungen, die neue Bauwerke,

u. a. mit Beton, bendtigen, leisten einen negativen Beitrag.

Stossrichtungen mit grosseren Infrastrukturen ausserhalb von
Siedlungen und entsprechender Betroffenheit von Flachen
oberirdisch leisten maximal einen neutralen Beitrag.

Stossrichtungen mit einer hohen Trennwirkung, insbesondere
ausserhalb von Siedlungen, leisten einen negativen Beitrag.
Stossrichtungen mit grosseren Infrastrukturen ausserhalb von
Siedlungen und mit entsprechendem Flachenverlust leisten ei-
nen negativen Beitrag.

Stossrichtungen mit einer hohen Trennwirkung, insbesondere
ausserhalb von Siedlungen, leisten einen negativen Beitrag.
Stossrichtungen mit grosseren Infrastrukturen ausserhalb von
Siedlungen und mit entsprechendem Flachenverlust leisten ei-
nen negativen Beitrag.

Stossrichtungen mit einer hohen Trennwirkung ausserhalb
von Siedlungen im Berggebiet leisten einen negativen Beitrag.
Stossrichtungen mit grosseren Infrastrukturen ausserhalb von
Siedlungen im Berggebiet und mit entsprechendem
Flachenverlust leisten einen negativen Beitrag.

Tabelle 6 — Ubersicht Beitrige zur Zielerreichung
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Die folgende Ubersicht zeigt eine grobe Gesamtbeurteilung pro Stossrichtung und hebt
besonders Markantes hervor. Fur den direkten und detaillierten Vergleich der Stossrich-

tungen auf Ebene Zieldimensionen muss die Detailtabelle hinzugezogen werden.

Stossrichtung

M.T Umsetzung Mobilitatskonzept

N.1 Aktive Verkehrslenkung

STR-0.1 Durchgehende
Umfahrungsstrasse

STR-0.2 Punktuelle Umfahrungsstrasse

STR-U.1 Unter der Siedlung —
viele Anschliisse

STR-U.2 Unter der Siedlung —
wenige Anschlisse

STR-U.3 Ausserhalb der Siedlung —
wenige Anschliisse

STR-U.4 Punktuelle Entlastungstunnels

OV-0.1 S-Bahn oberirdisch

OV-0.2 Tram/Stadtbahn

OV-0.3 Busspuren Eigentrassierung

OV-U.1 S-Bahn (Tunnel)

OV-U.2 U-Bahn/Metro

OV-U.1 Seilbahnen

OV-U.2 Hochbahn/Magnetbahn

Beurteilung

Diese Stossrichtung schneidet in fast allen Nachhaltigkeits-
dimensionen gut ab, am starksten in der Dimension Gesellschaft.
Lediglich beim Verlagerungspotenzial Giiterverkehr schneidet
diese Stossrichtung negativ ab.

Mit dieser Stossrichtung werden die positiven Wirkungen der
Stossrichtung Umsetzung Mobilitatskonzept weiter verstarkt.

Da bei dieser Stossrichtung ein Modal Shift nicht zu erwarten ist,
kann sie wenig zu einer Erreichung der gesetzten Ziele beitragen.

Da bei dieser Stossrichtung ein Modal Shift nicht zu erwarten ist,
kann sie vereinzelt zu einer Erreichung der gesetzten Ziele bei-
tragen. Durch die Entlastungswirkung kann die Situation fir den
Rad- und Fussverkehr sowie punktuell fiir den OV verbessert
werden. lhre Nachteile zeigen sich insbesondere in den Nach-
haltigkeitsdimensionen Wirtschaft und Umwelt.

Da bei dieser Stossrichtung ein Modal Shift nicht zu erwarten
ist, kann sie vereinzelt zu einer Erreichung der gesetzten Ziele
beitragen. Ihre Nachteile zeigen sich insbesondere in den
Nachhaltigkeitsdimensionen Wirtschaft und Umwelt. Im dicht
bebauten Siedlungsgebiet schwer zu realisieren.

Da bei dieser Stossrichtung weder ein Modal Shift noch eine
Entlastungswirkung zu erwarten ist, leistet sie wenige positive
Beitrage zu einer Erreichung der gesetzten Ziele. Diese liegen
am ehesten in der Nachhaltigkeitsdimension Umwelt, da sie
ausserhalb der Siedlung keine Eingriffe zeigt.

Diese Stossrichtung leistet bei sehr vielen Zielen einen negativen
Zielbeitrag.

Da bei dieser Stossrichtung ein Modal Shift nicht zu erwarten ist,
aber eine Entlastungswirkung, schneidet sie in der Nachhaltig-
keitsdimension Gesellschaft mehrheitlich positiv ab. Ihre Nach-
teile zeigen sich insbesondere in der Dimension Wirtschaft.

Diese Stossrichtung schneidet grossmehrheitlich tiber alle
Dimensionen hinweg positiv ab. Ausbau heutiges OBB-Trassee
und Neutrassierung im Oberland sind schwer in einer Position
zu beurteilen.

Diese Stossrichtung schneidet mehrheitlich Gber alle Dimen-
sionen hinweg positiv ab, zeigt aber gewisse Nachteile in den
Nachhaltigkeitsdimensionen Wirtschaft und Umwelt.

Diese Stossrichtung schneidet tiber alle Dimensionen hinweg
positiv ab, lediglich mit punktuellen Ausnahmen.

Diese Stossrichtung schneidet liber alle Dimensionen hinweg
positiv ab. In der Nachhaltigkeitsdimension Umwelt fallt der unter-
irdische Eingriff negativ aus, in der Nachhaltigkeitsdimension
Wirtschaft ist die Auswirkung auf den Staatshaushalt kritisch.

Diese Stossrichtung schneidet Uber alle Dimensionen hinweg
positiv ab. In der Nachhaltigkeitsdimension Umwelt fallt der unter-
irdische Eingriff negativ aus, in der Nachhaltigkeitsdimension
Wirtschaft sind die Auswirkung auf den Staatshaushalt sowie der
fehlende Zielbeitrag beim Guterverkehr kritisch.

Diese Stossrichtung schneidet tendenziell neutral oder positiv ab.
Da die Verlagerungswirkung als gering eingestuft wird, wird der

Beitrag zur Zielerreichung bei Zielen, die diesen Aspekt enthalten,
neutral beurteilt. Zudem fallen die Eingriffe in die Landschaft, je

nach Eingliederung auch in die Siedlung, negativ aus.

Diese Stossrichtung schneidet tber alle Dimensionen hinweg
mehrheitlich positiv ab. Fir das Ortsbild ist sie problematisch.
Akzeptanz im Siedlungsgebiet fraglich (vor Fenster im 2. 0G).

Tabelle 7 - Zusammenfassung der Bewertungen pro Stossrichtung
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Fachliche Empfehlungen

Aus diesen Vorgehensschritten lassen sich die nachstehenden fachlichen Empfehlungen

ableiten:

Stossrichtung

M.T Umsetzung
Mobilitatskonzept

N.1 Aktive Verkehrslenkung

— STR-0.1 Durchgehende
Umfahrungsstrasse

— STR-U.2 Unter der
Siedlung — wenige
Anschliisse

— STR-U.3 Ausserhalb der
Siedlung — wenige
Anschliisse

— STR-0.2 Punktuelle
Umfahrungsstrassen

— STR-U.4 Punktuelle
Entlastungstunnel

— STR-U.1 Unter der
Siedlung - viele
Anschliisse

- 0V-0.1 S-Bahn
oberirdisch

- OV-0.3 Busspuren —
Eigentrassierung

OV-0.2 Tram/Stadtbahn

OV-U.1 S-Bahn (Tunnel)

OV-U.2 U-Bahn/Metro

OV-U.1 Seilbahnen

OV-U.2 Hochbahn/
Magnetbahn

Beurteilung

Die Umsetzung der Stossrichtung M.1 erfolgt ohnehin. Zu beachten ist, dass
einige der folgenden Stossrichtungen der Umsetzung des Mobilitatskonzepts
widersprechen und dessen Wirkung nachtraglich negativ beeinflussen kénnen
(z. B. Stossrichtungen, die primar den Durchgangsverkehr begunstigen).

Die Stossrichtung N.1 weist aufgrund des Fokus auf nicht-infrastrukturelle
Massnahmen einen positiven Beitrag zur Zielerreichung auf und sollte auf
jeden Fall weiterverfolgt werden. Durch Massnahmen der Stossrichtung N.1
kann die Nachfrage nach weiteren Infrastrukturbauten reduziert werden.

Stossrichtungen, die primar dem Durchgangsverkehr dienen, weisen zu wenig
verkehrliche Wirkung und zu viele negative Beitrage zur Zielerreichung auf
und sollten daher nicht weiterverfolgt werden. Bei der Stossrichtung STR-U.2
ist zusatzlich der Realitatscheck negativ (Tunnel unter der Siedlung).
Grundsatzlich lasst sich festhalten, dass alle Stossrichtungen, welche die
bestehende Losung kopieren, also eine grosse Umfahrung parallel zu der
Schweizer Autobahn A13 bedeuten, nicht zweckmassig sind.

Punktuelle Umfahrungen oder Entlastungstunnels sind zwar betreffend Modal
Shift kritisch zu beurteilen, konnen aber ihre Berechtigung fur die Verbesse-
rung der Situation in Siedlungsgebieten fiir den OV, Fuss- und Radverkehr
haben. Um den Beitrag zur Zielerreichung zu verbessern, sind flankierende
Massnahmen auf dem zu entlastenden Netz umzusetzen.

Es empfiehlt sich daher, diese Optionen fur die punktuelle Entlastung stark be-
lasteter Siedlungsgebiete im Rahmen von gesamtverkehrlichen Betrachtungen
weiterzuverfolgen. Die Frage, ob die Umfahrungen/Entlastungsstrassen besser
ober- oder unterirdisch erstellt werden, hangt von der konkreten Situation ab
und ist vertieft zu priifen.

Diese Stossrichtung muss generell infrage gestellt werden, einerseits aufgrund
des eher geringen Beitrags zur Zielerreichung, vor allem aber aufgrund des
negativen Realitatschecks. Der Platz fir Zufahrten/Rampen im Siedlungsgebiet
ist fUr viele Anschliisse an ein Tunnelsystem nicht gegeben. Zudem ist der
Tunnelbau unter dem Siedlungsgebiet sehr kritisch zu betrachten und nur
dann in Erwagung zu ziehen, wenn andere Optionen ausgeschlossen sind und
der Nutzen sehr hoch ist.

Der Ausbau oder die Erweiterung bestehender OV-Systeme (Bahn und Bus)
weist einen mehrheitlich positiven Beitrag zur Zielerreichung auf und sollte
weiterverfolgt werden. Betreffend Machbarkeit enthalten alle Varianten grdsse-
re Umsetzungsrisiken und Nachteile (z. B. Flachenbeanspruchung).

Ein Tram oder eine Stadtbahn ware ein neues Verkehrssystem, das fiir be-
stimmte Siedlungsstrukturen einen Mehrwert haben konnte. Kritisch ist die
Anschlussfahigkeit an bestehende Systeme. Die Zweckmassigkeit (z. B. Grosse
der Einzugsgebiete) ware vertieft zu prifen.

Es empfiehlt sich, in einem ersten Schritt genauer zu priifen, ob die
Anschlussfahigkeit gewahrleistet werden konnte und ob das Potenzial fiir ein
Tramsystem gegeben ist resp. kiinftig erreicht werden kann. Ein Vergleich ist
insbesondere mit der Losung Eigentrassierung Bus anzustellen.

Ein Bahnsystem in Tieflage ist trotz guten Verlagerungseffekts kritisch zu be-
trachten, da es gleich starke oder starkere Eingriffe in den Untergrund nach
sich zieht als grosse Entlastungstunnels (der vertikale Platzbedarf und die
Rampen sind meist grosser).

Es empfiehlt sich, diese Variante nicht weiterzuverfolgen. Denkbar sind kleine
Tunnels im Rahmen von OV-0.1 S-Bahn oberirdisch.

Braucht dichte Siedlungsgebiete. Die Zweckmassigkeit konnte allenfalls weiter
abgeklart werden.

Unter den betrachteten neuen Verkehrssystem schneiden andere Stossrichtun-
gen aus fachlicher Sicht im Hinblick auf die Zielerreichung besser ab. Es ist

offen, inwieweit in der Bevéolkerung Akzeptanz fiir diese Stossrichtung besteht.
Aus diesem Grund wird nicht empfohlen, diese Stossrichtung weiterzuverfolgen.

Hochbahnen sind ein neues Verkehrssystem, dessen Anschluss an die beste-
hende Infrastruktur mitzudenken ist. Grundsatzlich kdnnen sie einen positiven
Beitrag zur Problemldsung leisten. In Bezug auf das Ortsbild sind dhnliche
negative Auswirkungen wie bei den Seilbahnen zu erwarten. Als alternatives
neues Verkehrssystem kann die Stossrichtung Hochbahn/Magnetbahn weiter-
gezogen werden, allerdings eher als kleinraumige Erschliessungserganzungen
(z. B. P+R bis Dorfzentrum).

Tabelle 8 — Fachliche Empfehlung pro Stossrichtung
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Zusammenfassung
Nachfolgend sind die Empfehlungen fiir die Weiterverfolgung der Stossrichtungen zu-
sammenfassend dargestellt.

M Umsetzung Mobilitatskonzept

N Aktive Verkehrslenkung

STR Ausbau Strassennetz

5 STR-0.1 STR-U.1 STR-U.2 STR-U.3

5 b ~ 0 b g o

= Durch- STR-0.2 Unter der Unter der Ausserhalb STR-U.4
s Punktuelle . g g Punktuelle
2 gehende Umfah Siedlung - Siedlung —  der Siedlung —

= mfahrungs- o ; o Entlastungs-
© Umfahrungs- . viele wenige wenige P——
a strasse Anschlisse Anschliisse Anschlisse

=]

S

7]

(X Q 0 o

OV Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs

0V-0.1 0V-0.3 s s PR
S-Bahn/  OV-02  Busspuren—  OV-U1 Ov-u.2 oV-0.1 ov-u.2
. S-Bahn U-Bahn/ g Hochbahn/
Trambahn Tram Eigen- Seilbahnen
™ 7 (Tunnel) Metro Magnetbahn
oberirdisch trassierung

O O O Qe Q

Abbildung 9 — Weiterzuverfolgende Stossrichtungen

Q auszuscheiden

unter Vorbehalt weiterzuverfolgen

O weiterzuverfolgen




7 Empfehlungen fur Phase 2
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Die erste Phase befindet sich nun im Abschluss. In dieser Phase wurde ein Zielsystem
fur ein nachhaltiges Raumplanungs- und Mobilitatskonzept erarbeitet und allgemeine
Stossrichtungen hinsichtlich ihres Beitrags zur Zielerreichung sowie der verkehrlichen
Auswirkungen und der Machbarkeit untersucht. Von den 15 untersuchten Stossrichtungen

werden neun zur Weiterbearbeitung empfohlen.

In der zweiten Phase sollen — abhangig von der jeweils weiterzuverfolgenden Stossrich-
tung — die nachsten Schritte initiiert werden. Die Gesamtschau und die Orientierung an

den definierten Zielen sind dabei zentral.

Empfehlung

— Im Sinne eines ganzheitlichen Konzepts sind die weiteren Schritte aufbauend auf
Phase 1 auch in Phase 2 gut aufeinander abzustimmen und in einer Gesamtkonzeption
zusammenzufuhren.

— Zwischenentscheide sind unter Berucksichtigung der definierten Ziele zu fallen.

— Die Ziele hinsichtlich Modal Shift sollten so weit wie moglich quantifiziert werden.
Die Quantifizierung erfolgt im Idealfall iterativ zu den weiteren Schritten gemass
N.1 Aktive Verkehrslenkung.

— Um eine moglichst nachhaltige Entwicklung zu gewahrleisten, sollte das Potenzial
der bestehenden Infrastruktur optimiert werden. Der Ausbau von neuen Infrastruk-
turen soll dann erfolgen, wenn keine anderen Maglichkeiten bestehen.

— Kommunikation und Prozess: Die transparente und regelmassige Kommunikation
sowie der Einbezug von Stakeholdern und Bevolkerung sollte weitergefiihrt werden.
Die weiteren Schritte sind jeweils in den Gesamtkontext zu stellen.

— Projektorganisation: Empfohlen wird eine Projektleitung mit einer externen
Projektbegleitung fur das Gesamtkonzept. Teilprojekte konnen an unterschiedliche

Stellen ausgelagert werden.

7.2 Weiterzuverfolgende Stossrichtungen

Es hat sich gezeigt, dass jene Stossrichtungen einen hohen Beitrag zur Zielerreichung
leisten, die

- einen Modal Shift MIV > OV, FVV begiinstigen.

— die Erreichbarkeit wichtiger Zielorte gewahrleisten.

— moglichst wenige Eingriffe in Natur, Siedlung und Landschaft zur Folge haben.

Zur weiteren Bearbeitung werden folgende Stossrichtungen empfohlen:
— M.1 Umsetzung Mobilitatskonzept
— N.1 Aktive Verkehrslenkung
- (OV-0.3 Busspuren - Eigentrassierung
— Mit Vorbehalt:
— STR-0.2 Punktuelle Umfahrungsstrassen
— STR-U.4 Punktuelle Entlastungstunnel
- OV-0.1/U.1 S-Bahn oberirdisch / Tunnel
- OV-0.2 Tram
- 0V-0.2 Hochbahn/Magnetbahn
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7.3 Vorgehen pro Stossrichtung

7.3.1 M.1 Umsetzung Mobilitatskonzept

Das Mobilitatskonzept 2030 ist ein behordenverbindliches Instrument. Um die erzielte
Wirkung und den Erfolg des Mobilitatskonzepts 2030 sowie der darin enthaltenen
Massnahmen und langerfristigen Leitprojekte Uberprifen zu konnen, wird regelmassig
ein Monitoring und Controlling durchgefiihrt. Das Monitoring betreffend den Stand der
Umsetzung wurde dem Landtag bis anhin jahrlich und ab 2026 alle zwei Jahre zur

Kenntnis gebracht. Ein Wirkungsmonitoring findet zusatzlich alle vier Jahre statt.

Empfehlung/Vorgehen
— Weiterfuhren der Umsetzung
— Umsetzungs- und Wirkungskontrolle regelmassig durchfiihren

7.3.2 N.1 Aktive Verkehrslenkung

Das Mobilitatskonzept 2030 fokussiert sich zur Verschiebung des Modal Splits auf den
Ausbau des Angebots im OV, Fuss- und Radverkehr sowie des Mobilititsmanagements.
Fir den Umstieg wird auf Freiwilligkeit gesetzt, beschrankende Massnahmen werden

explizit ausgeschlossen.

Inwiefern diese Massnahmen ausreichen, um einen Modal Shift zu erreichen, ist unklar.
Erste Hinweise wird kiinftig das Wirkungsmonitoring des Mobilitatskonzepts 2030 geben.

Die Veranderungen durften sich aber erst in ein paar Jahren abzeichnen.

Durch Massnahmen der Stossrichtung N.1 kann die Nachfrage nach weiteren Infrastruk-

turbauten reduziert werden.

Empfehlung

Um verlasslichere Hinweise uber die Wirkung von freiwilligen und beschrankenden

Massnahmen zu erhalten, wird empfohlen, dies vertieft zu untersuchen. Denkbar ist der

Einbezug der Forschung/Wissenschaft. Folgende Kernfragen sind dabei zu beantworten:

— Wie konnte sich die Einfuhrung von Massnahme xy auf das Verkehrsverhalten aus-
wirken?

— Welche weiteren Effekte sind zu erwarten?

— Was ist bei der Umsetzung zu beachten?

Maogliche zu untersuchende Themen/Massnahmen (nicht abschliessend, weitere denkbar):

— Preis- und Angebotsanreize zur MIV-Vermeidung

— Einflhrung einer betrieblichen Mobilitatsabgabe (vgl. versement mobilité in Frankreich)

— Verpflichtung von Unternehmen zu Mobilitatsmanagement inkl. beschrankender
MIV-Massnahmen (Fahrtenkontingente, PP-Reduktion ...)

— Zufahrtsbeschrankungen in bestimmten Gebieten (z. B. Fussgangerzonen)

- Neue Flichenaufteilungen Strassen (Spurriickbau, Bevorzugung OV an Knoten) mit
Kapazitatsriickbau MIV

— Reduktion Parkplatzangebot in bestimmten Gebieten

— Homeoffice-Potenzial der Wirtschaft Liechtensteins, rechtliche Grundlagen zur
Besteuerung von Homeoffice im Ausland
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Vorgehen

— Unmittelbares Auslosen eines Forschungsprojekts (in Zusammenarbeit mit Hoch-
schulen/Fachhochschulen)

— Definieren von weiterzuverfolgenden Massnahmen unter Berucksichtigung der
Forschungsergebnisse

— Integration der Massnahmen ins Raum- und Mobilitatskonzept 2050

Prioritat

Die Erkenntnisse aus dem Forschungsprojekt und die daraus weiterzuverfolgenden
Massnahmen sind wichtig fur die Entwicklung von Prognosen resp. Zielwerten in Bezug
auf das kinftige Verkehrsaufkommen. Basierend auf Zielwerten konnen die kiinftigen
Angebote und Infrastrukturen dimensioniert werden.

— Prioritat hoch, baldmoglichst starten

7.3.3  STR-0.2 Punktuelle Umfahrungsstrassen /

STR-U.4 Punktuelle Entlastungstunnel
Punktuelle Umfahrungen oder Entlastungstunnels sind zwar betreffend Modal Shift kri-
tisch zu beurteilen, konnen aber ihre Berechtigung fur die Verbesserung der Situation in
Siedlungsgebieten fiir den OV-, Fuss- und Radverkehr haben. Um den Beitrag zur Ziel-
erreichung zu verbessern, sind flankierende Massnahmen auf dem zu entlastenden Netz

umzusetzen.

Projekte hierzu sind bereits in Bendern zu den Verkehrsknoten sowie der Rheinbricke
Vaduz (Wechselspur) angelaufen. Darliber hinaus gibt es zahlreiche Ideen oder Projekte
fur die Umfahrung/Entlastung stark belasteter Siedlungsgebiete oder fiir den Ausbau von

Engpassen im Strassennetz.

Empfehlung

— Uberpriifung der bekannten Vorhaben und Ideen fiir Entlastungsstrassen, Netz-
erganzungen und Strassenverlegungen unter Einbezug ihrer gegenseitigen Beein-
flussung beztglich ihrer potenziellen Wirkung und ihrem Beitrag zur Zielerreichung.
Konkret stehen folgende Objekte (in alphabetischer Reihenfolge) zur Diskussion,
deren verkehrliche Wirkung zu Uberprifen ist:
— Bendern Rheinubergang
— Gestaltung Unterbendern und Eschen Umfahrung (Unterbendern-Gossmad)

Nendeln: Umfahrung Engelkreuzung (Nendeln Nordumfahrung)

Nendeln Stidumfahrung

Industrie Ruggell-Nofels, Nordumfahrung Industrie und Ausbau Rheinbriicke

Schaan Industriezubringer (Industrie-Zollstrasse)
— Schaan-Vaduz (Marianumstrasse)
- Schaanwald Umfahrung (entlang OBB-Trassee)
— Vaduz Rheinubergang Endausabau
— Vaduz Zentrum (Marianumstrasse-Lochgasse-Stadion)

- Parallel dazu: Systematische Uberpriifung des Strassennetzes beziiglich Siedlungs-
vertraglichkeit. Bei Bedarf sind weitere Abschnitte flr Entlastungsvorhaben zu
definieren.

— Priorisierung Objekte
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— Bei der weiteren Konkretisierung ist ein Augenmerk auf die Vermeidung negativer
Effekte (z. B. induzierter Verkehr) zu legen. Die weiteren geplanten Massnahmen
auf den betroffenen und umgebenden Mobilitatskorridoren (z. B. aus Busbeschleuni-

gungskonzept) sind zu berucksichtigen.

Vorgehen

— Triage/Auswahl der zu untersuchenden Vorhaben (bestehende und neue) mittels
Zielsystem

— Bei Bedarf: Auslosen von Machbarkeitsstudien, Variantenpriifungen

— Parallel dazu werden laufende Planungen weitergefiihrt und koordiniert.

Prioritat

Die Verkehrsbelastung ist auf einigen Abschnitten (insbes. Schaan) sehr hoch. Einige
Ideen werden schon sehr lange diskutiert, aber sind noch nicht konkret. Es empfiehlt
sich, rasch Klarheit dartber zu erlangen, welche Vorhaben weiterverfolgt werden.

— Prioritat Triage hoch, baldmoglichst starten, weitere Schritte je nach konkreten
Vorhaben

7.3.4  0V-0.1 S-Bahn oberirdisch / Trambahn

Der Ausbau oder die Erweiterung bestehender OV-Systeme weist einen mehrheitlich
positiven Beitrag zur Zielerreichung aus und sollte grundsatzlich weiterverfolgt werden.
Die Wiederaufnahme der S-Bahn-ldee im Unterland ist allerdings politisch heikel. Eine
neue Infrastruktur im Oberland enthalt grossere Umsetzungsrisiken und Nachteile (z. B.
Flachenbeanspruchung, Eingriffe in Siedlungsstrukturen fir den Bau von Haltestellen).
Es bestehen bereits Studien zur Einflihrung einer neuen Schieneninfrastruktur im
Furstentum Liechtenstein. Diese zeigen die Vorteile einer Trambahn anstelle einer S-Bahn
auf (insbesondere kein Glterverkehr).

Empfehlung

Unterland

— Schritt 1: Ausloten der Mdglichkeiten fiir einen Taktfahrplan auf bestehender OBB-
Infrastruktur

— Schritt 2: Aufwertung der heutigen Infrastruktur, unter Berucksichtigung des An-
schlusses unterschiedlicher Verkehrssysteme

— Schritt 3: Prufung Neuauflage Ausbauprojekt analog S-Bahn FL-A-CH

Oberland

- Vertiefung und Uberpriifung bestehender Studien zur Einfiihrung einer Trambahn

— Falls zweckmassig: Freihaltung Korridor sicherstellen

Vorgehen

— Unterland: Siehe Empfehlungen

— Oberland:

— Auslegeordnung bestehender Studie

— offene Fragen klaren/vertiefen

— Zwischenentscheid zur Weiterbearbeitung

— Weitere Schritte abhangig vom Zwischenentscheid

— Abhangigkeiten (v. a. mit punktuellen Entlastungsstrassen) berucksichtigen
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— Unterland: Schritt 1: hoch (in Arbeit), Schritt 2: mittel, Schritt 3: tief

— Oberland: Auslegeordnung, Vertiefung und Zwischenentscheid: hoch, weitere Schritte:
mittel, abhangig von Zwischenentscheid

735  (V-0.3 Busspuren - Eigentrassierung

Der Ausbau oder die Erweiterung des bestehenden Bussystems weist einen mehrheitlich
positiven Beitrag zur Zielerreichung auf. Betreffend Machbarkeit enthalten alle Varianten
grossere Umsetzungsrisiken und Nachteile (z. B. Flachenbeanspruchung). Herausfordernd
ist auch in jedem Fall die Losung der Knoten. Die Eigentrassierung konnte schrittweise
und abhangig vom Handlungsdruck (Verlustzeiten, Ausbauplane) erfolgen.

Empfehlung

— Erarbeitung eines Konzepts fir die Eigentrassierung des Busses (denkbar in
Szenarien; Schwerpunkt Knoten)

— Ausarbeitung der etappierten Umsetzung unter Berucksichtigung der bereits kurz-
bis langfristig geplanten Angebotsausbauten

Vorgehen

Weiterfihrung Umsetzung Busbeschleunigungskonzept

Ausarbeitung Konzept Eigentrassierung in Szenarien

Zwischenentscheid Szenarien und Raumsicherung

Schrittweise Umsetzung

Prioritat

— Mittel bis hoch, Ausarbeitung Konzept idealerweise parallel zur Studie Anschluss-
fahigkeit und Potenzial Tram

— Umsetzung des Busbeschleunigungskonzepts: hoch

73.6  0OV-0.2 Tram

Ein Tram ware ein neues Verkehrssystem, das fur bestimmte Siedlungsstrukturen und
insbesondere als Treiber der Siedlungsentwicklung einen Mehrwert haben konnte. Die
Notwendigkeit als Treiber der Siedlungsentwicklung ist aus heutiger Sicht nicht gegeben.
Kritisch ist zudem die Anschlussfahigkeit an bestehende Systeme. Es ist aus diesen
Grunden fraglich, ob der Mehrwert gegenuber einer Buslosung unter Berticksichtigung
der Kosten gentigend gegeben ist. Grundsatzlich ware es denkbar, ein gut ausgebautes,
mehrheitlich eigentrassiertes Bussystem zu einem spateren Zeitpunkt in ein Tramsystem

Uberzufuhren.

Empfehlung

— Bei Bedarf: Prufen des Potenzials eines Tramsystems als langfristige Option, auf-
bauend auf einem effizienten und moglichst eigentrassierten Bussystem

— Grobe Kosten-Nutzen-Prifung und Gegenuberstellung der Stossrichtung Eigen-
trassierung Bus
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Vorgehen

— Potenzialabschatzung und Prufung Anschlussfahigkeit, sofern ein Ausloser besteht
(z. B. Siedlungsentwicklung), Zwischenentscheid zur Weiterverfolgung

— Abhangig vom Zwischenentscheid: Konkretisierung Projekt und Auslésung einer

Kosten-Nutzen-Analyse

Prioritat
— Abhangig vom Ausloser, langfristig

7.3.7  0V-0.2 Hochbahn/Magnetbahn

Hochbahnen sind ein neues Verkehrssystem, dessen Anschluss an die bestehende
Infrastruktur mitzudenken ist. Grundsatzlich konnen sie einen positiven Beitrag leisten.
In Bezug auf das Ortsbild sind negative Auswirkungen zu erwarten Hochbahnen eignen
sich in den bestehenden Siedlungsstrukturen eher als kleinraumige Punkt-zu-Punkt-
Beziehungen (z. B. P+R-Dorfzentrum).

Empfehlung
— Ruckfallebene, falls ein effizientes Busangebot nicht moglich ist.

Vorgehen

— Prifung situativ, falls ein effizientes Busangebot auf bestimmten wichtigen
Beziehungen nicht maoglich ist.

— Ausarbeitung konkreter Projekte bei Bedarf und sofern Zweckmassigkeit und

Akzeptanz gegeben sind.

Prioritat
— Niedrig, abhangig vom Bedarf und der Akzeptanz

7.4 Erganzende Bemerkungen
zur Weiterbearbeitung der Stossrichtungen

Empfehlung

— Es wird empfohlen, bei den weiteren Arbeiten in der Phase 2 das Zielsystem aus
Phase 1 zugrunde zu legen. Dabei sind einzelne Aspekte zu konkretisieren und ein
einheitliches Verstandnis dafur herbeizufuhren (z. B. Grenzwert hinsichtlich flussiges
Funktionieren MIV, wozu in der ersten Phase kein Bezugspunkt festgelegt werden
konnte). Der Aspekt der Irreversibilitat, inwieweit also eine Massnahme eine un-
umkehrbare Schadigung etwa bei einem Umweltziel bewirkt, ist bei einer Bewertung
in Phase 2 zu berlicksichtigen

— Da in der Phase 1 auf eine Modellierung der Stossrichtungen bewusst verzichtet
wurde, ist in Phase 2 zu priifen, ob diese fur die Priifung einzelner Massnahmen im
Verkehrsmodell quantitativ abzubilden sind.

— Aufgrund der bewusst nicht erfolgten Verortung in Phase 1 sind in Phase 2 Umfah-
rungs- und Tunnellosungen grob zu skizzieren (z. B. mogliche Linienfihrung).
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Abbildung 10 - Vorschlag weiteres Vorgehen Phase 2
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Beilage

Bewertungsmatrix (Stand November 2024), Format 2xA0

Hinweis: An wenigen Punkten unterscheidet sich das Zielsystem in der Bewertungs-
matrix von demjenigen in Anhang 2 (Schutz des Bodens, Schutz vor Naturgefahren/
Randbedingung vgl. Kapitel 4.1, Auswirkung auf Entwicklung der Landesregionen). Diese
Unterschiede ergeben sich aus Feinjustierungen an folgenden Sitzungen, insbesondere

gemass den Diskussionen am ersten Forum.



Anhang 1:

Ubersicht Sitzungen und wichtigste Diskussionspunkte

Beurteilung
Trends Stoss-
richtungen
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Anhang 2:

Stossrichtungen inkl. Beurteilung und Empfehlung zur Weiterverfolgung

M.1 Umsetzung Mobilitatskonzept

Kernelemente

Realitatscheck

®

Beitrag zur
Zielerreichung

— Umsetzung Massnahmen MK 2030

— Die Stossrichtung M enthélt die Massnahmen des
Mobilitatskonzepts Kapitel 6, ausgenommene S-Bahn
Liechtenstein sowie Prozess- und planerische Mass-
nahmen.

Management

— Umsetzung Massnahmen MK2030

Flankierende Massnahmen

— Umsetzung Massnahmen MK2030

Allgemeine Wirkung

Die Massnahmen des Mobilitatskonzepts zielen auf eine
ganzheitliche Verbesserung des Verkehrssystems ab: Ver-
besserung der Erschliessung von Zielorten, Behebung von
Engpassen im MIV, Entlastung von stark belasteten Sied-
lungsgebieten, Aufwertung von Strassenraumen und Ver-
besserung der OV-Angebote und Vernetzung der Verkehrs-
mittel. Ziel ist eine Veranderung des Modal Splits zu Gunsten
von OV, Fuss- und Radverkehr. Dies soll auf freiwilliger
Basis, ohne beschrankende Massnahmen im MIV erfolgen.

Empfehlung

V)

Wirkung auf die Verkehrsmittel
Behebung von Engpassen ohne Ubermassige Kapazitats-
ausbauten

Verbesserung Angebot und Vernetzung

Deutliche Verbesserung der Infrastruktur, Radfahren wird
attraktiver

Durch die Aufwertung von Strassenraumen wird das
Zufussgehen attraktiver

Wirkung auf die Verkehrsarten

Durchgangsverkehr: keine wesentlichen Veranderungen

Ziel-, Quellverkehr: Verbesserung der Erschliessung
(Behebung Engpasse MIV, Verbesserung Radwegnetz,
Verbesserung OV-Angebot)

Binnenverkehr: Verbesserungen der Erschliessung
Gesamtverkehr

Potenzial Verlagerungswirkung MIV > OV, Rad, Fuss

“O Mittel bis gross

ung Rheiniibergang,
Bendern - Haag

npakete und Leitprojekte bis 2030

P = Leitprojekt

LP4

watbun

LP9

Abbildung 27
Ubersicht zu den Leitprojekten des Mobilitatskonzepts 2030,

Definiert Massnahmen auf Basis des heutiges
Verkehrssystems

Diese Stossrichtung schneidet in allen Nachhaltigkeitsdimen-
sionen gut ab, am starksten in der Dimension Gesellschaft.
Lediglich beim Verlagerungspotenzial Guterverkehr schneidet
diese Stossrichtung negativ ab.

Die Umsetzung der Stossrichtung M erfolgt ohnehin. Zu
beachten ist, dass einige der folgenden Stossrichtungen
der Umsetzung des Mobilitatskonzepts widersprechen und
dessen Wirkung nachtraglich negativ beeinflussen konnen.
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N.1 Aktive Verkehrslenkung

Realitatscheck

®

Kernelemente (in Ergdnzung zu M)

— Durchgangig veranderte Flachenaufteilung im heutigen
Strassenraum

— Mobility Pricing (Preis- und Angebotsanreize zur MIV-
Vermeidung: sehr starke Reduktion des Angebots und
Verteuerung der Parkierung, Erhéhung private Kosten
Individualverkehr und zur Férderung von OV, Rad-/
Fussverkehr, z. B. kostengiinstige Generalabonnements)

Management

— Weiterfihrung und Intensivierung Massnahmen MK2030

Flankierende Massnahmen

— Weiterfihrung und Intensivierung Massnahmen MK2030

Beitrag zur
Zielerreichung

Empfehlung

9

Allgemeine Wirkung

Eine aktivere Verkehrslenkung hin zu einer deutlichen
Veranderung des Modal Splits zu Gunsten des OV, Rad- und
Fussverkehrs erfolgt durch eine Kombination von Push- und
Pull-Massnahmen.

Wirkung auf die Verkehrsmittel

Durch Push-Massnahmen wird der MIV punktuell unattrakti-
ver. Die Verlagerung fiihrt aber dazu, dass die Kapazitat fur
jene zur Verfligung steht, die auf das Auto angewiesen sind.

Erhoéhte Nutzung aufgrund von Verlagerungseffekten
Erhohte Nutzung aufgrund von Verlagerungseffekten
Erhohte Nutzung aufgrund von Verlagerungseffekten
auf kurzen Wegen

Wirkung auf die Verkehrsarten

Durchgangsverkehr: keine wesentlichen Veranderungen

Ziel-, Quellverkehr: Durch Verlagerung auf effiziente
Verkehrsmittel verbessert sich die Erschliessung insgesamt.

Binnenverkehr: Durch Verlagerung auf effiziente
Verkehrsmittel verbessert sich die Erschliessung insgesamt.

Potenzial Verlagerungswirkung MIV > OV, Rad, Fuss
Gross

Primar nicht-infrastrukturelle Massnahmen, evtl. Gesetzes-
anpassungen oder neue Gesetze notwendig

Mit dieser Stossrichtung werden die positiven Wirkungen
der Stossrichtung Umsetzung Mobilitatskonzept weiter
verstarkt.

Die Stossrichtung N weist aufgrund des Fokus auf nicht-
infrastrukturelle Massnahmen einen positiven Beitrag zur
Zielerreichung auf und sollte auf jeden Fall weiterverfolgt
werden. Durch Massnahmen der Stossrichtung N.1 kann
die Nachfrage nach weiteren Infrastrukturbauten reduziert
werden.
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STR-0.1 Durchgehende Umfahrungsstrasse
STR-U.3 Ausserhalb der Siedlung — wenige Anschliisse

Beschreibung

Verkehrliche
Wirkung
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Kernelemente

— Umfahrungstrasse ausserhalb des Siedlungsgebiets

— Stichstrassen ins Siedlungsgebiet

— Abstand zwischen den Anschliissen ca. 4 bis 7 km

Management

— Steuerung und Dosierung zur Stauvermeidung an
sensiblen Stellen (z. B. Knoten, Ausfahrten)

— Steuerung auf den zu entlastenden Strecken in der Nahe
der Zufahrten zur Verbesserung der Verlagerungswirkung
und zur Erhéhung der Nutzung Umfahrung

Flankierende Massnahmen

— Aufwertung der Strassen im Siedlungsgebiet, die vom MIV
entlastetet werden zur Erhohung der Aufenthaltsqualitat
und Verkehrssicherheit und Unterstltzung der Verlage-
rungswirkung

— Verbesserung der Verkehrssicherheit auf Strassen im
Siedlungsgebiet mit geringer oder keiner Entlastung

— Gute/vertragliche Eingliederung der Zufahrten in die
Siedlung und Landschaft

— Parkraummanagement im Siedlungsgebiet

Allgemeine Wirkung

Kapazitat insgesamt steigt, da davon auszugehen ist, dass
die Kapazitaten der neuen Verkehrsinfrastrukturen nicht voll-
standig durch Riickbau bestehender MIV-Kapazitaten kom-
pensiert werden. Die Stossrichtung dient mehrheitlich dem
Durchgangsverkehr, weshalb es zu grossraumigen Verlage-
rungseffekten kommen kann (induzierter Verkehr). Durch die
neuen Strasseninfrastrukturen werden die Siedlungsgebiete
teils leicht entlastet.

Wirkung auf die Verkehrsmittel
Reisezeitersparnisse moglich, allerdings werden diese teil-
weise durch die ldngeren Distanzen kompensiert.

Wenige Auswirkungen, da eher geringer Verlagerungseffekt
Bei Tunnelvariante Konflikte mit Zufahrten zum Tunnel-
system maglich

Wenige Auswirkungen, da eher geringer Verlagerungseffekt
Bei Tunnelvariante Konflikte mit Zufahrten zum Tunnel-
system moglich

Wenige Auswirkungen, da eher geringer Verlagerungseffekt
Bei Tunnelvariante Konflikte mit Zufahrten zum Tunnel-
system moglich
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Realitatscheck
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Beitrag zur
Zielerreichung

Empfehlung

X

Wirkung auf die Verkehrsarten
Durchgangsverkehr: Reduziert die Reisezeiten MIV punktu-
ell, leichte Steigerung Attraktivitat fir Durchgangsverkehr.

Ziel-, Quellverkehr: Kann Reisezeiten MIV punktuell
reduzieren, fihrt aber auch zu Umwegfahrten (aufgrund
weniger Ausfahrten) und dadurch zu Reisezeitverlangerungen.

Binnenverkehr: Keine Wirkung

Potenzial Verlagerungswirkung MIV > OV, Rad, Fuss
Insgesamt gering resp. eher Erhohung MIV-Anteil

Ausbau bestehender Infrastruktur, allerdings paralleles
Angebot zu A13

Da bei dieser Stossrichtung ein Modal Shift nicht zu
erwarten ist, kann diese Stossrichtung wenig zu einer
Erreichung der gesetzten Ziele beitragen.

Stossrichtungen, die primar dem Durchgangsverkehr
dienen, weisen zu wenig verkehrliche Wirkung und zu viele
negative Beitrdge zur Zielerreichung auf und sollten daher
nicht weiterverfolgt werden.
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Beschreibung

Verkehrliche
Wirkung
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STR-0.2 Punktuelle Umfahrungsstrasse
STR-U.4 Punktuelle Entlastungstunnels

Kernelemente

— Punktuelle Umfahrung ober- oder unterirdisch der stark
belasteten Siedlungsgebiete oder zur direkten Erschliess-
ung von wichtigen Zielorten (z. B. Arbeitsplatzgebiete)

— Lange Umfahrungsstrassen/Umfahrungstunnels 2 bis 4km

Management

— Steuerung und Dosierung zur Stauvermeidung an
sensiblen Stellen (z. B. Knoten, Ausfahrten, Tunnelportale)

— Steuerung auf den zu entlastenden Strecken (Ortsdurch-
fahrten und Quartiere) zur Verbesserung der Verlage-
rungswirkung und zur Erhéhung der Nutzung der Umfah-
rungen

Flankierende Massnahmen

— Umgestaltung der entlasteten Strassen (Ortsdurchfahrten,
allenfalls Quartierstrassen) zur Erhohung der Aufenthalts-
qualitat und Verkehrssicherheit sowie Unterstlitzung der
Verlagerungswirkung

— Parkraummanagement im Siedlungsgebiet

Allgemeine Wirkung

Kapazitat insgesamt steigt, da davon auszugehen ist, dass

die Kapazitaten der neuen Verkehrsinfrastrukturen nicht
vollstandig durch Riickbau bestehender MIV-Kapazitaten
kompensiert werden. Durch die neuen Strasseninfrastruk-
turen werden die Siedlungsgebiete teils entlastet, die
Entlastungswirkung ist hoher als bei einer durgehenden
Umfahrungsstrasse aufgrund der besseren Nutzbarkeit fiir
den Ziel- und Quellverkehr. An den Verkniipfungspunkten mit
dem ibrigen Strassennetz kann es zu Engpassen/Konflikten
kommen. Aufgrund der Kapazitatssteigerung ist punktuell mit
induziertem Verkehr zu rechnen. Tunnelvariante: An den
Zufahrten kann es zu Engpassen kommen. Stauaufkommen in
Tunnel ist zu vermeiden, weshalb gegeniiber STR-0.2 die
Ausfahrten starker priorisiert werden miissen. Dies kann
sowohl positive (Optimierung Verlagerungseffekte) als auch
negative Auswirkungen (Rickstau oberirdisch) haben.

Wirkung auf die Verkehrsmittel
Reisezeitersparnisse moglich durch Umfahren der neural-
gischen Abschnitte.

Verbesserungen auf entlasteten Abschnitten (Bus), kritisch
konnen die Verkniipfungspunkte mit den Umfahrungsstrassen
sein. Umfahrungsstrassen konnen evtl. fir Eilkurse genutzt
werden.

Durch Entlastung der Siedlungsgebiete wird das Radfahren
dort attraktiver. Bei Tunnelvariante konnen Konflikte bei den
Zufahrten zum unterirdischen Strassennetz entstehen.

Durch Entlastung der Siedlungsgebiete wird das Zufussgehen
attraktiver. Bei Tunnelvariante konnen Konflikte bei den
Zufahrten zum unterirdischen Strassennetz entstehen.
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Realitatscheck

®

Beitrag zur
Zielerreichung

Empfehlung

Wirkung auf die Verkehrsarten
Durchgangsverkehr: Reduziert die Reisezeiten MIV punktu-
ell, leichte Steigerung Attraktivitat fiir Durchgangsverkehr.

Ziel-, Quellverkehr: Reduziert die Reisezeiten MIV tenden-
ziell, allerdings langere Distanzen.

Binnenverkehr: Reduziert die Reisezeiten MIV punktuell.
Durch Verlagerung MIV auf Umfahrung wird Situation auf
den entlasteten Strassenabschnitten verbessert .

Potenzial Verlagerungswirkung MIV > OV, Rad, Fuss
Insgesamt gering resp. eher Erhohung MIV-Anteil

Erganzung bestehende Infrastruktur. Voraussetzung:
Tunnel nicht unter Siedlungen

Da bei diesen Stossrichtungen ein Modal Shift nicht zu
erwarten ist, kann diese Stossrichtung vereinzelt zu einer
Erreichung der gesetzten Ziele beitragen. Durch die Ent-
lastungswirkung kann die Situation fiir den Rad- und
Fussverkehr sowie punktuell den OV verbessert werden.
Ihre Nachteile zeigen sich insbesondere in den Nachhaltig-
keitsdimensionen Wirtschaft und Umwelt (insbes. STR-0.2).

Punktuelle Umfahrungen oder Entlastungstunnels sind

zwar betreffend Modal Shift kritisch zu beurteilen, konnen
aber ihre Berechtigung flr die Verbesserung der Situation

in Siedlungsgebieten fiir den OV-, Fuss- und Radverkehr
haben. Um den Beitrag zur Zielerreichung zu verbessern,
sind flankierende Massnahmen auf dem zu entlastenden Netz
umzusetzen.

Es empfiehlt sich daher, diese Optionen fiir die punktuelle
Entlastung stark belasteter Siedlungsgebiete weiterzuver-
folgen. Die Frage, ob die Umfahrungen/Entlastungsstrassen
besser ober- oder unterirdisch erstellt werden, hangt von der
konkreten Situation ab und ist vertieft zu prifen.
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Beschreibung

Verkehrliche
Wirkung
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STR-U.1 Unter der Siedlung — viele Anschliisse

Kernelemente

— Tunnelsystem unter der Siedlung mit Anschluss der
Zentren, Arbeitsplatzgebiete und weiterer wichtiger
Zielorte

— Zugange zu Tunnelsystem in Siedlungsgebiet ca. alle
1 bis 2 km

Management

— Steuerung und Dosierung zur Stauvermeidung an sensib-
len Stellen (z. B. Knoten, Ausfahrten, Tunnel)

Flankierende Massnahmen

— Umgestaltung der entlasteten Strassen (Ortsdurchfahrten,
allenfalls Quartierstrassen) zur Erhohung der Aufenthalts-
qualitat und Verkehrssicherheit sowie Unterstlitzung der
Verlagerungswirkung

— Parkraummanagement im Siedlungsgebiet

Allgemeine Wirkung

Kapazitat insgesamt kann leicht steigen, da davon auszu-
gehen ist, dass die Kapazitaten der neuen Verkehrsinfrastruk-
turen nicht vollstandig durch Riickbau bestehender MIV-
Kapazitaten kompensiert werden. An den Zufahrten kann es
allerdings zu Engpéssen kommen. Stauaufkommen in Tunnel
ist zu vermeiden, weshalb gegeniiber STR-0.2 die Ausfahrten
starker priorisiert werden miissen. Dies kann sowohl positive
(Optimierung Verlagerungseffekte) als auch negative Aus-
wirkungen (Riickstau oberirdisch) haben. Durch die neuen
Strasseninfrastrukturen werden die Siedlungsgebiete punktu-
ell leicht entlastet, an den Zufahrten ist mit einer Zunahme
der Belastung zu rechnen.

Wirkung auf die Verkehrsmittel
Reisezeitersparnisse moglich durch Umfahren der neural-
gischen Abschnitte

Verbesserungen auf entlasteten Abschnitten (Bus), kritisch
konnen die Zufahrten zum unterirdischen Strassennetz sein.
Tunnel konnen evtl. fir Eilkurse genutzt werden.

Durch Entlastung der Siedlungsgebiete wird das Radfahren
dort attraktiver, allerdings konnen Konflikte bei den
Zufahrten zum unterirdischen Strassennetz entstehen.

Durch Entlastung der Siedlungsgebiete wird das Zufussgehen
attraktiver, allerdings konnen Konflikte bei den Zufahrten
zum unterirdischen Strassennetz entstehen.
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Realitatscheck

Beitrag zur
Zielerreichung

Empfehlung

X/

Wirkung auf die Verkehrsarten
Durchgangsverkehr: Reduziert die Reisezeiten MIV punktu-
ell, leichte Steigerung Attraktivitat fiir Durchgangsverkehr.

Ziel-, Quellverkehr: Reduziert die Reisezeiten MIV tenden-
ziell, allerdings langere Distanzen.

Binnenverkehr: Reduziert die Reisezeiten MIV punktuell.
Durch Verlagerung MIV auf Umfahrung wird Situation auf
den entlasteten Strassenabschnitten verbessert.

Potenzial Verlagerungswirkung MIV > OV, Rad, Fuss
Insgesamt gering resp. eher Erh6hung MIV-Anteil, auf
einzelnen Abschnitten moglich

Nicht genligend Platz fiir Rampen, Tunnelbau unter Sied-
lungsgebieten sehr kritisch (Erschitterungen, Erdsonden
etc.)

Da bei dieser Stossrichtung ein Modal Shift nicht zu er-

warten ist, kann diese Stossrichtung vereinzelt zu einer

Erreichung der gesetzten Ziele beitragen. Ihre Nachteile
zeigen sich insbesondere in den Nachhaltigkeitsdimen-

sionen Wirtschaft und Umwelt. Im dicht bebauten Sied-

lungsgebiet schwer zu realisieren.

Die Stossrichtung muss generell infrage gestellt werden,
einerseits aufgrund des eher geringen Beitrags zur Ziel-
erreichung, vor allem aber aufgrund der fehlenden Mach-
barkeit. Der Platz fir Zufahrten/Rampen im Siedlungs-
gebiet ist fir viele Anschlisse an ein Tunnelsystem nicht
gegeben. Zudem ist der Tunnelbau unter dem Siedlungs-
gebiet sehr kritisch und nur dann in Erwdagung zu ziehen,
wenn andere Optionen ausgeschlossen sind und der Nut-
zen sehr hoch ist.
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Beschreibung

Verkehrliche
Wirkung
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STR-U.2 Unter der Siedlung — wenige Anschliisse

Kernelemente

Tunnelsystem mit wenigen Anschlissen an die wichtigsten
Zielorte

Ausbau oberirdisches Strassennetz zur Feinverteilung
(Zubringer)

Zugange zum Tunnelsystem mind. 3 km

Management

Steuerung und Dosierung zur Stauvermeidung an sensib-
len Stellen (z. B. Knoten, Ausfahrten, Tunnel)

Flankierende Massnahmen

Aufwertung der Strassen im Siedlungsgebiet, die vom MIV
entlastetet werden zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat
und Verkehrssicherheit und Unterstlitzung der Verlage-
rungswirkung

Gute/vertragliche Eingliederung der Zufahrten und Portale
in die Siedlung und Landschaft

Verbesserung der Verkehrssicherheit auf den Strassen im
Siedlungsgebiet mit geringer oder keiner Entlastung
Parkraummanagement im Siedlungsgebiet

Allgemeine Wirkung

Kapazitat insgesamt steigt, da davon auszugehen ist, dass
die Kapazitaten der neuen Verkehrsinfrastrukturen nicht voll-
standig durch Riickbau bestehender MIV-Kapazitaten kom-
pensiert werden. Die Stossrichtung dient mehrheitlichen dem
Durchgangsverkehr, weshalb es zu grossraumigen Verlage-
rungseffekten kommen kann (induzierter Verkehr). Durch die
langen Zufahrtswege verlangern sich die Reisezeiten. Durch
die neuen Strasseninfrastrukturen werden die Siedlungs-
gebiete teils leicht entlastet.

Wirkung auf die Verkehrsmittel
Reisezeitersparnisse moglich, allerdings werden diese durch
die langeren Distanzen kompensiert.

Wenig Auswirkung, da eher geringer Verlagerungseffekt,
Konflikte mit Zufahrten zum Tunnelsystem moglich

Wenig Auswirkung, da eher geringer Verlagerungseffekt,
Konflikte mit Zufahrten zum Tunnelsystem madglich

Wenig Auswirkung, da eher geringer Verlagerungseffekt,
Konflikte mit Zufahrten zum Tunnelsystem maoglich
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Realitatscheck

Beitrag zur
Zielerreichung

Empfehlung

X/

Wirkung auf die Verkehrsarten

Durchgangsverkehr: Reduziert die Reisezeiten MIV
punktuell, leichte Steigerung Attraktivitat fir Durchgangs-
verkehr.

Ziel-, Quellverkehr: Kann Reisezeiten MIV punktuell
reduzieren, fiihrt aber auch zu Umwegfahrten (aufgrund
weniger Ausfahrten) und dadurch Reisezeitverlangerungen.

Binnenverkehr: keine Wirkung

Potenzial Verlagerungswirkung MIV > OV, Rad, Fuss
Keine, eher Erhohung MIV-Anteil

Nicht genligend Platz fiir Rampen, Tunnelbau unter Sied-
lungsgebieten sehr kritisch (Erschitterungen, Erdsonden
etc.)

Da bei dieser Stossrichtung weder ein Modal Shift noch
eine Entlastungswirkung zu erwarten ist, leistet diese
Stossrichtung wenige positive Beitrage zu einer Erreichung
der gesetzten Ziele. Diese liegen am ehesten in der
Nachhaltigkeitsdimension Umwelt, da sie ausserhalb

der Siedlung keine Eingriffe zeigt.

Stossrichtungen, die primar dem Durchgangsverkehr
dienen, weisen zu wenig verkehrliche Wirkung und zu
viele negative Beitrage zur Zielerreichung auf und sollten
daher nicht weiterverfolgt werden. Hinzu kommt die
fehlende Machbarkeit (Tunnel unter der Siedlung).
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Verkehrliche
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OV-0.1 S-Bahn oberirdisch

Kernelemente

— S-Bahnsystem, welches die wichtigsten/dichten
Siedlungsraume und Zielorte erschliesst

— Angestrebter Takt: 30°NVZ, 15'HVZ

— Abstande zwischen Haltestellen: 1 bis 3 km

- Verkniipfung mit Busnetz zur Feinverteilung

— Variante 1: Ausbau bestehender Korridor Unterland

— Variante 2: Zusatzlich neuer Korridor Oberland mit
Haltestellen in Vaduz, Triesen und Balzers

Management

— Bevorzugung der Bahn an Kreuzungspunkten und
Bevorzugung des Feinverteilers in der Transportkette
gegeniiber M1V, z. B. mittels Dosierung, Verkehrs-
steuerung an LSA

— Parkraummanagement (P+R)

Flankierende Massnahmen

- Siedlungsentwicklung an mit dem OV gut erschlossenen
Lagen (Bahnhofsgebiete)

- Gestalterische Eingliederung der OV-Infrastruktur in die
Umgebung

Allgemeine Wirkung

Die Wirkung ist generell abhangig davon, welche Siedlungs-
gebiete die S-Bahn erschliesst. Eine Linienfiihrung auf der
bestehenden Linie Feldkirch-Buchs erschliesst einen Teil der
wichtigen Zielorte und vernetzt das Land Liechtenstein mit
den Nachbarlandern. Wichtige Zielorte wie Vaduz und
Triesen werden damit nicht erschlossen und kénnen nur
mittels Umsteigevorgangen erreicht werden. Die optimale
Wirkung entfaltet diese Stossrichtung mit einer Erschliessung
aller wichtigen Zielorte.

Wirkung auf die Verkehrsmittel

Evtl. Verlangerung der Wartezeiten bei Kreuzungsstellen
(Bahniibergange) Annahme: Bahniibergange werden, wenn
mdoglich entflechtet, neue Querungen nicht mehr a Niveau
erstellt. Zubringer zur Bahn

Deutliche Verbesserung Angebot und Vernetzung, eher lange
Zugangswege, Bus als Zubringer zur Bahn

Wird attraktive Option als Zubringer zur S-Bahn
Wird attraktive Option als Zubringer zur S-Bahn
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Realitatscheck
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Beitrag zur
Zielerreichung

Empfehlung

V)

Wirkung auf die Verkehrsarten

Durchgangsverkehr: Abhangig von Linienfiihrung
S-Bahn zwischen Feldkirch und Buchs wiirde auch vom
Durchgangsverkehr genutzt, da alternativlos.

Ziel-, Quellverkehr: Grosse Wirkung, deutliche Verbesse-
rung der Erschliessung, sowohl innerhalb Liechtensteins
als auch fur Pendler CH

Binnenverkehr: S-Bahn teils nutzbar, ja nach Haltestellen-
abstand

Potenzial Verlagerungswirkung MIV > OV, Rad, Fuss
Mittel bis gross

Erganzung Ausbau bestehender Infrastruktur (Unterland)
ist machbar (Lésung Konflikte MIV). Neue Infrastruktur
mit Abstanden zwischen Haltestellen im Siedlungsgebiet
1 bis 4 km bedingt grosse Eingriffe ins Siedlungsgebiet
und in die Landschaft, ist aber grundsatzlich machbar.

Diese Stossrichtung schneidet grossmehrheitlich tber

alle Dimensionen hinweg positiv ab. Ausbau heutiges
OBB-Trassee und Neutrassierung im Oberland sind schwer
in einer Position zu vergleichen. Bei einer Neutrassierung
gibt es kritische Punkte im Bereich Umwelt.

Der Ausbau oder die Erweiterung bestehender OV-Systeme
weist einen mehrheitlich positiven Beitrag zur Zielerreichung
auf und sollte weiterverfolgt werden. Betreffend Machbarkeit
enthalten alle Varianten grossere Umsetzungsrisiken und
Nachteile (z. B. Flachenbeanspruchung).
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OV-0.2 TRAM/TRAMBAHN

Realitatscheck

®

Kernelemente

— Tram/Stadtbahnsystem (Normalspur) zur Verbindung und
Erschliessung der Zentren und dichten Siedlungsgebiete

— Angestrebter Takt: <=15'NVZ, <=7.5'"HVZ

— Abstéande zwischen Haltestellen: 300 bis 1'000 Meter im
Siedlungsgebiet, abhangig von Siedlungsdichte und
Produkt

— Verkniipfung Trambahn-Bahn an Bahnhaltestellen (auch
CH)

Management

— Bevorzugung des Trambahn gegeniiber MIV im
Mischverkehr und an Kreuzungspunkten, z. B. mittels
Dosierung, Verkehrssteuerung an LSA

— Parkraummanagement (P+R)

Flankierende Massnahmen

— Siedlungsentwicklung entlang von Trambahnachsen und
um Verkniipfungspunkte (Bahnhofe/Verkehrsdrehscheiben)

- Gestalterische Eingliederung der OV-Infrastruktur in die
Siedlung und die Landschaft

Beitrag zur
Zielerreichung

Empfehlung

V)

Allgemeine Wirkung

Ein Tram oder eine Trambahn entfaltet die beste Wirkung in
dicht besiedelten Korridoren und kann auch als Treiber von
entsprechenden Entwicklungen dienen.

Wirkung auf die Verkehrsmittel

Evtl. Verlangerung der Wartezeiten bei Kreuzungsstellen,

bei Knoten (Bevorzugung Tram) und Haltestellen im Misch-
verkehr. Punktuell Zubringer zum Tram (z. B. an Endstationen)

Deutliche Verbesserung Angebot, Vernetzung und Komfort,
kurze Zugangswege

Teils Zubringer zu Tram/Trambahn, im Mischverkehr
Konflikte mit Haltestellen und Geleisen

Wird attraktive Option als Zubringer zu Tram/Trambahn
Wirkung auf die Verkehrsarten

Durchgangsverkehr: keine Wirkung

Ziel-, Quellverkehr: Mittlere bis grosse Wirkung. Bedingung
fiir Pendler CH: Gute Verkniipfung mit OV CH, im Idealfall
ohne Umsteigen bis CH

Binnenverkehr: Grosse Wirkung

Potenzial Verlagerungswirkung MIV > OV, Rad, Fuss
Mittel bis gross

Grundsatzlich maoglich, da die Korridore vorhanden sind.
Teils zusatzlicher Platzbedarf bei Haltestellen und Eigen-
trassierung.

Diese Stossrichtung schneidet Uberwiegend Uber alle
Dimensionen hinweg positiv ab, zeigt aber gewisse Nach-
teile in den Nachhaltigkeitsdimensionen Wirtschaft und
Umwelt.

Ein Tram oder eine Stadtbahn ware ein neues Verkehrs-
system, welches fiir bestimmte Siedlungsstrukturen

einen Mehrwert haben konnte. Kritisch ist die Anschluss-
fahigkeit an bestehende Systeme. Die Zweckmassigkeit

(z. B. Grosse der Einzugsgebiete) ware vertieft zu prifen.
Wir empfehlen, in einem ersten Schritt genauer zu prifen,
ob die Anschlussfahigkeit gewahrleistet werden kénnte und
ob das Potenzial fir eine Tramsystem gegeben ist resp.
klnftig erreicht werden kann. Der Vergleich ist insbesondere
mit der Losung Eigentrassierung Bus anzustellen.
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Kernelemente

— Konsequente Bus-Eigentrassierung entlang des bestehen-
den Strassennetzes oder bei Bedarf auf separaten Achsen

— Angestrebter Takt: <=15'NVZ, <=7.5'"HVZ

— Abstande zwischen Haltestellen: 150 bis 250 Meter im
Siedlungsgebiet, abhangig von Siedlungsdichte

— In Siedlungsgebieten Fiihrung auf gleicher Fahrbahn wie
MIV méglich, sofern Bus konsequent bevorzugt wird

- Verkniipfung mit Bahn (VBG und CH)

Management

- Bevorzugung des Busses gegeniiber MIV im Mischverkehr
und an Kreuzungspunkten, z. B. mittels Dosierung, Ver-
kehrssteuerung an LSA

— Parkraummanagement (P+R)

Flankierende Massnahmen

— Siedlungsentwicklung entlang von Busachsen und um
Verkniipfungspunkte (Bahnhofe/Verkehrsdrehscheiben)

- Gestalterische Eingliederung der OV-Infrastruktur in die
Siedlung und die Landschaft

Beschreibung

Verkehrliche
Wirkung

Allgemeine Wirkung

Die Bus-Eigentrassierung versteht sich als Weiterfiihrung

des heutigen Systems auf ein neues Niveau, indem der Bus
sowohl an Knoten als auch auf der Strecke konsequent bevor-
zugt wird — so weit wie méglich in Form von eigenen
Trassen. Damit verbessert sich die Fahrplanstabilitat, die
Reisezeiten werden kirzer und der Komfort steigt.

Wirkung auf die Verkehrsmittel

Evtl. Verlangerung der Wartezeiten bei Kreuzungsstellen, bei
iow OOO Knoten (Bevorzugung Bus) und Haltestellen im Mischverkehr.

Punktuell Zubringer zum Bus (z. B. an Endstationen)

=h “‘ Verbesserung Angebot, Zuverlassigkeit und Komfort

H “O Teils Zubringer zu Bus, Fahrrad konnte allenfalls auch
Busspur nutzen

* @ @ @ Vird attraktive Option als Zubringer zum Bus

Wirkung auf die Verkehrsarten
E = OOO Durchgangsverkehr: Keine Wirkung
[ pnd “O Ziel- Quellverkehr: Mittlere bis grosse Wirkung
“‘ Binnenverkehr: Grosse Wirkung

Potenzial Verlagerungswirkung MIV > OV, Rad, Fuss

“‘ Mittel bis gross

Realitatscheck

®

Beitrag zur
Zielerreichung

Empfehlung

9

Grundsatzlich maoglich, da die Korridore vorhanden sind.
Die Haltestellen sind grosstenteils bereits vorhanden, bediir-
fen teilweise eines Ausbaus

Diese Stossrichtung schneidet Uber alle Dimensionen
hinweg positiv ab, lediglich mit punktuellen Ausnahmen
in der Nachhaltigkeitsdimension Wirtschaft (Guterverkehr,
ggf. Sicherung landwirtschaftlicher Boden).

Der Ausbau oder die Erweiterung des bestehenden
Bussystems weist einen mehrheitlich positiven Beitrag
zur Zielerreichung auf und sollte weiterverfolgt werden.
Betreffend Machbarkeit enthalten alle Varianten grossere
Umsetzungsrisiken und Nachteile (z. B. Flachenbeanspru-
chung).
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OV-U.1 S-Bahn (Tunnel)

Kernelemente

— Unterirdisches S-Bahnsystem, welches die wichtigsten/
dichten Siedlungsrdaume und Zielorte erschliesst

— Angestrebter Takt: 30°NVZ, 15'HVZ

— Verkniipfung mit Busnetz flr die Feinerschliessung

- Abstdnde zwischen Haltestellen: 400 bis 2'500 Meter

- Verkniipfung mit Bahn (VBG und CH)

Management

— Bevorzugung des Feinverteilers in der Transportkette
gegeniiber M1V, z. B. mittels Dosierung, Verkehrs-
steuerung an LSA

— Parkraummanagement (P+R)

Flankierende Massnahmen

- Siedlungsentwicklung an mit dem OV gut erschlossenen
Lagen (Bahnhofsgebiete)

- Gestalterische Eingliederung der OV-Infrastruktur in
die Umgebung, subjektive Sicherheit im Untergrund
gewahrleisten

Allgemeine Wirkung

Die Wirkung ist generell abhangig davon, welche Siedlungs-
gebiete die S-Bahn erschliesst. Die optimale Wirkung
entfaltet diese Stossrichtung mit einer Erschliessung aller
wichtigen Zielorte.

Wirkung auf die Verkehrsmittel
Teils Zubringer zur S-Bahn

Verbesserung Angebot und Vernetzung, eher lange Zugangs-
wege, Bus als Zubringer zur Bahn. Die Nutzung unter-
irdischer Bahnstationen kann etwas unattraktiver sein als bei
oberirdischen. Ausgestaltung wichtig!

Wird attraktive Option als Zubringer zur S-Bahn, Zugang mit
Niveauunterschieden.

Wird attraktive Option als Zubringer zur S-Bahn, Zugang mit
Niveauunterschieden.
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Wirkung auf die Verkehrsarten

Durchgangsverkehr: Abhangig von Linienfiihrung. S-Bahn
zwischen Feldkirch und Buchs wiirde auch vom Durchgangs-
verkehr genutzt, da alternativlos

Ziel-, Quellverkehr: Grosse Wirkung, deutliche Verbesserung
der Erschliessung, sowohl innerhalb Liechtensteins als auch
fur Pendler CH

Binnenverkehr: S-Bahn teils nutzbar, ja nach Haltestellen-
abstand

Potenzial Verlagerungswirkung MIV > OV, Rad, Fuss
Mittel bis gross

Der Anschluss an das bestehende Bahnnetz ist grund-
satzlich moglich. Die Bahn in Tieflage fuhrt zu langen
Rampen, die ausserhalb der Siedlungsgebiete platziert
werden mussten. Sehr problematisch sind die zu
erstellenden Tunnelstrecken im Siedlungsgebiet
(analog Strassentunnels).

Diese Stossrichtung schneidet tber alle Dimensionen
hinweg positiv ab. In der Nachhaltigkeitsdimension Um-
welt fallt der Eingriff unter den Boden negativ aus, in der
Nachhaltigkeitsdimension Wirtschaft ist die Auswirkung
auf den Staatshaushalt kritisch.

Ein Bahnsystem in Tieflage ist trotz guten Verlagerungs-
effekts kritisch zu betrachten, da es gleich starke oder
starkere Eingriffe in den Untergrund gibt als bei grossen
Entlastungstunnels (der vertikale Platzbedarf und die Rah-
men sind meist grésser). Es empfiehlt sich, diese Variante
nicht weiterzuverfolgen. Denkbar sind kleine Tunnels im
Rahmen von OV-0.1 S-Bahn oberirdisch.
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OV-U.2 U-Bahn

Kernelemente

— Tunnelsystem mit Anschluss der Zentren,
Arbeitsplatzgebiete und weiterer wichtiger Zielorte

— Angestrebter Takt: <=15'NVZ, <=7.5'"HVZ

— Abstéande zwischen Haltestellen: 400 bis 1'500 Meter

— Verkniipfung mit Busnetz flr die Feinerschliessung

- Verkniipfung mit Bahn (VBG und CH)

Management

— Parkraummanagement (P+R)

Flankierende Massnahmen

- Siedlungsentwicklung an mit dem OV gut erschlossenen
Lagen (Bahnhofsgebiete, um U-Bahnstationen, entlang von
U-Bahnlinien)

- Gestalterische Eingliederung der OV-Infrastruktur in die
Umgebung, subjektive Sicherheit im Untergrund gewahr-
leisten

Realitatscheck

Beitrag zur
Zielerreichung

Empfehlung
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Allgemeine Wirkung

Eine U-Bahn schafft schnelle Verbindungen und entfaltet ihre
Wirkung insbesondere in sehr dicht besiedelten Gebieten.
Die Nutzung unterirdischer Stationen kann unattraktiv sein
(subjektive Sicherheit).

Wirkung auf die Verkehrsmittel
Keine Wirkungen, allenfalls punktuell Zubringer zur Metro
(z. B. an Endstationen)

Deutliche Verbesserung von Angebot, und Vernetzung und
Komfort in dicht besiedelten Gebieten. Die Nutzung unter-
irdischer Bahnstationen kann etwas unattraktiver sein als bei
oberirdischen. Ausgestaltung wichtig!

Teils Zubringer zu Metro, Zugang mit Niveauunterschieden
Wird attraktive Option als Zubringer zur S-Bahn, Zugang mit
Niveauunterschieden

Wirkung auf die Verkehrsarten
Durchgangsverkehr: Wenig Wirkung

Ziel-, Quellverkehr: Mittlere bis grosse Wirkung. Bedingung
fir Pendler CH: Gute Verknipfung mit OV CH, im Idealfall
ohne Umsteigen bis CH

Binnenverkehr: Grosse Wirkung

Potenzial Verlagerungswirkung MIV > OV, Rad, Fuss
Mittel

Braucht dichte Siedlungsgebiete, die in Liechtenstein
nicht erreicht werden. Sehr problematisch sind die zu
erstellenden Tunnelstrecken im Siedlungsgebiet (analog
Strassentunnels).

Diese Stossrichtung schneidet Uber alle Dimensionen
hinweg positiv ab. In der Nachhaltigkeitsdimension
Umwelt fallt der Eingriff unter den Boden negativ aus,

in der Nachhaltigkeitsdimension Wirtschaft sind die Aus-
wirkung auf den Staatshaushalt sowie der fehlende Ziel-
beitrag zum Glterverkehr kritisch.

Aufgrund der baulichen Machbarkeit (Tunnels im Sied-
lungsgebiet) und der fehlenden hohen Siedlungsdichte
empfiehlt es sich, diese Stossrichtung nicht weiterzu-
verfolgen.
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OV-U0.1 Seilbahnen

Kernelemente

— Seilbahnsystem mit Masten und Kabinen, erschliesst Orte
mit hohem Quell-/Zielverkehr

- Verkniipfung mit Bahn (FL und CH) notwendig (Umsteige-
punkte)

Management

— Bevorzugung des Feinverteilers in der Transportkette
gegeniiber MIV, z. B. mittels Dosierung,
Verkehrssteuerung an LSA

— Parkraummanagement (P+R)

Flankierende Massnahmen

- Siedlungsentwicklung an mit dem OV gut erschlossenen
Lagen (Bahnhofsgebiete, Seilbahnstationen, entlang von
Seilbahnlinien)

— Gestalterische Eingliederung der Infrastruktur in Siedlung
und Landschaft

— Berlcksichtigung der Einsehbarkeit von oben im
Siedlungsgebiet

Realitatscheck

Beitrag zur
Zielerreichung

Empfehlung
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Allgemeine Wirkung

Die Seilbahn verbindet Zielorte, ohne Konflikte bei Kreu-
zungspunkten mit anderen Verkehrssystemen zu schaffen. Sie
kann so auch trennende Infrastrukturen oder Landschafts-
elemente Gberwinden (Bahn, Autobahn, Fluss, Schlucht,
Berghdnge etc.). Die Kapazitat ist aber vergleichsweise klein,
daher auch der Beitrag zur Verbesserung der OV-Erschlie-
ssung eher punktuell und gering. Hohe Anfalligkeit fiir
Ausfalle (Wind).

Wirkung auf die Verkehrsmittel
Als Zubringer zur Seilbahn

Leichte Verbesserung des Angebots, allerdings sind neue
Verkniipfungspunkte auf unterschiedliche Niveaus notwendig.
Teils Zubringer zur Seilbahn

Zubringer zur Seilbahn, allerdings nur punktuell, da wenige
Anschlisse

Wirkung auf die Verkehrsarten
Durchgangsverkehr: Keine Wirkung

Ziel-, Quellverkehr: Mittlere bis grosse Wirkung. Bedingung
fur Pendler CH: Gute Verkniipfung mit OV CH, im ldealfall
ohne Umsteigen bis CH

Binnenverkehr: Mittlere Wirkung aufgrund Kapazitat

Potenzial Verlagerungswirkung MIV > OV, Rad, Fuss
Klein

Grundsatzlich machbar, die Eingriffe in Siedlungsgebiete
kénnen allerdings betrachtlich sein und grosse bauliche
Massnahmen nach sich ziehen (Abbruch).

Die Stossrichtung schneidet tendenziell neutral oder po-
sitiv ab. Da die Verlagerungswirkung als gering eingestuft
wird, wird der Beitrag zur Zielerreichung bei Zielen, die
diesen Aspekt enthalten, neutral beurteilt. Zudem fallen
die Eingriffe in Landschaft, je nach Eingliederung auch in
Siedlungen negativ aus.

Unter den betrachteten neuen Verkehrssystemen schneiden

andere Stossrichtungen aus fachlicher Sicht im Hinblick auf
die verkehrliche Wirkung und die Zielerreichung besser ab.

Es ist offen, inwieweit die Akzeptanz zu dieser Stossrichtung
in der Bevodlkerung besteht. Aus diesen Griinden wird nicht

empfohlen, diese Stossrichtung weiterzuverfolgen.
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OV-U.2 Hochbahn/Magnetbahn

Kernelemente

— Hochbahnsystem im Siedlungsgebiet, erschliesst Zentren,
Arbeitsplatzgebiete und weitere wichtige Zielorte

— Angestrebter Takt: <=15'NVZ, <=7.5'"HVZ

- Abstidnde zwischen Haltestellen: 400 bis 1'500 Meter

- Verkniipfung mit Busnetz fiir die Feinerschliessung und
die Erschliessung landlicher Gebiete

- Verkniipfung mit Bahn (VBG und CH)

Management

— Bevorzugung des Feinverteilers in der Transportkette
gegeniiber M1V, z. B. mittels Dosierung, Verkehrs-
steuerung an LSA

— Parkraummanagement (P+R)

Flankierende Massnahmen

- Siedlungsentwicklung an mit dem OV gut erschlossenen
Lagen (Bahnhofsgebiete, Seilbahnstationen, entlang von
Seilbahnlinien)

— Gestalterische Eingliederung der Infrastruktur in Siedlung
und Landschaft

— Berlicksichtigung der Einsehbarkeit von oben im Sied-
lungsgebiet

Allgemeine Wirkung

Eine Hochbahn entfaltet die beste Wirkung in dicht besiedel-
ten Korridoren, Entwicklungsgebieten oder zwischen wichti-
gen Zielorten/Entwicklungsschwerpunkten. Die Kapazitat ist
mit > 600 Fahrgasten pro Stunde hoch.

Wirkung auf die Verkehrsmittel
Als Zubringer zur Hochbahn

Verbesserung Angebot,Vernetzung und Komfort, kurze
Zugangswege, allerdings sind neue Verknlipfungspunkte auf
unterschiedliche Niveaus notwendig.

Zubringer zur Hochbahn mit Niveauunterschieden

Zubringer zur Hochbahn mit Niveauunterschieden
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Wirkung auf die Verkehrsarten
Durchgangsverkehr: Keine Wirkung

Ziel-, Quellverkehr: Mittlere bis grosse Wirkung. Bedingung
fur Pendler CH: Gute Verknipfung mit OV CH, im Idealfall
ohne Umsteigen bis CH

Binnenverkehr: Grosse Wirkung

Potenzial Verlagerungswirkung MIV > OV, Rad, Fuss
Mittel bis gross

Grundsatzlich machbar, die Eingriffe in Siedlungsgebiete
konnen allerdings betrachtlich sein und grosse bauliche
Massnahmen nach sich ziehen (Abbruch).

Diese Stossrichtung schneidet tber alle Dimensionen
hinweg mehrheitlich positiv ab. Fiir Ortsbild problematisch.
Akzeptanz im Siedlungsgebiet (vor Fenster im 2. OG) durfte
geringe ausfallen.

Hochbahnen sind ein neues Verkehrssystem, dessen An-
schluss an die bestehende Infrastruktur mitzudenken ist.
Grundsatzlich konnen sie einen positiven Beitrag leisten. In
Bezug auf das Ortsbild sind ahnliche negative Auswirkungen
wie bei den Seilbahnen zu erwarten. Als alternatives neu-

es Verkehrssystem kann die Stossrichtung Hochbahn/
Magnetbahn weitergezogen, allerdings eher als kleinraumige
Erschliessungserganzungen (z. B. P+R-Dorfzentrum).
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