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Stellungnahme Zweckmässigkeitsbeurteilung von Varianten zur Entlastung von Feldkirch

Sehr geehrter Herr Regierungsrat Dr. Meyer

Wir danken Ihnen für die Einladung zur Vorstellung der Zweckmässigkeitsbeurteilung von Varianten zur Entlastung von Feldkirch. Gerne haben wir die folgende Stellungnahme ausgearbeitet. In wesentlichen Punkten stimmen wir mit der Beurteilung im Bericht nicht überein. Gerne würden wir diese unterschiedlichen Einschätzungen mit den Autoren der Studie diskutieren. Wir sind sehr daran interessiert, die Verkehrszukunft in Liechtenstein mitzugestalten und würden uns über eine weitere Zusammenarbeit sehr freuen.

Da die Inhalte der Zweckmässigkeitsbeurteilung bereits mehrfach in den Medien Liechtensteins und Vorarlbergs veröffentlicht und auch bewertet wurden, erlauben wir uns, unsere Stellungnahme für die breitere Meinungsbildung interessierten Personen zugänglich zu machen.

Teil A: Stellungnahme zur Zweckmässigkeitsbeurteilung

Grundsätzlich ist bei der Suche einer Verkehrslösung die Konzentration auf nur einen neuralgischen Punkt - in diesem Falle Entlastung Feldkirch – sehr problematisch, da dadurch die zusammenhängenden und sich kumulierenden Auswirkungen solcher „Lösungen“ auf die ganze Region nicht bewertet werden. So ist der Mehrverkehr aus den Strassenbauvorhaben in Liechtenstein, wie z.B. die Umfahrungen von Schaan, Vaduz, Triesen in dieser Variantenstudie nicht berücksichtigt.  

Die Strassenbauvorhaben werden lediglich als Südumfahrung für Feldkirch diskutiert. Wesentlich zentraler und in der Auswirkung gravierender ist die Funktion dieses Bauvorhabens als Netzschluss der beiden Autobahnen A14 und A13. Im Generalverkehrsplan Österreichs ist ein solcher Netzschluss als hochrangig und dringend ausgewiesen. 

Unbestritten ist, dass sämtliche Feldkircher Strassenbauten aufgrund der grossen Attraktivität der Umfahrungsroute (Öffnungseffekt) zu Mehrverkehr in Liechtenstein führen. Der längerfristige Ausblick des Berichts zeigt deutlich, dass auch mit der vorgeschlagenen Bestvariante (4a) der Verkehr an der Bärenkreuzung nur mittelfristig reduziert werden kann, ohne jedoch die Luftbelastung auf die gesetzlichen Grenzwerte senken zu können. Um dies zu erreichen, dürften nur noch 17'000 Fahrzeuge die Bärenkreuzung passieren, anstatt die gem. Bestvariante für 2015 prognostizierten über 33'000 Fahrzeuge. 

Das Hauptproblem an der Feldkircher Bärenkreuzung, nämlich die Luftschadstoffe auf die gesetzlichen Grenzwerte zu reduzieren, kann mit keiner Umfahrungsvariante erreicht werden! Durch die neuen Umfahrungsstrassen entsteht Mehrverkehr und in der Folge werden deren Kapazitätsgrenzen bereits spätestens im Jahr 2025 erreicht sein: eine „Lösung“ nach Abzug der Bauzeit von weniger als 15 Jahren!. Diese Verkehrsentwicklung hat nicht nur für Feldkirch, sondern auch für Liechtenstein fatale Auswirkungen: enorme Umweltbelastungen, Einbussen Lebensqualität, noch längere Staus, Sachzwänge zu noch mehr Strassenbau und damit schlussendlich Realisierung einer durchgehenden Transitspange A14-A13 durchs Unterland.

Grundsätzliches zum Bericht
Der Schlussbericht zeigt das Ergebnis von 8 untersuchten Varianten (6 Basisvarianten und 2 Untervarianten). Diese Varianten werden bewertet und der Bericht gibt Empfehlungen ab. Ein solcher Bericht ist eine wichtige Entscheidungsgrundlage und muss daher dem Anspruch einer vollständigen Untersuchung genügen. Wenn nun eine der geprüften Varianten diesem Anspruch nicht genügt, ist eine seriöse Bewertung fraglich. Diesbezüglich weist der Bericht auch nach Aussagen der Autoren zumindest bei der Variante 6 „Öffentlicher Verkehr“ gravierende Mängel auf. Zitate Bericht: „Die Zweckmässigkeit einer solchen Variante (ÖV) muss unter anderen Prämissen diskutiert werden und bedeutet nicht, dass der öffentliche Verkehr keine Potenziale ausweist“. „Die Einrichtung eines entsprechenden Angebots alleine führt jedoch nicht automatisch zu einer entsprechenden Reduktion des Strassenverkehrs. Ebenso wichtig sind ergänzende Massnahmen zur Attraktivierung des ÖV“. Diese notwendigen Massnahmen sind weder aufgeführt, noch wurde deren Potenzial bewertet.

Gemäss Schlussbericht fahren die Verkehre auf der Nord-Süd Achse (Bregenz-Chur) nicht über Liechtenstein, sonder wechseln bereits in Hohenems oder Mäder von der A14 auf die A13. Ein Augenschein genügt jedoch, um festzustellen, dass eine Vielzahl von LKW’s aus Deutschland den Grenzübergang Schaanwald im Transit benutzt.

Im Bericht sind wesentliche Zielsetzungen nicht begründet: 
- Weshalb ist es für Liechtenstein wichtig, den Verkehr in Mauren und Ruggell zu Lasten von 
  Schaanwald zu reduzieren? Schaanwald hat bereits die höchste Schadstoffbelastung und 
  Mehrverkehr in Schaanwald führt auch zu noch mehr Behinderung des ÖV. 
- Mit welcher Begründung soll der Transit auf die Achse Nendeln-Eschen-Bendern konzentriert 
  werden, als Entlastung für Schaan? 

Nicht plausibel ist, dass der Querschnitt 1 (A13 Ruggell – Oberriet) als Verkehr „Grenze FL – Österreich gesamt“ gezählt wird. Wird nur mit dem reinen FL-Grenzverkehr gerechnet, ergeben sich ganz andere Zahlen. So beträgt z.B. der Nettomehrverkehr (Ruggell, Mauren, Schaanwald) nach Liechtenstein durch den Letzetunnel nicht 1%, sondern über 5% gegenüber der Referenzvariante. Im Vergleich zu heute ergibt sich ein massiver Mehrverkehr von 33%! Beim LKW-Verkehr beläuft sich diese Zunahme nicht auf 7%, sondern auf über 14% gegenüber der Referenzvariante. Im Vergleich zu heute bedeutet dies LKW-Mehrverkehr von über 45%!

Variantenvergleich

Der Variantenvergleich ist problematisch. Alle untersuchten Tunnelbauvarianten basieren auf der Umsetzung von flankierenden Massnahmen: Ausbau des ÖV-Systems, Eil-Busse, güterverkehrslenkende Massnahmen, Mobilitätsmanagement, Optimierung Langsamverkehr. Bei der Referenzvariante, die als Basis für den Variantenvergleich dient, sind diese flankierenden Massnahmen nicht berücksichtigt. Die Verkehrswirksamkeit der Tunnelbauvarianten ist ohne die flankierenden Massnahmen demnach höher als im Bericht dargestellt. Zudem ist festzuhalten, dass gemäss der VCS-Studie vom Juni 2003 die flankierenden Massnahmen häufig versprochen werden, um damit den Leuten die Umfahrungen schmackhaft zu machen. Genau so häufig werden diese jedoch aus finanziellen und anderen Gründen nicht umgesetzt. Bezeichnend für diese Feststellung ist im Bericht die Aussage: „Die Finanzierung für diese (flankierenden) Massnahmen ist jedoch nicht gesichert.“ 

Bestvariante gemäss Bericht

Die Variante 4a (Bypass Kurz mit Bahnspange Tisis) wird im Bericht als Bestvariante für Liechtenstein zur weiteren Ausarbeitung empfohlen. Hauptargument für diese Variante ist die Entlastung der Ortsdurchfahrten von Ruggell und Mauren. Aus dem Bericht entnehmen wir jedoch, dass Ruggell nicht entlastet und Mauren mit Mehrverkehr zu rechnen hat:

im Vergleich zur Referenzvariante 2015:

Ruggell +/- 0%        Mauren +18% 

Mehrverkehr im Vergleich zu heute:

Ruggell +33%!!       Mauren +82%!!

Für uns ist es nicht nachvollziehbar, wie eine Lösung mit einem solch massiven Mehrverkehr als Bestvariante für Liechtenstein empfohlen werden kann. 

Die im Bericht positiv dargestellte Bewertung dieser Bypass-Variante basiert auf der Umsetzung von flankierenden Massnahmen zur Einschränkung des motorisierten Individualverkehrs = MIV (Ausbau des ÖV-Systems, Eil-Busse, güterverkehrslenkende Massnahmen, Mobilitäts-management, Optimierung Langsamverkehr). Diese Bewertung ist sehr fraglich, da bis dato vor allem im grenzüberschreitenden Verkehr keine ernsthafte Bereitschaft erkennbar ist, bereits heute umsetzbare Massnahmen zur Verkehrssteuerung einzuführen. 

Längerfristiger Ausblick 

Die Umfahrungsvarianten beeinflussen die Siedlungsentwicklung und erzeugen grössere induzierte Verkehre zwischen Liechtenstein und Walgau. Der für den Zustand 2015 angenommene Prozentsatz von 5.5% dürfte gem. Bericht längerfristig mindestens doppelt so gross sein. 

Dies hat folgende längerfristigen Auswirkungen:

Die Belastung auf den neuen Umfahrungsstrassen wird bei allen Bypassvarianten nochmals steigen. Bei den Varianten mit der grössten Entlastungswirkung innerhalb Feldkirch (z.B. Bestvariante 4a gem. Bericht) wird bis 2025 auch auf der Umfahrungsstrasse die Kapazitätsgrenze (bei ca. 25'000 Fahrzeugen) erreicht. Dies entspricht gegenüber 2015 einer nochmaligen Verkehrszunahme von 35-41%.


Mit der Realisierung von den Umfahrungsvarianten ergibt sich bis spätestens 2025 folgende Situation:  

· die Bärenkreuzung ist wieder überlastet

· die Umfahrungsstrassen sind überlastet (Kapazitätsgrenze von 25'000 erreicht)

· der Verkehr auf den liechtensteinischen Durchzugsstrassen kann nicht mehr bewältigt 
werden.

Die riesigen Neuinvestitionen in Umfahrungsstrassen können die Bärenkreuzung maximal für 15 Jahre entlasten. Würde der durch die Umfahrungsstrassen generierte Mehrverkehr durch neue Strassen in Liechtenstein übernommen, wäre die Entlastungsdauer der Bärenkreuzung durch weiteren induzierten Verkehr noch kürzer. Diese Neuinvestitionen verschärfen die Verkehrssituation enorm und stehen damit im Widerspruch zu einer nachhaltigen Lösung.  

Variante 6 Massiver ÖV-Ausbau

Wir teilen die Meinung der Autoren, wonach die Variante ÖV nur auf einem unvollständigen Lösungsansatz basiert. Zitat Bericht: „Die Einrichtung eines entsprechenden Angebots alleine führt jedoch nicht automatisch zu einer entsprechenden Reduktion des Strassenverkehrs. Ebenso wichtig sind ergänzende Massnahmen zur Attraktivierung des ÖV“. So sind die enormen Potenziale von nachstehenden verkehrslenkenden Massnahmen weder aufgeführt, noch bewertet: Bevorzugung des ÖV, Busspuren, Pförtneranlagen, Förderung des Langsamverkehrs, regionales Mobilitätsmanagement. 

Und trotzdem: der Bericht zeigt deutlich, dass nur mit der Variante ÖV eine flächendeckende Entlastung von Feldkirch und Liechtenstein erzielt werden kann. Sie ist bei der regionalen Betrachtung mit Abstand die beste Lösung. Für Liechtenstein ergeben sich deutliche Verkehrsreduktionen im Vergleich zur Referenzvariante: Ruggell –17%, Mauren –24%, Schaanwald –8%. Gemäss dem Bericht schneidet die Variante ÖV auch bei einer längerfristigen Betrachtung gegenüber den anderen Varianten besser ab, als für den Zeitpunkt 2015.

Bei der Grobbeurteilung der Varianten sind die Kriterien „Kosten und Machbarkeit“ beim ÖV stark negativ bewertet. Im Bericht fehlt eine Begründung für die schienengebundene Streckenführung auf Eigentrasse Feldkirch-Ruggell-Vaduz. Ausserdem stimmt die bewertete Relation nicht mit der Planskizze überein. Wir stellen fest, dass keine Alternativen, beispielsweise Buslinie, mit besserem Kosten-/Nutzenverhältnis evaluiert wurden. Der Bericht hält auch fest, dass es mit Ausnahme der Machbarkeitsstudie „Neues Verkehrsmittel“ keine weiteren Machbarkeitsuntersuchungen über Infrastrukturausbauten für den ÖV gibt. 

Umwelt

Landesweit sind beim Stickstoffdioxid die gesetzlichen Grenzwerte als Jahresmittel an 6 der 12 Messstellen zum Teil massiv überschritten. Bei den Messstellen in Vaduz wurde der maximale Stundenmittelwert für Ozon von Januar bis Oktober 211 Mal !! überschritten. Zulässig ist lediglich eine Überschreitung pro Jahr. Auch die Feinstaubbelastung ist höher als nach Gesetz.

Gemäss dem Luftreinhaltegesetz ist die Exekutive verpflichtet, geeignete Massnahmen zur Einhaltung der Grenzwerte zu treffen und darüber hinaus die vorgegebenen Reduktionsziele z.B. Stickstoffdioxid –41% bis 2010 zu erreichen. Zusätzliche Luftschadstoffbelastungen durch Mehrverkehr als Folge von neuen Strassenbauten sind mit dem Luftreinhaltegesetz nicht vereinbar. Die hohe Schadstoffbelastung gefährdet unsere Gesundheit und belastet massiv die Volkswirtschaft (CHF 17 Mio. verkehrsrelevante Gesundheitskosten p.a.).

Gemäss Bericht führt die prognostizierte Verkehrszunahme der untersuchten Umfahrungsvarianten in Schaanwald bei den Stickoxiden zu einer Mehrbelastung von bis zu 20% und beim Feinstaub von bis zu 25% im Vergleich zur Referenzvariante 2015. Die höhere Schadstoffbelastung durch die im Bericht prognostizierte Verkehrssteigerung von 18% im Zeitraum von 2005 bis 2015 (Referenzvariante) ist dabei noch gar nicht berücksichtigt. Trotz immer wieder verbesserter Motorentechnologie (EURO 1,2,3,4..) sind die Stickstoffdioxid-Jahresmittelwerte in Schaanwald von 2000 bis 2004 nochmals um 24% gestiegen und liegen bis zu 100% über dem zulässigen Grenzwert. Dass neue Technologien die Schadstoffprobleme nicht innerhalb der nützlichen Frist zu lösen vermag, bestätigt auch Dr. Thudium von Oekoscience Chur. Die heutige Situation und jede weitere Verkehrszunahme in Schaanwald, aber auch entlang der Transitroute bis Bendern, missachten die vitalen Bedürfnisse der Bevölkerung.

Verkehrswirksamkeit - Reiszeiten

Die Attraktivität einer neuen Umfahrungsstrasse liegt unter anderem bei der Fahrzeitverkürzung. Die heutige Fahrzeit von Frastanz-Schaan und für den Referenzfall 2015 liegen gem. Bericht bei ca. 19 Minuten. Bei der vom Bericht vorgeschlagenen Bestvariante 4a würde die Fahrzeit um marginale 4% verkürzt, trotz Entfall von ca. 12 Ampeln (?!). Im heutigen Berufsverkehr ergeben sich morgens und abends eine Verdoppelung der Reisezeit durch die Stausituationen. Mit der Realisierung von Tunnelvarianten und dem Entfall von Staus würde künftig diese Reisezeit halbiert. 

Diese Reisezeitgewinne und das zusätzlich Angebot einer ampelfreien neuen Hochleistungs-strasse generieren nach unserer Überzeugung weit massivere Verkehrssteigerungen als prognostiziert. Es entstehen neue Verkehre durch Routenumlagerungen und induzierten Verkehr. Die Umfahrungsvarianten haben für den Transit-, Pendler- und Freizeitverkehr eine vergleichbare Attraktivität, wie der Letzetunnel. Die Umfahrungsvarianten bevorzugen und fördern den MIV und konkurrenzieren den ÖV massiv.

Transit- und Güterverkehr
Gemäss Bericht ist es eine zentrale Bedingung, dass die neue Umfahrungsstrasse in Feldkirch keine Transitverkehre erzeugen darf. Die Umfahrungsvarianten sind ein wesentlicher Teil des Lückenschlusses der Autobahnen A14 und A13. Gemäss E. Meier (1989) ist der Mehrverkehr besonders deutlich, wenn die Umfahrung Teil des Hochleistungsstrassennetzes ist. Fahrzeitverkürzungen führen zu Mehrverkehr, sowohl im Lokal- als auch im Transitverkehr. Das Wachstum des Transitverkehrs kann nach dem Bau einer Umfahrungsstrasse nicht durch uns gesteuert werden.

Die Zunahmen der LKW-Frequenzen am Grenzübergang Schaanwald-Tisis sind nur teilweise der steigenden Wirtschaftskraft Liechtensteins zuzuordnen. Wesentlicher sind organisatorische und bauliche Massnahmen am Zollamt: Hauptzollamt (Ausbauten und personelle Aufstockungen), Gemeinschaftsabfertigung (+22% LKW), speditivere Abwicklung durch LKW-Grossparkplatz.

Teil B. Zukunftsfähige Verkehrslösung

Die Strittmatter-Studie (2000) prognostiziert für den Zeitraum bis 2040 massive Zunahmen der Wohnbevölkerung und der Arbeitsplätze in Liechtenstein. Diese Studie geht bei der Prognose „Trendwachstum“ per Ende 2040 von folgenden Zahlen aus (in Klammern – Prognose „starkes Wachstum“): 47'000 (58'000) Einwohner, 44'700 (55'100) Beschäftigte, davon 23'000 (28'600) Zupendler. Ohne Veränderung der heutigen Verkehrspolitik auf der Basis des MIV ist mit enormen Zunahmen im Strassenverkehr mit den fatalen Auswirkungen auf die Umwelt auszugehen. Riesige Investitionen in Strassenbauten wären notwendig. Nach unserer Ansicht darf die heutige Verkehrspolitik nicht unverändert fortgeschrieben werden. In Liechtenstein haben sich auch die Siedlungsstrukturen entscheidend verändert und so leben heute 45% (15'500 von 34'500) der Bevölkerung in einem geschlossenen Siedlungsraum (Schaan, Vaduz, Triesen). Ähnliche Entwicklungen sind auch im Unterland festzustellen. Diese Verstädterung wird zudem geprägt von der Vielzahl an Arbeitsplätzen und deren Zupendlern (13'900 Stand 2004). Mit der Veränderung zu städtischen Siedlungsstrukturen ist auch eine Veränderung des Modalsplits dringend notwendig (Verlagerung von motorisiertem Individualverkehr auf den öffentlichen Verkehr).

Zukunftsfähige Verkehrslösungen für Liechtenstein und die Region waren bereits Gegenstand von verschiedenen Studien. Die Grundsätze einer modernen Verkehrspolitik wurden unter anderem im Verkehrswettbewerb von 1994 von renommierten Verkehrsexperten formuliert und im Verkehrsbericht 1997 konkretisiert. 

Die Problematik der Auswirkungen von Strassenbauten ist auch unter anderem in der Machbarkeitsstudie „Tunnel- und Umfahrungsstrassen“ der Regierung von 2004 aufgezeigt. Die Konsequenzen wurden an der öffentlichen Präsentation in Mauren im Juni 2004 prägnant vom Tiefbauamtsleiter Johann Ott kommentiert: „Strassenbauten wären ein Fass ohne Boden. Es wären nicht nur Strassen, sondern auch die entsprechenden Parkplätze bereit zu stellen. MIV ist gleichzusetzen mit Lösung auf Zeit und deren Nachhaltigkeit ist zu hinterfragen. Öffentlicher Verkehr ist nachhaltig, aber schwer vermittelbar“. Otmar Hasler hat die Problematik von Umfahrungsstrassen bereits im Jahr 2000 erkannt (Volksblatt 28.3.2000): „Wer heute eine Strasse an den Rand der Dörfer verlegt, hat morgen die Strasse im Dorf“.

Lösung: Regionales Gesamtverkehrskonzept auf der Basis des ÖV

Der Schlüssel für eine zukunftsfähige Verkehrspolitik liegt in der Veränderung des Modalsplits.

Mit einer realisierbaren Reduktion des MIV-Anteils am Arbeitspendlerverkehr von heute 75% auf 40% haben wir sogar noch im 2040 mit der Trendprognose im Vergleich zu heute 19% weniger Autoarbeitspendlerverkehr (per 2025 –32%). Nur diese Lösung entlastet auch Feldkirch nachhaltig.
Chancen dieser Lösung:

· Voraussetzungen für die Einhaltung des Luftreinhaltegesetzes

· Einsparungen von verkehrsbedingten Gesundheitskosten

· Gesündere Bevölkerung – geringere gesundheitsbedingte Arbeitsausfälle 

· Einsparungen der Erwerbsunkosten des Arbeitspendlerverkehrs

· Aufwertung Lebens- und Wirtschaftsstandort Liechtenstein

· Positive Wirkung auf Raumplanung 

· Fokussierung auf einen Lösungsweg (Investitionseinsparungen - keine Investitionen in neue 
Strassenumfahrungen)

· Schonung der knappen Bodenreserven

· Erhaltung Naherholungsräume

· Kapazität für die Abwicklung des notwendigen Gewerbe- und Wirtschaftsverkehrs

· Liechtenstein wird nicht zur Transitspange

· Reduktion der Lärmemissionen

· Imageträger für Region mit nachhaltiger Verkehrslösung

· Aufwertung Tourismusland Liechtenstein

· Geringere Abhängigkeit von fossilen Energieträgern

Schwerpunkte:

· Mit gut funktionierenden Verkehrsanlagen die wirtschaftliche und gesellschaftliche 
Entwicklung der Region sicherstellen 
· Verlagerung des vermeidbaren motorisierten Individualverkehrs auf attraktive öffentliche 
Verkehrsmittel.
· Realisierung einer umfassenden Verkehrssteuerung:
  
Pförtneranlagen, ÖV-Bevorzugung, Parkplatzbewirtschaftung, Mobilitätsmanagement

· Förderung Langsamverkehr (attraktive Rad- und Fusswege)

· Verkehrsberuhigte Wohnquartiere

Vorgehen:

· Die politischen Verantwortungsträger formulieren die Zielsetzungen und 
Rahmenbedingungen für eine nachhaltige und ganzheitliche Verkehrslösung.
· Verkehrslösungen sind sehr anspruchsvoll und sehr komplex:

Ausgewiesene Verkehrsexperten erarbeiten ein Gesamtverkehrskonzept auf Basis des ÖV 
mit einem konkreten und verbindlichen Umsetzungsplan.

· Die Politik verantwortet die Bewusstseinsbildung der Bevölkerung durch professionelle 
Öffentlichkeitsarbeit

Die anstehenden Entscheidungen in der Verkehrspolitik sind Weichenstellungen von immenser Bedeutung für Liechtenstein und unsere Region. Zur Zeit sind die Voraussetzungen zur Gestaltung einer zukunftsfähigen Verkehrslösung noch gegeben. Die Politik ist mit der Ausrichtung auf eine neue Verkehrszukunft im besonderem Masse gefordert.

Zitat Prof. Rotach ETH: „Die Politik muss endgültig damit aufhören, so zu tun, als könne sie alle Wünsche der Mobilitätsanforderungen ohne Einschränkungen erfüllen.“   

Mit freundlichen Grüssen

Rainer Batliner
Bruno Meier

Heiligwies 26
Brata 17

9486 Schaanwald
9493 Mauren
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