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lllusion von Mobhilitat und Waldrand

Ein kleiner neuer Strassentunnel in der Nachbar-
schaft wird einer Region weder sonderlich scha-
den noch sonderlich niitzen. Dennoch ist Besorg-
nis angebracht: Gerade autoorientierte Regionen
sollten endlich ihren Verkehr zivilisieren, statt
ihn zu vergridssern - weil sie namlich von Strasse
und Verkehr sowohl leben als auch existenziell
hedroht sind.

Die Republik Osterreich scheint bereit zu sein, mit sehr
viel Geld stdlich an der Stadt Feldkirch vorbei eine
knapp 3 km lange Strasse durch einen Berg zu bauen.
Diese soll die Arlbergautobahn auf kurzem Weg mit der
vorhandenen Bundesstrasse nach und durch das Firs-
tentum Liechtenstein bis in die Stidostschweiz verbin-
den. Dort wichst das Unbehagen: Wird dieser Letze-
tunnel Liechtenstein und die angrenzenden Kantone
mit Verkehr Giberschwemmen? Kénnen die vorhande-
nen Strassen den Verkehr aufnehmen? Ersticken die
Ortschaften unter weiteren Belastungen? Muss Liech-
tenstein seinerseits mit dem Bau von «Entlastungsstras-
sen» reagieren? Und sollten diese womoglich auch im
Tunnel verlaufen, weil ja eigentlich kaum jemand neue
Strassen haben will? Dazu einige Uberlegungen.

Grenzhelastungen sind erreicht

Zum Ersten: Der Weg zwischen den Regionen, die an
der Arlbergautobahn und an der Schweizer Autobahn
Sud liegen, fithrt durch Liechtenstein. Genauso wie
Fahrten der Liechtensteiner manchmal durch die Nach-
barstaaten fithren. Diese sind ja nicht weniger mobil als
ihre Nachbarn.

Zum Zweiten fahren in Liechtenstein heute zu Spitzen-
zeiten gerade so viele Liechtensteiner (und andere!),
wie es die Strassen und Signalknoten ermoglichen.
Denn die Grenzbelastungen sind bereits an vielen Stel-
len praktisch erreicht. Und daran wird zunichst auch
ein Letzetunnel wenig dndern. In Zukunft werden es
entweder ein bisschen mehr sein, wenn Liechtenstein
seine Kreuzungen leistungsfihiger macht, oder ein biss-
chen weniger, wenn das Land seinen Fussgingern,
Radfahrern und Bussen mehr Griinzeiten und Rechte
einrdumt.

Anders sieht es aus, wenn sich die Liechtensteiner vom
Strassenbauvirus anstecken lassen. Was dann passieren
wird, ist durch viele Beispiele belegt. Die neue Strasse
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wird bald voll sein, und die alten bleiben ebenfalls voll.
Das hat die Vorarlberger Rheintalautobahn fir die
Ortsdurchfahrten eindrucksvoll gezeigt.

Dabei wire der Letzetunnel mit seinen kaum 3 km
Linge eine (relativ zum bestehenden Gesamtnetz der
Region) kaum erwihnenswerte Netzerweiterung. Deut-
lich lingere Strassenneubauten in Liechtenstein — ange-
dacht sind grossriumige Umfahrungen von Schaan-
wald, Nendeln, Eschen - wiirden da schon mehr
Verkehr produzieren. Ebensowenig konnten jedoch
diese Strassenneubauten die Liechtensteiner Gemein-
den dauerhaft entlasten. Die Folgen wiren hauptsich-
lich mehr, schnellere und lingere tiberregionale Fahr-
ten. Der Kunde aus Vaduz fithre statt nach Feldkirch
gleich weiter bis nach Biirs. Und der Betriebsausflug
aus dem Montafon finde statt in Schaan eben in Land-
quart statt.

Mittelfristig der bedenklichste Schaden ist aber ein
noch weiteres Auseinanderriicken aller Siedlungen in
Liechtenstein und der gesamten Region. Die Entfer-
nungen wirden grosser, zu Fuss und mit dem Rad
erreichte man weniger Ziele, und der Busverkehr miiss-
te mit immer weniger Effizienz immer zerstreutere
Standorte bedienen. Alles in allem wiirde die Mobilitit
im eigentlichen Sinne - Erreichbarkeiten und Wahl-
moglichkeiten — nicht steigen, sondern sinken.

Noch vielfach schlechter wiirde die Bilanz des Strassen-
baus durch die Verlegung in Tunnels. Zwar sieht und
hort man die Strasse nicht mehr, wenn sie fertig ist.
Aber es miissen eben auch die weniger offensichtli-
chen, aber enorm hohen Kosten und Energieverbriu-
che von Bau und Betrieb 6kologisch und 6konomisch
aufgerechnet werden.

Verkehrsheruhigung und Stédtebau, Busvorrang
Das Furstentum Liechtenstein ist nicht frei, die Liech-
tensteiner Autofahrer zu bevorzugen. Aber es ist frei,
auf seinem Territorium die Gesamtheit des Verkehrs auf
einem effizienten und vertriglichen Niveau zu halten
und zu kultivieren.

Einen Bruchteil der Strassenneubauten wirde es kos-
ten, Stiick fiir Stiick die Strassen und Plitze in den
Liechtensteiner Gemeinden stidtebaulich aufzuwerten
und zu verdichten, sie attraktiv und verkehrsberuhigt
neu zu gestalten. So, dass jedem deutlich wird: Hier
leben Biirger, denen ihr Umfeld etwas bedeutet, die
Fussgingern und Radfahrern Vorrang einrdiumen und
die langsamen, vertriglichen Autoverkehr akzeptieren.
Die Hauptstrassen und Ortsdurchfahrten kénnten wie-
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der zu Ortszentren werden — auch viel Verkehr kann
(relativ) vertriglich sein. Einige Gemeinden machen
schon erste zaghafte Versuche, z.B. Schaanwald mit
einem Wettbewerb fir das Zentrum und eine Orts-
durchfahrt.

Der Busverkehr sollte tiberall Vorrang und Griinanfor-
derung an allen Kreuzungen erhalten. An allen Halte-
stellen sollten die Busbuchten entfernt, Uberholverbo-
te angeordnet und Querungsinseln eingebaut werden,
damit die Fahrgiste sicher den Bus erreichen und dieser
nach dem Halt freie Fahrt hat. So fihrt der OV ohne
separate Spur ungestort vor einem eventuellen Stau her.
Das kommt sowohl den Reisezeiten als auch den
Betriebskosten zugute. Und der Autoverkehr hat keine
Nachteile, wenn alle 10 Minuten ein Bus vorgelassen
wird.

Ein gewisser Autostau wird allerdings nicht vermeidbar
sein. Solange die Autofahrer Hoffnung auf flissigen
Verkehr haben, werden immer ein paar zu viel die Stras-
sen benutzen. So reproduziert sich der Stau selbst
immer wieder neu. Kein Strassenbau kann dem abhel-
fen, allenfalls entsprechende Strassenbenutzungsge-
bithren. Die nicht vermeidbaren Staus allerdings soll-
ten durch Pfortneranlagen vor die Ortsdurchfahrten
verlegt werden; dort (und nur dort!) sind dann kurze
eigene Busspuren notwendig, um den Stau zu tiberho-
len.

Beschriinkte Wirksamkeit von OV-Aushau

Die hier vorherrschende Siedlungsstruktur kann ein
Bussystem mit seinen kleinen, flexiblen Einheiten und
der Nutzung des ohnehin vorhandenen Strassennetzes
mit Abstand am besten und am billigsten bedienen.
Dabei darf man sich keinen Illusionen hingeben: Fur
die disperse Siedlung kann der OV aus Effizienzgriin-
den nur einen zwar unverzichtbaren, aber lediglich
beschrinkten Beitrag zur Mobilitit leisten. Jedes ge-
trennte, eigene und damit teure Trassee ist sogar noch
weniger effizient bzw. nur geeignet fiir grosse Einhei-
ten, kurze Intervalle und hochurbane Haltestellen. Das
gilt fur die Schiene. Die 100 Jahre alten Patente fiir die
Magnetschwebesysteme hingegen, die nun auch in
Liechtenstein wieder ausgegraben werden, haben sich
dariiber hinaus aus noch vielen anderen Griinden als
unbrauchbar erwiesen.

Zur Stabilisierung und Kultivierung des Auto-Systems
gehort in weiteren Schritten noch mehr: zum Beispiel
moderne elektronische Benutzungsgebithren fiir alle
Kraftfahrzeuge, Strassen und Parkplitze. Oder (eben-
falls automatische) Harmonisierungen von Tempo,
Beschleunigung, Drehzahl und Lirm in der Fahrzeug-
technik. Oder Mitfahrsysteme zur Erhohung der
PKW-Belegung. Oder automatische Tiefgaragen fur
alle Langzeit-Parkvorginge zur stidtebaulichen Auf-
wertung der Ortslagen. Oder auch einzelne kleine,
neue Netzverkniipfungen fiir direktere Wege, etwa als
kleinteilig angepasste, langsame gewerbliche Orts-
durchfahrt. Es ist nicht einzusehen, warum die Ver-
bindung zwischen zwei Hochgeschwindigkeitsstrassen
immer auch eine Hochgeschwindigkeitsstrasse sein
soll.
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Letzetunnel: Verkehrsproblem ungeldst

Der Letzetunnel wird Zusatzverkehr im Letzetunnel
selbst produzieren — und alles andere wird mehr oder
weniger gleich bleiben. Ernsthafte Sorgen muss man
sich aber um den 6konomischen, 6kologischen, kultu-
rellen und Region
machen. Mobilitit, Siedlung und Umwelt geraten vor
allem durch das stindig wachsende Autosystem in eine
Spirale von immer grosserem Aufwand an Zeit, Kosten
und Schiden, aber ohne zusitzlichen Gewinn. Hier
konnte nun das Firstentum Liechtenstein mit seiner
Finanzkraft und politischen Eigenstindigkeit nicht nur
seine eigenen Probleme nennenswert verbessern, son-

sozialen Gesamtzustand der

dern auch Impulse fiir eine regionale und tiberregiona-
le Verkehrspolitik der Konsolidierung und Stabilisie-
rung geben.

Klar ist, dass Liechtenstein, Vorarlberg, die Ostschweiz
und auch die deutsche Bodenseeregion - wie viele
andere weltweit — auf absehbare Zeit Autoregion blei-
ben werden, vielfach in sich und mit den Nachbarre-
gionen verflochten. Thre Bewohner sind vorldufig kaum
bereit, ithre Automobilitit einzuschrinken, und sie las-
sen sich nur zdgerlich bewegen, nennenswert in urba-
nen Verdichtungen zu leben. Damit ist vorerst die ver-
kehrspolitische Hauptaufgabe die Stabilisierung und
Kultivierung der Automobilitit und die Verringerung
thres Wachstums, ihres Aufwandes und ihrer Schadens-
wirkungen.

Dichte, Mischung und Offentlichkeit
Mobilititssteigerungen dagegen kénnen nur ernsthafte
stidtebauliche Verinderungen entfalten, etwa kleine,
aber hochurbane Zentren mit Wohnstandorten um die
Haltestellen herum und deren Verkniipfungen mit
hochwirksamem OV. Nur so wiirde mehr 6ffentlicher
Verkehr okologisch und 6konomisch Sinn machen,
Mirkte und Mobilitit vergrossern. An derartiger Urba-
nitit mit Dichte, Mischung und Offentlichkeit arbeiten
Architekten und Stadtplaner. Ebenso aber muss gear-
beitet werden an den Rahmenbedingungen fir Verkehr
und Stidtebau, an Anderungen von Subventionen und
Steuervorteilen fur Streusiedlungen und Aussenstand-
orte, an effizienter Gesetzgebung fir die Raumplanung
und nicht zuletzt an den Vorstellungen und Kenntnis-
sen liber diese Zusammenhinge, da viele Biirger und
auch Fachleute immer noch glauben, Mobilitit und
Waldrand seien gemeinsam zu haben.
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