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Spitzen brechen hilft allen
Am Morgen und am Abend ist das Verkehrsnetz am stärksten belastet und häufig überlastet. 
Dagegen lässt sich einiges tun, auch ohne neue Umfahrungsstrassen.

Die morgendlichen und abend-
lichen Spitzen führen zu Staus – 
unangenehm für Autofahren-
de, störend für den gewerblichen 
Verkehr, hinderlich für den öf-

Amt f¸r Bau und Infrastruktur
Abteilung Tiefbau / Verkehr

Verkehrsz‰hler Liechtenstein: Jahresauswertung 2014
Bendern Rheinbr¸cke

Fahrzeuge pro Tag Verteilung t‰glicher Verkehr Tagesganglinie

DTV = Durchschnittlicher Tagesverkehr LV = Leichtverkehr (Motorr‰der, Personenwagen, Lieferwagen)

DWV = Durchschnittlicher Werktagesverkehr (Mo-Fr, ohne Feiertage) SV = Schwerverkehr (LKW, Reise- und Linienbusse)

Verteilung pro Monat (DTV)
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Januar 8'043 46.4 7'794 249 3.1 8'197 47.3 7'926 271 3.3 16'240 93.7 15'720 520 3.2

Februar 8'792 50.7 8'498 294 3.3 8'858 51.1 8'541 317 3.6 17'650 101.8 17'039 611 3.5

M‰rz 8'560 49.4 8'247 313 3.7 8'705 50.2 8'370 335 3.8 17'265 99.6 16'617 648 3.8

April 8'791 50.7 8'477 313 3.6 8'783 50.7 8'440 343 3.9 17'574 101.4 16'917 656 3.7

Mai 8'726 50.3 8'419 306 3.5 8'664 50.0 8'334 331 3.8 17'390 100.3 16'753 637 3.7

Juni 8'930 51.5 8'611 319 3.6 8'707 50.2 8'369 338 3.9 17'637 101.7 16'980 657 3.7

Juli 8'835 51.0 8'513 323 3.7 8'551 49.3 8'212 339 4.0 17'386 100.3 16'725 662 3.8

August 8'397 48.4 8'127 269 3.2 8'351 48.2 8'069 282 3.4 16'748 96.6 16'196 551 3.3

September 9'421 54.3 9'083 338 3.6 8'509 49.1 8'196 313 3.7 17'930 103.4 17'279 651 3.6

Oktober 9'430 54.4 9'080 350 3.7 9'169 52.9 8'811 358 3.9 18'599 107.3 17'891 708 3.8

November 8'975 51.8 8'666 308 3.4 8'659 50.0 8'345 314 3.6 17'634 101.7 17'011 622 3.5

Dezember 8'132 46.9 7'893 238 2.9 7'914 45.7 7'658 256 3.2 16'046 92.6 15'551 494 3.1

Total 8'749 50.5 8'448 302 3.5 8'586 49.5 8'270 316 3.7 17'335 100.0 16'718 618 3.6

(Tagestotal)

5 Stunden 2'693 30.8 2'626 67 2.5 3'014 35.1 2'961 53 1.8 5'707 32.9 5'587 120 2.1
(1500 - 2000 Uhr)  

10 Stunden 1'325 15.1 1'297 28 2.1 1'009 11.8 978 32 3.2 2'334 13.5 2'275 60 2.6
(2100 - 0700 Uhr)  

14 Stunden 7'424 84.9 7'150 274 3.7 7'577 88.2 7'292 285 3.8 15'001 86.5 14'442 559 3.7
(0700 - 2100 Uhr)

16 Stunden 8'161 93.3 7'873 289 3.5 8'096 94.3 7'796 301 3.7 16'257 93.8 15'669 590 3.6
(0600 - 2200 Uhr) Anzahl Tage 365

R1: von Haag (CH) R2: nach Haag (CH) Total
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fentlichen Busverkehr und be-
lastend für Anwohnende. Verur-
sacht werden sie ganz wesentlich 
durch Arbeitspendler, die meis-
ten von ihnen allein im Auto. 
Unwirtschaftlich wäre es, die 
Strasseninfrastruktur für den 
Spitzenbedarf auszubauen – zu-
mal eine Person etwa zehnmal 
mehr Fläche beansprucht, wenn 
sie das Auto nimmt statt den 

öffentlichen Verkehr oder das 
Fahrrad. Doch wie können die-
se Strassen-Überlastungen auf 
wirtschaftliche Weise reduziert 
werden, selbst wenn die Zahl der 
Arbeitswege zunimmt? Und dies, 
ohne weitere teure Umfahrungs-
strassen zu bauen?

Heute werden die Arbeitswe-
ge in und nach Liechtenstein zu 
etwa 70 Prozent allein per Auto 
oder – eher selten – Motorrad 
zurückgelegt und etwa zu 20 
Prozent per kollektiven Verkehr 
(Bus/Bahn, Fahrgemeinschaft, 
Werkbus), der Rest zu Fuss und 
per Fahrrad. Bei fortschrittlichen 
Firmen jedoch kommt nur noch 
rund die Hälfte allein per Auto. 
Denn: Diese Arbeitgeber haben 
Betriebliches Mobilitätsmanage-

ment als Teil der Unternehmens-
prozesse eingeführt; mit Mobi-
litätsbeitrag und Aktionen als 
Anreizen und Parkplatzbewirt-
schaftung als «Abreiz».

Viel nutzbares Potenzial 
Unterschätzt wird meist das Po-
tenzial des Fahrrads für Arbeits-
wege. Heute wird es in Liechten-
stein höchstens für einen von 20 
Arbeitswegen als Transportmit-
tel eingesetzt. Doch fast ein Drit-
tel aller Arbeitswege sind weni-
ger als drei (3) Kilometer kurz! 
Also optimal für den Radverkehr 
an den meisten Tagen; bei steilen 
Hanglagen hilft ein Elektro-Fahr-
rad. Dies gilt auch für den Ein-
pendler-Verkehr aus dem Wer-
denberg nach Vaduz – fehlt bloss 

Geschäftsführer/in gesucht
Infolge Pensionierung des bisherigen Geschäftsführers sucht der Vor-
stand der VCS-Sektion Zug auf Juli 2015 oder später eine/n verkehrspo-
litisch interessierte/n und umweltbewusste/n Nachfolgerin/Nachfolger 
(20–30%). Bewerber/innen mit Erfahrung/Ausbildung in den Bereichen 
Verkehrsmanagement, Mobilität, umweltwissenschaften oder Journalis-
mus finden bei uns ein vielseitiges und praxisbezogenes Tätigkeitsfeld.
Bewerbungen/Anfragen an: VCS, Vorstand Sektion Zug, Postfach 4720, 
6304 Zug

Befremdlicher Gerichtsentscheid

An der Generalversammlung 
2015 der VCS-Sektion Zug vom 
29. April, geprägt von einer leb-
haften Stadttunnel-Diskussion, 
informierte der Vorstand auch 
über die vom Verwaltungsge-
richt abgelehnte VCS-Beschwer-
de gegen die Tangente Zug–Baar. 
Das Urteil bestätigt, was der VCS 
schon bei anderen Projekten rüg-
te und nun auch beim Stadttun-
nel kritisiert: Durch die Möglich-
keit eines generellen Projektes 
bei kantonalen Strassenbauvor-
haben sind die Mitbestimmung 
und damit die demokratischen 
Rechte der Stimmbürgerinnen 
und -bürger stark eingeschränkt.

Volk kauft die Katze im Sack 
So wird bei einem generellen 
Projekt nur eine Kostenschät-
zung abgesegnet (+/– 20 Pro-
zent) und die Linienführung 
bestimmt, zur Kapazität und ge-

nauen Ausgestaltung des Pro-
jekts haben Volk und Kantonsrat 
nichts mehr zu sagen. Gut mög-
lich deshalb, dass auch die Um-
fahrung Cham–Hünenberg und 
der Stadttunnel Zug nach einem 
Ja des Volks noch massgebliche 
Veränderungen erfahren.

Nach diesem Verwaltungs-
gerichtsentscheid ist klar: Die 
von der Baudirektion erstellten 
Visualisierungen sind lediglich 
Bilder einer Wunschvorstellung. 
Was dann wie ausgeführt wird, 
entscheidet einzig die Regierung.

Im Rahmen der von rund 20 
Mitgliedern besuchten GV wur-
den der gesamte Vorstand und 
die beiden Revisoren einstimmig 
wiedergewählt. Bei aller Arbeit 
mit dem Stadttunnel wird sich 
der VCS 2015 auch für seine All-
tagsanliegen einsetzen.

 Markus Rast und 

 Andreas Lustenberger

rauf hin, was die Prognose 2030 
nicht beinhaltet: ZVB-Busse, 
Anlieferungen und Zubringer-
dienst. Dies ungeachtet der ho-
hen Anzahl von Parkplätzen in 
Parkhäusern und des Verspre-
chens, dass alle Liegenschaften, 
Geschäfte etc. jederzeit mit dem 
Auto erreichbar bleiben. Die ver-
kehrsberuhigten Strassen wer-
den nicht ganz so verkehrsarm 
sein, wie man uns weismachen 
will. Eine Tabelle hingegen, die 
aufzeigen würde, welche Strassen 
in den Wohnquartieren (Herti, 

Guthirt, Lorze, Feldstrasse etc.) 
dank der «Kanalisierung» aus-
serhalb des Tunnels stärker be-
lastet werden, sucht man im Ab-
stimmungsbüchlein vergebens.

Mit zukunftsorientierter Ver-
kehrsplanung hat das Projekt 
nichts zu tun, weshalb die VCS-
Generalversammlung schon 
2014 beschlossen hatte, das Me-
gaprojekt zu bekämpfen – ob-
wohl damals das neuste Zuger 
Sparpaket und die Höhe des Ob-
jektkredits noch nicht bekannt 
waren.

 Fürstentum Liechtenstein

Beispiel Rheinbrücke Bendern–Haag 
(Daten ABI 2014), Tagesganglinie

 DTV (durchschnittlicher Tagesver-
kehr) = gut 17 000 Fahrzeuge

 DWV (durchschnittlicher Werktags-
verkehr, Mo–Fr, ohne Feiertage) = 
gut 20 000 Fahrzeuge

 R1 = von Haag, R2 = nach Haag
Fast 96% ist Leichtverkehr: Motor-
räder, Personenwagen, Lieferwagen

Sele
Linien
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noch eine zusätzliche Radbrü-
cke auf der Höhe Gymnasium/
Schwimmbad Vaduz. Und auch 
deutlich längere Strecken wer-
den gerne mit dem leisen Flitzer 
bewältigt, wenn der Arbeitgeber 
nebst eingangsnahen, überdach-
ten Abstellanlagen auch Umklei-
deräume und Duschen/Duschtü-
cher zur Verfügung stellt.

Das Potenzial von Fahrge-
meinschaften liegt gemeinhin 
bei 10 Prozent der Belegschaft. 
Arbeitgeber können diese zu-
sätzlich fördern durch spezielle 
eingangsnahe, für Fahrgemein-
schaften reservierte Parkplätze.

Das grösste Transportpoten-
zial bei den Arbeitswegen hat je-
doch der ÖV. Als Bahn haben wir 

heute nur den Liechtenstein Takt 
mit fünf relevanten Kursen je am 
Morgen und am Abend. Eines 
Tages bekommen wir hoffent-
lich die S-Bahn Liechtenstein im 
Halbstundentakt zwischen Feld-
kirch und Buchs. Und in viel-
leicht 30 Jahren die Tram-Bahn 
Oberland gemäss VCL-Studie 
(http://vcl.li/bilder/960.pdf). Der 

Linienbus steht heute zum Teil 
auch im Auto-Stau. Konsequente 
Bevorzugung durch Pförtnersys-
teme und Busspuren wo möglich 
und Fahrbahnhaltestellen wo 
nötig machen den Bus flinker 
und damit, dank sicheren An-
schlüssen, attraktiver und kos-
tengünstiger für den Betreiber.

 Georg Sele

Keine Angst vor Tempo 30 im Dorf
Was, wenn sich der Verkehr als zähflüssige Schlange durch den Dorfkern wälzt und Fussgängern 
kaum eine Lücke lässt, die Strasse zu überqueren? Tempo-30-Zonen auf Hauptstrassen innerorts 
sind ein gutes Rezept zur Lösung dieses Problems, findet die VCS-Sektion Ob- und Nidwalden. 

Zwischen 10 000 und 14 000 Mo-
torfahrzeuge fahren tagtäglich 
durch Sarnen und weiter nach 
Kerns. Dies die Zahlen von 2008. 
Besser geworden ist es seither 
nicht. Bis 2030 rechnet der Kan-
ton sogar mit einer Zunahme des 
privaten motorisierten Verkehrs 
auf der Strasse um 20 Prozent. 

Wohl vermag die Strasse dies zu 
bewältigen. Doch was ist mit den 
Anwohnerinnen und Anwoh-
nern? Was wird aus den Dör-
fern und dem Leben im Dorf? 
Anlässlich ihrer Mitgliederver-
sammlung stellte die VCS-Sek-
tion deshalb die Frage in den 
Raum: Warum so zögerlich?

Kurz notiert
An der Mitgliederversammlung 
wurde: 

 eine Resolution gegen den Bau 
der 2. Röhre am Gotthard verab-
schiedet; 

 die Veloinitiative zur Unter-
zeichnung empfohlen; 

 Norman Sydow der verdiente 
Dank für seinen Einsatz als Co-
Präsident ausgesprochen.

Ausserdem regte die Sektion 
für den Fahrplan 2016 zusätzli-
che Frühverbindungen ab Luzern 
nach Bern und Basel sowie bes-
sere Anschlüsse am Abend Rich-
tung Nidwalden und Engelberg 
an. Ob die touristische Linie auf 
den Bürgenstock per Schiff und 
Zahnradbahn tatsächlich durch 
die öffentliche Hand finanziert 
werden soll, ist für sie hingegen 
eine offene Frage.

Eine kompetente Runde
Um weiteren Tempo-30-Zonen 
in den Ortszentren von Ob- und 
Nidwalden näher zu kommen, 
hatte der VCS Fritz Kobi, den 
Entwickler des Berner Modells, 
als Referenten zu seiner Mitglie-
derversammlung eingeladen. 
«Koexistenz statt Dominanz» ist 
sein Rezept, das er als Verkehrs-
planer des Kantons Bern in Kö-
niz umgesetzt hat – ein Beispiel, 
das schweizweit Beachtung fand 
und findet. Ivo Näpflin, Leiter 
Planung von Sarnen, legte dar, 
wie die Gemeinde dank Tempo-
30-Zonen innerorts den Dorf-
kern aufwerten will.

Das anschliessende Podiums-
gespräch, an dem auch der Nid-
waldner Kantonsingenieur Josef 
Eberli teilnahm, zeigte, dass es 
für Geschwindigkeitsbeschrän-
kungen und Sicherheitsmass-
nahmen innerorts nach wie vor 
viel Überzeugungskraft braucht. 
«Die Initiative dafür muss aus 
der Bevölkerung kommen», sag-
te Eberli. Seinerseits werde er 
gerne Hand bieten.

Der VCS ist überzeugt, dass 
die Dorfkerne mit Tempo-
30-Zonen auf Hauptstrassen an 
Attraktivität gewinnen. «Der 
Strassenraum ist immer auch ein 
öffentlicher Raum», sagte Dani-
el Daucourt, Co-Präsident des 
VCS Ob- und Nidwalden, «und 

damit ein Ort, wo man sich ger-
ne aufhalten soll, auch weil man 
hier Leute trifft.» Er erhofft sich 
von Tempo-30-Zonen, dass die 
Leute vermehrt im Dorf einkau-
fen und auf Terrassen verweilen. 
Schliesslich: Sind dank höherem 
Sicherheitsniveau mehr Leute 
mit dem Velo und zu Fuss unter-
wegs, verringert das wiederum 
den Autoverkehr.

 Elsbeth Flüeler

Ob-/Nidwalden




