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15. Juni 2012 Burgermeister Ewald Ospelt
z.H. des Gemeinderats

Richtplan raumliche Entwicklung 2012 vom 31. Mai 2012
Sehr geehrter Herr Blrgermeister, sehr geehrte Gemeinderétinnen und Gemeinderéte

Der VCL bedankt sich, dass einige seiner Vorschlage (RP-Vaduz2012Jan.pdf) vom 18. Marz
2012 eingeflossen sind. Hier nochmals einige Verbesserungsvorschlage:

Langsamverkehr (Fuss- und Radverkehr)

Die im Agglomerationsprogramm Werdenberg-Liechtenstein im Raum Vaduz vorgeschlagenen
zusatzlichen Fuss-/Radbriicken tber den Rhein sollen vor allem direkte und attraktive Rad-
Verbindungen fur Einpendler aus dem Raum Buchs-Sevelen ermdglichen.

Im Vaduzer Richtplan Verkehr ist eine neue Radverbindung Buchs (via Auweg und Weidweg)
zur Oberen Rittigasse eingetragen. Dieser Standort ist nach Ansicht des VCL richtig und
stimmt mit dem Eintrag im Atlas Werdenberg-Liechtenstein 2012 auf Seite 46 tberein.

VCL-Antrag:

Der zweite Standort Sevelen (via Chessiweg) zur Arbeitsplatzzone im Raum Vaduz Sid und
Triesen Nord direkt sudlich der Gemeindegrenze Vaduz-Triesen wird im Richtplan verbal
erwahnt. Die Gemeinde Vaduz legt der Gemeinde Triesen die Bedeutung dieses Standorts dar.
(Vermutlich gehort die Aussage in das Massnahmenblatt VV3.)

Begrindung:

Der Briicken-Standort Sevelen — Industrie-/Gewerbezone direkt sidlich der Gemeindegrenze ist
fur die Erreichbarkeit der Arbeitsplatze in Vaduz Sid per Fahrrad aus dem Raum Sevelen von
entscheidender Bedeutung.

Heute ist auf Wunsch der Gemeinden Triesen und Wartau noch der alte (von den Wartauer
Stimmburgern abgelehnte) Standort im Zentrum von Triesen auch im Atlas Werdenberg-
Liechtenstein 2012 auf Seite 46 eingetragen. Doch dieser Standort stellt keine sinnvolle
Radverbindung von Sevelen in den Raum Vaduz Sud und Triesen Nord dar! Dies hat auch das
ARE St. Gallen dem VCL gegeniber in einem Gesprach bestétigt. Auch das ARE bevorzuge
den Standort direkt sidlich der Gemeindegrenze. Nur dieser sei im Agglomerationsprogramm
subventionsfahig.

Offentlicher Verkehr (OV)

Massnahmenblatt V2: “Bei Realisierung FL-A-CH, OV-Anbindung an Sevelen optimieren
inklusive Busbevorzugung im Bereich des Autobahnanschlusses (Festsetzung)”

VCL-Antrag auf Textanderung:

Mit Realisierung der S4 St. Gallen mit stiindlichem Halt in beide Richtungen in Sevelen wird die
OV-Anbindung an Sevelen optimiert, mdglichst inklusive Busbevorzugung im Bereich des
Autobahnanschlusses.

Begriindung:

Ab Dezember 2013 verkehrt die S4 stundlich im Uhrzeigersinn und im Gegen-Uhrzeigersinn um
den Kanton St. Gallen. Im Gegensatz zum stiindlichen Regionalexpress St. Gallen — Chur mit
Halt nur in Buchs und Sargans, halt die S4 auch stiindlich in Sevelen. Bei gutem Busanschluss
nach/von Vaduz wird dadurch die OV-Erschliessung fur Einpendler aus der Schweiz nach
Vaduz deutlich verbessert. Dieses bessere Bahn-Angebot auf Schweizer Seite hangt nicht von
der Realisierung der S-Bahn FL.A.CH zwischen Buchs und Feldkirch (FL.A.CH 1) ab.
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Alternativenprifung: Null-Plus-Variante im Verkehrswesen

Die Verschiebung einer Null-Plus-Analyse auf den Zeitpunkt der Planung der Umfahrungs-
strassen erscheint dem VCL strategisch nicht sinnvoll. Auch befindet sich der sogenannte
Industriezubringer Triesen, die 1. Etappe der Umfahrungsstrassen, ja schon in Planung!

VCL-Antrag:

Im Richtplan werden Korridore und Haltestellen fur eine zukinftige Regionalbahn reserviert. Im
Grenzbereich erfolgt die Abstimmung mit den Nachbargemeinden.

Begrindung:

Unter 3.3.1.2 heisst es richtig: “Das Oberland ist nicht direkt ans Schienennetz angebunden.
Langerfristig ist die Option fur eine entsprechende Erschliessung des Oberlandes mit einem
schienengebundenen Verkehrsmittel offenzuhalten.”

Im Richtplan sollen nicht nur die Korridore fir Umfahrungsstrassen gesichert werden, sondern
mit gleicher Wertigkeit und im Sinn einer Null-Plus-Variante auch die Korridore fir eine
zuklnftige Regionalbahn.

Dies erfordert vertiefte Abklarungen im Raum Vaduz und den Grenzgebieten zu den
Nachbargemeinden als Erganzung zur VCL-Studie einer Regionalbahn Liechtensteiner
Oberland. Der VCL bietet gerne seine Mitarbeit an.

Vaduz Richtplan 2012-06

Richtplan widerspricht den Zielsetzungen im Verkehr

“Die Gesamtverkehrsbelastung und die im Rahmen der Energiestadt geforderte Energie-
reduktion auch im Verkehrswesen erfordern den Ausbau nachhaltiger Mobilitatsformen.

Eine nachhaltige und zukunftsfahige Entwicklung kann nur durch eine Reduktion des MIV zu
Gunsten des Fuss-, Rad- und offentlichen Verkehrs erreicht werden, nur auf diese Weise
kénnen die Energie- und CO,-Reduktions-Ziele einer Energiestadt erreicht oder optimiert
werden. Betriebliche Mobilitdtskonzepte sind zu férdern und die Bevdlkerung hinsichtlich eines
umweltvertraglichen, nachhaltigen Mobilitdtsverhaltens zu sensibilisieren.” (3.3 Verkehr)

Dieser Zielsetzung stimmt auch der VCL gerne zu. Doch die im Richtplan aufgefiihrten
Massnahmen und Handlungsanleitungen widersprechen dieser Zielsetzung diametral!

Der VCL-Vorstand lehnt den Richtplan aus folgenden Grinden ab:

— Der Richtplan gewahrleistet keine zukunftsfahige und enkeltaugliche Entwicklung;

— Umfahrungsstrassen widersprechen den Zielsetzungen des vorliegenden Richtplans, da sie
den Autoverkehr noch attraktiver machen und ein Umsteigen auf den Fuss-/Radverkehr und
den offentlichen Verkehr behindern;

— Umfahrungsstrassen zerstéren viele wertvolle Naherholungsraume im engen Talraum von
Vaduz oder beeintrachtigen diese mindestens erheblich;

— Der Richtplan wird dem Energie- und CO,-Absenkungspfad einer Energiestadt nicht gerecht;

— Der weitere Ausbau des MIV widerspricht dem Agglomerationsprogramm.

— Die attraktive und kostengunstige Erreichbarkeit der Arbeitspléatze kann langfristig nur mit
deutlich mehr Fuss-/Radverkehr und mehr 6ffentlichem Verkehr sowie deutlich weniger
Autofahrten fur Arbeitswege erreicht werden.

— Es ist wirtschaftlich unklug, die Strassenkapazitat auf den MIV-Spitzenbedarf auszulegen.

Freundliche Griisse

A

Dr. Georg Sele, Prasident VCL

Zur Kenntnis an

Regierungschef Stellvertreter Dr. Martin Meyer
Regierungsréatin Dr. Renate Missner

AUS Hanspeter Eberle
Gemeindebauverwaltung Erich Marxer

Veroffentlicht auf www.vcl.li unter Stellungnahmen; inklusive derjenigen vom 18.3.2012

RP-Vaduz2012Jun 2/2 www.vcl.li



EIR e

Postfach 813
9490 Vaduz

T/F 232 54 53
vcl@powersurf.li

Vaduz Richtplan 2012-01

18. Marz 2012 AGRU Richtplan Vaduz
Birgermeister Ewald Ospelt
Gemeinderatin Renate Feger
Gemeinderate René Hasler,
Manfred Ospelt, Hansjorg Vogt

Richtplan rdumliche Entwicklung 2012 mit begleitendem Bericht, Massnahmenblattern
und Planen vom 31. Januar 2012

Sehr geehrter Herr Blrgermeister
Sehr geehrte Frau Gemeinderatin
Sehr geehrte Herren Gemeinderate

Vielen Dank fur die wunschgemasse Zustellung der Unterlagen.

A Grundsatzliches

Im Sinn der Vereinsstatuten legt der VCL-Vorstand in seiner Stellungnahme den Schwerpunkt
auf das Verkehrswesen. Wir weisen auf die Erhdhung der Larmemission und Verschlechterung
der Luftqualitat hin bei einer beabsichtigten Steigerung des Autoverkehrs, ohne im Detail darauf
einzugehen.

Im vorliegenden Richtplan sind die Voraussetzungen einer SUP — nach Ansicht des VCL-
Vorstands — nicht erflillt, weil die Untersuchung einer Null-Plus-Variante fir das Verkehrswesen
noch fehlt. In einer Null-Plus-Variante muss untersucht werden, wie eine zukunftsfahige und
enkeltaugliche Verkehrsabwicklung ohne Umfahrungsstrassen realisiert werden kann; wie die
Erreichbarkeit unseres Wirtschaftsstandorts flir Einpendler auch bei deutlich héheren
Treibstoffkosten und verringerten Schadstoff-Emissionen attraktiv sicher gestellt werden kann.
Am Ende muss die Politik zwischen einer Null-Plus-Variante und einer Variante mit linearem
Weiterdenken im Verkehrswesen entscheiden kénnen.

B Begleitender Bericht

Die Zitate sind jeweils in Anfuhrungszeichen gestellt.

Der VCL nimmt nur zu solchen Aussagen Stellung, die seinem Wissen nach:

— den Zielsetzungen des vorliegenden Richtplans widersprechen;

— eine zukunftsfahige und enkeltaugliche Entwicklung verhindern;

— nicht mit dem Agglomerationsprogramm Ubereinstimmen;

— dem Energie- und CO,-Absenkungspfad einer Energiestadt nicht gerecht werden.

2 Vorwort

Der Richtplan soll als “Koordinationsinstrument einer nachhaltigen Entwicklung” dienen. Viele
im begleitenden Bericht aufgefuhrte Ziele und Massnahmen entsprechen aber eher einer
“Funfer und Weggli” Politik und fihren NICHT zu einer zukunftsfahigen und enkeltauglichen
Entwicklung.
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5.3 Verkehr

Vaduz Richtplan 2012-01

Zielsetzungen fur das Verkehrswesen

Ganz verschamt wurden die Zielsetzungen jeweils am Ende der Kapitel 5.3.1 Motorisierter
Individualverkehr (MIV) und 5.3.2 Offentlicher Verkehr (OV) versteckt. Richtigerweise gehdren
sie an den Anfang aller Uberlegungen, nicht an den Schluss! Denn die vorgeschlagenen
Massnahmen mussen an einer moglichen Zielerreichung gemessen werden.

Deshalb werden die Zielsetzungen hier aufgefuhrt. Dies auch zur Verdeutlichung der Wider-
spriche, die sich bei der Planung von Umfahrungsstrassen und damit der Attraktivitats-
steigerung und Forderung des MIV ergeben.

5.3.1 Motorisierter Individualverkehr (MIV)

“Die Gesamtverkehrsbelastung und die im Rahmen der Energiestadt geforderte Energie-
reduktion auch im Verkehrswesen erfordern den Ausbau nachhaltiger Mobilitatsformen.”

“Eine nachhaltige und zukunftsfahige Entwicklung kann nur durch eine Reduktion des MIV zu
Gunsten des Fuss-, Rad- und offentlichen Verkehrs erreicht werden, nur auf diese Weise
kénnen die Energie- und CO,-Reduktions-Ziele einer Energiestadt erreicht oder optimiert
werden. Betriebliche Mobilitatskonzepte sind zu férdern und die Bevdlkerung hinsichtlich eines
umweltvertraglichen, nachhaltigen Mobilitdtsverhaltens zu sensibilisieren.”

5.3.2 Offentlicher Verkehr (OV)

“Hinsichtlich der angestrebten Verminderung verwendeter Energie ist auch eine Veranderung
des Modalsplits anzustreben. Hier sind Massnahmen zur Erlangung der Verhaltensanderung
der Bevolkerung zu entwickeln. Eine Verbesserung der Fuss- und Radwegnetze, Anreize zur
vermehrten Nutzung des OV und Anreizminderung zur Nutzung des MIV besonders auf
Kurzstrecken konnen Beitrage leisten. Als erste Massnahmen werden die Einforderung von
Mobilitatskonzepten der tatigen Dienstleistungs- und Gewerbebetriebe sowie die Priorisierung
des OV initiiert.”

Das Agglomerationsprogramm Werdenberg-Liechtenstein

Das Kapitel Verkehr steht weitgehend im Gegensatz zum Agglomerationsprogramm
Werdenberg-Liechtenstein. Darin wird eine grenziiberschreitende effiziente Verkehrsabwicklung
gemass der Kaskade “3V” gefordert.

Also in dieser Reihenfolge der Prioritaten:

— Verkehr vermeiden;

— Auto-Verkehr auf 6ffentlichen Verkehr und Fuss-/Radverkehr verlagern;

— Verkehr vertraglich gestalten.

Im Synthesebericht vom 23. Marz 2011 ist auf Seite 96 zu lesen: “Um die Siedlungsgebiete
Uber die obigen Massnahmen hinaus vor Immissionen zu schitzen, sind punktuelle Netz-
erganzungen zur Verlagerung grosser, gebindelter Verkehrsstrome als Ultima Ratio in Betracht
zu ziehen. Ein Ausbau des Hochleistungsstrassennetzes innerhalb des Perimeters wird als
nicht Ziel fhrend betrachtet und abgelehnt.”

Im Widerspruch zu Sinn und Geist des Agglomerationsprogramms — Umfahrungsstrassen als
Ultima Ratio — werden im vorliegenden Richtplan vor allem Umfahrungsstrassen zur Lésung der
durch den motorisierten Individualverkehr verursachten Probleme angedacht.

Hohe Lebensqualitat ist ein wesentlicher Wettbewerbsfaktor flr einen attraktiven Wirtschafts-
standort. Hohe Lebensqualitat erfordert attraktive Naherholungsraume.

Doch die im Richtplan vorgesehenen und als Korridore postulierten Umfahrungsstrassen
zerstoren viele wertvolle Naherholungsraume im engen Talraum von Vaduz; oder
beeintrachtigen diese mindestens erheblich.
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Wachstum des Autoverkehrs — gottgegeben oder menschengemacht?

Die Uberlegungen zum Verkehrswesen scheinen im Wesentlichen auf einer linearen
Extrapolation der Vergangenheit in die Zukunft zu beruhen.

Doch Verkehrs-Infrastrukturen bestimmen die Verkehrsmittelwahl stark. Mehr Autostrassen
verursachen mehr Autoverkehr; mehr und bessere Fuss-/Radwege bewirken mehr Fuss-
/Radverkehr; attraktiverer offentlicher Verkehr bewirkt ein Umsteigen auf den OV. Eine
Veranderung der Verkehrsmittelwahl (des Modalsplits) muss gewollt sein und durch die richtige
Infrastruktur unterstitzt werden.

Als Beilage erhalten Sie den lesenswerten Artikel des international anerkannten Fachmanns im
Verkehrswesen, Prof. Hermann Knoflacher, emeritierter Professor der TU Wien:

Erzeugen Strassen Verkehr? Einwande gegen meine Kritiker.

Forum Wissenschaft & Umwelt 12/2009 (Knoflacher2009-12FWU.pdf)

Vaduz Richtplan 2012-01

5.3.1 Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Die Zielsetzung einer Reduktion des MIV ist in den letzten zwei Abschnitten dieses Kapitels
definiert.

Die Hochrechnungen des MIV von Atelier Schneider Partner AG werden im Bericht
erstaunlicherweise als “eher tief geschatzt” beurteilt.

Nach Ansicht des VCL sind die Werte der Hochrechnung von Atelier Schneider Partner AG
hingegen deutlich zu hoch geschatzt. Denn nach Aussage von C. Schneider (in einer der
Sitzungen) wurde nur eine Reduktion des MIV-Anteils an den Arbeitswegen von 10%
eingerechnet.

Die reprasentativen Mobilitatsumfragen der LIHK von Dezember 2003 und Juni 2010 haben
ergeben, dass der MIV-Anteil fir Arbeitswege in diesen knapp sieben Jahren um etwa 10%
gesunken ist. Dies obwohl zusatzlich zur Inficon AG gegeniliber 2003 neu erst die
Landesverwaltung und die VP Bank (Mai 2010) Betriebliches Mobilitdtsmanagement (BMM)
eingefiihrt hatte. Die anderen Arbeitgeber hatten ihre Mitarbeitenden zwar im Lauf dieser Jahre
schon zum Umsteigen ermuntert, allerdings noch ohne wirklichem BMM. Richtiges BMM — mit
finanziellen Anreizen und Parkgebihren — haben inzwischen auch folgende Arbeitgeber
eingefuhrt: LGT, LLB, Kaiser.Partner, Landesspital.

Abhangig von den in der Zukunft realisierten Infrastrukturen sind mit BMM der mittleren und
grossen Arbeitgeber — diese wird ja im letzten Absatz von Abschnitt 5.3.2 gefordert —
Reduktionen des MIV-Anteils fur Arbeitswege von 20% — 50% mdglich.

Dies allerdings nur bei Verzicht auf Umfahrungsstrassen fir den MIV, bei konsequenter
Busbevorzugung auf dem heutigen Strassennetz und bei einer deutlichen Verbesserung der
grenziiberschreitenden Radwege sowie Attraktivitatssteigerungen fir den Fussverkehr.

Der erste Absatz im Kasten Seite 15 postuliert, dass vermehrte Stausituationen zu einer

“Blockierung des o6ffentliche Verkehrs fihren werden”.

Diese Aussage ist mehrfach falsch, denn sie bertcksichtigt folgende Elemente nicht:

— Konsequente Busbevorzugung durch bauliche und elektronische Busspuren verbunden mit
Pfortnersystemen sowie durch Fahrbahnhaltestellen;

— Langfristig eine Regionalbahn als Mittelverteiler des 6ffentlichen Verkehrs im Oberland.

Der zweite Absatz im Kasten Seite 15 kann nur verstanden werden, wenn ein autozentriertes
Denken angenommen wird. Die wirkliche Herausforderung fur die Gemeinde ist es, im Sinn des
Agglomerationsprogramms, die Verkehrsmittelwahl hin zu mehr Fuss-/Radverkehr sowie mehr
offentlichem Verkehr zu andern besonders flir Arbeitswege; denn diese erzeugen die
Spitzenbelastungen des Strassennetzes.

Auch der dritte Absatz im Kasten Seite 15 zadumt das Pferd vom Schwanz her auf. Durch eine
Reduktion der Geschwindigkeit auch auf kritischen Hauptstrassen-Abschnitten wird die
Attraktivitat fur den Fuss- und Radverkehr deutlich erhoht. Dies ohne das Verkehrsvolumen
wesentlich zu reduzieren. Siehe z.B. Berner Modell in Koniz.
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Vollig unverstandlich ist die Aussage: “Kurz- bis mittelfristig ist eine Erhéhung der Kapazitat des
Rheinlbergangs Vaduz-Sevelen notwendig und die Rickstaus zu Pendlerzeiten in Grenzen zu
halten.”

Denn ein Ausbau der Rheinbriicke macht die Anreise nach Vaduz per Auto noch attraktiver und
erhoht den MIV-Anteil fur Arbeitswege, statt ihn zu senken. Richtigerweise wird eine Reduktion
des MIV-Anteils fur Arbeitswege in den letzten beiden Absatzen des Kapitels gefordert.

Richtigerweise mussen sich alle Massnahmen — und ganz besonders die den MIV férdernden —
an diesen beiden Zielsetzungen

— “Die Gesamtverkehrsbelastung ...."

— “Eine nachhaltige und zukunftsfahige Entwicklung ....”

messen lassen.

Alle Massnahmen missen die formulierten Zielsetzungen erflllen — und tun dies bei weitem
nicht! Vielmehr widersprechen viele Massnahmen den Zielsetzungen diametral!

Vaduz Richtplan 2012-01

5.3.2 Offentlicher Verkehr (OV)

Die Zielsetzung einer Reduktion des MIV ist im letzten Abschnitt dieses Kapitels definiert.

Bussspuren im Bereich Lochgasse bis Meierhofkreuzung sowie bei der Rheinbriicke Vaduz-
Sevelen und den Autobahnausfahrten waren fir den OV zwar sinnvoll, aber sind nicht leicht
realisierbar.

Kurzfristig realisierbar und erforderlich ist eine konsequente Busbevorzugung auch ohne
Busspuren. Dies geschieht durch Realisierung von zusatzlichen Fahrbahnhaltestellen fur die
Haltestellen Ebenholz/Uni, Hofkellerei und Spital. Diese dynamische Trassee-Freihaltung
erlaubt dem Linienbus, den Fahrplan auch in den Spitzenzeiten besser einzuhalten.

Die Buslinie von Sevelen kann durch vom Bus gesteuerte Lichtsignalanlagen bei den
Autobahnausfahrten kostengtinstig bevorzugt werden.

Hoflich ausgedriickt ist es wenig ehrlich, die angedachten Umfahrungsstrassen mit Korridoren
fur allfallige Schnellbusse zu begrinden. Denn solche Schnellbusse entfernt von den grossen
Verkehrserregern machen verkehrstechnisch keinen Sinn.

Sinn macht es hingegen, langfristig die Erschliessung des Oberlands durch eine Regionalbahn
als OV-Mittelverteiler zu planen und dies kurzfristig in den Richtplan aufzunehmen.

5.3.2 Langsamverkehr (Fuss- und Radverkehr)

Die im Agglomerationsprogramm Werdenberg-Liechtenstein vorgeschlagenen zusatzlichen
Fuss-/Radbrucken Uber den Rhein sollen vor allem direkte und attraktive Rad-Verbindungen fur
Einpendler aus dem Raum Buchs-Sevelen nach Schaan Nord, Vaduz und Triesen ermdglichen.

Es sind dies folgende Standorte:
— Buchs/Réfis — Obere Ruttigasse;
— Sevelen — Industrie-/Gewerbezone direkt sidlich der Gemeindegrenze Vaduz-Triesen.

Da der Brucken-Standort Sevelen — Industrie-/Gewerbezone direkt sudlich der Gemeinde-
grenze fir die Erreichbarkeit der Arbeitsplatze in Vaduz Sid von grosser Bedeutung ist, soll er
auch im Vaduzer Richtplan mindestens verbal aufgefiihrt werden.

Ein Standort im Zentrum von Triesen stellt keine sinnvolle Radverbindung von Sevelen in den
Raum Vaduz Sud /Triesen Nord dar!

5.4.2 Natur und Landschaft

Um die Biodiversitat zu erhéhen, sollte die Gemeinde bewusst das Anlegen von privaten
naturnahen Garten und die Umgestaltung bestehender privater Garten férdern. Dass die
Umgebungen von Gemeindebauten naturnah gestaltet werden sollten, scheint klar.

RP-Vaduz2012Jan 4/9 www.vcl.li
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5.5  Freizeit und Erholung

Heute fehlen die fur die Naherholung sehr wichtigen Waldwege in den offiziellen Planen; die
Wege werden leider heute zum Teil kaum gepflegt und wachsen in der Vegetationsperiode
teilweise mehr oder weniger zu.

Die Aufwertung aller wichtigen Waldwege ist flr eine attraktive Naherholung wichtig.

Vaduz Richtplan 2012-01

6 Herausforderungen

Die grosste Herausforderung wird es wohl sein, die unter 5.3.1 und 5.3.2 jeweils am Schluss
formulierten Zielsetzungen zu erreichen.

Der Klarheit halber wurden diese Zielsetzungen am Beginn dieser Stellungnahme aufgefiihrt.

C Massnahmenblatter

S1  Siedlungsentwicklung, Siedlungsstruktur

RICHTPLANINHALT

Planungsgrundsatze:

“~ Siedlungsentwicklung primar in voll erschlossenen Gebieten, entlang von OV-Achsen.”

Soll erganzt werden mit;

... und im Bereich der Haltestellen eines zukinftigen schienengebundenen OV-Mittelverteilers.

Handlungsanweisungen:

“_ Siedlungsverdichtung im Zentrumsbereich und entlang der OV-Achsen sowie Identifikation
weiterer Verdichtungspotentiale.”

Soll erganzt werden mit;

... Verdichtungspotentiale (z.B. die Haltestellen-Bereiche eines zuklinftigen schienenge-

bundenen OV-Mittelverteilers).

S2 Land-, Orts- & Quartieridentitat

Der VCL stellt fest, dass seine Vorschlage vom September 2011 (RP-Vaduz2011Sept.pdf) nicht
eingeflossen sind.

V1  Verkehrsentlastung Zentrum

Der VCL stellt fest, dass seine Vorschlage vom September 2011 (RP-Vaduz2011Sept.pdf)
teilweise eingeflossen sind.

RICHTPLANINHALT

Handlungsanleitungen:

“— Studie zur Entlastung des Zentrums vom MIV und Pendlerverkehrs durch Netzerganzungen.”
Als Netzerganzungen getarnte Umfahrungsstrassen widersprechen diametral den
Zielsetzungen einer Reduktion der Gesamtverkehrsbelastung und speziell der Reduktion des
Autoverkehrs!

Heissen sollte es:

Reduktion des Auto-Anteils an Arbeitswegen durch konsequente Férderung des Fuss-, Rad-
und offentlichen Verkehrs, durch Zusammenarbeit mit den Arbeitgebern im Betrieblichen
Mobilitdtsmanagement (BMM) und durch umfassende Parkplatzbewirtschaftung.

Es fehlt folgende Handlungsanleitung:
Sensibilisierung der Bevdlkerung betr. Verkehrsmittelwahl zur Reduktion der MIV-Wege.

V2 OV

Der VCL stellt fest, dass seine Vorschlage vom September 2011 (RP-Vaduz2011Sept.pdf) nicht
eingeflossen sind.
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RICHTPLANINHALT

Handlungsanleitungen: )
“— Bei Realisierung FL-A-CH, OV-Anbindung an Sevelen optimieren.”
Diese Aussage ist unsinnig.

Heissen sollte es: )
Mit Realisierung der S4 St. Gallen im Dezember 2013, OV-Anbindung an Sevelen optimieren
inklusive Busbevorzugung im Bereich der Autobahnausfahrten.

Es fehlt folgende Handlungsanleitung:
Sensibilisierung der Bevoélkerung betr. Verkehrsmittelwahl zur Reduktion der MIV-Wege.

Vaduz Richtplan 2012-01

V3  Fuss-und Radwegnetz

Der VCL stellt fest, dass seine Vorschlage vom September 2011 (RP-Vaduz2011Sept.pdf) nicht
eingeflossen sind.

RICHTPLANINHALT

Planungsgrundsatze:

“— Kurze und sichere Wege fir den Langsamverkehr.”
Soll erganzt werden mit:

... auch gemeinden- und grenzuberschreitend.

Handlungsanleitungen:

Es fehlt der Hinweis auf das Agglomerationsprogramm Werdenberg-Liechtenstein.

Darin werden zwei flir Vaduz wichtige Rheinbriicken fiir den Fuss- und Radverkehr vorgesehen:
— Buchs/Réfis — Obere Ruttigasse (im Plan eingezeichnet);

— Sevelen — Industrie-/Gewerbezone direkt stdlich der Gemeindegrenze Vaduz-Triesen.

Es fehlt folgende Handlungsanleitung:
Sensibilisierung der Bevdlkerung betr. Verkehrsmittelwahl zur Reduktion der MIV-Wege.

V4 Rheinbricke

Der VCL stellt fest, dass seine Vorschlage vom September 2011 (RP-Vaduz2011Sept.pdf) nicht
eingeflossen sind.

RICHTPLANAUFGABE

“Erweiterung der Kapazitat des Rheintibergangs durch Spurerganzungen und Aufteilung der
Verkehrsstrome. Der periodisch auftretende Rickstau durch den Pendlerverkehr der Spitzen-
zeiten ist zu verhindern.”

Diese Richtplanauflage ist klar abzulehnen.

Begrindung:

Die Erhéhung der Kapazitat der Rheinbricke fur den Autoverkehr widerspricht sowohl den unter
5.3.1 und 5.3.2 jeweils am Schluss formulierten Zielsetzungen als auch Sinn und Geist des
Agglomerationsprogramms!

Denn die Kapazitatserhéhung der Rheinbriicke macht das Auto als Verkehrsmittel fur Arbeits-
pendler noch attraktiver und erhéht die Gesamtverkehrsbelastung. Deshalb widerspricht sie
auch der Verpflichtung einer Energiestadt zur Energie- und CO,-Reduktion auch im
Verkehrswesen.

Die Bevorzugung des OV Vaduz-Sevelen kann schon heute einfach durch vom Bus gesteuerte
Lichtsignalanlagen bei den Autobahnausfahrten realisiert werden.

RICHTPLANINHALT

Planungsgrundsatze:

“~ Modalsplit > Verkehrsmittelwahl > Férderung des OV”
Dieser Planungsgrundsatz ist unverstandlich formuliert!

RP-Vaduz2012Jan 6/9 www.vcl.li
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Vermutlich sollte es heissen:

Eine Anderung des Modalsplits hin zu einer anderen Verkehrsmittelwahl als dem Auto erfordert
eine Forderung des OV und keine Attraktivitatssteigerung des Autoverkehrs, also KEINEN
Ausbau der Rheinbrucke!

Handlungsanleitungen (der Text lautet vermutlich falsch Planungsgrundsatze):
“~ Studie zur Erarbeitung von Massnahmen flr die Optimierung des Knotens sowie der
angrenzenden Verkehrstrager mit Priorisierung des OV.”

Der VCL spricht sich zur Busbevorzugung durch vom Bus gesteuerte Lichtsignalanlagen bei
den Autobahnausfahrten aus. Der Stauraum bei den Autobahnausfahrten muss wahrscheinlich
vergrossert werden.

Vaduz Richtplan 2012-01

V5  Verkehrswege

Der VCL stellt fest, dass seine Vorschldge vom September 2011 (RP-Vaduz2011Sept.pdf) nicht
eingeflossen sind.

Zusammenfassung:

Dieses Blatt zeigt in erschreckender Weise die autozentrierte Denkart der Ersteller. Schon
verbramt werden Umfahrungsstrassen gefordert.

Begriindung fur eine neue Formulierung:

Eine nachhaltige und zukunftsfahige Entwicklung kann nur durch eine Reduktion des MIV zu
Gunsten des Fuss-, Rad- und offentlichen Verkehrs erreicht werden.

Auch nur auf diese Weise kdnnen die Energie- und CO,-Reduktions-Ziele einer Energiestadt
erreicht werden.

Die attraktive und kostengtinstige Erreichbarkeit der Arbeitsplatze kann langfristig nur bei einem
Modalsplit mit deutlich mehr Fuss-/Radverkehr und mehr OV sowie deutlich weniger MIV fiir
Arbeitswege erreicht werden.

Es ist wirtschaftlich unklug, die Strassenkapazitat auf den Spitzenbedarf auszulegen.

RICHTPLANAUFGABE

“Fur stark belastete Verkehrswege innerhalb des Siedlungsgebietes sollen zusatzliche Raume
fur den OV und den sicheren Fuss- und Fahrradverkehr gesichert werden. Wohnquartiere
sollen vom Verkehr entlastet werden.”

Der VCL schlagt im Sinn der Zielsetzung folgende Formulierung vor:

Stark belastete Verkehrswege innerhalb des Siedlungsgebietes sollen durch eine bewusste
Veranderung in der Verkehrsmittelwahl besonders fur Arbeitswege entlastet werden. Fur eine
Bahn als Mittelverteiler sowie flir den Fuss- und Radverkehr sollen die nétigen Raume gesichert
werden. Wohnquartiere sollen durch organisatorische und bauliche Massnahmen vom
motorisierten Verkehr entlastet werden.

AUSGANGSLAGE

“Verbunden mit dem Uberdurchschnittlich grossen Arbeitsangebot und hohen Motorisierungs-
grad ist das Verkehrsaufkommen auf den Hauptverkehrsstrassen in den letzten Jahren stetig
gestiegen, wodurch diese zu Spitzenzeiten vermehrt an ihre Kapazitatsgrenzen stossen. Dies
hat negative Auswirkungen auf den motorisierten Verkehrs, den 6ffentlichen Verkehr, den
Langsamverkehr und nicht zuletzt auch auf die Attraktivitat der Siedlung selbst.”

Der VCL schlagt im Sinn der Zielsetzung folgende Formulierung vor:

Durch die kontinuierlichen Optimierungen der bestehenden Strassen fir den Autoverkehr bei
gleichzeitig nur massvoller Bevorzugung des 6ffentlichen Verkehrs wurde das Autofahren
immer attraktiver und folglich ist der Autoanteil vor allem an den verkehrstechnisch kritischen
Arbeitswegen hoch. Dies auch deshalb, weil der Fuss- und Radverkehr nicht seiner zuklinftigen
Bedeutung entsprechend geférdert wurde. Dies hat negative Auswirkungen auf dieAttraktivitat
der Siedlung selbst.

RP-Vaduz2012Jan 719 www.vcl.li
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RICHTPLANINHALT

Planungsgrundsatze:

“— Stark belastete Siedlungsgebiete sind durch gezielte Massnahmen wie die Sicherung von
Trassen fur Ersatzstrassen und Freihaltung von Raumen fur Parkierungsanlagen vom MIV
zu entlasten.”

Dieser Planungsgrundsatz widerspricht folgenden Zielsetzungen:

— Reduktion der Gesamtverkehrsbelastung (mehr Strassen erzeugen mehr Autoverkehr);

— Veranderung des Modalsplit zugunsten OV und Langsamverkehr.

Heissen sollte es richtig:

Stark belastete Siedlungsgebiete sind durch gezielte Massnahmen zu entlasten, wie

— Verkehrsabwicklung nach dem Berner Modell;

— Bewusste Anderung der Verkehrsmittelwahl (weniger Autos) vor allem fiir Arbeitswege;
— Attraktive Busanschliisse an das regionale Bahn- und Busnetz;

— Sicherung von Trassen fiir einen schienengebundenen OV-Mittelverteiler im Oberland.

Handlungsanleitungen:

“— Machbarkeitsstudie zur Entlastung der Ortsdurchfahrt durch Netzergdnzungen”

“— Starkung der Anbindung des Verkehrsnetzes an das Hochleistungsnetz (allenfalls durch
Erganzungsstrassen)’

Diese Handlungsanleitungen widersprechen den Zielsetzungen:

Heissen sollte es richtig:

— Machbarkeitsstudie zur Entlastung der Ortsdurchfahrt durch einen schienengebundenen
OV-Mittelverteiler im Oberland; als Basis kann die VCL-Studie einer Regionalbahn von
Schaan via Vaduz, Triesen, Balzers nach Triibbach und Sargans dienen;

— Starkung der regionalen Anbindung des o6ffentlichen Verkehrs mit konsequenter Bus-
bevorzugung in kritischen Bereichen;

— Verbesserung der Radinfrastruktur fir den rollenden und stehenden Radverkehr, auch
gemeinde- und grenziberschreitend.

Es fehlt folgende Handlungsanleitung:
Sensibilisierung der Bevdlkerung betr. Verkehrsmittelwahl zur Reduktion der MIV-Wege.

Vaduz Richtplan 2012-01

W1 Wirtschaft

Der VCL stellt fest, dass seine Vorschlage vom September 2011 (RP-Vaduz2011Sept.pdf) nicht
eingeflossen sind.

RICHTPLANINHALT

Planungsgrundsatze:

Es fehlt als Planungsgrundsatz:

— Die Gemeinde unterstiitzt die Unternehmen bei der Einfihrung von BMM und setzt sich auf
Landesebene fir ein gesetzlich vorgeschriebenes BMM ab einer gewissen Betriebsgrdsse ein.

Nur mit dem zusatzlichen Planungsgrundsatz wird man folgendem Satz in der Ausgangslage

gerecht: “Die negativen Auswirkungen aus dem entstandenen Verkehr durch die Zupendler sind
zu mindern.”

FE1 Freizeit und Erholung

Der VCL stellt fest, dass seine Vorschlage vom September 2011 (RP-Vaduz2011Sept.pdf) nur
teilweise eingeflossen sind.

RICHTPLANAUFGABE

“Far Freizeitaktivitdten und zur Erholung werden Flachen und Anlagen in Siedlungsnahe bereit
gestellt.”

Dies ist nach Ansicht des VCL nicht hinreichend. Der Satz sollte erganzt werden mit:

... bereitgestellt und die heutigen Naturrdume erhalten.

RP-Vaduz2012Jan 8/9 www.vcl.li
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RICHTPLANINHALT

Planungsgrundsatze:
“— Die Gemeinde strebt eine ,autofreie Erholung” an.”
Dieser Grundsatz ist lobenswert, verlangt aber eine Handlungsanleitung!

Handlungsanleitungen:
Neu braucht es folgende zusatzliche Handlungsanleitung:
— Erhebung von Parkgebihren bei Sportstatten und Freizeitanlagen.

Vaduz Richtplan 2012-01

D Plan Siedlung und Plan Verkehr

Die Skala ist bei beiden zugestellten Planen etwa um den Faktor 2.4 falsch.

Der VCL macht im Folgenden Kommentare zum Plan Verkehr:

— Der durchgehende Fuss-/Radweg entlang dem Kanal entspricht einem Beddrfnis;

— Die Radwegverbindung Buchs/Réafis — Obere Riittigasse nach Vaduz ist eingezeichnet;

— Die fur die Naherholung wichtigen Waldwege sollten im Plan eingezeichnet werden;

— Zur Verlegung der Bus-Haltestelle Ebenholz/Uni nach Siden bitte Stellungnahme des VCL
auf http://www.vcl.li/bilder/666.pdf beachten;

— Der Korridor Schienenverkehr ist mit zwei Tunnelportalen eingezeichnet;

— Die Haltestellenbereiche einer zukunftigen Regionalbahn (Schulzentrum Muihleholz,
Universitat / Mehrzweckhallen, Zentrum Vaduz Bereich heutiger Tourismuspavillon, Vaduz
Siud / Triesen Nord) sollten im Plan bezeichnet werden;

— Die bezeichneten Korridore flr Hauptstrassen entsprechen nicht einer zukunftsfahigen
Entwicklung und werden vom VCL deshalb abgelehnt.

E Schlussfolgerung

Der VCL-Vorstand lehnt den Richtplan in der vorliegenden Form ab.

Dies aus folgenden Grinden:

— Die Untersuchung einer Null-Plus-Variante fir das Verkehrswesen fehlt;

— Der Richtplan gewahrleistet keine zukunftsfahige und enkeltaugliche Entwicklung;

— Umfahrungsstrassen widersprechen den Zielsetzungen des vorliegenden Richtplans;

— Der Richtplan wird dem Energie- und CO,-Absenkungspfad einer Energiestadt nicht gerecht;
— Der Richtplan mit seinem Ausbau des MIV widerspricht dem Agglomerationsprogramm.

Falls sich der Gemeinderat zur Untersuchung einer Null-Plus-Variante fiir das Verkehrswesen
entschliesst, unterstlitzt der VCL gerne mit seinem Fachwissen. Dies unter der Voraussetzung,
dass keines der bisher betrauten Ingenieurbiros den Auftrag erhalt, sondern ein in zukunfts-
fahiger und nachhaltiger Verkehrsabwicklung erfahrenes und kompetentes Unternehmen.

Freundliche Grisse

S St

Dr. Georg Sele, Prasident VCL

Zur Kenntnis an

Regierungschef Stellvertreter Dr. Martin Meyer
Regierungsratin Dr. Renate Missner

Stabstelle Raumplanung, Hubert Ospelt
Gemeindebauverwaltung, Andreas Blichel und Erich Marxer

Abhangig vom weiteren Vorgehen bei der Richtplanentwicklung wird diese Stellungnahme
eventuell zu einem spateren Zeitpunkt auf www.vcl.li unter Stellungnahmen veroffentlicht.
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Erzeugen StraBen Verkehr?
Einwdnde gegen meine Kritiker

Hermann Knoflacher

"~ Um aufEinwinde einzugehen, ist es
notwendig, sich in die Gedanken-
struktur derjenigen zu versetzen, die
‘'sie vorbringen. Wenn angezweifelt
wird, dass Straflen Verkehr erzeugen,
dann ist es flir mich nicht schwierig,
den gedanklichen Kern dieser Kritik
zu erfassen, denn ich wurde in dieser
Gedankenstruktur erzogen. Traditi-
onelles Verkehrswesen, wie es nach
wie vor an den meisten Universititen
und Schulen gelehrt wird, hat eine
spezielle Weltsicht und wendet daher
auch spezielle Methoden an, die sich
aus dieser Weltsicht ergeben. Die
zweite Hilfte des 20. Jahrhunderts
wurde von dieser Sicht beherrscht; aus
den kritischen Einwinden gegen eine
kausale Verbindung zwischen Stra-
Ren- und Verkehrsvolumen spricht sie

"~ nach wie vor.

' Erzeugen Radwege Radverkehr?

1975, als ich versuchte, ein Radwe-
-gekonzept flir Wien zu machen und
dieses von politischer Seite abgelehnt
wurde, gab es in der Stadt so gut wie
keine Radfahrer und auch keine Rad-
wege. Einem einflussreichen Akteur,
dem Vizeprisidenten des Autofah-
rerklubs ARBO, gelang es jedoch, die
Stadtverwaltung davon zu Uberzeu-
gen, dass man dem Radverkehr einen
gewissen Platz im Verkehrskonzept
einrdumen sollte. Um der Stadt Wien
solide Empfehlungen geben zu kon-
nen, baten wir zahlreiche deutsche
__Stadtverwaltungen uns mitzuteilen,
 wieviele Radwege sie ihrer Bevolke-
rung zur Verfligung stellten und wie
grof3 der Anteil des Radverkehrs war.

Die Ergebnisse der Befragung wurden
in Diagrammen dargestellt, von
denen eines beispielhaft angefiihrt ist
(Abbildung 1).

Kurz gesagt, lautete die Erkennt-
nis, dass dort, wo mehr Radwege
angeboten werden, auch mehr Rad
gefahren wird. Daraus kdnnte man

durchaus den Schluss ziehen, dass
Radwege Radverkehr erzeugen. Dass
dies offensichtlich tatsidchlich der
Fall ist, hat die Stadt Wien in der
Zwischenzeit eindrucksvoll bewiesen
(und durch das Citybike auch interna-
tionale Schrittmacherdienste fiir eine
gute Organisation des Radverkehrs

(1) Abhingigkeit der Verkehrsmittelwahl Fahrrad vom Radwegeanteil

pro Einwohner

Diese Beziehung zeigt die Wirkung auf, die die AuBenwelt (Radwege/Einwohner)
auf das Verhalten (Fahrradbenutzung) hat. Mit diesem Diagramm des Autors aus
den 1970er-Jahren wurde das bestehende Dogma — Autobesitz und ,,Mobilitat* —

in Frage gestellt.
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geleistet). Dieses Diagramm und die
daraus gewonnenen Erkenntnisse
fiihrten mich zur Hinterfragung des
Mobilititsbegriffs.

Kernpunkt der Betrachtungen
in der traditionellen Fachwelt des
Verkehrswesens ist der motorisier-
te FlieRverkehr in seinen diversen
Erscheinungsformen. Gelehrt und
gelernt werden in diesem Zusam-
menhang verkehrstechnische Be-
ziehungen, die sich aus den Eigen-
schaften des Autoverkehrs ableiten
lassen. Dariiber hinaus wird eine
linear wirksame Beziehung zwischen
Bruttonationalprodukt und Motori-
sierungsgrad hergestellt und daraus
geschlossen, dass mit zunehmendem
Wohlstand der Motorisierungsgrad —
zwingend ~ steigen muss. Tatsdchlich
ist dieser Zusammenhang in vielen
Lindern zu beobachten, allerdings
keineswegs immer und {iberall. Aus
Abbildung 2 ist zu erkennen

B volkerung zu schaffen; ohne !
" da der Motonslerungsgrad adaquat

stands kann' durchaus auch mit emer
; anderen ‘Form der Mobilitit
sierten ndividualverkehrs
;emhergehen
Die folgenden Ausfithrungen
beziehen sich daher nicht auf Mo-
bilitit insgesamt, sondern auf den
Autoverkehr und die Wirkung von
Fahrbahnen. Paragraph 1 der Stra-
Renverkehrsordnung (StVO) definiert
Strafen mit 6ffentlichem Verkehr
folgendermafRen: , Als solche gelten
- StralRen, die von jedermann unter
den gleichen Bedingungen beniitzt

3
\

(2) Motorisierungsrate und Einkommen

Einkommen und Autobesitz korrelieren zwar stark, aber kei-
neswegs zwingend, wie es das traditionelle Verkehrswesen
angenommen hat. Diese Grafik der Weltgesundheitsorganisa-
fion zeigt die Bandbreite weltweiter Korrelationsraten. (HDI =
Human Development Index der Vereinten Nationen; Lander mit
einem HDI iiber 0,8 werden ats HD! 1 gefiihrt, Lander darunter

als HDI 2}

Quelle: WHO 2004, S. 72, Figure 3.2: “Motorization rate versus
income” (nach: Kopitsv/Cropper 2003)
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werden kénnen.“ Paragraph 2 trifft
eine Unterscheidung: ,StraRe ist eine
fiir den Fullginger- oder Fahrzeug-
verkehr bestimmte Landfliche samt
den in einem Zug befindlichen und
diesem Verkehr dienenden baulichen
Anlagen“, wihrend die Fahrbahn ,der
fiir den Fahrzeugverkehr bestimmte
Teil der Stral3e ist. Die Frage lautet
also eigentlich nicht: ,Erzeugen Stra-
Ren Verkehr?“, sondern: ,Erzeugen
Fahtbahnen Autoverkehr?“

Die Bedeutung der Geschwindig-
keit im herkémmlichen
Verkehrswesen

Das Ziel herkémmlichen Verkehrs-
wesens war der ungestort flieRende
Autoverkehr mit méglichst hoher
Geschwindigkeit. Dazu wurden so
genannte Qualititsstufen entwickelt,
die in den ,,Bibeln des Verkehrswe-
sens®, dem ,Highway Capacity Manu-
al“ in seinen verschiedenen Versi-
onen, immer wieder als Bezugssystem
gewidhlt wurden. Auch im so ge-
nannten Fundamentaldiagramm des
Verkehrswesen, das eine Beziehung
zwischen Dichte, Durchfluss und Ge-

schwindigkeit beschreibt, (Abbildung
3) kommt dieses Ziel zum Ausdruck.
Die beste Verkehrsqualitit ist eine sol-
che mit hoher Geschwindigkeit und
geringer Auslastung, die schlechteste
ist der totale Stau, weil er den Erwar-
tungen herkémmlich ausgebildeter
Verkehrsplaner und auch Politiker
nicht Rechnung trigt. Eine solch
subjektive Sicht auf das, was als gut
und schlecht zu gelten hat, ist zwar zu
akzeptieren, sie kann aber nicht als
brauchbarer Ausgangspunkt fiir ein
wissenschaftliches Verstindnis des
Verkehrs herangezogen werden.
Geschwindigkeit war im tra-
ditionellen Verkehrswesen auch
deshalb eine zentrale GroRRe, weil
man annahm, dass die persénlichen
Erfahrungen, die man mit schnellen
Verkehrssystemen machte, System-
wirkungen wiren, ndmlich Zeitein-
sparung durch Geschwindigkeit.
Verkehrsokonomie, Verkehrsplanung
und -technik gehen von der Annah-
me aus, dass durch die Erhohung der
Geschwindigkeit Zeit gespart werden
kann, Leider ist dies im Verkehrs-
system nicht der Fall. Der Mensch
hat sich mit dem Uberschreiten der
ihm gewohnten Geschwindigkeiten

25 000
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(3) Ein ,Fundamentaldiagramm®; FuBgéngergeschwindigkeit in

Meter pro Minute

Der Zusammenhang von Dichte, Durchfluss und Geschwindigkeit wird als
Fundamentaldiagramm (hier fiir FuBgeher) bezeichnet.
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des Fuldgehers in ein Temporegime
begeben, fiir das er keine evolutionire
Erfahrung besitzt. Die individuelle
Beobachtung des Einzelfalles sagt

~ daher nichts iiber die Systemwirkung

von Geschwmd1gke1ten aus.

gewonnenen md1v1duellen/Erfahrung.
Die durchschnittlichen tiglichen Mo-
bilitdtsbudgets der Menschen liegen
iiberall auf der Welt, ob nun zu Fulg
gegangen oder Auto gefahren wird,
bei etwa einer Stunde. Durch die Er-
hohung der Geschwindigkeit wird die
Mobilitétszeit im System nicht veridn-
dert, sondern alle menschengemach#
ten Strukturen passen-sich diesem

neuen _Geschwindigkeitsniveau so an,

dass die Entfernungen bei gleicher

~ Zeit proportional zur Geschwindig-
keitssteigerung grolRer werden. Wih-
rend herkémmliches Verkehrswesen,

herkémmliche Raum- und Siedlungs-
planung nicht in der Lage waren, den
jahrzehntelang beklagten Verfall der
kleinen lokalen Strukturen und das
gleichzeitige Auftreten von grof3en
zentralen Einheiten wirklich schliis-
sig zu erkliren, lisst die Kenntnis
dieser Systemwirkungen diese Phi-
nomene als logische Konsequenzen
und Folgewirkungen erscheinen, ein
Umstand, der in der Zwischenzeit
auch lingst international anerkannt
und dargestellt wurde (u.a. Zahavi
1979, Goodwin 1981, Schafer 2000). In
einem empirisch fundiert betriebenen
Verkehrswesen verliert die Geschwin-
digkeit ihre zentrale Bedeutung.

Der Irrtum vom Mobilitdts-
wachstum

Man konnte es geradezu als traditio-
nellen Beobachtungsfehler bezeich-
nen, wenn der Schluss gezogen wird,
dass die Mobilitdt mit zunehmenden
Autobesitz und dessen Benutzung na-

hezu proportional ansteige. Denn wer
solches annimmt, blendet die Basis
aller Mobilitit gdnzlich aus.

Fragt man sich, warum Ortsver-
idnderungen vorgenommen werden,
liegt die Ursache immer an einem
Mangel am Ausgangspunkt, also der
Quelle, und der Erwartung, diesen
Mangel am Ende des Weges, also am
Ziel, zu beheben —~ selbst wenn das
Ziel rdumlich zunichst noch nicht
fixiert ist. Jeder Weg ist daher mit
einem Zweck verbunden. Mobilitit
kann daher nur zupeh men, wenn die
Zahl der Zwecke zunimmt. Nach allen
bisherigen Forschungsergebnissen ist
dies aber nicht der Fall. Die Zahl der
Zwecke ist gleich geblieben und war
schon zu den Zeiten, als es keine tech-
nischen Verkehrsmittel gab, durch die
Aktivititen der Menschen vorgegeben
— Arbeiten, Besorgen der Nahrung,
Sozialkontakte, Ausbildung, Freizeit-
aktivitdten, Dienstleistungen und den
Weg nach Hause. Bleiben die Zwecke
konstant, verhilt es sich mit der Mo-
bilitit ebenso. Man kann daher mit




gutem Grund davon ausgehen, dass
die Mobilitit eine Konstante ist.
Verschiebungen gibt es nur in der
Art der Fortbewegung, der Verkehrs-
mittel. In Unkenntnis dieser Zusam-
menhinge und in seiner Blindheit fiir
nicht motorisierte Verkehrsteilneh-
mer hat das traditionelle Verkehrswe-
sen die Mobilitdtsbarrieren fiir alles,
was nicht Auto ist, ins nahezu Ufer-
lose gesteigert und jede Automobilitit
so bequem, billig und leicht gemacht
wie nur moglich. Damit wurden
Strukturen geschaffen, die in einem
Land wie Osterreich tiglich zwei
Todesopfer fordern, die das Leben
zahlloser Menschen um mindestens
ein Jahrzehntverkiirzen, kérper-
liche Fortbewegung zur mithseligen
Pflichtiibung auf Gehsteigen machen
und das Leben von Kindern zum
SpieRrutenlauf gegen die todliche Be-
drohung werden lassen; Strukturen,
in denen die Nahversorgung zerstdrt
und Naherholung oft unmdoglich
gemacht wurde, in denen naturnahe
Lebensriume demoliert und soziale
Netzwerke zerrissen wurden.

Der Irrtum, das Teilsystem als
Ganzes zu betrachten

In der eindimensionalen Sicht des

- Querschnittes einer Fahrbahn wird
im traditionellen Verkehrswesen die
fundamentale Transportgleichung
»Menge = Dichte mal Geschwin-
digkeit“ gelehrt, ohne aber auf die
Giiltigkeit der gleichen Beziehung
im Gesamtsystem hinzuweisen. Im
Gesamtsystem bedeutet Menge nim-
lich Transportaufwand, die Dichte
die Zahl der Verkehrsteilnehmer in
dem untersuchten Raum und die
Geschwindigkeit deren Systemge-
schwindigkeit. Bine Geschwindig-
keitssteigerung resultiert daher, ob
man dies nun anstrebt oder nicht,
in einer Zunahme des Transportauf-
wands. Wird aber fiir den gleichen
Zweck mehr an Aufwand eingesetzt,
so kommt dies einem Effizienzverlust
im System gleich. An dieser Stelle
wird der fundamentale 6kologische
und auch dkonomische Fehler tra-

ditioneller Verkehrswissenschaftler
dramatisch sichtbar. Verkehrstechni-
ker und Verkehrs6konomen rechnen
mit Gréfien, die es nicht gibt —~ wie
etwa der Zeiteinsparung durch
Geschwindigkeitserhéhung ~ und
bewerten das Ergebnis zudem mit
falschem Vorzeichen. Was negativ ist,
nidmlich erhéhter Verkehrsaufwand,
wird im traditionellen Verkehrswesen
positiv bewertet und als Verkehrsleis-
tung bezeichnet. Man kdénnte es aber
durchaus auch andersherum sehen:
Leistung wire dann die Reduktion
des Verkehrsaufwandes und nicht
dessen hemmungslose Maximierung.
Da Strallenneubau, wie er be-
trieben wird, stets Maximierung,
Beschleunigung und Attraktivitits-
erhdhung fiir das Auto bedeutet, also
sowohl Dichte wie Geschwindigkeit
zunehmen, muss logischerweise auch
die Verkehrsleistung oder der Ver-
kehrsaufwand zunehmen. Die triviale
Antwort auf die Titelfrage lautet also:
Ja, Strallen erzeugen Verkehr. Wie
aber kénnen wir, da StraRen und
Automobile nun einmal vorhanden
sind, unseren Raumordnungs- und
Verkehrsproblemen entrinnen?

Energetische Widerstdnde und
die Gestaltung unserer Umweilt

Die Faszination des Automobils mag
aufvielen Faktoren gegriindet sein.
In erster Linie aber, so behaupte ich,
beruht sie auf energetischen Kompo-
nenten. Der Umgang mit Energie ist
den dltesten evolutioniren Schichten
aller Lebewesen eingeschrieben.
Auch im menschlichen Handeln
entfaltet dieses Programm immer
noch Wirkung, und zwar bis hinauf
auf die Ebene der Werthaltungen

und (scheinbar) rationalen Entschei-
dungen. Bine dieser Wirkungen ist die
—im Verkehrswesen als ,Widerstand“
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bezeichnete — Weigerung, mehr Ener-
gie aufzuwenden als nétig.

Wenn wir einen Weg zu Ful} an-
treten wollen oder miissen, schitzen
wir zunichst ein, wie viel Zeit wir
dafiir bendtigen werden (und wie viel
an Energie wir folglich aufzuwenden
haben). Dabei tibertreiben wir aller-
dings: Je linger der vor uns liegende
Weg ist, umso mehr neigen wir dazu,
die dafiir bendtigte Zeit zu tiberschit-
zen. Und wir gehen dabei nicht linear
vor, sondern rechnen exponenziell —
unser Widerstand gegentiber Fulwe-
gen potenziert sich mit zunehmender
Entfernung (siehe schon Lill 1889,
Walther 1973, Knoflacher 1987).

Damit hat man Zugang zu den
im Verkehrswesen immer wieder als
Hypothesen formulierten Gr63en,
was denn die Widerstandsfunktion
sei beziechungsweise was sich im Ex-
ponenten dieser Widerstandsfunktion
verberge (wobei Zeiten, Entfernungen
und dhnliche Indikatoren verwendet
wurden): Im Exponenten der Wider-
standsfunktion verbirgt sich nichts
anderes als eine Empfindung, ein Ver-
rechnungsergebnis der Kérperener-
gie. In dieser Hinsicht unterscheiden
wir uns offenbar nicht grundlegend
von anderen Lebewesen. Wenn etwa
Bienen ihren Artgenossen im Bienen-
stock einen Futterplatz signalisieren,
dann steht die Frequenz der Schwin-
zeltinze, anders als einst vermutet,
nicht fiir die (objektiv messbare)
Distanz, sondern informiert iiber
das Ausmaf an Kérperenergie, das
fiir eine Wegstrecke benotigt wurde
(Frisch 1965). Bei uns spielen bei der
Aufwandsschitzung mentale Kom-
ponenten eine grofde Rolle, und das
nicht blof? deshalb, weil ein erheb-
licher Teil der ,Heizenergie* des Men-
schen, ndmlich Sauerstoff, fiir den
Betrieb eines seiner jiingsten Organe,

“nidmlich des GroRRhirns, verwendet

wird. Einige bei mir durchgefiihrte

~
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Studienabschlussarbeiten haben ge-
zeigt, dass ein attraktives autofreies
Umfeld in der Lage ist, tatsidchlich
zuriickgelegte Fullwege um tber 70
Prozent zu verlingern (Peperna 1982).
Der physische Widerstand, die sub-
jektiv empfundene Belastung durch
das Zu-Ful3-Gehen, verringert sich
also in dem Ausmaf3, wie psychisch

“wirksame Attraktoren zur Geltung
kommen.

Damit werden dsthetische Mo-
mente und die Qualitit der Gestal-
tung von Siedlungen und Stidten zu

. einer zentralen und sogar quantitativ
fassbaren GréRRe, die sich an den
Handlungsweisen von Bentutzern und
Benutzerinnen und an Wegelingen
messen l4sst.

Der Ort des Abstellens der
Fahrzeuge ist die Ursache

Damit kommen aber auch weitere
Faktoren ins Spiel. Da beim Auto-
fahren im Vergleich zum Zu-FuR-Ge-
hen pro Zeiteinheit nur ein Bruchteil
an Korperenergie benétigt wird, liegt
die Folgehandlung nahe: Befindet
sich ein Auto in unmittelbarer Nihe
menschlicher Aktivititen, dann kann
kaum ein realer Mensch und schon
gar nicht die Gesamtheit der Men-
schen diesem Anreiz entkommen.
Diese Behauptung wird in sdmtlichen
- empirischen Befunden eindrucksvoll
bestitigt. Die Menschen werden zum
Autofahren gezwungen.

Die Ursache der heutigen Ver-
kehrsprobleme liegt daher nichtim
Fliellverkehr, und die Beschiftigung
mit Road Pricing, Verkehrsleitsyste-
men oder Ahnlichem ist ein miiRiges
Unterfangen, eine Suche nach Lo-
sungen in Bereichen, wo es sie nicht
gibt. Ebenso ist es zum Scheitern ver-
urteilt, Autofahrer mit Appelien zur
Benutzung von Offentlichem Verkehr,
Fahrrad oder zum Zu-Ful3-Gehen zu

“einer Anderung ihres Verhaltens be-
wegen zu wollen. Man muss vielmehr
an der Organisation der Anfangs- und
Endpunkte aller Wege ansetzen, den

Quellen und Zielen. Denn hier befin-
den sich die Fallen, denen Menschen
in ihren Alltagsroutinen nicht entge-
hen kénnen: Es sind die Parkplitze in
unmittelbarer Nihe. ‘

Sdmtliche Erfolge des offent-
lichen Verkehrs in den Stidten sind
daher auch nicht primir auf dessen
Verbesserungen zurtickzufiihren —
obwoh! diese eine Rolle spielen —,
sondern zum tberwiegenden Teil
auf Einschrinkungen im Bereich des
ruhenden Verkehrs.

Aus all dem ldsst sich die gera-
dezu zwingende Forderung ableiten,
eine Mindestentfernung zwischen
geparkten Autos und mensehlichen
Aktivititen einzufiihren; die der Ent-
fernung zur nichsten Haltestelle des
offentlichen Verkehrs entspricht. Der
StralRenraum in Siedlungen miisste
zunichst in ungleich stirkerem
Ausmaf als heute in FulRgingerzonen
umgewandelt werden; das Parken bei
Einkaufszentren in der Peripherie
miisste so viel kosten wie im Stadt-
zentrum; zugleich miisste der Bauy
unterirdischer Garagen durch jene
mitfinanziert werden, die es vorzdgen,
weiterhin vor der Wohnungstiir zu
parken, und aufgrund dieses Vorteils
weit hohere Parkgebiihren zu zahlen
hétten als die Garagenbeniitzer.

Ist diese Forderung das Resultat
einer Ideologie, wie es ein Verkehrsex-
perte bezeichnet hat? Ist sie ebenso
unsinnig wie meine Forderung aus
den frithen 1970er-Jahren, die viel be-
fahrene Wiener Kédrntner Straf3e zur

Fullgdngerzone zu machen und damit

ihren wirtschaftlichen Tod herbeizu-
fihren (hat sich nicht bestitigt)? Oder
wie jene, Radwege zu bauen (in Wien
angeblich unattraktiv, weil zu hiige-
lig, und daher kein Bedarf)? Oder wie
jene, den offentlichen Verkehr durch
aufgepflasterte Haltestellen zu be-
schleunigen (der prognostizierte Auf-
stand der Autofahrer blieb aus)? Oder
ist es nicht vielmehr so, dass in einer
Gesellschaft, in der, wie Studien be-
legen, Eltern keine Riicksicht aufihre
Kinder nehmen, wenn sie zwischen
einem Parkplatz vor der Haustiir und

einer verkehrsberuhigten Zone wih-
len miissen, dass also in einer solchen
Gesellschaft die vorgeschlagene
Losung selbst nachhaltig orientierten,
aber nun einmal in unserem Verkehrs-
system sozialisierten Planern und
Planerinnen so unbequem erscheint,
dass die als leichtes Magengrimmen
spiirbaren Widerstinde sich mit dem
Quadrat der Garagen-Entfernung zur
schweilltreibenden Schreckensvision
steigern?

Paradigmenwechsel, weil die
Kernhypothesen gedndert wurden

Den Paradigmenwechsel, den die
hier dargestellten Hypthesen bedeu-
ten, versuchen viele gut meinende
Kollegen durch Hilfshypothesen

zu schaffen — ein aussichtsloses
Unterfangen. So wie seinerzeit die
Kanonenbauer durchaus in der Lage
waren, ganz brauchbare Kanonen zu
erzeugen, mit denen die Erstlirmung
von Stidten moglich wurde, ohne
dass sie das Fallgesetz kannten, gibt
es auch im Verkehrswesen und im
Stddtebau durchaus begabte Exper-
ten, die aufgrund ihrer Intuition das
Richtige treffen, auch wenn sie nicht
genau sagen kénnen, warum. Derzeit
flieRen Hunderte Millionen Euro an
EU-Mitteln in so genannte ,Best-Prac-
tice-Losungen”. Mag sein, dass diese
da und dort ins Schwarze treffen, oft
aber greifen sie, ohne tieferes Ver-
stindnis jener Mechanismen, die das
System bestimmen, ins Leere.

Dass dies so ist, liegt nicht zuletzt
auch daran, dass Ansitze, bei denen
es um ein umfassendes Verstehen
menschliches Handeln geht, von den
Verkehrswissenschaften bestenfalls
als interessant, jedoch nicht als
relevant wahrgenommen werden. For-
schungsarbeiten solcher Art werden
als unzulissige Ubergriffe auf andere
Disziplinen gewertet, als nicht beur-
teilbar weitergereicht oder abgelehnt.
Ich verstehe daher meine Kritiker sehr
gut ~ fiir den umgekehrten Fall lieRe
sich das nicht behaupten.
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