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Strategische Umweltprüfung (SUP) 
Strassenverbindung Vaduz-Triesen 
Stellungnahme zum Untersuchungsrahmen  
Diese Stellungnahme geht als E-Mail an den Amtsleiter des TBA, Herrn Markus Verling. 

Sie wird auf der VCL-Homepage veröffentlicht. 

Zusammenfassung 
Gemäss Veröffentlichung im Vaterland und Volksblatt vom 25.8.2012 hat der VCL-Vorstand die 
Unterlagen elektronisch bezogen und studiert.  
Der VCL fokussiert seine Änderungsvorschläge auf das Verkehrswesen. 

Der VCL-Vorstand ersucht das TBA, die folgenden Änderungen in den Untersuchungsrahmen 
aufzunehmen. Es sind dies: 
– Arbeitswege: Reduktion des MIV-Anteils als Ziel/Bewertungskriterium aufnehmen;  
– Verkehrsbedingte Luftverschmutzung: Reduktion als Ziel/Bewertungskriterium aufnehmen;  
– Untersuchung einer langfristigen Verkehrslösung ohne Umfahrungsstrassen durch  
 bewusste Veränderung der Verkehrsmittelwahl (Modalsplit), besonders für Arbeitswege, im 
 Rahmen einer NullPlus-Variante im Konsensverfahren. 

Dies aus folgenden Gründen: 
– Gemäss SUPG muss eine echte Verkehrs-Alternative untersucht werden; 
– Nur alternative Verkehrslösungen reduzieren Immissionen und sichern Lebensqualität; 
– Die Strassenverbindung gewährleistet keine zukunftsfähige/enkeltaugliche Entwicklung; 
– Umfahrungsstrassen widersprechen den Zielsetzungen einer nachhaltigen Entwicklung; 
– Sie widersprechen dem Energie- und CO2-Absenkpfad von Energiestädten (A4); 
– Umfahrungsstrassen widersprechen dem Agglomerationsprogramm (A2). 

Falls sich das TBA zur Untersuchung einer echten Null-Plus-Variante (also Verzicht auf die Um-
fahrungsstrasse Vaduz-Triesen, dafür bewusste Veränderung des Modalsplits hin zu mehr 
Fuss-/Radverkehr und öffentlichem Verkehr) für das Verkehrswesen entschliesst, unterstützt 
der VCL gerne mit seinem Fachwissen.  

Es ist dem VCL bekannt, dass die erwähnte Strassenverbindung Vaduz-Triesen als “Korridore 
für öffentlichen Verkehr und/oder motorisierten Individualverkehr zur Verkehrsentlastung, aus-
serhalb Siedlungsgebiet (genaue Lage noch zu definieren)” im Landesrichtplan enthalten ist. 
Dies als Teil einer Umfahrung von Vaduz bis Triesen Süd. Die VCL-Stellungnahme zum Lan-
desrichtplan befindet sich auf http://www.vcl.li/bilder/665.pdf. 

Der VCL lehnt die Verwendung dieser Korridore als Umfahrungsstrassen ausdrücklich und be-
gründet ab. Denn sie beruhen auf nicht zukunftsfähigen Grundannahmen im Verkehrswesen. 
Sie führen zu einer Rückverlagerung von Verkehr von der A13 auf diese Strassen.  

Umfahrungsstrassen durchschneiden Landwirtschaftsgebiete und Naherholungsräume und be-
einträchtigen diese stark. Gesamthaft führen sie zu noch mehr negativen Auswirkungen des 
Verkehrs auf Lebensqualität und Luftverschmutzung. Sie widersprechen auch der Kernaussage 
des Agglomerationsprogramms. Darin wird eine grenzüberschreitende effiziente Verkehrsab-
wicklung gemäss der Kaskade “3V” gefordert. (A2) 

Stellungnahme und Erweiterungs-Vorschläge 
In den Anhängen (A1 bis A6) begründet der VCL im Detail seinen Antrag für die Ergänzung des 
Untersuchungsrahmens und ganz speziell für die Untersuchung einer NullPlus-Variante. 

Die im Folgenden gewählte Nummerierung bezieht sich auf das SUP-Dokument 5234_B1 SUP 
Untersuchungsrahmen def.docx.  
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1.1) Allgemeines zur Strategischen Umweltprüfung 
Wie im Text richtig erwähnt, muss eine SUP (gemäss Art. 3 und Art. 4 Abs. 1 SUPG) auch die 
“Fragen nach dem ‚ob‘ (Bedarf), ‚wozu‘ (Zweck)” und nicht nur nach dem “‚was‘ (Technologie), 
‚wie viel‘ (Kapazitäten) oder dem ‚wo‘ (Standort/Trassenlage)” abklären.  

Die Abklärung “nach dem ‚ob‘ (Bedarf), ‚wozu‘ (Zweck)” ist bewusst nicht erfolgt. 

1.2) Anwendung der SUP auf die Strassenverbindung Vaduz-Triesen 
Die Bedarfs- und Zweckfrage wurde angeblich bereits “im Rahmen der Richtplanungen und 
verschiedener Konzeptbearbeitungen” behandelt. Deshalb wurde (von wem?) entschieden, nur 
eine “Standort-SUP für eine künftige Strassenverbindung Vaduz – Triesen” zu erstellen: “Die 
vorliegende SUP muss sich primär mit den Fragen des ‚wo‘ (wo ist die optimale Trassenlage?) 
und ‚wie viel‘ (wie gross muss die neue Strasse sein?) auseinandersetzen.” 

Nach Wissen des VCL wurde die Bedarfs- und Zweckfrage jedoch nie abgeklärt. Zwar wurden 
teure Studien erstellt, jedoch wurde keine NullPlus-Variante im Konsensverfahren untersucht. 

Der VCL stellt deshalb folgenden Antrag:  
Im Rahmen der SUP wird als Alternative zum Bau von Umfahrungsstrassen eine NullPlus-
Variante im Konsensverfahren untersucht. 

1.4.3) Alternativen 
Es wird richtig festgestellt: “Als Alternativen zur gegenständlichen Strassenverbindung Vaduz – 
Triesen könnte . . . der Verzicht auf die Strassenverbindung zugunsten eines alternativen An-
gebots mittels öffentlichem Verkehr (NullPlus) vorgeschlagen werden.” 

Dennoch “wird auf die Untersuchung einer NullPlus-Variante verzichtet”. Begründet wird dies 
damit, dass in diesem Raum der öffentliche Verkehr per Linienbus strassengebunden sei. An-
geblich könne nur durch eine Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs auf eine Umfah-
rungsstrasse die Fahrplanstabilität verbessert werden. Und angeblich könne nur durch Umfah-
rungsstrassen ein weiteres Wachstum im Raum Vaduz Süd / Triesen Nord ermöglicht werden. 

Dabei werden folgende Alternativen zur Entlastung der bestehenden Strassen vom motorisier-
ten Individualverkehr durch Arbeitspendler leider nicht berücksichtigt: 

Betriebliches Mobilitätsmanagement (BMM) 
Durch Betriebliches Mobilitätsmanagement der Arbeitgeber wird die Verkehrsmittelwahl für Ar-
beitswege gezielt hin zu mehr Fuss-/Radverkehr, mehr öffentlichem Verkehr und mehr Fahrge-
meinschaften verändert.  
Gemäss den für Liechtenstein repräsentativen Mobilitätsumfragen der LIHK ist der Anteil des 
motorisierten Individualverkehrs (MIV = Auto, Motorrad) für Arbeitswege in den sieben Jahren 
von 2003 bis 2010 um ≈10% gesunken. (A5) 

Unterstützung des BMM durch Gemeinden und Land 
Eine Änderung der Verkehrsmittelwahl für Arbeitswege durch Betriebliches Mobilitätsmanage-
ment der Arbeitgeber ist dann besonders erfolgreich, wenn es durch generelle Bewirtschaftung 
aller öffentlichen Parkplätze, Bewusstseinsbildung in der Bevölkerung und BMM auch in den 
Gemeindeverwaltungen verstärkt wird. 

Arbeitswege und Spitzenbelastungen 
Arbeitswege verursachen einen grossen Teil des Verkehrsaufkommens, ganz speziell zu den 
Spitzenzeiten. Jede Forderung nach Umfahrungsstrassen wird vor allem aus dem durch Ar-
beitswege verursachten Verkehrsaufkommen abgeleitet. Legen Leute den Arbeitsweg per Rad 
oder öffentlichen Verkehr zurück, so verwenden sie diese Verkehrsmittel erfahrungsgemäss 
auch für viele andere Bedarfs- und Freizeitwege. Betriebliches Mobilitätsmanagement führt also 
zu einem generell kleineren Aufkommen an motorisiertem Individualverkehr. 
Zudem profitieren von einer Reduktion des MIV-Arbeitspendler-Verkehrs alle: die Arbeitgeber, 
die Arbeitnehmer, die Bevölkerung, die Gemeinden, das Land und die Umwelt. 
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Maximalen MIV-Anteil im Modalsplit vorgeben 
Je Industrie-/Gewerbezone soll der maximal erlaubte Anteil des motorisierten Individualverkehrs 
begrenzt werden. Im Wirtschaftspark Eschen gilt derzeit ≤60% Anteil motorisierter Individual-
verkehr an den Arbeitswegen. 
Die MIV-Grenzwerte sollen parallel zum Ausbau der Alltags-Radwege und des öffentlichen Ver-
kehrs schrittweise reduziert werden.  

Radverkehr 
Durch die im Agglomerationsprogramm Werdenberg-Liechtenstein vorgesehene neue Rhein-
brücke für den Radverkehr im Bereich Sevelen Chessiweg – Gemeindegrenze Vaduz/Triesen 
wird der Radverkehr in diesen Raum sehr viel attraktiver. Schätzungsweise 50% der im Raum 
Vaduz Süd / Triesen Nord Arbeitenden haben dann einen Arbeitsweg kürzer als 5 Kilometer. 

Busbevorzugung 
Konsequente Busbevorzugung verbessert die Fahrplanstabilität der Linienbusse deutlich. Dies 
geschieht durch Busspuren wo möglich und sonst durch Fahrbahnhaltestellen, wo Buchten 
nicht aus betrieblichen Gründen nötig sind. Heute fehlen im Bereich Vaduz-Triesen diverse 
Fahrbahnhaltestellen. 

Regionalbahn Liechtensteiner Oberland 
Kurzfristig soll die ÖBB-Strecke Feldkirch-Buchs zur S-Bahn FL.A.CH im Halbstunden-Takt 
ausgebaut werden. Darauf aufbauend soll längerfristig (in 20 bis 25 Jahren) bei Eintreten des 
prognostizierten Wachstums eine Regionalbahn als Mittelverteiler des öffentlichen Verkehrs 
auch im Oberland einen wesentlichen Teil der Arbeitspendler befördern. Dazu hat der VCL eine 
Studie erstellt und Politik und Behörden (ab Juni 2010) darüber informiert. (A6) 

Diese Aufzählung von Alternativen soll darlegen, dass es sachlich keinen Grund gibt, auf die 
detaillierte Studie einer NullPlus-Variante zu verzichten. Es muss die heutige und zukünftige 
Verkehrsmittelwahl für Arbeitswege berücksichtigt werden. 

Nach Ansicht des VCL ist zudem die Untersuchung einer NullPlus-Variante als Alternative laut 
SUPG zwingend notwendig. 

1.5) Verkehrsmodell 
Die Aussagen des Verkehrsmodells berücksichtigen (nach Ansicht des VCL) nur die Verkehrs-
widerstände der verschiedenen Strassenvarianten bei Wachstum von Bevölkerung und Arbeits-
plätzen. Es ist somit ein lineares Weiterschreiben der heutigen Verkehrspolitik mit der heutigen 
Verkehrsmittelwahl (Modalsplit). Doch der Modalsplit hängt stark von der Infrastruktur ab. (A1) 

Die Untersuchung einer echten NullPlus-Variante muss die bewusste Veränderung des Mo-
dalsplits hin zu mehr Aktivverkehr (Fuss-/Radverkehr), mehr öffentlichem Verkehr und mehr 
Fahrgemeinschaften berücksichtigen. (A3) 
Nötig ist die gewollte und bewusste Attraktivitätssteigerung des Aktivverkehrs und des öffentli-
chen Verkehrs ohne Attraktivitätssteigerung für den motorisierten Individualverkehr. Eine trag-
fähige NullPlus-Variante muss im Konsensverfahren erarbeitet werden.  

3) Definition des Untersuchungsrahmens 
Der VCL beantragt, als Ziele und Bewertungskriterien aufzunehmen: Modalsplit (Arbeitswege) 
und verkehrsbedingte Luftverschmutzung.  

Alle Lösungsansätze müssen daraufhin überprüft werden, ob sich durch diese Massnahme die 
Verkehrsmittelwahl hin zu mehr Fussverkehr, mehr Radverkehr und mehr öffentlichem Verkehr 
verschiebt. Nur wenn dies zu erwarten ist, sind die Lösungsansätze als positiv zu bewerten. 

Je stärker die Reduktion des MIV-Anteils am Modalsplit, umso positiver ist die Auswirkung. 

Jede Erhöhung der Attraktivität und Kapazität für den motorisierten Individualverkehr (MIV) 
durch neue Strassen führt zu negativen Gesamtauswirkungen, da dadurch der MIV-Anteil grös-
ser wird. (A1) 
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Anhang 

A1) Wachstum des Autoverkehrs – gottgegeben oder menschengemacht? 
Die Überlegungen zum Verkehrswesen (Verkehrsmodell Liechtenstein) beruhen auf einer linea-
ren Extrapolation der Vergangenheit bei Berücksichtigung von Verkehrswiderständen und Zu-
nahme von Bevölkerung und Arbeitsplätzen ohne Berücksichtigung einer Modalsplit-Änderung.  

Doch Verkehrs-Infrastrukturen bestimmen die Verkehrsmittelwahl stark. Mehr Autostrassen ver-
ursachen mehr Autoverkehr; mehr und bessere Fuss-/Radwege bewirken mehr Fuss- und Rad-
verkehr; attraktiverer öffentlicher Verkehr (ÖV) bewirkt ein Umsteigen auf den ÖV. Eine Verän-
derung der Verkehrsmittelwahl (des Modalsplits) muss gewollt sein und durch Bewusstseinsbil-
dung und die richtige Infrastruktur unterstützt 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? Einwände gegen meine Kritiker. 
Forum Wissenschaft & Umwelt 12/2009 (Knoflacher2009-12FWU.pdf, an Datei angehängt) 

A2) Das Agglomerationsprogramm Werdenberg-Liechtenstein 
Die Prognose im Verkehrswesen steht weitgehend im Gegensatz zum Agglomerationspro-
gramm Werdenberg-Liechtenstein. Darin wird eine grenzüberschreitende effiziente Verkehrs-
abwicklung gemäss der Kaskade “3V” gefordert.  
Also in dieser Reihenfolge der Prioritäten:  
– Verkehr vermeiden; 
– Auto-Verkehr auf öffentlichen Verkehr und Fuss-/Radverkehr verlagern;  
– Verkehr verträglich gestalten. 

Im Synthesebericht vom 23. März 2011 ist auf Seite 96 zu lesen: 
“Um die Siedlungsgebiete über die obigen Massnahmen hinaus vor Immissionen zu schützen, 
sind punktuelle Netzergänzungen zur Verlagerung grosser, gebündelter Verkehrsströme als 
Ultima Ratio in Betracht zu ziehen. Ein Ausbau des Hochleistungsstrassennetzes innerhalb des 
Perimeters wird als nicht Ziel führend betrachtet und abgelehnt.”  

Ganz im Widerspruch zu Sinn und Geist des Agglomerationsprogramms Werdenberg-
Liechtenstein – Umfahrungsstrassen nur als Ultima Ratio, also wenn alternative Lösungen 
gründlich geprüft wurden und nicht das gewünschte Ergebnis liefern – werden im vorliegenden 
SUP-Bericht nur Umfahrungsstrassen zur langfristigen Lösung der durch den motorisierten In-
dividualverkehr verursachten Probleme angedacht.  

Hohe Lebensqualität ist ein wesentlicher Wettbewerbsfaktor für einen attraktiven Wirtschafts-
standort. Hohe Lebensqualität erfordert saubere Luft, wenig Lärmbelastung, attraktive Naherho-
lungsräume, intakte Naturräume, usw.  

Doch die im SUP-Bericht vorgesehenen und in den Richtplänen versteckt postulierten Korridore 
für Umfahrungsstrassen zerstören bei Realisierung der angedachten Umfahrungsstrassen viele 
wertvolle Naherholungsräume, sie bewirken deutlich mehr negative Auswirkungen des motori-
sierten Verkehrs und verbrauchen viel Naturraum. 

Im Massnahmenblatt GV-1 des Syntheseberichts heisst es, dass in einer Vorstudie “alle Ver-
kehrsträger einbezogen werden”. Dieser Einbezug aller Verkehrsträger, also speziell auch des 
Radverkehrs mit einer neuen Radbrücke, wurde leider unterlassen. 

A3) Energiezukunft Vorarlberg www.energiezukunft-vorarlberg.at 
Bei Überlegungen einer echten NullPlus-Variante, also einer zukunftsfähigen und enkeltaugli-
chen Verkehrsabwicklung und Verkehrsmittelwahl lohnt es sich, die Ergebnisse des Prozesses 
“Energiezukunft Vorarlberg” zu studieren.  

Siehe: http://www.energiezukunft-vorarlberg.at/denkwerkstaetten/mobilitat/interview  
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Die Grafik zeigt die Daten des Modalsplits für alle Wege für Liechtenstein (L) und Vorarlberg (V) 
und die erwünschte Modalsplitänderung in Vorarlberg (V). Dies ist die Grundlage zu den Über-
legungen der Reduktion des Energiebedarfs im Verkehrswesen. 

Es ist offenkundig, dass Vorarlberg heute eine wesentlich günstigere Ausgangslage hat als 
Liechtenstein (Verkehrserhebung 2007: MIV = 67%, ÖV = 16%, Fuss-/Radverkehr = 17%); dies 
dank – im Gegensatz zu Liechtenstein – jahrelanger kluger Radverkehrs-Politik in Vorarlberg. 

Weitere Quellen: 
Schritt für Schritt zur Energieautonomie in Vorarlberg: 101 enkeltaugliche Massnahmen 
3.4 Mobilität: Seiten 24 – 27; 4.4 Mobilität und Raumplanung: Seite 42 
http://www.energiezukunft-vorarlberg.at/wp-
content/uploads/2011/11/Schlussbericht_Maßnahmenplanung2020_2.-Auflage.pdf  
Projektblätter 
Seite 11 und Seite 12 von http://www.vorarlberg.at/pdf/projektblaetter.pdf  

A4) Energiestadt: Reduktion von Energiebedarf und CO2-Emissionen 
Für Energiestädte wie Triesen und Vaduz wurde der Absenkpfad von Energiebedarf und CO2–
Emissionen (Treibhausgas THG) definiert; er ist ab 2012 bei Wiederholaudits relevant.  

Der Absenkpfad beträgt für THG [Tonnen/Jahr] ohne Importe im CH-Durchschnitt:  
2005 = 8.5, 2020 = 6.4, 2035 = 4.2, 2050 = 2.0, Ziel = 1.0 

Der Absenkpfad beträgt für den Energiebedarf in Dauerleistung [W] im CH-Durchschnitt: 
2005 = 6‘300, 2020 = 5‘400, 2035 = 4‘400, 2050 = 3‘500, Ziel = 2‘000 

Dieser Absenkpfad – angepasst an die jeweilige Gemeinde – kann nur erreicht werden, wenn 
die Forderung nach einer Reduktion von Energiebedarf und CO2-Emissionen auch im Ver-
kehrswesen realisiert wird.  

Gerade in der Mobilität sind Private gefordert. Suffizienz neben Substitution und Effizienz sind 
unumgänglich. Im Richtplan müssen die Rahmenbedingungen so gesetzt werden, dass Private 
ihre Verkehrsmittelwahl bewusst und selbständig ändern. 

Es scheint dem VCL auch für die Energiestädte Triesen und Vaduz klug, den Weg hin zu einer 
energieeffizienteren Verkehrsabwicklung via NullPlus-Variante einzuschlagen. Dies bedingt 
eine bewusste Änderung der Verkehrsmittelwahl hin zu mehr Aktivverkehr, mehr öffentlichem 
Verkehr und mehr Fahrgemeinschaften. Kontraproduktive Massnahmen – also Attraktivitäts-
steigerungen für den Autoverkehr – müssen bewusst vermieden werden. 
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A5) Realisierbare Modalsplitänderung in Liechtenstein: Arbeitswege 

 
MIV = motorisierter Individualverkehr (allein per Auto oder Motorrad)  
KV = Kollektiver Verkehr = öffentlicher Verkehr, Fahrgemeinschaften, Werkbusse, Schichtbusse 
F&R-Verkehr = Fuss- und Radverkehr = Aktivverkehr 

Für den Arbeitsverkehr liefern die für Liechtenstein repräsentativen Mobilitätsumfragen der 
LIHK von Dezember 2003 und Juni 2010 verlässliche Umfrage-Daten. Der MIV-Anteil für Ar-
beitswege ist in diesen knapp sieben Jahren um etwa 10% gesunken. 

Die Schätzung des VCL (MIV = -0,+5%) für alle Arbeitswege im Jahresdurchschnitt für die Jah-
re 2005 und 2010 basiert auf diesen Erhebungen. 

Diese Reduktion der MIV-Arbeitswege wurde unter folgenden Bedingungen erreicht: 
Zusätzlich zur Inficon AG hatten gegenüber 2003 neu erst die Landesverwaltung und die 
VP Bank (Mai 2010) Betriebliches Mobilitätsmanagement (BMM) eingeführt. Die anderen Ar-
beitgeber hatten ihre Mitarbeitenden zwar im Lauf dieser Jahre schon zum Umsteigen ermun-
tert, allerdings noch ohne wirksames BMM.  

Wirksames BMM – mit finanziellen Anreizen und Parkgebühren – haben inzwischen auch fol-
gende Arbeitgeber eingeführt: LGT, LLB, Kaiser.Partner, Landesspital. Die Modalsplitänderung 
für Arbeitswege wird sich verstärken. 

Die Inficon AG in Balzers kann als gutes Beispiel dafür dienen, was mit konsequentem BMM 
erreicht werden kann: 
Die Inficon AG hat folgenden Modalsplit für die Arbeitswege im Jahresmittel erreicht: 
– Fuss- und Radverkehr = 13% 
– Kollektiver Verkehr (ÖV & Fahrgemeinschaften) = 37% 
– MIV (allein per Auto oder Motorrad) = 50% 
Dies trotz massvoll guter ÖV- und Rad-Erschliessung – etwa ¾ der Mitarbeitenden wohnen in 
der Schweiz – im Verhältnis zu den meisten anderen Arbeitsplatzgebieten in Liechtenstein. 

Abhängig von den in der Zukunft realisierten Infrastrukturen sind mittels BMM der mittleren und 
grossen Arbeitgeber deutliche Reduktionen des MIV-Anteils für Arbeitswege möglich. Dies al-
lerdings nur bei Realisierung der S-Bahn FL.A.CH; bei Verzicht auf angedachte Umfahrungs-
strassen; bei konsequenter Busbevorzugung auf dem heutigen Strassennetz und bei einer 
deutlichen Verbesserung der grenzüberschreitenden Radwege (siehe Agglomerationspro-
gramm Werdenberg-Liechtenstein) sowie Attraktivitätssteigerungen für den Fussverkehr. 
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Für 2020 betrachtet der VCL einen MIV-Anteil von 45% für Arbeitswege im Jahresdurchschnitt 
für Liechtenstein als realisierbar. 

Ein erster Grund für diese Annahme ist der Ausbau der Bahn im Schweizer Rheintal auf De-
zember 2013. Somit wird Sevelen stündlich in beide Richtungen mit der S4 bedient. Zudem wird 
die S-Bahn FL.A.CH als Rückgrat und Mittelverteiler des öffentlichen Verkehrs im Raum 
Schaanwald-Mauren, Nendeln-Eschen-Bendern und Schaan-Vaduz mit schlanken Anschlüssen 
an Bahn/Bus in Feldkirch und Buchs eine wesentliche Rolle spielen; mit dem Bus als Zubringer 
bis in den Raum Triesen. Berücksichtigt werden muss, dass die S-Bahn auf der Strecke Feld-
kirch-Schaan längerfristig im 15-Minuten-Takt fahren soll. 

Der VCL geht also von einer Reduktion des MIV-Anteils an Arbeitswegen von mindestens 65% 
im Jahr 2010 auf 45% im Jahr 2020 aus. Also eine Reduktion von etwa 2% pro Jahr. 

A6) Regionalbahn Liechtensteiner Oberland 
Langfristig (in 20 bis 25 Jahren) und bei Eintreten des prognostizierten Wachstums soll eine 
Regionalbahn auch das Oberland erschliessen. Der VCL schlägt eine Normalspur Tram-Bahn 
als ÖV-Mittelverteiler vor: von Schaan via Vaduz, Triesen, Balzers, Trübbach auf einer Neubau-
strecke und dann auf der SBB-Strecke weiter nach Sargans.  
(Auf der Grafik ist die weitgehend identische Linienführung einer Vollbahn dargestellt.) 

 
 

 

Dr. Georg Sele, Präsident VCL 
2012-09-23 

 

Zur Kenntnis an  
SD Erbprinz Alois von und zu Liechtenstein 
Regierungschef Stellvertreter Dr. Martin Meyer 
Regierungsrätin Dr. Renate Müssner 
Amt für Umweltschutz Hanspeter Eberle 
Gemeinde Vaduz, Bürgermeister Ewald Ospelt 
Gemeinde Triesen, Vorsteher Günter Mahl 
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