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1. GRUNDLAGENPAPIER ,,GESAMTWIRTSCHAFTLICHE NUTZEN EINER S-BAHN
FL.A.CH FUR DAS FURSTENTUM LIECHTENSTEIN. SCHLUSSBERICHT VOM 4. APRIL
2012 ERNST BASLER + PARTNER

Die  Ersteller dieses Grundlagenpapiers  berufen sich  auf die »NIBA:
Nachhaltigkeitsindikatoren for Bahninfrastrukturprojekte. Leitfaden zur Bewertung von
Projekten im Schienenverkehr und elektronisches Rechentool eNIBA". Nicht berUcksicht
wird die Unterlage ,Infrastrukturkosten Bahn. Leitfaden zur Ermittlung der Kosten von
Ausbauvorhaben®, beides erstellt von Eidgendssisches Departement for Umwelt, Verkehr,
Energie und Kommunikation UVEK. Bundesamt fUr Verkehr BAV Abteilung Infrastruktur.
Letzteres gibt Angaben zur Bildung der Gesamtkosten mithilfe einer SensitivitGtsanalyse und
Risikozuschlége.

1.1. Wesentlichste Inhalte (Auszug)

In diesem Grundlagenpapier wird ein Vergleich von Referenzfall 2025 - Situation 2025 ohne
S-Bahn —und einem Planfall 2025 - Situation 2025 mit S-Bahn — angefUhrt.

Die angeflUhrten Zahlen beruhen auf Annahmen, die im Anhang angefuhrt sind und
weitgehend statistischen Werten entspringen. Andere Werte beruhen auf eigenen
Schatzungen der Ersteller, und nachvollziehbare und fundierte Begrundungen fehlen.

Im Bericht wird von einem Wechsel vom motorisierten Individualverkehr auf den
offentlichen Verkehr von rund 2.000 Personenfahrten je Werktag ausgegangen (dieser
Wert wird spdater in einem héheren Wert wiedergegeben werden). Dies wird mit 1.200
Fahrten aufgrund des besseren OV-Angebots einerseits und mit 800 Fahrten aufgrund der
Wirkungen des mit der S-Bahn FL.A.CH vorgesehenen MobilitGtsmanagement begrindet.
Die S-Bahn wirde aufgrund der verbesserten Erreichbarkeit zur Standortattraktivitat
beitragen. Worin diese bessere Erreichbarkeit begrindet ist bleibt unerwdhnt.

Das verédnderte Fahrtenaufkommen durch den OV wird folgendermaBen angegeben:

Re‘cfarﬁ“z' Planfall
Stand 2010 in Anzahl Personenfahrten 4.500 4.500
Zunahme bis 2025 2.300 4.600
Planzahlen Anzahl Personenfahrten 2025 6.800 9.100

Belastbare Zahlen, die diesen unterschiedlichen Anstieg begrinden, werden nicht
angefuhrt. In Tabelle 4 auf Seite 18 der Studie wird eine Aufteilung wie folgt angenommen:
Dabei wird u.a. auch davon ausgegangen, dass sich Dienstreisende wie Pendler verhalten
und das OV-Angebot nutzen werden. Dass Dienstreisende aber ein génzlich anderes
Zeitmanagement haben als Pendler wird dabei nicht berGcksichtigt.

Seite 2
www.obermayr.li office@obermayr.li Mob.tel.: +41 78 641 9353


http://www.obermayr-oeg.at/

International Loss Adjusting Expert Dr. Obermayr Anstalt, Auf Berg 44, FL 9493 Mauren

™
A\

Fahrtzwedk Anteil Zisl FL Anteil Quelle FL | Nutzenanteil FL

::'-.E-n-:Hner‘I 97 5%
Thensireisende ¥ 97 5%
Emnkaut : 50%
Fraizet 50%

. Zahlen gemdss Amt fr Statistik FL 2009 Pendlerstrome nach Lhechtenstedn

755% 85%
75% 85%
50 % 0%
50% 0%

; Annahme, dass Juelie und Ikl von Dienstreisen demenigen der Pendber entsprichi

Kelne Angaben pum Quell-Zelverhsiten e Einkaat- und Freizeitfahrten: Annahme 308505

Tabelle 4 Antell des induzierten Verkehrs mit Ziel Frstentum Liechtenstein je Fahraweck

Aus der Zusammenfassung zu Beginn der Studie geht hervor, dass eine jahrliche Erhéhung
des BIP im Ausmass von CHF 20 Mio. erreicht werden kdnnen. Dabei wird von einem jahrlich
wiederkehrenden Nutzen von 0,4% o.a. ausgegangen. Eine Begrindung dafur wird nicht
angefihrt. Zusatzliche Arbeitskrafte schaffen sicherlich auch ein hdheres BIP. Damit ist aber
der volkswirtschaftliche Nutzen fir das Land noch nicht automatisch gegeben; dieser kann
nur durch ein hdéheres Steueraufkommen erreicht werden.

Auf Seite 20 wird eine Wertschopfung detailliert angeben, indem eine (sehr grobe)
SensitivitGtsanalyse wie in nachstehender Tabelle angegeben, angefUhrt wird:

Max. Min.

Nutzen Nutzen
Wertschopfung Umsatz Pendler 1,17 1,17
Wertschopfung Umsatz Dienstreisende 0,14 0,14
Wertschopfung Umsatz Einkauf 0,73 -0,73
Wertschopfung Umsétze Freizeit 0,16 -0,16
Wertschépfung gesamt 2,2 0,42

Der Unterschied zwischen dem max. Nutzen und dem min. Nutzen betragt 1,78 Mio. CHF;
anders ausgedruckt: der max. Nutzen wird mit 524% hoéher ausgewiesen als der min.

Nufzen.

Werte in Mio. CHF

Einnahmen AHV, IV, Alv Pendler

0,41

Quellensteuer

0,16

MwSt.-Umsatz Pendler

0,14

MwsSt.-Umsatz Dienstreisende

0,02

MwsSt.-Umsatz Fahrkarten

0,05

Treibstoffsteuer

-0,15

SU Steuern und Sozialabgaben

0,63
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Durch die zusatzlichen Pendler (dies ist dem Grunde nach auch ohne S-Bahn so zu sehen)
fallen Sozialabgaben in der Hohe von ca. 0,4 Mio. CHF und Quellensteuer in der Hohe von
ca. 0,22 Mio. CHF an, zusammen also 600.000 CHF. Was in dieser Studie unerwdhnt bleibt
ist das damit verbundene Risiko, wie dies gerade jetzt in Pandemiezeiten deutlich vor
Augen gefuhrt wird. Die Kosten fUr Sozialleistungen sind deutlich hdher als die Einnahmen
aus Sozialabgaben.

1.2. Kritik an der Studie

Die Studie von Ernst Basler + Partner weist Zahlen auf, die einerseits nicht wirklich belastbar
sind und andererseits vorgeben, dies wirde nur durch eine S-Bahn erreicht werden kdnnen.
Tatsdchlich hdngt die Entwicklung der Pendlerzuwdchse nicht nur von der Verkehrslésung
ab, sondern auch von der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung weltweit im Allgemeinen
und in FL im Besondern. Es werden Nutzenwerte angefUhrt, ohne die damit unmittelbar in
Verbindung stehenden Verpflichtungen (Stichwort Pandemie) einzugehen.

Laut dieser Studie wuirden sich neben der Erhéhung des BIP um 20 Mio. CHF j&hrliche
zus@tzlichen Einnahmen in der Hohe von 600.000 CHF ergeben bei jahrlichen Ausgaben
von 550.000 CHF. Das Nutzen-Kosten-Verhdltnis wére demnach 1,3. Wie dies berechnet
wird bleibt unklar; bei Einnahmen von 600.000 CHF und Ausgaben von 550.000 CHF
verbleibt ein Nutzen von 50.000 CHF. Kostenfaktoren durch den Bau und die Betreibung
einer S-Bahn bleiben dabei unbericksichtigt.

Daher ist diese Studie nicht allein auf die S-Bahn beschrénkt, sondern die Ergebnisse
wirden sich fir alle anderen Verkehrslésungen im weitegehend gleichen Ausmass
ergeben. Damit ist diese Studie als Nachweis der Sinnhaftigkeit fur eine S-Bahn-L6sung
untauglich, weil allgemeingiiltig.

2. INVESTITIONSKOSTEN

Die angefUhrten Investitionskosten beinhalten die angefUhrten Kosten laut Bericht und
Antrag Nr. 44/2020, zuzUglich einer Kostenabschatzung fur die beiden UnterfUhrungen
Schaan Im Bretscha und schaan Zollstrasse sowie die Investstion fUr die erforderlichen
Zugsgarnituren und den erforderlichen GrundstUcksankauf.

Die meisten angefUhrten werte betreffen Vorarbeiten aus dem Jahr 2011 und mussen als
veraltet angenommen werden.

INVESTITIONSKOSTEN
. . - davon davon
in Mio CHF OBB FL Landerwerb I;inderwerb
km7,8-8,375 |in0O 14,40 0,00 0,00
km 8.375-9,8 Grenze-Schaanwald 2,80 22,40 0,90
km 9,8 - 10,9 Schaanwald-Nendeln 9,00 4,00 1,00
km 10,9 - 12.278 | Nendeln/Forst 23,80 0,00 0,95
Schaanwald
Hast. 0,30 7,60 0,30
Nendeln Hast. 0,50 9,50 1,40
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Hilti-Forst Hast. 1,95 0,25
BHF Schaan 2,00 0,01
Bahnbetrieb gehort zu Betriebskosten; wurde
Haltestellen 3.8.3.1. abgezogen 1’25 1’25
Uberfiihrung
Schaanwald 2,00
Unterfiihrung
Nendeln
Rheinstrasse 6,70 15,60 1,7
Unterfiihrung
Schaan-lm Bretscha 15,00
Unterfiihrung
Schaan-Zollstrasse 15,00
Gesetzeskonformitit 11,00 0,30
Zugsgarnituren 30,00
68,50 125,35 4,81 1,70

Die rot hinterlegten Felder beruhen auf groben Schatzwerten und sind zu ersetzen. Dies ist
aber gerade bei den neuralgischen UnterfGhrzungen in Schaan derzeit noch nicht
maoglich, weil dazu keinerlei Pldne vorliegen.
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3. BETRIEBSKOSTEN

Angaben zu den laufenden Betriebskosten fehlen ganzlich. Es wurde daher der Versuch
unternommen, diese grob abzuschdtzen. Dabei ist anzumerken, dass diese Schdtzung
auch weit daneben liegen kann.

BETRIEBSKOSTEN abgeschatzt

. Anzahl Anzahl Zige/
in Mio CHF FL (Mio. Zige/ Sonn- und Werktage/a io_nr;uncj

CHF) Werktagag | Feiertage CIertage/a | Kosten/Zug
Bahnbetrieb
Haltestellen 3.8.3.1. 1,25
Bahnbetrieb
Zugsgarnituren
(Wartung, IH) 2,00
Miete Infarstruktur/
Zug 2,27 48 24 265 100 150
Energiekosten 1,51 48 24 265 100 100
Personalkosten 6,05 48 24 265 100 400
Betriebskosten/a
geschatzt 13,08

4. ANGEFUHRTER NUTZEN

Basierend auf dem Mobilitdtskonzept 2015 wurden die Fahrgastzahlen in den BuA 44/2020
Ubernommen. Es werden folgende Passagierentwicklungen angenommen:

Ist-Zu- Zielzustand 2015 Zielzustand 2025

stand 2015
Fahrgaste/ . Steigerung . Steigerung
Werktag abs. von bis zu 2015 von bis zu 2015
Ziel/Quelle in FL 520/2.300  |3.100 519,23% 3.400 | 4.500| 759,62%
Grenzquerschnitt
FL-A 560 | 1.900 2.500 392,86% 2.700 3.400| 544,64%
Grenzquerschnitt
FL-CH 160 | 1.000 1.300 718,75% 1.500 1.900| 1062,50%
Transit ol300 400

Die einmal angenommene Steigerung fUr das Jahr 2015 hat so nicht stattgefunden.
Wodurch diese Steigerungszahlen gerechtfertigt sind geht aus keinem Bericht hervor. Die
fOr 2025 angenommenen Passierzahlen wirden bedeuten, dass ca. 25% aller Arbeitnehmer
die S-Bahn benutzen wirden. Bei den Zahlen geht nicht hervor, von wo bis wohin die S-
Bahn benutzt werden wurde.
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5. ERFORDERLICHE GRUNDSTUCKSEINLOSUNGEN

Laut Bericht werden zahlreiche GrundstUckseinldsungen erforderlich sein:

Grundstiickseinlésungen/

Flachenbedarf

Anz. Grundstiicke Kaufpreis/ Klafter | Kaufpreis
Landwirt-
schaftszone 83 23.417 CHF 70| CHF455.754
Gemeinde-
gebiet 18 4.548 CHF 70 CHF 88.516
Wohnzone 27 3.476 CHF 350| CHF 338.259
anderes 47 8.777 CHF 2.000 | CHF 4.880.650

CHF 5.763.179

Die angefUhrten GrundstUckpreise beruhen auf Sch&tzungen aus dem Jahr 2011.

6. SONSTIGE PUNKTE
6.1. Zeitplan

Es wird ein Realisierungszeitfraum von 3 Jahren angegeben, mit einer Planungsvorlaufzeit
von weiteren 2 Jahren. Der gesamte Realisierungszeitraum betrdgt demnach 5 Jahre.

6.2. Grundstuckseinlosung

Nach vorliegen eines rechtskraftigen Finanzbeschlusses werden die Gesprdche mit den
grundeigentumer gefuhrt (Seite 133 BuA 44/2020). Sollte eine einvernehmliche L&sung
scheitern musste — so im Bericht — in letzter Konsequenz das explorationsverfahren zur
Anwendung kommen.

6.3. Kostenwahrheit

Die angefUhrten Kostenschdtzungen beruhen auf alte Werte, wie sie z. B. in frUheren
Studien 2011 ermittelt wurden. Sie sind damit veraltet und mit sehr grossen Unsicherheiten
behaftet.

Die Kostenermittlung entspricht nicht dem Leitfaden zur Ermittlung der Kosten von
Ausbauvorhaben ,Infrastrukturkosten Bahn* des Eidgendssischen Departement fir Umwelt,

Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK, abzurufen unter
https://www.google.com/search2client=firefox-b-
d&g=Leitfaden+zur+Ermittlung+der+Kosten+von+Ausbauvorhaben+%E2%80%2Einfrastrukturkosten+bahn%E2%
80%9C+des+Eidgen%C3%Béssischen+Department

In diesem Leitfaden werden Risikozuschldge fUr nicht erfasste Positionen, for
quantifizierbare Risiken und fUr nicht quantifizierbare Risiken vorgeschlagen. Weiter wird
von einem Erwartungswert und von einem unteren und einen oberen Kostenwert
ausgegangen (Sensitivitatsanalyse).
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Die Kosten fUr die Vertrage sind im Kostenrahmen nicht angefUhrt und kommen daozu.
6.4.Kostencontrolling

Es wird von einem Kostencontroling ausgegangen. Ein tatsdchliches Kostencontrolling
bendtigt zwingend eine detaillierte Kosten-Leistungskalkulation. In der vorliegenden Form
ist ein Kostencontrolling nicht durchfUhrbar.

6.5. Gefahrenguttansporte

Im derzeitigen Mobilitatskonzept wird die Mdglichkeit eines Unfalls mit einem Gefahrengut
nicht berUcksichtigt. Ein Sicherheitskonzept dafur ware dringend erforderlich und musste in
Gemeinschaft mit der OBB erstellt werden.

7. ANGEFUHRTE NUTZENWERTE

In kap. 3.4.2. Seite 55 wird der gesamtwirtschaftliche Nutzen fUr Liechtenstein dargestellt; in
3.4.3. erfolgt die monetdre Bewertung des gesamtwirtschaftlichen Nutzens. Eine
Zusammenstellung zeigt folgende Werte:

Steigerung | Steuer,
Jahr Einwohner Arbeitsplatze | BIP Soz.Abg.
2025 41.000 44.000 |20 Mio CHF CHF 600.000

Demnach wird eine Steigerung der Einwohner und der Arbeitsplatze bis 2025
angenommen. Demzufolge wdare eine Steigerung des BIP um 20 Mio. CHF zu erwarten,
sowie ein erhdhtes Steuer- und Sozialabgabenauftkommen um CHF 600.000. Wie diese
Werte zustande kommen und worauf diese Werte basieren wird nicht erldutert.

Die Abbildung 13 auf Seite 64 ist ohne zusatzliche ErklGrung nicht nachvollziehbar. Es wird
dazu von einem ,zurechenbaren verkehrlichen Nufzen die jahrlichen Kosten mit CHF
550.000 deutlich Ubersteigen' ausgegangen. Wenn der angefiUhrte Nutzen eine Hohe von
CHF 600.000 hat und der Uberschuss daraus CHF 550.000 ist, dann ergeben sich
Kostenansatze von CHF 50.000 pro Jahr. Dieser Nutzen wird alleine durch die im Bericht
angefUhrten Betriebskosten fUr ,,Bahnbetrieb Haltestellen” Pkt. 3.8.1.2.5 Seite 117 in der
H&he von 1,25 Mio. CHF mehr als aufgebraucht. Die Kosten-Nutzen-rechnung ist demnach
grob mangelhaft.

8. ALTERNATIVE MOBILITATSLOSUNGEN

Bereits im MobilitGtskonzept 2015 wird auf eine S-Bahn eingegangen. Das Mobilitatskonzept
2030 baut auch weitgehend auf das von 2015 auf bzw. wird damit Gbernommen und
erganzt.

Es wird zwar eine Mobilitatsidsung mit Hilfe verschiedener Verkehrsmittel angedacht; eine
konkrete Aussage fehlt und wird somit nur zu einer Art ,,Absichtspapier”. Dass die S-Bahn
das zentrale Leitprojekt sein soll wird mit vielen Argumenten — darunter fallen auch
AussprUche wie Enkeltauglichkeit, Geschenk, u.v.a.m. — befUrwortet und eine Ablehnung
unausgesprochen fur ,dumm® verkauft, dndert aber an den Md&ngel des S-Bahn-
Konzeptes im besonderen und an der Mobilitétsstudie im Allgemeinen nichts. Auch wenn
es heisst, dass alle Alternativen gepriuft werden durfen, so ist doch festzustellen, dass die S-
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Bahn-Losung seit bereits mehreren Jahrzehnten als die offenbar alleinig seligmachende
Variante angesehen wird.

8.1.Denkvariante Abschaffung der Eisenbahn durch Liechtenstein

Dieser Ansatz mag auf den ersten Blick vielleicht sogar ketzerisch erscheinen, haben sich
doch unsere Vorfahren vor mehr als 100 Jahren bemuUht, dass die Eisenbahn durch
Liechtenstein fahrt. Aber Hand aufs Herz: Welche Bedeutung hat die Bahn in der heutigen
Form tatsdchlich fUr Liechtensteine Die Bedeutung beschrénkt sich weitgehend auf die
PendlerzUge am Morgen und am Abend. Aber nur wenige Pendler benutzen die Bahn
tatséchlich.

8.1.1. Wodurch wird Liechtenstein durch die Bahn belastet?

Abgesehen von den Pendlerzigen bezieht die Bevdlkerung von Liechtenstein keinen
Nutzen daraus; wesentlich deutlicher sind die Einschrédnkungen bis hin zu Gefahren. Worin
bestehen die Einschradnkungen und Gefahren?

e Staus bei den wesentlichen BahnUbergdngen
o in Schaan Zollstrasse,
o inNendelnund
o inSchaanin der Bretscha.
e Larmbeldstigung vor allem nachts durch den GUterzugverkehr
e Gefahr durch den Transport von Gefahrengut. Es macht sich heute kein
Liechtensteiner Gedanken, was passieren wurde, wenn es zum Beispiel in Schaan
Lollstrasse zu einem Unfall mit deinem Zug beladen mit Schadstoffen kommen
wulrde. Je nach Ausmass des Unglicks kann so ein Schaden zu katastrophalen
Folgen fUhren mit langandauernder Wirkung. Dass diesbeziglich nichts
unternommen wurde grenzt an Fahrldssigkeit.

8.1.2. Denkvariante Liechtenstein ohne Bahn

Die erste Frage wurde lauten: wo verkehrt dann die Bahn? Die Bahn kénnte nérdlich von
Liechtenstein von Altenstatt Richtung Meiningen (auch als Tunnelvariante wie im Tiroler
Unterland) gefUhrt werden und wird bei Sennwald bzw. Riet in das SBB-Netz eingebunden.
Damit wirde sich die OBB die Erneuerung von ca. 20 km Bahnstrecke in Liechtenstein mit
allen Nebenbauten etc. ersparen, und auch die Kosten fur die laufende Wartung und
Pflege von ca. 20 Eisenbahnkilometer. Dafir misste die OBB eine neue Strecke errichten,
die aber in der spateren Wartung und Pflege durch ca. 4 km wesentlich gunstiger k&me,
und bei einer Tunnelvariante fallen Ld&rmschutz, BrUcken u.a. weg, dafur aber
Tunnelsicherungsanlagen. Es gdbe nur die Weichen zusdatzlich bei der Einbindung in die
SBB-Strecke; alle Weichen in FL fallen weg, und auch die Weichen bei der Einbindung bei
Buchs.

Welchen Nutzen konnte der Verzicht auf eine Bahn bringen?

Durch den Verzicht auf eine Eisenbahn wirde die Bahntrasse frei werden und stGnde fir
andere Verkehrsldsungen zur VerfGgung. Diese Nutzung kdnnte sein:

Seite 9
www.obermayr.li office@obermayr.li Mob.tel.: +41 78 641 9353


http://www.obermayr-oeg.at/

p\

%

International Loss Adjusting Expert Dr. Obermayr Anstalt, Auf Berg 44, FL 9493 Mauren

e Errichtung einer Trasse fUr einen Trolleybus/E-Bus
Damit wdren weitgehend die gleichen Nutzenwerte wie jene einer S-Bahn
erreichbar. Dazu k&men aber Zusatznutzen durch deren Flexibilitdt bez.
Fahrbahntrasse. Abseits der Oberleitungsstrecke (kdnnte aber auch durch
Schnelladestationen in gewissen Stationen ersetzt werden) fahrt der Bus als Elektro-
Bus und kann somit alle Ortschaften unmittelbar ansteuern. Es gibt dann 2 Arten
von Verbindungen:

o Pendlerverbindung mit direkter Ansteuerung der Unternehmen

o OV als Breitenverkehr fir die Bevélkerung vergleichbar mit den heutigen
Busverbindungen. Von Schaan mit sUdlicher Umfahrung bis Vaduz und
Einbindung in Triesen in die derzeitige Hauptstrasse kdnnte eine
leistungsfahige Variante auch fur das Oberland erreicht werden.

o Zwischen der Grenze und der Bahnstation Tisis kdnnte der Bus zurUck auf die
Liechtensteiner Strasse zurUckfahren und so auf direktem Weg das Zentrum
und den Bahnhof von Feldkirch erreichen.

Damit wirde eine durchgdngige Verkehrsldosung fur das ganze Land geschaffen
werden. Es braucht dann keine Bahnschranken mehr; diese wirden durch
Ampelanlagen ersetzt werden. Die Individualverkehr wirde dann nur bei einer
Durchfahrt eines Busses gestoppt werden; die Stehzeiten je Rotphase wirde sich
um 30-Sekunden-Bereich bewegen und wdre vernachldssigbar kurz.
Die Einsparungen hinsichtlich Bau von UnterfUhrungen sowie Haltestellen waren
enorm.
Der Nachteil durch den Verzicht auf eine Bahn wdre denkbar gering; eine
Anbindung an den Fernverkehr wdare in Buchs und in Feldkirch in gleicher Qualitat
gegeben wie bisher.
Der einzige erkennbare Nachteil: Diese Ldsung ist erst mdglich, wenn die
Eisenbahntrasse Feldkirch Buchs verlegt ist. Diese Vorgehensweise kédnnte aber der
OBB nicht nur durch dir kirzere Bahnstrecke der OBB, sondern auch durch einen
Verzicht auf ein umfassendes Gefahrenmanagement, das dringend erforderlich
ware und bisher noch nie angesprochen wurde, schmackhaft gemacht werden.
e Errichtung einer Strasse fur den Durchzugsverkehr (Fernverkehr)
Ab dem Bahnubergang bei Forst-Hilti wirde der Hauptverkehr sinnvollerweise Uber
die Umfahrungsstrasse gefGhrt werden, die dann zur Zollstrasse weitergefUhrt
werden musste.
Diese Losungsmaglichkeit musste natUrlich fertig ausgearbeitet werden und dient
so nur als Denkansatz.

8.2.Uberregionale Seilbahnlésung mit Seilbahnbahnhofen

Vor ziemlich genau einem Jahr — am 25. Oder 26. Juni 2019 — wurde Herrn Regierungschef
Stellvertreter Dr. Daniel Risch so ein Konzept vorgestellt und eine Machbarkeitsstudie
angeregt. Leider wurde diese nie in Auftrag gegeben.
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Seilbahnldésungen werden heute weltweit als (fast) die einzige Mdglichkeit angesehen, in
urbanen und weitgehend verbauten gebieten eine leistungsfahige Verkehrsldsung zu
erreichten. La Paz in Bolivien verfugt heute beispielsweise UGber 35 km Seilbahnen.

Die Vorteile einer Seilbahn sollen hier nicht explizit angefUhrt werden, weil es hier nur um
das Aufzeigen von anderen Lésungsmoglichkeiten geht. Ein Grundkonzept, das auch Herrn
Dr. Risch vorgestellt wurde, ist verfUgbar und kann jederzeit abgerufen werden.

Liechtenstein wdare mit einer landesweiten Seilbahn, das bis ins Malbun reichen kann und
die Grenzorte mit einschliesst, ein Vorzeigeland und wUrde damit auch den Tourismus
erheblich féordern. Damit kdnnte dann eine echte Wertschépfung erzielt werden, das das
gesamte Gastronomie- und Hotelgewerbe beleben wirde, und das auch — entgegen der
Ansage im Nutzenkonzept — auch mit Dienstreisen belebt wirde.

8.3.Denkvarianten

Diese 2 dargestellten Verkehrsvarianten stellen noch KEIN fertiges MobilitGtskonzept dar.
Nachdem es heisst, dass alle Denkvarianten erlaubt sind, soll dies dem Denken in Varianten
auf die Springe helfen und Aufzeigen, dass es auch wesentlich andere Losungen geben
kann. Erst ein Vergleich mehrerer Varianten mit belastbaren Kosten-Nutzen-Analysen
erlaubt eine Investitionsentscheidung in dieser Tragweite.

9. FAIIT

Die Zahlen im vorliegenden Bericht beruhen Uberwiegend von frUheren Ausarbeitungen,
u.a. aus dem Jahr 2011 und sind damit veraltet und mussten fOr eine fundierte
Entscheidung dringlich angepasst werden. Weiter wird dem Leitfaden zur Ermittlung der
Kosten von Ausbauvorhaben gem. Eidgen. Departement nicht gefolgt, und demnach wird
auch keine Sensitivitat angefthrt. Durch den Hinweis eines Kostencontrolling, das aber in
der so vorliegenden Form gar nicht staftfinden kann, wird eine Scheinsicherheit
vorgetduscht.

Wesentliche dringend erforderliche Bauerfordernisse wie der Bau von 2 UnterfUhrungen in
Schaan werden kostenmdBig nicht erfasst  und  finden daher in der
Gesamtkostenaufstellung keinen Niederschlag. Daher mUssen diese Kosten — auch wenn
der Bau zu einem spdateren Zeitpunkt erfolgen sollte —zwingend fUr eine Gesamtbewertung
einfliessen. Die Auswirkungen auf den Individualverkehr, wenn die Anzahl der Zuge mehr
als verdoppelt bis verdreifacht werden, und damit die Bahnschranken entsprechend ofter
und/oder verlangert geschlossen sind, bleiben weitestgehend unerwdhnt.

In den Investitionskosten sind auch keine Kosten fUr die Anschaffung zusatzlicher
Triebwagenzige enthalten. Sollte diese Investition die OBB betreffen, so wirde das in den
Betriebskosten einen Niederschlag finden. Wie die Betriebskosten insgesamt sich
zusammensetzen bleibt ebenfalls unerwdhnt, weshalb dazu Annahmen getroffen wurden.

Die Darstellung der S-Bahn als Leitprojekt ist in dieser Form isoliert von den anderen
Konzepten dargestellt. Um Fahrgéste fUr die S-Bahn zu generieren mussen zwingend
Buslinien von den Bahnstationen zu den Zielorten und umgekehrt eingerichtet werden. Die
Kosten dafur sind unerwdhnt.

Es wird eine Dringlichkeit suggeriert und gemahnt, diese ,,Chance" durfe nicht verpasst
werden. Tatsdchlich muss aber der Ausbau der S-Bahn weitgehend unabh&ngig vom
Umbau der Bahntrasse Feldkirch-Buchs gesehen werden, weil es auch eine klare
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Kostenzurordnung gibt (keine Kostenaufteilung, wie die Angaben jeweils in % suggerieren)
und fast alle Teilprojekte weitgehend unabhdngig voneinander zu sehen sind. Jene
Strassenbauten, die von der OBB durchgefUhrt werden missen (Bricken, BahnUbergénge,
etc.) kdnnen mit sehr geringem Aufwand und auch unabhdngig vom S-Bahn-Konzept
realisiert werden.

Ein Mobilitatskonzept in Form eines ganzheitlichen Konzeptes mit belastbaren Zahlen
sowohl kosten- als auch nutzenseitig fur Liechtenstein ware dringend erforderlich. Ein fast
identes Mobilitadtskonzept besteht fOr 2015; es wurde damals abgelehnt. Es ist zu
befUrchten, dass auch das s-Bahn-Konzept abgelehnt werden wird, und dass dann die
ganzen BemUhungen vergeblich, aber leider mit hohen Kosten nicht umsonst waren. Der
Landtag hat damit mit der Annahme der Regierungsvorlage dem Liechtensteiner Volk
einen Bdrendienst erwiesen. Anstatt eine enkeltaugliche Ldsung zu schaffen wurden
Kosten verursacht, und es besteht die Gefahr weiterer Kosten, denen kein entsprechender
Nutzen gegenUbersteht. Damit wird der ndchsten und Uberndchsten Generation ein
Vermdchtnis hinterlassen, an dem die prosperierende Entwicklung entgegen der
angefUhrten Annahme empfindlich leiden wird.

Aufgrund der vorliegenden Unterlagen und Ergebnisse kann es nur eine Entscheidung
geben:

¢ S-Bahn: so nicht. Danke NEIN.
¢ Mobilitdtskonzept: zurick an den Start.

Mauren, am 25. Juni 2020

A #

Dr. Norbert Obermayr

Allgemein beeideter und gerichtlich zertifizierter
Sachverstandiger fUr Logistik
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