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ABSTRACT

Das reibungslose Funktionieren defiechtensteinischen Gesellschaft bendtigt verschiedene Infra-
strukturen. Sie werden in der Regel vom Staat bereitgestellt, wobei ihre Anfange oft bis ins
19. Jahrhundert oder noch weiter zuriickreichen. In der folgenden Studie wird die Geschichte von
zwolf offentlichen Infrastrukturen vorgestellt: der Rheinschutzbau, die Rifeverbauungen, die
Rheinbriicken, das Telekommunikationsnetz, das Strassennetz, der Binnenkanal, die Liechtenstei-
nische Landesbank, das Stromnetz, die Freiwillige Feuerwehr, die Altetsnd Hinterlassenenver-
sicherung AHV, der 6ffentliche Busverkehr, die Eisenbahn. Dabei stehen folgende Fragestellungen
im Vordergrund: die Anfange der jeweiligen Infrastruktur, ihr Ausbau im Laufe der Zeit, ihre Fi-
nanzierung und ihre Bedeutung fir LiechtensteinDie Kleinheit und die friihere Armut Liechten-
steins fuhrten dazu, dass die jeweiligen Infrastrukturen eher spat eingefuhrt wurden. Ausserdem
wurden hin und wieder unkonventionelle Losungen gefunden, bei denen die Nachbarlander
Liechtensteins eine wichtigeRolle spielten.
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EINLEITUNG®FFENTLICHE INFRASTRUKTUR IN LIECHTENSTEIN

Fur das reibungsloseFunktionieren einer modernen Gesellschaft braucht es zahlreiche Infra-
strukturen.! Sie werden auch in Liechtenstein meistens vom Staat, von staatsnahen Betrieben
oder von den Gemeinden bereitgestellt. Zur 6ffentlichen Infrastruktur gehdren etwa:

die Elektrizitats - und Gasversorgung

der Bereich der Kommunikation (Postwesen, Telefonie, Internet, Radio, Fernsehen)
das Bereitstellen von Trinkwasser

das Entsorgen von Abwasser und Mll

der Rheindamm (zum Schutz vor Hochwasser)

die Rufeverbauungen (zum Schatvor Murgangen)
der Binnenkanal (zur Entwasserung des Talbodens)
das Grundbuch

das Strassenund Brickennetz

der offentliche Verkehr (Bus, Bahn)

das Banken, Steuer und Wahrungssystem

= =4 =4 4 -4 -8 -4 -8 -2 -2 -2

Fasst man den Begriff der 6ffentlichen Infrastruktur ein bissche weiter, gehéren auch zahlreiche
soziale und kulturelle Einrichtungen dazu:

1 dasBildungssystem (von der Kita bis zur Universitét)

1 das Gesundheitssystem mit der Krankenversicherung, dem Heilpadagogischen Zentrum und
dem Spitat

1 kulturelle Einrichtungen wie die Kirchen, die Landesbibliothek, die Theater und die Musegn

1 der Bereich der 6&ffentlichen Sicherheit mit dem Bevélkerungsschutz, der Feuerwehr und der
Polizei;

1 die soziale Sicherung mit der Sozialhilfe, der Arbeitslosenversicherung sowie der Altersin-
terlassenen und Invalidenversicherung (AHV)

1 der Bereich von Freizeit und Sport mit Sportanlagen, Schwimmbadern und Spielplatzen

1 der Rechtsstaat mit derMedien, dem Justizwesen und dem politischen System

Zum Auf und Ausbau all dieser Infrastrukturenbedarf es einmaliger sowie wiederkehrender In-
vestitionen. Das Geld fur diese Investitionen stammt in erster Linie aus Steuern und Gebuhren,
daneben aber auch aus den laufenden Einnahmen, die die Investitionen abwerfen. Die Investitio-
nen haben dem Land Wolstandsgewinne gebracht, kurzfristig durch die Investition selbst, lang-
fristig durch die Gewinne, die diese wiederkehrend zur Folge hatte.

Allerdings lassen sich sowohl die Investitionen selbst als auch ihr Nutzen oft nur schlecht messen.
Dazu zwei Beispies:

1 Vgl. Dirk van Laak, Alles im Fluss. Die Lebensadern unserer Gesellsch&eschichte und Zukunft detnfrastruktur,
Frankfurt a.M. 2018.
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1 Dasliechtensteinische Schulwesen wurde im 20. Jahrhundert stark ausgebaut. Die Klassen-
grossen wurden gesenkt, das Niveau des Unterrichts permanent angehoben, die Dauer der
Schulausbildung verlangert, neue Schulhduser erstellt, die Lehrlingsausbildungressert.
Wie stark diese Investitionen in das Humankapital die Produktivitat der liechtensteinischen
Beschaftigten langfristig gesteigert haben, lasst sich allerdings kaum angeben.

1 Das liechtensteinische Personenund Gesellschaftsrecht (PGR) bildete di@ristische Basis
fur die Akquisition von auslandisch beherrschten Sitzunternehmen, mithin fir die Entste-
hung und Entwicklung des Finanzplatzes LiechtensteilVie viel Wilhelm Beck, der Autor des
PGR, 1926/28 fir seine Arbeit erhalten hat, ist nicht bekan. So gross der Betrag gewesen
sein mag, er kann unmoglich in einem sinnvollen Verhaltnis zum riesigen Nutzen gestanden
haben, den diese Investition langfristig abgeworfen hat.

Ungeachtet dieser Schwierigkeiten ist es von grosser Relevanz, moglichst vilekr die Geschichte
dieser Infrastrukturen zu wissen, denn ihr Vorhandensein ist fur das reibungslose Funktionieren
der Gesellschaft sowie fur deren wirtschaftlichen Erfolg unabdingbar. Im Rahmen dieser Studie
soll deshalb den Entstehungsbedingungen und devirtschaftlichen Relevanz von zw6lf verschie-
denen Infrastrukturen nachgegangen werden. Die Auswahl konzentriert sich mit Ausnahme der
AHV und der Freiwilligen Feuerwehr vor allem auf den Bereich der offentlichen Infrastruktur im
engeren Sinne, da eine wischaftshistorische Aufarbeitung der Infrastrukturen im weiteren Sinne
deutlich umfangreicher ware.

Forschungsstand unBragestellung

Die Geschichte der liechtensteinischen Infrastrukturen ist kaum aufgearbeitet. Einen ersten Zu-
gang zum Thema bietetlas Historische Lexikon des Fiirstentums Liechtenstein, dessen Artikel
auch Hinweise auf weiterfiihrende Literatur enthalter? Besonders selten sind Forschungen, die
eine Infrastruktur aus primar wirtschaftshistorischer oder aus 6konomischer Sicht anschauen
Benno Becks Dissertation Uber die Elektrizitatswirtschaft Liechtensteirioder Alois Ospelts Auf-
satz Uber die Geschichte der Vaduzer Wasserversorgungnd die Ausnahmen, die die Regel be-
statigen. Bei Unternehmen, die fur die Bereitstellung von Infrastrukturen zustandig sind, existie-
ren in der Regel Jahresberichte, auf die man sich abstitzen kann, hin und wieder auch Jubildums
und Gedenkschriften oderBroschiiren. Angesichts der pauvren Literaturlage muss fur vertiefte
Betrachtungen meistens auf Material aus dem Liechtensteinischen Landesarchiv zuriickgegriffen
werden. Wo die Infrastrukturen einen auslandischen Bezug haben (so beim Telefonwesen oder
beim Busverkehr, beim Bruckenbau oder bei der Eisenbahn), drdngen sich dartber hinaus Re-
cherchen in auslandischen Archiven auf.

Was die Investitionen des Landes in Infrastrukturen angeht, sei auf die Rechenschaftsberichte der
furstlichen Regierung an den Landtg verwiesen. Solche Rechenschaftsberichte liegen seit 1922

2 Historisches Lexikon des Firstentums Liechtenstein online (eHLFLW)itps://historisches -lexikon.li.
Benno Beck, Die Elektrizitatswirtschaft im Firstentum Liechtenstei, Schaan 1965.

4 Alois Ospelt, Die Geschichte der Vaduzer Wasserversorgung, in: Vaduzer Wasser, hrsg. von der Gemeinde Vaduz,
Vaduz 1995, S9z71.
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vor. Sie geben einen Uberblick tiber die Investitionen, wobei eine eigenstandige Investitionsrech-
nung allerdings erst seit 1974 vorliegt. Die einzelnen Investitionen sind oftmals nicht klar ausge-
wiesen und lassen sich deshalb von anderen Ausgaben im entsprechenden Politikfeld nur unge-
nigend abgrenzen. Eine systematische Ubersicht tiber die Ausgaben des Landes und die damit
verbundenen Infrastrukturprojekte ist deshalb z anders als urspriinglich geplantz im Rahmen
dieser Studie nicht mdglich.

Bei Infrastrukturen, die auf Gemeindeebene angesiedelt sind, ist die Quelamd Literaturlage
besonders dister. Hier muss auf verstreute Hinweise in einzelnen Ortsgeschichten sowie auf die
Gemeinderechnungen auden einzelnen Gemeindearchiven zuriickgegriffen werden.

Ausgehend von der bestehenden Quelleund Literaturlage wurden zwdlf verschiedene Infra-
strukturen fur eine genauere und langfristige Betrachtung ausgewahlt. Fir sie sollen jeweils die
nachstehenden Fagen beantwortet werden:

WelcheAbsicht verfolgte das Infrastrukturprojekt?

Wer hat die Infrastruktur initiiert und ihren Ausbau vorangetrieben?

Wie hoch waren die Kosten fiir die Infrastruktur und wie wurden diese finanziert?
Wurde die Infrastruktur wie geplant umgesetzt?

Wie haben sich die wichtigsten politischen Akteure zum Projekt positioniert?

Welchen Stellenwert hat die Infrastruktur fur Liechtenstein, damals und heute?
Konnten die mit dem Infrastrukturprojekt verbundenen Erwartungen realisiert werden?
Welche Folge und Unterhaltskosten entstanden durch die Infrastruktur?

= =4 =4 -4 -4 -8 -8 - -2

Wie ist die Infrastruktur im regionalen Kontext verortet?

Die Beantwortung der einzelnen Fragestellungen erfolgt deskriptiv, basierend auf 6ffentlich zu-
ganglichen Quellen sowie auf débestehenden, bescheidenen Forschungsliteratur.

Infrastrukturen Liechtensteins 8



INFRASTRUKTUR 1: DER RHEINSCHUTZBAU

Der Rhein gehorz zusammen mit dem Fohn und den Rifepzu den drei traditionellen «Landes-
noten» Liechtensteins. Seit der Mitte des 19. Jahrhunderts wurde der Fluss egt@mmt, sodass

die friiher regelmassigen Uberschwemmungen und damit dieLandesnot> mittlerweile der Ver-
gangenheit angehdren. Allerdings besteht heutzutage bei den Dammen aus dem 19. Jahrhundert
Sanierungsbedarf. Sie kénntery so meinen Fachleutez einem Jahrtausendhochwasserkaum
standhalten. Wegen der heute dichten Besiedlung der Talsohle wére ein solches Hochwasser noch
katastrophaler als friher.

Vom Fluss zum Kanal: regionaler Kontext und Initianten

Der Rhein hatte bis ins 19. Jahrhundert das Geprage emGebirgswildflusses, der stark verastelt
war und in einem bestandigen Wandlungsprozess sein Kernbett verlagerte. Es gab zyklische Uber-
schwemmungen, die das umliegende Kulturland verwisteten. Die Flussanrainer reagierten, in-
dem sie an einmal erkannten Géahrdungspunkten praventiv kinstliche Wasserschutzbauten, so-
genannte Wuhre, anlegten. Dies waren bis ins 19. Jahrhundert aus Holz errichtete Da&mme, die mit
Pfahlen zusammengehalten und mit Steinen beschwert waren. Zu unterscheiden sind die parallel
zur Flussrichtung errichteten Streichwuhre und die schrag in den Fluss gebauten Wuhrkopfe
(Schupfwuhre), welche die Strémung vom Ufer ablenkten. Wuhrkopfe, die so stark gebaut waren,
dass sie die Stromung ans andere Ufer lenkten, filhrten zu zahlreichen Konfliktewischen den
Gemeinden rechts und links des Rheins.

1790 einigten sich Liechtenstein und die Herrschaft Werdenberg in einem Wuhrvertrag auf eine
fixe Normalbreite des Rheins. Im Vertragswerk der Jahre 1837 und 1847 beschlossen Liechten-
stein und der KantonSt. Gallen, den Rhein in einen steindammbewehrten schnurgeraden Kanal
umzuwandeln. Vorgesehen war ein Doppelwuhrsystem mit einer 120 m breiten Niedrigwasser-
rinne, die rund 45 m landeinwérts von Binnendammen flankiert wurde. Nach den Uberschwem-
mungen von 188 ging die Schweiz vom Doppelwuhrsystem zu den heutigen einteiligen Hoch-
wuhren tber. Damit wurde die Uberschwemmungsgefahr auf der liechtensteinischen Seite gros-
ser, was Liechtenstein trotz geringerer finanzieller Kapazitdten zum Nachziehen zwang. Zunéchs
wurden nur die Binnendamme verstarkt. Mit finanzieller Hilfe des Firsten Johann II. konnte in
den 1880er-Jahen auch in Liechtenstein ein Hochwuhrsystem errichtet werden.

Die liechtensteinischen Damme blieben jedoch 60 cm niedriger als diejenigen der Sizer Seite

und waren auch gqualitativ schlechter. Dies hatte zur Folge, dass es am 25. September 1927 bei
Schaan zu einer schweren Uberstromungsind Dammbruchkatastrophe kam. Es folgten aberma-
lige Erhéhungen und Verstarkungen, die sich dann beim Hochwassvon 1954 bewdahrten. Auch
der Binnenkanal, der zwischen 1931 und 1943 erstellt wurde und der den liechtensteinischen
Talraum entwassert,tragt zum Rheinschutz bei. Er machte die Querdamme, die beim Abfluss der
Seitenbache vor einem Ruckstau schitzten, éllissig. Zwischen 1953 und 1972 wurde zudem
die Rheinsohle durch Geschiebeentnahme kiinstlich abgesenkt, was die Hochwassersicherheit
weiter erhohte. Kehrseite des Kiesabbaus waren die Senkung des Grundwasserspiegels und das
Austrocknen der Giessen. Dantter Kiesausbeutung lag das Flussbett auf der Hohe von Schaan um
1970 rund 2,6 m unter dem Stand von 1948. Damit war die Rheinsohle auf das Niveau von 1848

Infrastrukturen Liechtensteins 9



Am Rhein bei Vaduz, 1833
von Johann Jakob Schmidi
(1808z1844).

© LIECHTENSTEIN, Phimcely
Collections, Vad@¥ienna.

zurtickgegangen. Ausserdem haben die Wildbachverbauungen in Graubtinden die Geschiebefiih-
rung des Rheins vermindert. Einen positiven Einfluss auf die Wasserfuhrung des Rhéiiiben
schliesslich die in seinem Einzugsgebiet entstandenen Stauseen aus. lhr variables Fassungsver-
mdgen kann die Hochwasserspitzen brechen. Seit 1927 hat es auf liechtensteinischem Gebiet
keine Rheinliberschwemmungen mehr gegeben.

Die Kosten fur die Gemeden und den Staat

Der Wuhrbau war eine immense finanzielle Belastung fur die Gemeinden und den Staat. Die Fi-
nanzierungspflicht lag urspringlich ausschliesslich bei den Anliegergemeinden, die besondere
Wuhrsteuern erhoben. Dabei wurde der durch die Dammegeschiitzte Boden besonders belastet.
Ab 1844 beteiligte sich der liechtensteinische Staat an den Kosten. Die Landesbehérden hatten
immer wieder Anstande mit den verarmten Gemeinden, die mit den vorgeschriebenen Rhein-
schutzbauten meist in argem Rickstand ggen. 1865 unterstellte ein Wuhrgesetz sédmtliche Rhein-
schutzbauten der Oberaufsicht der Regierung, der als Beirat eine Landeswuhrkommission, beste-
hend aus den Wuhrkommissaren der sieben Rheingemeinden, zur Seite gestellt wurdh 1873
ubernahm der Staateinen Anteil von 62,5Prozentder Kosten. Ab 1891 trug er sogar 7®rozent
der Kosten. Dabei kam es zu Auseinandersetzungen zwischen den sieben Rheinanliegergemein-
den, die vom Dammschutz profitierten, und den vier NichAnliegergemeinden, die den Rhein-

5 Auch hier gibt es eine Schattenseite, nAmlich das 6kologische Problem des Schwalls, das viele FischaoteRrob-
leme stellt (Artensterben).

6 Vgl. zu diesem ersten Kapitel: eHLFL, Artikel von Gertrud Haidvogl (Binnenkanal), Bernd Marquardt (Wuhrsys-
teme), Rupert Tiefenthaler (Rhein) und Alfred Stefan Weiss (Uberschwemmungen), abgerufen im April 2019;
Rheinnot in Liechtenstein. Zum 50. Jahrestag der Rheinliberschwemmung von 1927, hrsg. von den Gemeinden
Eschen, Gamprin, Mauren, Ruggell, Schaan und Schellenberg, Schaan 1977, S. 161.

7 Alois Ospelt, Wirtschaftsgeschichte des Firstentums Liechtenstein im 19. dalmdert. Von den napoleonischen
Kriegen bis zum Ausbruch des Ersten Weltkrieges, Schaan 1974, S. 27.
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schutz mittragen mussten. So protestierte der Gemeinderat von Triesenberg 1871 gegen den Ge-
setzesentwurf Uber ausserordentliche RheinschutzbautehUm den Rheinschutzbau besser finan-
zieren zu kdnnen, winschten sich die liechtensteinischen Gemeinden 1872 imei Petition die
Konzessionierung einer Spielbank. Der First lehnte das Ansinnen der Gemeinden und des Land-
tags jedoch als.

Alois Ospelt schatzt den gesamten Aufwand fiir das Rheinkorrektionswerk von 1832 bis 1918 auf
2,34 Millionen Gulden. Dabei lassendh die direkten Leistungen der Blrger in Form von Fron-
diensten nur schlecht beziffern. So oder so waren die Bauausgaben fir den Rheinschutz enorm. In
den Spitzenjahren 1873 und 1874 wurden 7Prozentbeziehungsweise 6@Prozentaller Landes-
ausgaben fur denRheinschutz ausgegeben. In den Jahren 1847, 1856, 1857, 1869, 1872, 1875,
1886, 1889, 1895, 1897 und 1898 lagen die Rheinschutzkosten bei tiber Bbzentaller Landes-
ausgaben. Von 1904 bis 1907 sowie von 1909 bis 1918 sanken sie auf unterPir@zent10

DerRheinbruch von 1927

Der Rheinbruch von 1927 fand nicht ohne Vorwarnung statt. In ihrem Rechenschaftsbericht zum
Jahr 1926 an den Landtag warnte die liechtensteinische Regierung davor, dasamtliche Rhein-
briicken zu tief liegens, was«sehr fatale Folger zeitigen kénne, und sie wies besorgt auddie am
tiefsten liegende Eisenbahnbriicke bei Schaan hirit Tatsachlich stauten sich Wasser und Holz
schon im folgenden Herbst, am 25. September 1927, an der Eisenbahnbriicke bei Schaan, bis di-
rekt oberhalb der Briidke der Rheindamm weggespilt wurde und sich die Fluten in das Liechten-
steiner Unterland ergossen. Zwei Menschen ertranken; Hauser, Strassen, Briicken und Ernten wa-
ren zerstort, Kies und Sand bedeckten den TalbodéhDer Schaden, den die Uberschwemmung
verursachte, wurde auf 10 Millionen Franken geschétzt.Dies entspricht 65 Millionen Franken

zu Preisen von 20184 Heute wéren die Schaden bei einem Dammbruch um ein Vielfaches hoher:
Der Talboden ist seit 1927 Uberbaut worden, viele Wohn Industrie- und Gewerbebauten befin-
den sich mittlerweile in unmittelbarer Nahe des Rheins.

Fur die Behebung der Schaden und die terherstellung der Wuhre musste sich das Land (wei-
ter) verschulden. Bern gewdahrte eine Anleihe von 1,5 Millionen Franken, verstanden als Vor-
schuss auf die Zollpauschale, die dem Land seit dem Zollvertrag von 1924 zustand. Furst Johannes
Il. Uberwies als ®forthilfe 100®00 Franken, spater spendete er anlasslich seines siebzigsten Re-
gierungsjubilaums eine Million Franken. Dazu kamen 12000 Franken fir den Neubau der Schaa-
ner Rheinbriicke. Vom Schweizerischen Fonds fir nicht versicherbare Elementarschaderb gs
675®00 Franken. Ausserdem flhrten verschiedene Schweizer Zeitungen Sammilungen du¥ch.

8 Ordentliche Landtagssitzung vom 2. Oktober 1871, imvww.e-archiv.li, abgerufen im April 2019.

9 Ordentliche Landtagssitzungen vom 16. November 1872 und vom 9. Janner 1873, www.e-archiv.li, abgerufen im
April 2019.

10 Ospelt, Wirtschaftsgeschichte (siehe Fn. 7), S.Z81 und 1820 (Anhang).

11 RechenschaftsBericht der Regerung fiir das Jahr 1926, S. 120.

12 Peter Geiger, Krisenzeit. Liechtenstein in den Dreissigerjahren, 192839, Vaduz/Zirich 1997, Bd. 1, S. 84.

13 Rheinnot (siehe Fn. 6), S. 156.

14 Berechnet mit dem Teuerungsrechner des Bundesamtes fiir Statistikftp://www.portal -stat.admin.ch/lik_rech
ner/d/lik_rechner.htm , abgerufen im April 2019.

15 Rheinnot(siehe Fn. 6), S. 3¢40.
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Flugaufnahme von der
Dammbruchstelle am
26. September 1927.
Der Dammriss erwei-
terte sich auf ca. 300 n
Strassenbriicke und
Bahndamm wurden
zerstort.

LI LA B4/002/128, Foto:
Landesarchiv / Militarflug-
dienst Diibendorf

Fur die unmittelbare Wiederherstellung der Rheinwuhre musste das Land 1,44 Millionen Franken
aufwenden. Fir die Erhéhung und Pflege der Rheinwuhre wurden von 1927 bis Ende 1933 2,08
Millionen Franken ausgegeben, wobei der Anteil des Landes 1,5 Millionen Franken und der Anteil
der Gemeinden 0,58 Millionen Franken betruég Die jahrlichen Kosten flir die Rheinschutzbauten,
die nach 1927 voriibergehend in die Hohe schnellten, sanken spater wiederden 50 Jahren nach
1927 wurden insgesamt 22,6 Millionen Franken fur die Wuhre aufgewendet, 17,7 Millionen Fran-
ken vom Land und 4,9 Millionen Franken von den Gemeindéh2018 wurden fiir Investitionen in

die Rheinwuhre noch 35@00 Franken ausgegebeft

DerNutzen fur das Land

Die Aufwendungen fir den Rheinschutzbau haben sich in 6konomischer Hinsicht zweifelsohne
gelohnt. Es konnten dadurch nicht nur Uberschwemmungen abgewendet werden, es konnte auch
das Land in der Nahe des Rheins flr die Landwirtschaft wie fur Siedlungen nutzbar gemacht
werden. Geht man von einem sehr zuriickhaltend kalkulierten Baulandgewinn von finf Quadrat-
kilometern aus, so erhalt man daflr bei einem Bodenpreis vor@i00 Franken je Quadratmeter die
Summe von7 Milliarden Franken. Anderrseits ist durch den Kulturlandgewinn auch viel Natur
verloren gegangen. Die Biodiversitat ist gesunken und die Auenwalder und Riede, die den Rhein
friher begleitet haben, sind verschwunden. Hier setzen Projekte an, die den Rhein aufweiten und
ihn naturnaher gestalten wollen. Allerdings misste man dafir das Land, das inzwischen sehr viel
wertvoller geworden ist, fur teures Geld zurtickkaufen.

16 RechenschaftsBericht der Regierung fir das Jahr 1933, S. 64.
17 RechenschaftsBericht der Regierung flr das Jahr 1978, S. 201.
18 Rechenschaftsbericht von Landtag, Regierung und Gerichten 2018, S. 488.
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INFRASTRUKTRQRDIE RUFEVERBAUUNGEN

Rufen im engeren Sinne sind Gebirgsb&che mit starker Erosionstétigkeit, die nur bei Schnee-
schmelze oder starken und lang andauernden Niederschlagen Wasser fuhren. Bei Rufen und Wild-
béachen kann es vor allem bei starken Gewitterregen zu Murgangen kommen. Batverden Un-
mengen von Wasser sowie Geschiebe und Schlamm sehr rasch und kurzfristig bis ins Tal trans-
portiert. Zusammen mit dem Rhein und dem F6hn gehdren die Rifen in Liechtenstein zu den drei
traditionellen «Landesndéters. Trotz der Zerstorungsgefahr wuden im Bereich der Riifeschuttke-
gel Siedlungen errichtet, da die Rheinebene grosstenteils versumpft und regelméassigen Uber-
schwemmungen ausgesetzt wa¥

Obwohl es haufig zu Rifeniedergangen kam, begann man erst sgith zu wehren. Dies hatte
verschiedeneGrinde: Rufen richteten nie so allgemeinen Schaden an wie die Wasser des Rheins,
und somit hatte die Allgemeinheit weniger Interesse an der Rifeverbauung. Ausserdem bestand
seit alters her die Auffassung, dass man der Rife ihren Lauf lassen misse. Dennnwgin Riife
durch einen Privaten an einer Stelle aufgehalten wiirde, kdnnte sie einem anderen Schaden zufi-
gen. Auch war man der Ansicht, dass die Urgewalt der Rifen nicht gebandigt werden kénne, und
wenn, dann nur mit Opfern, die dem Wert des geschiitzten Beds in keiner Weise entsprachen.
Der wohl entscheidende Grund fiir die Vernachlassigung des Rifeschutzes lag in den Rheinschutz-
aufgaben, die alle Krafte des Landes beanspruchtén.

Bescheidene Anfange vor dem Ersten Weltkrieg

1835 erstattete das Oberamt denfriirsten erstmals einen ausfuhrlichen Bericht Giber die Rifen in
Liechtenstein. Daraus geht hervor, dass bis dahin praktisch keine Verbauungen vorgenommen
worden waren. Es werden im Bericht zwar Vorschlage fur Rifeverbauungen gemacht, mit dem
Hinweis auf den Mangel eines ausgebildeten Technikers und auf die schwachen Krafte des Landes
aber wieder verworfen. Als einzige konkrete Massnahme wurde vorgeschlagen, den Holzschlag
und den Viehtrieb in gefahrlichen Steillagen zu verbieten und kahle Stellen sofort vder aufzu-
forsten. Nachdem 1854 fast im ganzen Land Fluren und Guter tberschittet worden waren, be-
fasste man sich erneut mit dem Ruifeschutz. In der Folge entstanden dann die ersten vereinzelten
Schutzbauten. Die verheerenden Riifeniedergange von 1859, vomda auch die herrschaftlichen
Mihlen in Vaduz bedroht waren, veranlassten den Landesverweser, die notwendigsten Siche-
rungsmassnahmen zu ergreifen. Das erste Rufegesetz von 1871 unterstellte alle Rifeschutzbau-
ten der Oberaufsicht der Regierung. Die Verbaugspflicht lag bei den Gemeinden, denen bei be-
sonders kostspieligen Bauten Landesbeitrage in Aussicht gestellt wurden. Dennoch waren um
1900, als die Rheinbaulast nicht mehr so stark drickte und man erneut daran ging, die Riifen zu
verbauen, von den friihererVerbauungen nur noch wenige Uberreste vorhanden. Dies hatte auch
mit der mangelnden Qualitat der frihen Verbauungen zu tun: Sie waren aus Holz (das schnell
verfaulte) oder aus einfachen und nicht sehr stabilen Steinmauern (die durch einen Rufefluss weg-
geschwemmt werden konnten). Fir stabilere Sperren aus grossen Steinen, wie sie damals bereits

19 Gertrud Haidvogl, Rifa, in: eHLFL, abgerufen im Mai 2019.
20 Ospelt (siehe Fn. 7), Wirtschaftsgeschichte, S. 32.
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«Skize der am 12. August 1821 durch Riefeguss im Sudlichen Theile zu Vaduz verschitteten Giiter»,

Spaniardfi Uberschwemmte am 12.8.1821 die Landstrased Giiter im sidlichen Teil von Vaduz. Als kir
ger Schutz wurde ein Steinwuhr (Schutzdamm) errichtet (rot, Nr. 15). Skizze des Amtdbelnselohann Pet:
Rheinberger. © Liechtensteinisches Landesmusel

in der Schweiz und in Osterreich erfolgreich verbatwurden, fehlten in Liechtenstein die Mittel.

Das neue Gesetz von 1899 regelte sdmtliche Bereiche des Rifeschutzes, vor allem verfligte es die
Ubernahme von 50Prozent der auflaufenden Kosten durch die Landeskasse. Die Bautatigkeit
nahm in der Folge starkzu, doch verhinderte der Erste Weltkrieg mit seinen finanziellen Zwéngen
erneut die zligige Verbauung der Rifett. Rifekommisséar Ludwig Wachter schatzte die zwischen
1894 und 1920 aufgelaufenen Kosten fiir Rifeverbauungen auf 7800 Kronen, was etwa 6,9
Millionen heutiger Frankenwahrung entspricht22

Systematische Verbauungen seit 1937: ihre Kosten und ihre Technik

Nach dem Ersten Weltkrieg nahm man in Liechtenstein die Rifeverbauungen wieder auf. Zwi-
schen 1921 und 1936 wurden dafir rund 60@00 Franken ausggeben, was etwa 3,9 Millionen
Franken heutiger Wahrung entsprich® Zu einer systematischen Verbauung der Rifen kam es
allerdings erst nach 1937, als die Bauausfiihrung in die Zustandigkeit des Staates uUberging und
der Landesbeitrag von 5@Prozentauf 70Prozenterhéht wurde. Zwischen 1937 und 1948 wurden

21 Ebd., S. 32/33.

22 Bericht Uber die Liechtensteinischen Rifen 1948, Schaan 1948, S. 119. Fur die Umrechnung in heutige Wéahrung:
Teuerungsrechner des Bundesamtediir Statistik, http://www.portal -stat.admin.ch/lik_rechner/d/lik_rechner.
htm, abgerufen im Mai 2019. Wachters Schéatzung scheint ein wenig hoch, wenn man sie mit den Betragegieieht,
die Ospelt (siehe Fn. 7, Wirtschaftsgeschichte, S. 19/20, Anhang) fir die jahrlichen Rifebaukosten des Landes an-
gibt.

23 Bericht (siehe Fn. 22), S. 119. Fir die Umrechnung: Teuerungsrechner.
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fur Rufeverbauungen rund 1®50®00 Franken ausgegeben (5,6 Millionen Franken heutiger Wah-
rung).24 In der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts kam es zu einer deutlichen Erh6hung der jahr-
lichen Ausgaben fir Riufeverbauungen, vor allem seit Mitte der 196r-Jahe. Dies hing mt der
immer besseren Finanzlage des Staates zusammen, aber auch mit der Verbauungstechnik, die im-
mer anspruchsvoller und damit teurer wurde. Zwischen 1949 und 2017 beliefen sich die Ausga-
ben fir Rufeverbauungen alles in allem auf 125 Millionen Franken (184@illionen Franken heuti-

ger Wahrung). Die jahrlichen Ausgaben betrugen im Schnitt 2,7 Millionen Franken heutiger Wah-
rung (vgl. Tabellel im Anhang. Seit 2006 werden die Ausgaben fur Rufeverbauungen zu 100
Prozentvom Staat Ubernommer#s

Bauarbeiten bei der Alpila
KrippetRife, 197.

LI LA B33/012/009,
Foto: Landesarchiv / Unbekannt

Noch ein Wort zur Verbauungstechnik. Rifen sind in drei beziehungsweise vier charakteristische
Abschnitte gegliedert. In der obersten Zone befindet sictlas teils vegetationslose und steile Ein-
zugsgebiet, in dem der Abfluss entsteht und aus dem der Uberwiegende Teil der Feststoffe
stammt. Das Wasser fliesst in zahlreichen Rinnen ab, die sich mit Quersperren stabilisieren lassen.
Ausserdem kann man versuche, diese Zone zu bepflanzen, um so der Erosion Einhalt zu gebieten.
In dieser obersten Rufezone wurden zwischen 1937 und 1952 1,2 Millionen Baume gepflanzt, in
erster Linie Erlen, dann auch Akazien und Legféhreta.Im Mittellauf sammeln sich die Rinnen in
einem einzigen Gewasserbett, der Tobelstrecke. Auch diese Tobelstrecke kann mit Quersperren
und Seitenddmmen stabilisiert werden. Ausserdem kann man das Gewasserbett pflasteyodass

das Geschiebe gut abfliesst whsich die Rufe nicht noch weiter eintieft. Am Hangfuss befindet sich
der Schuttkegel. Hier wird das Gefalle flach und es lagern sich grosse Feststoffmengen ab. Damme
auf dem Schuttkegel kénnen verhindern, dass die Rife ausbricht. Schliesslich sorgen gedses

und Schlammsammler dafir, dass sich das Geschiebe einigermassen geordnet ablagert. Da sie sich

24 Ebd.

25 Vgl. Gesetz vom 19. Oktober 2005 liber die Abderung des Gesetzes betreffend die Rifeschutzbauten (LGBI. 2005
Nr. 245). Die Gemeinden miissen lediglich unentgeltlich Deponieméglichkeiten fiir anderweitig nicht verwertbares
Rufematerial zur Verfligung stellen.

26 Vgl. LI LA, Bauamt, Rifeverbauung 19%69.
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immer wieder mit Material fillen, missen sie regelméssig ausgebaggert werden. Unterhalb des
Kiessammlers kann sich noch ein Unterlauf befinden, der dasadser zum Rhein trage’

Konflikte zwischen den Gemeinden und Probleme mit Anwohnern

Einige Rufen verlaufen entlang einer Gemeindegrenze oder fliessen auf ihrem Weg nach unten
durch verschiedene Gemeinden. Es kam deshalb zwischen einzelnen Gemeinden immieder

zu Auseinandersetzungen, was die Ubernahme der Verbauungskosten anging. So wollte Mauren
bei der Kracherriife, die zwischen Nendeln und Schaanwald verlauft, 1953 den entsprechen
Verteilschlussel nicht mehr akzeptieren. Der Schliissel birdete Mauré Prozentder Kosten auf,
Eschen hingegen nur @rozent. Am 8. Mai 1953 entschied die Regierung, dass fortan beide Ge-
meinden 10,5 Prozent der Verbauungskosten tragen musstef8 Besonders notorisch war der
Streit zwischen Vaduz und Schaan bei der Mihlelmlsowie bei der Quaderrife. Der Streit eska-
lierte 1934/35, als Vaduz gegen die Anordnung des Landes den Kulissendamm der Quaderrife
auf seiner Seite erhéhen wollte? Vaduz wollte sich dem Druck des Landtags nicht beugen und
beharrte auf einer Erhdhung de Damms. Der Streit fihrte dazu, dass das Land 1937 die Ausfiih-
rung von Rufeverbauungen von den Gemeinden auf das Land tbertrug und eine eigene Rufebau-
leitung schuf. 1941 einigten sich Vaduz und Schaan in einer Vereinbarung schliesslich auf eine
neue Vertelung der Rifebaukosters?

Probleme gab es auch immer wieder mit Anwohnern, deren Grundstiicke im Einzugsbereich einer
Rufe lagen. Wenn ein Damm erstellt wurde, mussten die Parzellen, die innerhalb des Dammbe-
reichs lagen und die Privaten gehorten, durch di@ffentlichkeit erworben werden. So verfuhr man
1904 bei der Verbauung der Nendlerriife oder 40 Jahre spater beim Bau eines Kiessammlers im
Anareschtobel in Balzer$! Es existierte keine gesetzliche Grundlage, um Anwohner, die direkt
von einer Rifeverbauungprofitierten, zu einer Kostenibernahme verpflichten zu kdnnen. Wenn
Private Beitrage zahlten, geschah dies mehr oder weniger auf freiwilliger Basis. So steuerten 1949
die Anwohner, die vom Schutzdamm oberhaldes Mihleholzesprofitierten, einige Zehntausend
Franken an dessen Erhohung bét Oder die Osterreichischen Bundesbahnen beteiligten sich an
der Verbauung der Nendlerriife, da dise ihre Bahnlinie gefahrdeteDie Gemeinde Triesenberg
weigerte sich 1956, zur Verbauung des Einzugsgebiets des Malbunbadiserhalb des Steger
Stausees beizutragen, da diese niden Interessen der Liechtensteinischen Kraftwerke diene 33
Ebenfalls keine gesetzliche Grundlage gab es, um Privaten das Bauen im Gefahrenbereich einer
Rufe verbieten zu kénner#4 Die Rifebaukommisgon beschwerte sich in ihrem Bericht von 1948

27 Vgl. Haidvogl (siehe Fn. 19), Rifen, in: eHLFL.

28 LI LA, Bauamt, Rufeverbauung 195(%9.

29 Vgl. Nichtoéffentliche Landtagssitzung vom 1. Mai 1934 sowie vom 23. Oktober 1935,www.e-archiv.li, abgerufen
im Mai 2019.

30 LI LA, Bauamt, Rifeverbauung 194219, Vereinbarung vom September 1941 zwischen Vaduz, Schaan und Planken.

31 Vgl. LI LA, Bauamt, Rifeverbauung 1892905, Riifeverbauung 194Q49.

32 LI LA, Bauamt, Rufeverbauung 1949.

33 LI LA, Bauamt, Rufeverbaung 1950759.

34 LI LA, Bauamt, Rifeverbauung 195%9, Schreiben vom 28. Februar 1951 von Ludwig Wachter an die Landesriife-
kommission.
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dariiber, dass die Bevolkerung bei der Wahl der Bauplatze fiir ihnre Wohnstatten auf die Gefahr,
die von den Rifen ausgehefast keine Ricksicht mehs nehmess

Der Nutzen der Rifeverbauungen

Der Schrecken, der fiher von den Rifen ausging, ist mittlerweile gebannt. Insofern sind die Mil-
lionen von Franken, die in den letzten Jahrzehnten flir Rifeverbauungen ausgegeben worden sind,
gut investiertes Geld. Allerdings kann es auch heutzutage nach StarkniederschlagenRiifeab-
géngen kommen, die die Siedlungsgebiete gefdhrden. So entstanden im Juli 1995 in den beiden
Gemeinden Triesen und Triesenberg bei einem Rifeabgang Schéden von tber 15 Millionen Fran-
ken36 Ausserdem ist die Verteilung der Kosten und des Nutzens einigeassen problematisch:

Die Kosten der Verbauungen tragt die Allgemeinheit (friiher die Gemeinden, heute der Staat); den
hauptsachlichen Nutzen haben hingegen jene Privaten, die ihre Hauser dank der Verbauungen im
unmittelbaren Auslaufgebiet der Rifen bauekdnnen.

35 Bericht (siehe Fn. 22), S. 122.
36 Haidvogl (siehe Fn. 19), Rufen, in: eHLFL.
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INFRASTRUKTUR 3: DIE RHEINBRUCKEN

Fur den Autoverkehr stehen heute zwischen Liechtenstein und der Schweiz finf Betonbriicken
zur Verfugung. Sie sind, unter anderem dank ihrem direkten Anschluss an das schweizerische Au-
tobahnnetz, wichtige Adern der liechtensteinischen Wirtschaft. Auf der Rheinbriiekzwischen
Haag undBendern ist das Verkehrsaufkommen mit tiber 1®00 Fahrzeugen pro Tag so hoch wie
nirgendwo sonst im Land3” Erst 1868 wurde die Fahre in Bendern durch eine Bricke ersetzt.

Die Entwicklung der Verkehrsstrome: von Na@dud zuOstc\West

Bis ins 19. Jahrhundert war der NorgSud-Verkehr im Rheintal bedeutender als der OgiVest
Verkehr. Der lokale Grenzverkehr im Gebiet Werdenberdiiechtenstein hatte keine grosse Be-
deutung. Seit der Zugehdrigkeit von Werdenberg zur Eidgenossenschaiftirden die grenziber-
schreitenden Kontakte von den beidseitigen Obrigkeiten aus politischen und konfessionellen
Grinden eher behindert als gefordert. Eine gewisse Bedeutung hatten die Rheintibergange fur den
grossraumigen Verkehr. So wéhlte der Pilgerverkataus dem Tirol und aus Vorarlberg nach Ein-
siedeln die Route FeldkirclzBenderrnz ThurtalzRicken.

Im 19. Jahrhundert begann sich die Verkehrssituation grundlegend zu veréndern. Die linksrheini-
schen Strassen wurden kontinuierlich ausgebaut. 1821/22 wurde die cBollbergstrasse gebaut
und damit eines der grossen Verkehrshindernisse auf der linken Rheintalseite beseitigt. Die Folge
war eine allméhliche Verlagerung von der alten, rechtsrheinischen Reichsstrasse auf die neue,
linksrheinische Rheinstrasse. Auf der rehten Seite war der Weg zwar etwas kiirzer, dafir waren
aber die Strassen schlechter, die Luziensteig musste Giberwunden werden, und Zdlle und Weggel-
der waren zu entrichten. Als schliesslich 1858 die Eisenbahn Rorschaglhur und 1859 die An-
schlussstrecke SagansgzRapperswil eroffnet wurden, verlor Liechtenstein endglltig seine jahr-
hundertealte Bedeutung im Transitverkehr.

Neben dieser Verkehrsverlagerung kam es seit dem 19. Jahrhundert zu einer Zunahme des lokalen
Grenzverkehrs. Diese Zunahme war sowohl durdie wirtschaftliche Entwicklung als auch durch
das Aufkommen neuer Verkehrsmittel bedingt. Im 19. Jahrhundert verdichteten sich die wirt-
schaftlichen Beziehungen zwischen Werdenberg und Liechtenstein. Trotz des Zollvertrags mit Os-
terreich exportierte Liechtenstein bis 1890 mehr Vieh in die Schweiz als nach Osterreich. Seit der
Mitte des 19. Jahrhunderts wurde in Liechtenstein die Stickerei(heim)industrie heimisch, die ihre
Auftrage aus St. Gallen erhielt. Nach 1860 entstanden in Liechtenstein die ersten Tieadbriken,

in denen viele Schweizer arbeiteten und die ihre Rohstoffe auch aus der Schweiz bezogen. Diese
zunehmende wirtschaftliche Verflechtung verlangte nach einer Verbesserung der Rheinliber-
génge: An die Stelle der Fahren traten um 1870 die BrickennEiletzte Schranke fur den freien
Verkehr bildete der Zoll: Solange Liechtenstein dem 6sterreichischen Zollgebiet angehorte, be-

— O
[e V]

37 Auf der Rheinbriicke von Bendern nach H&a x OOA AT ¢
OiT 6AAOU T AAE 3AO0AT AT poedtcgp
tenstein, Nr. 87/2017, S. 13/14).
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wachten osterreichische Finanzer die Grenze am Rhein. Wahrend der Nacht waren die Rheinbri-
cken mit Toren verschlossen, ein Grenigrtritt war nicht moglich. Mit dem Inkrafttreten des
schweizerischliechtensteinischen Zollvertrags am 1. Januar 1924 fielen auch diese Schranken.

Die verkehrsméassige Verschmelzung zu einer einzigen Region erfolgte schliesslich mit dem Auf-
kommen der neuenVerkehrsmittel Fahrrad und Automobil. Seitdem sich die Autos als Massen-
verkehrsmittel durchgesetzt haben, wurde die Uberquerung des Rheins nochmals einfacher. Die
Rheinlbergange werden seit dem Bau der neuen Rheinbricken in den 1960and 1970er-Jah-
ren ds Verkehrshindernisse tberhaupt nicht mehr wahrgenommery oder wenn, dann nur als
Verkehrsnadeldhre mit dem entsprechenden Ruickstau zu den Hauptverkehrszeitéh.

Vor den Bricken: Furten und Fahren

Vor der Rheinkorrektion in der zweiten Halfte des 19. Jahunderts veranderte sich das Flussbett
standig. Der Rhein maandrierte und suchte sich den Weg des geringsten Widerstands. Dabei ent-
standen auf natlrliche Weise Stellen, wo der Fluss weniger tief war und durchwatet werden
konnte. Eine alte Furt wird zum Bespiel in Triesen erwahnt. Mit der Verengung des Rheinbetts
wurden die Fliessgeschwindigkeit und die Transportkraft des Rheins erhéht. Als Folge davon bil-
deten sich kaum mehr Furten.

Wichtiger als die Furten waren die Fahren, konnten sie doch auch Fuhrwerkensportieren. Im
Churratischen Reichsgugurbar von 840 wird eine Fahre in Schaan erwéahnt. Im 19. Jahrhundert
gab es am liechtensteinischen Rheinabschnitt zwischen Balzers und Ruggell vier Fahren, eine zwi-
schen Tribbach und Balzers, eine zwischen Burgaraind dem Miuhleholz, eine zwischen Haag
und Bendern und eine zwischen Ruggell und Salez. Die Fahrrechte in Tribbach, Burgerau und
Haag wurden «schweizerischerseits, das heisst von Glarus und spater vom Kanton St. Gallen,
ausgeubt. Die Fahre in Ruggell wde, gegen einen jahrlichen Zins, von den liechtensteinischen
Landesherren verliehen. Die Fahrleute ihrerseits erhoben von Personen und Fuhrwerken Uber-
fahrtsgelder. Die Fahren hatten im Vergleich zu den Briicken schwerwiegende Nachteile: Sie wa-
ren teuer, zetaufwendig, unzuverlassig und bei F6hn oder Hochwasser erst noch gefahrlich. Die
Fahren wurden beim Bau der Rheinbriicken in der Zeit um 1870 aufgelassen. Als letzte Fahre
wurde 1918 die Fahre RuggefiSalez eingestellg®

Die Holzbriicken

Eine temporare Briike gab es schon im 17. Jahrhundert zwischen Balzers und Tribbach. Jeweils
im Winter wurde bei Niedrigwasser eine temporare Briicke aufgebaug und im Frihling wieder
abgebaut. Aus dem 18. Jahrhundert sind zwei Versuche bekannt, tragfahige Rheinbriicken zu
bauen. Beide Male schritten die Obrigkeiten ein und verhinderten die Fertigstellurf§ Solange der
Rhein st&dndig maandrierte, gab es auch technische Schwierigkeiten, Briicken zu bauen. Erst nach-
dem der Fluss ab 1860 durch D&mme in seinen heutigen Lauf gezwéngrden war, war es mog-
lich, als Verbindung zwischen den beiden Ufern dauerhafte Holzbriicken zu bauen. Zudem wurde

38 Vgl. Paul Vogt, Furten, Fahren und Briiek zwischen Werdenberg und Liechtenstein, in: Werdenberger Jahrbuch,
3.Jg. (1990), S. 15164, hier S. 154/155.

39 Ebd., S. 155157.

40 Ebd., S. 157.
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Die holzerne Rheinbriicke
BalzergTrubbach, 1969.

LI LA B 12Ba.2/002/003, Foto: Lan-
desarchiv / Emanuel Vogt, Balzers

immer deutlicher, dass die Fahren den Anforderungen des wachsenden Verkehrs nicht mehr ge-
nigten. Von 1867 bis 1879 wurden zwischen dem Bodensee und Tribbach, wo bis dahin keine
Briicken bestanden hatten, dreizehn Strassemnd zwei Eisenbahnbriicken erstelltt

Auf Liechtensteiner Seite waren First, Landtag und Regierung gewillt, die Gemeinden beim Bau
von Briicken zu unterstitzen. Der St. Galler Regierungsrat erklarte, dass der Kanton nichts gegen
den Bau von Briicken einzuwenden habe und dass er auch bereit seif agin Fahrrecht zu ver-
zichten. St. Gallen knipfte die Briickenkonzession an die Bedingung, dass kein Briickengeld ein-
gehoben werden durfte und dass die Gemeinden daflir zu sorgen hatten, dass die Briicken jeder-
zeit benutzt werden konnten. Kanton und Bund stéien weder flir den Bau noch fiir den Unterhalt
der Briicken Geld zur Verfligung. Der liechtensteinische Landtag bewilligte fiir die um 1870 er-
bauten Briicken je 1@00 Franken aus der Landeskasse. Grundsatzlich blieb es aber den Gemein-
den beziehungsweise den lkalen Briickenbaukomitees Uberlassen, das Geld zusammenzubrin-
gen#

1 Die erste Briicke war die zwischen Schaan und Buchs. Sie wurde am 15. Mai 1868 dem Ver-
kehr Ubergeben und kostete 2800 Franken. Davon tibernahm Buchs B00 Franken und
Schaan den Rest. DiBriicke war auch die erste, die 1872 wegen des Ubergangs zum Hoch-
wuhrsystem angehoben werden musste. Gleichzeitig wurde die Briicke tUberdacht, was die
Unterhaltskosten senkte und die Haltbarkeit erhdhte. Obwohl man die Brucke 1893 erneut
um 1,50 m anhob, wude ihr westlicher Teil bei der Hochwasserkatastrophe von 1927 mit-
gerissen. An ihrer Stelle errichtete man im Winter 1928/29 eine Eisenbriicke, die auf drei
gemauerten Pfeilern ruhte. Die Baukosten von 3@00 Franken wurden zwischen Buchs und
Schaan geteiltwobei Schaan vom Landesfiirsten eine Spende von Franken und vom

41 Philipp Krapf, Die Geschichte des Rheins zwischen dem Bodensee und Ragaz, Sonderabdruck aus derteSctas
Vereins fiir Geschichte des Bodensees, Frauenfeld 1901, S. 103/104. Vgl. zum regionalen Kontext auch Ferdinand
Waibel: Von Fahren und Rheinbriicken, in: Der Alpenrhein und seine Regulierung. Internationale Rheinregulierung
189271992, Rorschach 1992S. 7%97.

42 \ogt (siehe Fn. 38), Furten, Fahren und Briicken, S. 158.
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Landtag eine Subvention von 2800 Franken erhielt. Bis zum Bau moderner Betonbriicken
war die Briicke die einzige am werdenbergisciiechtensteinischen Rheinabschnitt, die mit
schweren Lasten befahren werden konnte. Sie sturzte am 14. August 1970 wegen einer Un-
terspilung des westlichen Pfeilers eit® Bis zur Ertffnung der neuen Betonbriicke am
24. September 1977 ging der Verkehr Uber eine im Dezember 1970 erdffnete Notbricke.

Die Briike zwischen Haag und Bendern wurde am 23. Mai 1868 eingeweiht. Der Zwang zum
Sparen und die mangelnde Erfahrung beim Bau von Briicken fuihrten zu diversen Konstruk-
tionsfehlern. Die Briicke brannte am 28. Juni 1894 aus unbekannten Griinden ab. Die Versi-
cherungbezahlte 16000 Gulden. Die Neubaukosten waren mit 00 Gulden nur wenig ho-
her. Der Landtag bewilligte den Gemeinden Eschen und Gamprin die Einhebung eines Bri-
ckengeldes, obwohl man damit die Briickenbaukonzession des Kantons St. Gallen verletzte.
Das Brickengeld ging in einen Fonds, aus dem man den Unterhalt der Briicke sowie die Ver-
sicherungspramien bestritt. Der Briickenzoll musste mit dem Inkrafttreten des Zollvertrags
mit der Schweiz aufgehoben werden. 1974 wurde die Brucke durch einen Brand beschadigt.
Beim Versuch, sie zu restaurieren, brach sie endgultig zusamm#n.

Die Briucke VaduzSevelen wurde am 18. Juli 1871 kollaudiert und dem Verkehr tbergeben.
Vaduz verpflichtete sich, zwei Drittel der Bauund Unterhaltskosten aufzubringen, Sevelen
musste einen Drittel Gbernehmen. Wie aus der Bauabrechnung vom 25. Mai 1872 hervorgeht,
bezahlte Sevelen 33 Gulden, Vaduz @66 Gulden. Vaduz erhielt ®00 Gulden vom Staat,
1®00 Gulden vom Fursten und 796 Gulden aus einer Sammlung Bivaten. Der bauliche
Zustand der Bricke war 1901 so schlecht, dass sie abgebrochen und neu gebaut werden
musste. Immerhin konnte man die alten Jochstander wieder verwenden. Von den Baukosten
trugen Sevelen einen Drittel und Vaduz zwei Drittel. Die Bricken 1901 ist heute die einzige
noch erhaltene Holzbriicke am gesamten Rhein sudlich des Bodensees. Sie ist nur noch fur
den Langsamverkehr gedffnet, steht unter Denkmalschutz und wurde 2010 umfassend reno-
viert.46

Die Brucke BalzergTribbach wurde ebenfallsam 18. Juli 1871 kollaudiert. Balzers verpflich-
tete sich, zwei Drittel der Bau und Unterhaltskosten zu ibernehmen, Wartau tibernahm ei-
nen Drittel. Die Briicke kostete 2800 Franken. Balzers erhielt einen Landesbeitrag von
10®00 Franken, eine Spende desahdesfirsten von Z00 Franken und von andern Spen-
dern 3800 Franken. Die Briicke tat ihren Dienst ziemlich genau ein Jahrhundert: Am 11. Ok-
tober 1972 wurde sie bei starkem F6hn in Brand gesteckt und brannte vollstéandig ab. An der
gleichen Stelle wurde eineBetonbriicke erstellt, die Fussgangern und dem Fahrradverkehr
vorbehalten ist. Diese Briicke wurde am 7. Juni 1975 eingeweiht und aus der von der Versi-
cherung ausbezahlten Summe fiir den Brand der alten Holzbricke bezatilt.

43

44

45

46

47

Ebd., S. 158/159 und S. 163/164.

LI LA RF 315/91.

Vogt (siehe Fn. 38), Furten, Fahren und Briicken, S. 159/160, sowie: Eugen Schafhauser, Der Rhein und geime
kehrsstellung. GamsHaagz Bendern-Eschen, in: Jahrbuch des Historischen Vereins fiir das Furstentum Liechten-
stein, Jg. 1971, 9137143.

Vogt (siehe Fn. 38), Furten, Fahren und Briicken, S. 160/161, sowie: Gemeinden Vaduz und Sevelen (Hrsg.), Die alte
Rheinbriicke VaduzSevelen. Entstehung und Umgang mit einem Kulturdenkmal, Vaduz 2011.

Vgl. Cornel Doswald, Im Schnittpunkt der regionalen Verkehrsbeziehungen: 50 Jahre Rheinbriicke BalZ€rsb-

bach, in: Balzner Neujahrsblatter, Jg. 2018, S.ZZ4.
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1 Am Bau einer Bricke RuggetSalezwar vor allem die Gemeinde Ruggell interessiert, zumal
die Fahre an der gleichen Stelle seit 1918 aufgehoben war. In Frimsen und Sax wurde die
Briicke hingegen rundweg abgelehnt. In Bauernkreisen beflirchtete man die Einfuhr von bil-
ligem Fleisch, in Arbeitekreisen die Konkurrenz von billigen Arbeitskréften aus Ruggell und
Schellenberg. Ruggell war bereit, die Briicke allein zu finanzieren. So bildete der Bau der
westlichen Zufahrtsstrasse das grosste Problem. An die linke Zufahrtsstrasse vom Burstriet
bis zum Briickenkopf zahlten schliesslich der Bund 7®00 Franken, der Kanton St. Gallen
15®00 Franken, Furst Johann Il. 100 Franken, die Ortsgemeinde SaleZ%00 Franken, die
politische Gemeinde Sennwald &00 Franken und Private in Sennwald ®00 Franken. De
Briicke selbst sowie die rechtsrheinische Zufahrtsstrasse kosteten 2&D0 Franken. Das
Land Ubernahm 13@00 Franken, derFirst schenkte 6@00 Franken.Die SBB waren bereit,
Sennwald beziehungsweise Ruggell das gut erhaltene Larchenholz der alten Elsmbru-
cke von Bad Ragaz zu Uberlassen. So konnte die Briicke im August 1929 fertiggestellt und
ertffnet werden. Sie wurde am 29. Juli 1963 durch einen Brand zerstdftBis zur Er6ffnung
der neuen Briicke am 29. Oktober 1966 ging der Verkehr tber eine imifjahr 1964 erstellte
Notbrtcke 40

Die Betonbriicken

Die Holzbricken konnten rund ein Jahrhundert benutzt werden. Nach 1950 gentigten sie den An-
forderungen des wachsenden Verkehrs immer weniger: Sie wiesen nur eine Fahrbahn auf und
waren von geringer Hohe. Atos konnten nicht kreuzen, schwere Fahrzeuge mussten Umwege
fahren. Fir Velofahrer waren sie wegen des Autoverkehrs geféahrlich. Die Fahrbahnen waren
schmal, die Dacher niedrig. Zwischen 1965 und 1977 wurden fiinf Betonbriicken dem Verkehr
Ubergeben: 1965 de Bricke HaagBendern, 1966 die Bricke SalegRuggell, 1968 die Briicke
TribbachzBalzers, 1975 die Briicke Sevelg@Vaduz und 1977 die Briicke BuclgSchaan. Alle finf
Brucken erhielten auf der Schweizer Seite einen direkten Anschluss an das schweizerische Auto-
bahnnetz. Liechtenstein konnte sich diese Anschliisse zwar wiinschen, aber nicht darauf bestehen,
da es zu den Kosten der Eirund Ausfahrten nichts beitrug2° Die Kosten fir die eigentlichen Stras-
senbrtucken wurden jeweils zwischen dem Kanton St. Gallen unékthtenstein geteilt. Die Briicke
zwischen Haag und Bendern kostete 1,77 Millionen Frankeén,die zwischen Salez und Ruggell

48 Vogt (siehe Fn. 38), Furten, Fahren und Briicken, S. 1853.

49 LI LA RF 291/231.

50 LI LA RF 297/150.

51 LI LA RF 289/127.Allerdings kostete alleine die Zufahrtsrampe auf der Liechtensteiner Seite, die (iber den Binnen-
kanal, die Esche und die Strasse Scha@endern fihrt, 2,4 Millionen Franken.
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Der Rhein untersplt die Pfeiler
der Strassenbriicke zwischen
Schaan und Buchs. Die Briicke
stirzte daraufhin am 14. August
1970 an.

LI LA B 125.2/002/013, Foto: Landes
archiv / Unbekannt

1,25 Millionen Franken?2 die zwischen Tribbach und Balzers 1,52 Millionen Frankes,die zwi-
schen Sevelen und Vaduz 2,9 Millionen Frank&rund die zwischen Buchs und Schaan 3,83 Milli-
onen Frankens Gleichzeitig gingen die Briicken, die friher im Besitz der jeweiligen Gemeinde
gewesen waren, in das Eigentum des Landes Liechtenstein beziehungsweise des Kantons St. Gal-
len Gber.

Im letzten Jahrzhnt entstanden noch zwei Fahrradbriicken: 2009 eine zwischen Buchs und
Schaan (im Zusammenhang mit einer rheinquerenden Fernwarmeleitung) sowie 2019 eine zwi-
schen Buchs und Vaduz.

Fazit: Bricken und wirtschaftliche Entwicklung

Die Bricken uber den Rhein eistanden in zwei Wellen, eine um 1870 und eine um 1970. Bei den
Holzbriicken ging es darum, den Anschluss Liechtensteins an die Wirtschaftsregion Werdenberg
und insbesondere an die seit 1858 dort durchlaufende EisenbaFfnsicherzustellen. Da das Inte-
resse dafir mehr auf der liechtensteinischen Seite lag, war diese auch bereit, den Lowenanteil der
Kosten zu tibernehmen. Besonders deutlich war dies bei der Briicke in Ruggell, wo es auf schwei-

2 )y ! 2& cwpfcop8 20CCAII EAOGOA &£ O AAT "OAT A AAO Al OAIl
ken erhalten und diese fir den Bau der Notbriicke beziehungsweise der neuen Bruicke zur Verfugung gestellt.

53 Rechenschaftsbericht der Regierung an den Landtag, 1968, S. 63.

54 Vgl. Liechtensteiner Volksblatt vom 11. Oktober 1975.

5 LI LA RF 315/91.

56 Die Eisenbahnlinie FeldkirclgBuchs mit einer Eisenbahnbriicke bei Schaan wurde 1872 erdffnet.
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zerischer Seite Widerstand gatsodassdie liechtensteinische Seite sdiesslich die gesamten Kos-
ten Ubernahm. Eine Ausnahme war die Briicke BucpSchaan (1868), bei der Buchs den Léwen-
anteil der Kosten trug, wohl in der Hoffnung, mit der Briicke die Bewohner Schaans fur das ent-
stehende Einkaufszentrum des Bahnknotenpunkts Busigewinnen zu kdnnen. Bei den Betonbri-
cken ging es darum, das Zusammenwachsen der beiden Wirtschaftsraume Liechtenstein und Wer-
denberg zu beférdern und den Anschluss an das Uberregionale Autobahnnetz sicherzustellen. Die-
ses Zusammenwachsen lag im beidersi&gjen Interesse,sodassman sich die Kosten dafir teilte.
Der Anstoss dafur kam nun auch nicht mehr primér von den Gemeinden, sondern von den
tberdrtlichen Behdrden. Den Pendlern, die in Liechtenstein arbeiteten und die in der Schweiz
wohnten und von denerbeide Seiten profitierten, rollte man damit den roten Teppich aus, ebenso
der liechtensteinischen Industrie, der damit der Anschluss an ein Uberregionales Autobahnnetz
gelang.
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Die 1965 erstellte Betonbriicke zwischen Bendern und Haag, vor dem BaAutebahn auf der Schweizer
Seite. Links die alte Holzbriicke, die 1974 abbrannte

Amt flr Kulturg Liechtensteinisches Landesarchi¢Z®5B1003 002; Sammlung Fritz Baum, Pressefotograf, Ruggell;
Dauerleihgabe Liechtensteinisches Landesmuseum

Infrastrukturen Liechtensteins 24



INFRASTRUKTUR 4: DAS TELEKOMMUNIKATIONSNETZ

Die Telekommunikation ist heute als Basisinfrastruktur ein wichtiger Treiber wirtschaftlicher
Neuerungen. Sidegann in der Mitte des 19. Jahrhunderts mit dem Morsetelegrafen, bevor einige
Jahrzehnte spater das Telefon auftkam. Im 20. Jahrhundert folgten weitere Techniken wie der pri-
vate Fernschreiber und das FaxGerat, bevor gegen Ende des Jahrhunderts das Modl#fon und
das Internet den ganzen Sektor auf den Kopf stellten. Der folgende Artikel konzentriert sich auf
die Entwicklung zwischen 1921 und 1999, als die schweizerischen PTBetriebe fur die liechten-
steinische Telekommunikation zustandig waren.

Der Telegaf

Der Morsetelegraf ermdglichte den raschen und zuverlassigen Austausch von Informationen tber
grosse Entfernungen. Seit 1850 war Feldkirch an das Osterreichische Telegrafennetz angeschlos-
sen. In Liechtenstein hatten vor allem die Industrie und die Regieng Interesse an der Telegrafie,
wobei es der letzteren vor allem um den Kontakt mit dem in Wien residierenden Firsten ging.
1869 errichteten die 6sterreichischen Postbehdrden in ihrem Postamt in Vaduz eine k. k. Telegra-
fenstation. (Vom frihen 19. Jahrhudert bis 1921 wurde Liechtenstein von Osterreich mit Post
und Telekommunikationsleistungen versorgt) Die Kosten flr die Leitung und den Reliefschreiber
beliefen sich auf 800 Gulden, die je zur Halfte von Osterreich und Liechtenstein tibernommen
wurden. In den letzten Jahrzehnten des 19. Jahrhunderts wurden in Vaduz jahrlich 600 bi@@0
Telegramme entgegengenommen beziehungsweise abgesendet. Etwa die Halfte der ankommen-
den Telegramme hatte einen staatlichen Absender, hinter ihnen stand also die flrshle Verwal-
tung in Wien. Allfallige Einnahmen aus der Telegrafie kassierten die 6sterreichischen Postbehor-
den. 1911 regelten Osterreich und Liechtenstein ihre Beziehungen im Fernmeldewesen durch ei-
nen Postvertrag. Fortan floss ein Teil der Einnahmen aus defielegrammverkehr in die Landes-
kasses”

In den 1920er-Jahen stieg die Zahl der Telegramme auf@00 bis 6®00 Stiick pro Jahes Der
Reliefschreiber von 1869 wurde 1921 von den schweizerischen PostTelephon und Telegra-
phen-Betrieben (PTT) durch einen neuen Farbschreiber erset28.Der Telegrammverkehr kulmi-
nierte 1967 bei 35870 Stiicke® Danach sanken die Zahlen wieder, weil newe technische Mdg-
lichkeiten wie der Fernschreiber und das FaxGerat das Telegramm allmahlich tberfliissig mach-
ten.

Das Telefon

Die erste Telefonanlage Liechtensteins war die im Oktober 1887 in Betrieb genommene private
Leitung zwischen den Fabriken JennyniTriesen und Jenny& Spoerry in Vaduz. 1896 beantragte
die Regierung bei der Telegrafendirektion Innsbruck, in Liechtenstein ein 6ffentliches Telefonnetz

57 Vgl. ChristianKobelt, Das Fernmeldewesen im Firstentum Liechtenstein unter dsterreichischer Verwaltung (1889
1921), in: Das Fernmeldewesen im Firstentum Liechtenstein, Sonderdruck aus: Technische Mitteilungen PTT, Nr.
1/1964, S. 1z25.

58 RechenschaftsBericht der firstlichen Regierung an den hohen Landtag fir das Jahr 1926, Vaduz 1927, S. 47.

59 Christian Kobelt, 100 Jahre Telegraph im Firstentum Liechtenstein 1882969, Bern 1969, S. 24.

60 Statistisches Jahrbuch 1980 Firstentum Liechtenstein, Vaduz 1980, S. 197.
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Erster Telefonapparat in Liechtenstein: dsterreichisc
Wandstation (Herstellungsjahr: 1885) mit dkalbatterie-
System, hergestellt von dé&iirma Teirich & Leopolder

© Technisches Museum Wien

zu errichten. Dieses wurde im November 1898 in Betrieb genommen und umfasste zwei An-
schlisse flr die Regierung sowie je eine 6ffentliche, bediente Sprechstelle B4 verschiedenen
Orten im Land. Die Kosten fiir die Errichtung des Netzes und der dafiir nétigen Betriebseinrich-
tungen musste Liechtenstein Gbernehmen. An den 6ffentlichen Sprechstellen konnte man nicht
nur telefonieren, sondernz gegen Gebiihg auch Telegamme und Fonogramme (Mitteilungen an
Dritte) aufgeben. Im Méarz 1900 wurde der telefonische Verkehr in die Schweiz tber Vaduz und
Buchs aufgenommen. Zwei Jahre nach der Einfihrung des Telefons in Liechtenstein bestanden
erst vier private Anschlisse, 1908 dren zwolf.

Die hohen Kosten fiir private Anschliisse hemmten die Ausbreitung des privaten Telefons. Die Ge-
bahr fir die Einrichtung eines Telefonanschlusses betrug 80 Gulden bis 500 Meter und pro wei-
tere 100 Meter zehn Gulden. Zusatzlich entrichteten die Abaenten jahrlich eine Stationsgebuhr

von 30 Gulden und eine Umschaltgebiihr von 20 Gulden. Dazu kamen noch die Gesprachsgebuh-
ren. Obwohl der Telefonverkehr mit der Schweiz und Osterreich im Ersten Weltkrieg zeitweise
unterbrochen war, nahm die Zahl der Anddiisse zu. 1918 waren es 86€-

Als die schweizerischen PTABetriebe am 1. Februar 1921 die Telefonanlagen Gbernahmen, war
das Netz in einem eher schlechten Zustand. Die Gsterreichischen Postbehdrden hatten wéahrend
der Kriegs- und Nachkriegsjahre nur wenig investiert. So musste man bis 1929 die oberirdischen
Leitungen sanieren und dabei alle eindréhtigen Leitungen durch doppeldréhtige Leitungen erset-
zen. Dadurch wurde nicht nur die Sprechverstandlichkeit besser, es horte auch dastige Uber-

61 Vd. Kobelt (siehe Fn. 57), Fernmeldewesen.
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