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1. Einfiihrung

Der vorliegende Analysebericht ist Bestandteil der Berichterstattung zur Gesamtverkehrsstrate-
gie (GVS) des Kantons Schwyz. Er ist als Grundlagenbericht zu verstehen und daher explizit
separat angelegt worden. Der eigentliche Strategiebericht nimmt die Resultate der Analyse auf.
Dariiber hinaus enthalt er im einfiihrenden Kapitel 1 eine ausfiihrliche Ubersicht zu den Hin-
tergriinden und Zielen der GVS, ihrem Gegenstand und Aufbau sowie den Beteiligten und dem
Vorgehen. Nachfolgend werden die wichtigsten Punkte dieser Einfilhrung wiedergegeben, so
dass der vorliegende Analysebericht auch ohne Studium des Strategieberichts versténdlich
bleibt.

1.1. Hintergrund der GVS

Die Gesamtverkehrsstrategie stellt eine Grundlage dar, die mit strategischen Aussagen in Form
von Leitsatzen, Zielen und Handlungsfeldern als Leitlinie aller verkehrspolitischen Geschéafte
dient. Damit werden der Kanton resp. die politischen Entscheidungstrager wie auch die ausfih-
renden Stellen in die Lage versetzt, konkrete Massnahmen in der Raum- und Verkehrsplanung
an die Hand nehmen, bewerten und umsetzen zu kénnen.

1.2. Gegenstand

Die Gesamtverkehrsstrategie berlicksichtigt alle Aspekte des Verkehrs in einer ganzheitlichen
Sicht. Konkret bedeutet dies mit Blick auf das System Verkehr im Kanton Schwyz und gerade
flr die Analysen im vorliegenden Bericht die Einbindung aller Teilsysteme in Form der hier im
Alltagsverkehr relevantesten Verkehrstrager Strasse und Schiene. Auf diesen Verkehrstragern
verkehren verschiedene Verkehrsmittel, auf die in der Analyse fokussiert wird: Motorisierter
Individualverkehr M1V, Offentlicher Verkehr OV sowie Langsamverkehr LV mit Fuss und Velo.
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Abbildung 1: Gegenstand der Gesamtverkehrsstrategien zur Analyse

Schematische Darstellung zu Abgrenzung und Zusammenhang der wichtigsten Systembestandteile

In Ergdnzung zu dieser ,,horizontalen Sicht" auf das Verkehrssystem miuissen in einer Gesamt-
verkehrsstrategie auch Aspekte aus ,vertikaler Sicht” einbezogen werden. Dabei wird der Ver-
kehr von der Entstehung der Nachfrage bis zur Umsetzung eines Mobilitats- oder Transportbe-
dirfnisses betrachtet. Im Rahmen der Analyse sind damit v.a. auch Aspekte wie die Verkehrs-
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sicherheit, die Umwelt (Larm, Luft und Energie) sowie das Umfeld von Infrastrukturen (insb.
Ortsbilder oder Aufenthaltsqualitaten) verbunden.

1.3. Aufbau

Die Gesamtverkehrsstrategie basiert auf einer Analyse der Verkehrssituation im Kanton Schwyz.
Ergebnis der Analyse sind Schwachstellen des Verkehrssystems. Diese beiden vorgenannten
Punkte sind Gegenstand des vorliegenden Berichts. Der separate Strategiebericht startet mit
einem Mobilitatsszenario, mit dem Ziel, abschatzen zu kénnen, wie sich die Schwachstellensi-
tuation kinftig entwickelt und ob allenfalls weitere Schwachstellen dazu kommen. Dazu wird
eine Prognose zur verkehrlichen Entwicklung benétigt. Diese Prognose wird im Rahmen des
Mobilitatsszenarios erstellt. Damit nun die Strategie Antworten auf heutige und kiinftige Prob-
leme liefern kann, werden entsprechende Ziele und strategische Leitsatze benétigt. Diese ge-
ben den gedanklichen Rahmen vor, nach welchen Grundséatzen die Strategie zielgerechte Hand-
lungsfelder einsetzen kann.

Analysebericht

Schwachstellen

I
} Strategiebericht
I
I
I
I

Mobilitats- Leitsatze und Gesamt- und

szenario Zielsystem Teilstrategien

Verkehrsentwicklung Strategische Grundsatze Handlungsfelder

I
I
I
I
I
I
} als Handlungsrahmen
I

I

I

Y | i) MIV MIV
ov C')?v ov ov
Lv Lv LV LV
Giiterverkehr GV GV
Tourismusverkehr v v
} Mobilitdatsmanagement Mobilitatsmanagement
|
|

Finanz.,Organ., Recht

Synopse Gesamtverkehr Ubergeordnet Gesamtverkehr

Abbildung 2: Aufbau der Gesamtverkehrsstrategie
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1.4. Beteiligte und Vorgehen

Zur Aufstellung eines Entwurfs (iber eine Gesamtverkehrsstrategie wurde das Tiefbauamt im
Baudepartement mit den entsprechenden Arbeiten beauftragt. Dort lag die Projektleitung in der
Abteilung Strategie und Entwicklung. Begleitet wurden die Arbeiten von einer Gruppe verschie-
dener Amter, dazu gehérten:

= Amt flr Natur, Jagd und Fischerei,

= Amt fir 6ffentlichen Verkehr,

= Amt fir Raumentwicklung,

= Amt fir Umweltschutz,

= Amt fir Wald und Naturgefahren,

= Kantonspolizei,

= Verkehrsamt.

Die Projektleitung wurde extern durch die INFRAS AG unterstitzt.

Zur Analyse der Verkehrssituation im Kanton Schwyz wurden vorhandene Grundlagen und Da-
ten zusammengetragen, gesichtet und gezielt ausgewertet. Mit einzelnen Amtern resp. deren
Fachstellen wurden Interviews zur Verkehrssituation und Schwachstellenanalyse gefiihrt. Die
Ergebnisse der Analyse in Form von Schwachstellen wurden kartografisch aufbereitet und im
vorliegenden Bericht erortert.

Die Analyse differenziert dabei in die Teilsysteme MIV, OV und LV sowie dariiber hinaus in
die Spezialthemen Giter- und Tourismusverkehr. Dabei werden jeweils das bestehende Ange-
bot sowie die verkehrliche Bedeutung beleuchtet. Abgeschlossen wird die Analyse der Teilsys-
teme mit einer Darstellung der wichtigsten Schwachstellen. Explizit werden die Auswirkungen
der Verkehrsabwicklung in einem eigenen Abschnitt dargestellt; dazu gehéren die Verkehrssi-
cherheit, die Umwelt, das Umfeld von Infrastrukturen sowie verkehrsintensive Einrichtungen.
Abgerundet wird die Analyse mit einer zusammenfassenden Darstellung der Schwachstellen
aller Teilsysteme im Rahmen einer Synopse.

Einleitend werden vor den Einzeldarstellungen der Situationsanalysen die verkehrlichen
Rahmenbedingungen im Kanton beschrieben. Dazu kommt eine Erdrterung der wichtigsten
Mobilitatskennziffern im Kanton Schwyz, womit die Art und Weise der Verkehrsabwicklung im
Kanton Schwyz entsprechende Einordnungen und Hintergriinde erhalt.
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2. Rahmenbedingungen

2.1. Raumstruktur und Verkehrsgeografie

Die Raumstruktur des Kantons Schwyz ist gepragt durch die Topographie der Voralpen, die eine
Besiedlung nur in den dafiir geeigneten Radumen ermdoglicht, und die Lage in der Nahe der bei-
den Agglomerationen Zirich und Luzern. Beide Faktoren bewirken eine starke Bipolaritat der
Besiedlung und der Verkehrsgeografie. Die Ausserschwyz ist Teil der suburbanen Siedlungs-
landschaft rund um den Ziirichsee und verkehrlich ausgerichtet auf die Agglo Obersee mit dem
Zentrum Rapperswil-Jona sowie auf Zirich. Die Innerschwyz ist demgegeniiber ein Teil der
Zentralschweiz. Funktionalraumlich ist sie auf Luzern, den Kanton Zug und Zirich ausgerich-
tet.

Der mittlere Kantonsteil ist gepragt durch vergleichsweise diinn besiedelte Talschaften mit
zumeist einseitiger Erschliessung. Einsiedeln als einzige gréssere Siedlung in diesem Raum ist
zugleich regionales Zentrum, aber auch Wohnort fir Pendler in Richtung Ausserschwyz/Ziirich
und in die Innerschwyz. Die Siedlungen in den 6stlichen Gebieten des Kantons (Alpthal, Ybrig,
Wagital, Muotathal) sind zugleich die periphersten.

ZURICH
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Galgenen
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A 2 Innerthal
. \ %
q4 N\
[ Unteriberg,
GLARUS

B » liigau
s -V Ubersicht Siedlungsstruktur
i / Mgt I Bauzonenflache
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Admin. Grenzen, Gewasser: BFS GEOSTAT
Bauzonen: Amt fiir Raumentwicklung Kt. SZ
T T 2 |

Abbildung 3: Siedlungsstruktur
Eigene Darstellung (Datenquellen: BFS GEOSTAT, Amt fiir Raumentwicklung Kt. SZ)
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Die Bipolaritat der Raumstruktur und die unterschiedlichen Siedlungstypen sind gut in der
Bevdlkerungs- und Beschaftigtenverteilung erkennbar. In der Ausserschwyz bilden die Gemein-
den ein annahrend durchgehendes Siedlungsband von Wollerau bis Reichenburg. Fir die Regi-
on Mitte nimmt Einsiedeln eine Zentrumsfunktion ein. In der Innerschwyz konzentriert sich die
Bevolkerung starker auf die drei Zentren Schwyz/Seewen/Ibach/ Brunnen, Arth/Goldau und

Kissnacht.
ZURICH
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UG I l
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|
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m B
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dAdmn. Grarsen, Gewinidir: BFS GEQSTAT

Abbildung 4: Bevélkerungsverteilung
Eigene Darstellung (Datenquellen: BFS GEOSTAT, Amt fur Wirtschaft Kt. SZ)
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Bei der Beschaftigtenverteilung sind die rdumlichen Unterschiede noch markanter. Schwyz und
Freienbach sind klar die beiden kantonalen Beschaftigungsschwerpunkte. Mit deutlichem Ab-
stand folgen Kissnacht und Einsiedeln. Zahlt man bei Freienbach die Beschaftigten in den

Nachbargemeinden Wollerau, Altendorf und Lachen hinzu, zeigt sich noch klarer die 6konomi-

sche Bedeutung dieses Raumes innerhalb des Kantons.

LUZERN

NIDWALDEMN

ZURICH
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Abbildung 5: Beschéftigtenverteilung
Eigene Darstellung (Datenquellen: BFS GEOSTAT, Amt fir Wirtschaft Kt. SZ, BFS Unternehmensstatistik STATENT)
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2.2. Wirtschaft und Tourismus

Die oben angesprochene Beschaftigtenverteilung gibt bereits einen Eindruck zu den Wirt-
schaftsstandorten im Kanton. Einen zweiten — und ebenfalls flir die verkehrliche Bedeutung
relevanten — Betrachtungswinkel gibt die strukturelle Differenzierung dieser Beschaftigung wie-

der.

Dabei zeigt sich, dass die glterverkehrsintensiveren Branchen einen nicht geringen Anteil

besitzen. Insbesondere das produzierende Gewerbe (,,Herstellung von Waren*) stellt zusammen
mit der Bauwirtschaft knapp ein Drittel aller Beschéaftigten und erwirtschaftet einen ahnlich
hohen Anteil an der gesamten Bruttowertschépfung im Kanton. Damit liegt i.U. der Anteil die-

ses glterverkehrsrelevanten Wirtschaftsbereichs iber dem schweizweiten Durchschnitt.

Aus verkehrsbezogener Sicht kommt neben den beiden genannten Branchen dem Handel

eine wichtige Rolle zu, insbesondere im sogenannten Alltagsverkehr mit seinen routinemassi-

gen Liefertouren. Der Handel selbst stellt ca. ein Funftel aller Beschéaftigten im Kanton.

Das Gastgewerbe und die Gastronomie (mit 7% aller Beschéftigten) sind insbesondere fiir

den Tourismus von Bedeutung. Zwar ist die Anzahl an Ubernachtungen — wie in vielen Regio-
nen — ricklaufig, jedoch sind gerade aus verkehrlicher Sicht die Tagestouristen in den Vorder-

grund zu stellen. Deren Besucherzahlen werden auf ca. 6 Mio. je Jahr geschéatzt (AfW).

Beschiaftigte

)

Wertschopfung

= Landwirtschaft, Forstwirtschaft und Fischerei

= Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden, Herstellung von
Waren, Bau

= Energieversorgung, Wasserversorgung, Sammlung, Behandlung
und Beseitigung von Abféllen, Erziehung und Unterricht,
Gesundheitswesen

= Handel und Reparatur von Fahrzeugen, Transport,
Informationsdienstleistungen und Telekommunikation,
Beherbergung und Gastronomie

= Erbringung von Finanzdienstleistungen und Versicherungen

= Grundsticks- und Wohnungswesen, sonstige freiberufliche,
wissenschaftliche und technische Tatigkeiten, wirtschaftlichen
Dienstleistungen, Kunst, Unterhaltung und Erholung, sonstige

Dienstleistungen
= Offentliche Verwaltung

Abbildung 6: Beschaftigte und Wertschopfung nach Branchen

Eigene Darstellung (Datenquellen BFS 2008 und 2013)
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2.3. Wechselwirkungen mit Nachbarkantonen und weitere Lagefak-
toren

Da Verkehr an den Kantonsgrenzen nicht Halt macht, sind zur Analyse auch die liberkantonalen
Verkehrsbeziehungen zu beachten; die entsprechenden Situationsanalysen weiter unten im
Bericht beinhalten daher neben den innerkantonalen auch die in andere Kantone gehenden
Verkehrsstrome (s. bspw. Abbildung 12). Dabei zeigt sich, dass ca. zwei Drittel der werktagli-
chen Verkehrsnachfrage diesem kantonsgrenzeniiberschreitenden Segment zuzuordnen sind.

Hintergrund sind entsprechende verkehrsrelevante Wechselwirkungen mit Nachbar- und
weiteren Kantonen. Dazu zahlen insb. der Kanton Luzern und speziell die Agglomeration Lu-
zern sowie die Luzerner Seegmeinden, aber auch der Kanton Zug und der Kanton Zirich, zu
dem intensive Verkehrsbeziehungen das gesamte linke Zirichseeufer bis hin zur Stadt Zirich
bestehen. Hinter diesen Verkehrsbeziehungen stehen einerseits Pendlerstrome und andererseits
auch ein nicht zu vernachléssigender Einkaufs- und Freizeitverkehr. Neben der grundséatzlich
sehr zentralen Lage ist speziell auch die (aus verschiedenen Griinden) attraktive Wohnlage des
Kantons — sicher auch in Verbindung mit den entsprechend guten Anbindungen — ein Haupt-
grund flr eine solch starke tberkantonale Verflechtung. Gleichzeitig besitzen die verkehrsin-
tensiven Einrichtungen — insbesondere in Pfaffikon, Ausserschwyz, — eine nicht unerhebliche
Anziehungskraft auch fiir ausserkantonale Nachfrage und generieren entsprechende Verkehrs-
strome mit den umliegenden Bezirken der Kantone Ziirich, St. Gallen und Glarus.

Ein aus verkehrlicher Sicht nicht zu vernachléssigender Lagefaktor stellen die Infrastrukturen
im Kanton selbst dar. Insbesondere ihre Einbindung in die nationalen Strassen- und Schienen-
netze verursachen einen vergleichsweise hohen Anteil an Transitverkehr — wobei der Begriff des
Transits hier nicht nur dem internationalen Kontext, sondern v.a. auch den nationalen Ver-
kehrsstromen zuzuordnen ist. Dies betrifft einerseits die Ausserschwyz mit dem West-Ost-
Korridor zwischen Zirich und dem St. Galler Rheintal resp. Graubiinden. Hier sind mit der
Autobahn A3 wie auch mit der Bahnstrecke Ziirich — Sargans zwei Hauptschlagadern des nati-
onalen Binnenverkehrs aufzuzéhlen.

Andererseits fiihrt mit der Bahnstrecke Ziirich/Luzern — Bellinzona die wichtigste Nord-
Sid-Schienenverbindung durch die Innerschwyz, wobei diese Strecke durch die NEAT noch-
mals an Bedeutung gewinnen wird. Strassenseitig ist hier mit der Autobahn A4 und der A-
xenstrasse eine wichtige Alternativroute fir die A2 im Nord-Sid-Verkehr vorhanden.

Dariiber hinaus verbindet der stiindlich verkehrende Voralpenexpress die Zentral- mit der
Ostschweiz. Auf der gleichen Relation stellt die Hauptstrasse Nr. 8 eine wichtige nationale

Verbindung dar.
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3. Schwyzer Mobilitatskennziffern

3.1. Verkehrsverhalten

Die Dynamik des Mobilitatsverhaltens im Kanton Schwyz seit Mitte der 1990er Jahre ist ver-
gleichbar mit der Entwicklung auf nationaler Ebene. Wahrend die mittlere Anzahl Wege und
Etappen! je Person in etwa konstant blieben, haben die mittlere Tagesdistanz und die Unter-
wegszeit je Person deutlich zugenommen. Im Jahr 2010 lag die mittlere Tagesdistanz der
Schwyzer Bevodlkerung mit 41.1 km leicht iber dem gesamtschweizerischen Mittel (36.7 km).
Die Unterwegszeit ist nur unwesentlich héher (SZ: 86.5 min, CH: 83.4 min).

Auf gesamtschweizerischer Ebene war im Jahr 2000 eine mittlere Tagesdistanz zwischen
den Werten von 1994 und 2005 zu beobachten. Der erh6hte Wert 2005 fiir den Kanton
Schwyz dirfte auf Stichprobeneffekte zuriickzufiihren sein. Hingegen zeigt sich auch auf nati-
onaler Ebene ein Rickgang der Unterwegszeit gegeniiber den Erhebungen 2000 und 2005.

3.1 m 1994
3.8
Anz. Wege 34 m 2000
34 2005
2010
-
5.0
Anz. Etappen 46
4.6
37.0
Tagesdistanz Inland 45,
[km] 40.9
41.1
74.2
Unterwegszeit Inland 93.0
[min] 92.8
sel.s
| | | | | | | |
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Abbildung 7: Entwicklung des Mobilitatsverhaltens im Kanton Schwyz 1994-2010

Eigene Darstellung / INFRAS 2015 (Datenquelle: Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010: 1°168 Zielpersonen, Inlandetap-
pen)

Die Griinde fiir die Zunahme von Tagesdistanz und Unterwegszeit sind einerseits wirtschafts-
strukturell erklarbar: Tertiarisierung und Spezialisierung in der Volkswirtschaft férdern die Kon-
zentration der Arbeitsplatze in stadtischen oder suburbanen Zentren, wodurch Arbeits- und
Wohnort der Beschaftigten zunehmend auseinanderfallen. Andererseits besteht ein Zusammen-
hang zwischen einem mobilitatsbasierten Lebensstil und einem verbesserten Verkehrsangebot,
wodurch sich die Aktivitatenraume vergréssern. Mehr denn je ist Mobilitédt heutzutage eine
Grundvoraussetzung fir die gesellschaftliche Teilhabe. Okonomisch betrachtet liegt dahinter
ein Wohlstandseffekt: Mobilitat ist fiir breite Bevdlkerungsschichten in einem sehr hohen Mass

! Im Erhebungsdesign des Mikrozensus Verkehr und Mobilitt ist ein Weg durch einen einheitlichen Zweck definiert, d.h. als
Fortbewegung von einem Aktivitatsort zum nachsten. Ein Weg setzt sich dabei i.d.R. aus mehreren Etappen zusammen, die
durch den Gebrauch eines einzelnen Verkehrsmittels abgegrenzt werden (fir Details vgl. BFS und ARE 2012).
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erschwinglich geworden. Gleichzeitig findet diese Entwicklung ihren Ausdruck in den zuneh-
menden Diskussionen (iber hohe Verkehrsbelastungen und die Sinnhaftigkeit von weiteren Inf-
rastrukturausbauten.

3.2. Modalsplit

Fur die Analyse der Verkehrsmittelwahl wird auf die Betrachtung der Tagesdistanzen je Ver-
kehrsmittel und deren Anteile an der gesamten Tagesdistanz abgestellt.? Die Auswertung zeigt
sowohl fir die Schweiz als auch fiir den Kanton Schwyz die vorrangige Bedeutung des motori-
sierten Individualverkehrs zur Befriedigung der Verkehrsbedirfnisse. Im Kanton Schwyz legt
jeder Bewohner im Mittel anndhernd drei Viertel seiner Tagesdistanz im MIV zuriick. Auf den
OV entfallen rund 18% und auf den Langsamverkehr rund 7%. Der kantonale Modal Split ist
damit gegeniiber den nationalen Verhaltnissen leicht MIV-lastiger. Innerhalb des OV besitzt die
Bahn den mit Abstand gréssten Anteil (15.1% der Tagesdistanz) und der strassengebundene
OV den geringeren Anteil (2.6%).

Mogliche Griinde fiir den hohen MIV-Anteil sind die disperse Siedlungsstruktur und die un-
terdurchschnittliche Erschliessung von Siedlungsgebieten mit dem OV. Weiter sind einige Stre-
cken im Kanton wegen der grossen Héhenunterschiede wenig attraktiv fiir den Veloverkehr.

MIV 72.8%
OEV
Lv
mSz
Andere CH
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%
Anteil an der gesamten Tagesdistanz
MIV
OEV
Lv
mSz
Andere CH
0 5 10 15 20 25 30 35

Mittlere Tagesdistanz je Verkehrsmittel [km]

Abbildung 8: Verkehrsmittelwahl im Kanton Schwyz und in der Schweiz

Eigene Darstellung / INFRAS 2015 (Datenquelle: Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010; Basis SZ: 1'186 Zielpersonen,
Basis CH: 62'868 Zielpersonen, Inlandetappen)

? Fiir eine Auswertung nach Etappen ist die Stichprobengrésse zu gering und damit die Datenbasis nicht geniigend abgesichert. Gleich-
wohl ist anzumerken, dass sich die Verkehrsmittelanteile nach Etappen verschieben kénnen.
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3.3. Motorisierung

Wie bereits weiter oben erwahnt, sind der gestiegene Wohlstand und der daraus entstehende
Mehrkonsum wichtige Griinde fiir die Verkehrszunahme der letzten Jahre. Im Verkehrsbereich
zeigt sich dies in der Ausstattung mit Mobilitatswerkzeugen. Diese Ausstattung alleine be-
stimmt keinesfalls den tatsachlichen Mobilitdtskonsum, zeigt aber den Trend in der Disposition
der Bevolkerung flr oder gegen die Nutzung eines Verkehrsmittels.

Der Motorisierungsgrad hat im Kanton Schwyz wie auch auf nationaler Ebene in den letzten
zwanzig Jahren ziemlich stetig zugenommen. Von 1990 bis 2014 lag die durchschnittliche
Zunahme der Motorisierung gegenlber dem Vorjahr bei 1.3% (CH: 0.9%). Einzig 2005 - 2007
erfolgte eine temporare Stagnation. In den nachfolgenden Jahren ereignete sich allerdings wie-
der eine deutliche Zunahme des Motorisierungsgrads.

Personenwagen pro
1'000 Einwohner
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Abbildung 9: Entwicklung Motorisierungsgrad
Eigene Darstellung (Datenquelle: BFS, Motorfahrzeugstatistik)

Im Durchschnitt sind die (im Kanton immatrikulierten) Personenwagen mit 1.7 Personen be-
setzt, was immerhin leicht Gber dem Schweizer Durchschnitt von 1.6 liegt (Quelle: Mikrozen-
sus). In Spitzenstunden liegt der Besetzungsgrad schweizweit bei circa 1.2. Dieser sogenannte
Besetzungsgrad bekommt im Rahmen der Gesamtverkehrsstrategie dann Bedeutung, wenn die
in Personenfahrten vorgenommene Verkehrsprognose in Fahrzeugfahrten , (ibersetzt" werden

Mmuss.
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3.4. Verkehrszwecke

Die Aufschlisselung der mittleren Tagesdistanz nach Verkehrszwecken zeigt klar die vorrangige

Bedeutung von Arbeits- und Freizeitwegen als Ursache fiir die Erzeugung von Verkehren. Es
sind die haufigsten Wegzwecke (im Kanton SZ 24.8% resp. 38.7% der taglichen Anzahl Wege)

und zudem im Schnitt auch die langsten Wege. Zusammen sind die beiden Zwecke fiir ber

63% der taglich zurlickgelegten Distanz verantwortlich. Gegenliber den nationalen Kennwerten

ergeben sich keine nennenswerten Abweichungen. Entsprechend dem leicht héheren kantona-

len Wert fir die gesamte Tagesdistanz liegen auch die Mittelwerte je Verkehrszweck leicht iber

dem nationalen Schnitt.
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Einkaufen, Besorgungen und
Inanspruchnahme von DL
Geschaftliche Tatigkeit,
Dienstfahrt

Freizeit 38.7%

40.2%
Service und Begleitung
mSZ
Andere CH
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%
Anteil an der gesamten Tagesdistanz
Arbeit
Ausbildung, Schule
Einkaufen, Besorgungen und
Inanspruchnahme von DL
Geschaftliche Tatigkeit,
Dienstfahrt
Freizeit 15.9
Service und Begleitung
mSz
Andere CH
0 2 4 6 8 10 12 14 16

Mittlere Tagesdistanz je Verkehrszweck [km]

45%
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Abbildung 10: Verkehrszwecke im Kanton Schwyz und in der Schweiz

Eigene Darstellung / INFRAS 2015 (Datenquelle: Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr 2010; Basis SZ: 1°186 Zielpersonen,

Basis CH: 62868 Zielpersonen, Inlandetappen)
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3.5. Nachfrageentwicklung

Die in den vorangegangenen Kapiteln enthaltenen Kennzahlen bezeugen allesamt den gestie-
genen Verkehrskonsum. Die einzelnen Kennzahlen und deren Entwicklung sind aber oft schwie-
rig zu interpretieren. Besonders aufschlussreich ist deshalb die Gegeniiberstellung von Ver-
kehrs- und Bevodlkerungswachstum. Die folgende Abbildung stellt einen solchen Versuch dar.
Da keine langeren Zeitreihen fiir das gesamtkantonale Verkehrsaufkommen im OV und im MIV
zur Verfligung stehen, stiitzt sich das Diagramm auf einzelne exemplarische Indikatoren. Die
Entwicklung im Strassenverkehr wird mit den Zeitreihen der ASTRA-Z&hlstellen im Kanton
Schwyz veranschaulicht, wodurch die Entwicklung auf dem Kantonsstrassennetz ausgeblendet
bleibt. Fiir die Dynamik im OV wurden die Fahrgastzahlen an vier Querschnitten des SBB-
Regionalverkehrs sowie die Einsteigerzahlen der AAGS verwendet, womit weitere Bahnlinien
(insb. die Achsen Pfaffikon — Goldau und Wadenswil — Einsiedeln) und das gesamte (brige
Busangebot ausgeblendet bleiben.

Trotz dieser bedingt reprasentativen Zahlenbasis ergibt sich ein klares Bild, welches auch
mit breiter abgestiitzten Daten kaum anders aussehen wiirde: Das Verkehrsaufkommen im MIV
(erfasst in Anzahl Fahrzeuge) und im OV (erfasst in Anzahl Fahrgéste) hat in den letzten 14
Jahren prozentual starker zugenommen als die Bevdlkerung. Im Strassenverkehrsaufkommen
war dabei ein relativ stetiges Wachstum zu beobachten, wahrend die Nachfrage im OV aufgrund
von Angebotsausbauten teilweise sprunghaft zunahm.
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—o—Jahrestotal Reisende AAGS Nachfrage S-Bahnverkehr
Nachfrage Strassenverkehr A3/A4/H8 —e—Stdndige Wohnbevolkerung am Jahresende

Abbildung 11: Verkehrs- und Bevélkerungswachstum im Vergleich

Eigene Darstellung (Datenquellen: BFS, SBB, AAGS)

Jahrestotal Reisende AAGS: Gesamtsumme der Einsteiger auf allen Linien geméss Jahresberichte AAGS

Nachfrage S-Bahnverkehr: Summe der DWV-Fahrgastzahlen an den Querschnitten (1) Schwyz-Brunnen, (2) Steinen-Schwyz, (3)
Pfaffikon-Altendorf und (4) Lachen-Siebnen

Nachfrage Strassenverkehr: Summe der DTV-Jahresmittelwerte an den ASTRA-Zahlstellen 50 Brunnen Mositunnel (A4), 171
Sattel (H8), 191 Goldau (A4) und 216 Wangen (A3)
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4. Situationsanalyse

4.1. Ubersicht

Auswertungen auf der Basis von Pro-Kopf-Kenngréssen sind zwar hilfreich, um Gesetzmassig-
keiten und Trends im Mobilitatsverhalten zu verstehen. In der echten Welt, d.h. auf Strassen
und in den Fahrzeugen des 6ffentlichen Verkehrs, interessieren aber das tatsachliche ortliche
Aufkommen. Im Rahmen der Aktualisierung der Markt- und Situationsanalyse des OV-Konzepts
Kanton Schwyz (INFRAS 2015) wurde basierend auf dem nationalen Verkehrsmodell des Bun-
des (VM-UVEK) eine Quantifizierung der gesamtkantonalen Personenverkehrsnachfrage und der
wichtigsten verkehrlichen Stréme vorgenommen. Gemass dieser Auswertung beginnen oder
enden auf dem Schwyzer Kantonsgebiet taglich 317‘000 Personenfahrten (Stand 2014).

Die 317‘000 Personenfahrten beinhalten Fahrten im MIV und OV, wohingegen Fahrten mit
dem Velo oder zu-Fuss-Wege im Verkehrsmodell nicht enthalten sind. Ebenso nicht enthalten
sind sogenannte Binnenfahrten innerhalb der Gemeinden. Deren Anzahl lasst sich grob zwi-
schen ca. 150'000 bis 200'000 Fahrten schatzen.

Die in der Erlauterung der raumlichen Struktur erwahnte Dreiteilung des Kantons mit unter-
schiedlicher funktionalrdaumlicher Einbettung ist in der Darstellung der Verkehrsstréme fast
noch besser erkennbar. Auf der einen Seite die Verkehrsstrome der Innerschwyz, die v.a. in die
Kantone Luzern und Zug ausgerichtet sind, und auf der anderen Seite die Ausserschwyz, die
verkehrlich am intensivsten mit den Raumen rund um den Zirichsee verkniipft ist. Bei den
Ausserschwyzer Verkehrsbeziehungen fallt zudem auf, dass neben den Relationen in den Gross-
raum Zirich auch die Beziehungen mit den 6stlichen Nachbargebieten (See-Gaster, Kanton
Glarus) stark nachgefragt werden. Die Verkehrsstréme in der Ausserschwyz sind tendenziell
aufkommensstarker, was mit der Bevdlkerungskonzentration und der hohen Zahl an Beschéftig-
ten v.a. im Bezirk Hofe zu erklaren sein dirfte.

Der zentral gelegene Raum Einsiedeln/Rothenthurm ist verkehrlich sowohl mit der Inner-
schwyz als auch mit der Ausserschwyz und dem Grossraum Zirich verknipft, wobei die Bezie-
hungen gegen Norden vom Aufkommen her (iberwiegen.
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Abbildung 12: Ubersicht aufkommensstarkste Verkehrsstrome 2014

Anmerkung: In der Karte sind ausschliesslich die Verkehrsstréme mit Quelle und/oder Ziel Kanton Schwyz dargestellt. Den
Kanton durchquerende regionale Verkehre (z.B. linkes Zirichseeufer — Rapperswil) sind somit in der Karte nicht aufgefthrt.
Auch Fahrten die innerhalb der Regionen starten und enden (sogenannte Binnenverkehre) sind nicht dargestellt.

Eigene Darstellung / INFRAS 2015; in Klammern modellierte OV-Anteile, Modellwerte auf Hunderter gerundet (Datenquelle:
VM-UVEK, eigene Berechnungen)
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4.2. Teilsystem MIV
4.2.1. Angebot

Die grossraumige (nationale) Erschliessung des Kantons erfolgt tiber zwei Autobahnachsen. Im
Norden des Kantons verlauft die A3 in Ost-West-Richtung durch die March und die Héfe mit
direkter Anbindung der dortigen Siedlungsgebiete. Die Innerschwyz wird von der A4 erschlos-
sen, welche von der Verzweigung mit der A14 in Rotkreuz her fihrend entlang des Zugersees
und des Lauerzersees via Axenstrasse bis zur Verzweigung mit der A2 in Fluelen verlauft; der
Mositunnel zur Umfahrung von Brunnen und die Axenstrasse entlang des Urnersees gehéren
zum Nationalstrassennetz. Bei Reichenburg verzweigt sich die A3 zudem mit der A3, welche
den oberen Zirichsee umfahrt und Richtung Zircher Oberland fiihrt.

Das Kantonsstrassennetz stellt wichtige regionale und kantonsinterne Verbindungen sicher
(Innerschwyz — Ausserschwyz, Seedamm, Erschliessung Region Einsiedeln / Ybrig, Erschlies-
sung des Muotatals etc.) und bildet zudem das strukturelle Netz im Umfeld der Hauptsied-
lungsraume.

Strassennetz

== Nationalstrasse, Autobahn
=== Nationalstrasse, HVS

| == Kantonsstrasse

| —— Verbindungsstrasse

S 0 5km
- = ==. 44

| Grundlagen

Hintergrundkarte: swisstopo PK200
Bahnnetz; OpenStreetMap, eigene
Bearbeitung

Busnetz; Tiefbauamt Kt. 52

Abbildung 13: Strassennetz im Kanton Schwyz

Eigene Darstellung (Datenquellen: swisstopo, Tiefbauamt Kt. SZ)

Fir die Axenstrasse laufen im Auftrag des Bundes Vorbereitungsarbeiten fiir eine neue Linien-
fihrung mit zwei Tunnels zwischen Brunnen und sudlich von Sisikon. Dadurch sollen die Si-
cherheit und Verfligbarkeit der Axenstrasse verbessert und Sisikon vom Durchgangsverkehr
entlastet werden. Nach Fertigstellung der neuen Axenstrasse soll die alte Axenstrasse saniert
und an den Kanton Schwyz abgetreten werden. Sie wird auf die Bedirfnisse des Langsamver-
kehrs und des Tourismus ausgerichtet.
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4.2.2. Verkehrliche Bedeutung

Der MIV ist im Kanton Schwyz das am meisten verwendete Verkehrsmittel. Annahernd drei
Viertel (72.8%) der Tagesdistanz legt ein Schwyzer oder eine Schwyzerin durchschnittlich im
MIV zurtick (INFRAS 2015: 44). Zum Vergleich: Bezogen auf die gesamte Schweizer Bevolke-
rung liegt der Anteil bei 66.4%.

Aufgrund der Iandlichen Prégung des Kantons und der teilweise peripheren Siedlungen ist
der MIV fir das tagliche Leben unentbehrlich. Die aktuellen Belastungen auf dem Strassennetz
umfassen (Verkehrszahlungen 2014, DTV):
= A3: taglich 40‘000 bis 50‘000 Fahrzeuge
= A4: Gber 34'000 Fahrzeuge bei Kiissnacht, rund 26‘000 Fahrzeuge bei Goldau
= Seedamm: Uber 24000 Fahrzeuge
= Hauptstrasse Nr. 8 bei Schindellegi (Stid): rund 23‘000 Fahrzeuge
= Axenstrasse: 15‘000 Fahrzeuge
= Hauptstrasse Nr. 3 zwischen Pfaffikon und Buttikon: je nach Abschnitt 10‘000 bis 14‘000

Fahrzeuge
= Hauptstrasse Nr. 2/2b in Kissnacht: 13000 bis 15000 Fahrzeuge

Der Vollstandigkeit halber ist im Annex Al eine Karte mit den DTV-Belastungen 2012 gemass
kantonalem Verkehrsmodell aufgefiihrt. Die kartografische Darstellung verdeutlicht die raumli-
chen Unterschiede im Strassenverkehrsauftkommen.

4.2.3. Schwachstellen

Fur die Schwachstellenanalyse im MIV sind folgende Aspekte massgebend: (1) Verkehrsablauf /
Kapazitat, (2) Belastung Umfeld / Ortsdurchfahrt, (3) Verkehrssicherheit. Als vierter Aspekt
sind konzeptionelle Schwachstellen méglich, die das Gesamtsystem betreffen.

Zur Beurteilung des Verkehrsablaufs bzw. der Auslastung des Strassennetzes wurde auf die
Datenbasis des kantonalen Verkehrsmodells zuriickgegriffen. Die folgenden beiden Darstellun-
gen zeigen die Auslastung des Strassennetzes wahrend der Abendspitzenstunde im Ist-Zustand
2012.
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Auslastung Strassenkapazitat
Abendspitze 2012

~ bis 65%

——— 65 bis 75%

—— 75 bis 85%

—— Uber 85%

Abbildung 14: Auslastung des Strassennetzes im Kanton Schwyz, Zustand 2012

Eigene Darstellung (Datenquellen: swisstopo, Tiefbauamt Kt. SZ / Kantonales Verkehrsmodell)

Der drangendste Problembereich ist klar das Uberlastete Strassensystem im Osten von Pfaffik-
on. Hier Gberlagern sich die aufkommensstarken Verkehrsstréme iber den Seedamm mit den-
jenigen in Ost-West-Richtung (H6fe — March). Erschwerend kommen der Autobahnanschluss
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Pfaffikon und die Einkaufs- und Freizeitverkehre von und zum Seedamm-Center, zum Alpamare
sowie zum Seedamm-Plaza hinzu. Insgesamt Uberlasten diese Verkehre in den Hauptverkehrs-
zeiten das lokale Strassensystem und fiihren zu sehr instabilen Zustanden. Die hohe Belastung
betrifft dabei auch die Ortsdurchfahrt in Pfaffikon.

Im Gegensatz dazu ist die Belastungssituation auf dem lbrigen Schwyzer Strassennetz we-
niger problematisch. Im Raum Seewen-Schwyz-lbach-Brunnen sind zu den Spitzenzeiten ein-
zelne Achsen und Knoten von stockendem Verkehr und gelegentlichen Staus betroffen, wobei
das Strassensystem aber keinen gesamthaft kritischen Zustand erreicht. In Kiissnacht ergeben
sich teilweise Engpéasse auf der Zugerstrasse und generell hohe Belastungen in der Ortsdurch-
fahrt. Hier wird allerdings die Sidumfahrung, mit deren Bau im Sommer 2015 begonnen wur-
de, eine Entlastung bringen.

Die Strassensituation im Raum Einsiedeln ist durch die einseitige Zufahrt von Biberbrugg
her gekennzeichnet. Probleme ergeben sich am meisten durch den Riickreiseverkehr von Besu-
chern und Freizeitsuchenden an Spitzentagen, wenn sich abends vom Knoten Biberbrugg her
Rickstaus bilden.

Ortsbezug Schwachstelle

March = A3-Anschluss Lachen: v.a. abends Uberlastung der Kantonsstrasse (Kreisel
Kantonsstrasse-Feldmoosstrasse), gestérter Abfluss von der Autobahn.

= Siebnen: hohe Belastung des neuen Grosskreisels, v.a. abends von Lachen her.

= | achen: Parksuchverkehr (P+R).

Hofe = Pfaffikon: sehr hohe Verkehrsbelastungen und instabiler Verkehrsablauf wah-
rend HVZ im Umfeld des Autobahnanschlusses Pfaffikon / Churerstrasse /
Seedammestrasse, limitierend wirken dabei v.a. der Knoten Churerstrasse-
Seedammstrasse (Schweizerhof-Kreisel) und der Abfluss durch Pfaffikon und
durch Rapperswil; Beeintrachtigung der Buslinien.

= Seedamm-Center / Alpamare: suboptimale Zu- und Abfahrt zur Parkieranlage,
Einkaufs- und Freizeitverkehr tragt zur problematischen Verkehrssituation bei.

= Pfaffikon: Uberlastung der P+R-Anlage am Bahnhof.

= Schindellegi: hohe Verkehrsbelastungen auf der Hauptstrasse Nr. 8 bis Kreuz-

kreisel.
= Wollerau: wahrend HVZ Riickstaus am SOB-Bahnlbergang und zum Dorfkreisel.
Region Mitte = Einsiedeln: ungeniigendes Parkleitsystem, Parkplatzkapazitat aber insgesamt
genligend.

= Einsiedeln: starkes Verkehrsaufkommen und Verkehrslberlastung auf der Zi-
richstrasse in Richtung Einsiedeln wahrend der Abendspitzenstunde.

Innerschwyz Ost = Bahnhof Schwyz: problematische Bahnhofsvorfahrt und Haltestellensituation
fiir Busse, Behinderungen OV-MIV-LV.

= Seewen, Schwyz: starker Verkehr auf der Bahnhofstrasse v.a. abends in Rich-
tung Acherli-Kreisel.

= Seewen: stockender Verkehr vom Bahnhof Schwyz bis tiber die Einmindung
Mythenblick hinaus v.a. im Feierabendverkehr.

= Schwyz: problematische Haltestellensituation Schwyz, Post mit der Ein- und
Ausfahrt der Busse (Gemeindestrasse).

= Schwyz - Ibach: stockender Verkehr v.a. am Feierabend auf der Schmiedgasse,
Beeintrachtigung der Buslinien.

= Brunnen: stockender Verkehr wahrend den Spitzenzeiten am Autobahnan-
schluss Brunnen.

Innerschwyz West = Klssnacht: sehr hohe Belastungen und tlw. Kapazitatsengpasse auf der Zuger-

strasse beim Autobahnanschluss; Beeintrachtigung der Buslinien auf diesem

Abschnitt und im Zentrum von Kissnacht (Sidumfahrung Kiissnacht wird ab

2019 Entlastung bringen).

Tabelle 1: Schwachstellen MIV
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4.3. Teilsystem OV (inkl. Verkniipfungspunkte)
4.3.1. Angebot

Das o6ffentliche Verkehrsangebot im Kanton Schwyz umfasst Bahn- und Buslinien, diverse
Schiffsverbindungen auf den Vierwaldstatter-, Zuger- und Ziirichsee sowie mehrere Bergbah-
nen. Von den Bergbahnen erfiillen nur die Stoosbahnen (Schlattli — Stoos) und die Luftseilbahn
Illgau — Ried eine 6ffentliche Erschliessungsfunktion. Die tbrigen Bergbahnen sowie auch die
weiteren Schiffsverbindungen auf dem Zirich- und Zugersee sind nicht abgeltungsberechtigt
und Ubernehmen vielfach touristische Zwecke (siehe Kapitel 4.6).

Bus

—— Regionalverkehr

Lokalverkehr

K¢ =
7 ‘ 2 Bahn
“-.\ ‘ A —— Normalspur
0 5 10 km —— Abgeltungsber. Bergbahn

f o Bahnhaltestelle

Abbildung 15: OV-Angebot

Eigene Darstellung (Datenquellen: swisstopo, Tiefbauamt Kt. SZ, OpenStreetMap)

Das Bahnangebot konzentriert sich auf drei Korridore:

= Korridor Ziirich — Sargans — Chur: Das Bahnangebot entlang dem linken Zirichseeufer und
durch die Ausserschwyz umfasst die S2 (Zirich Flughafen — Unterterzen), die S8 (Weinfel-
den — Zirich HB — Pfaffikon SZ) und die S25 (Zirich HB — Linthal). Die S2 und die S8 ver-
kehren halbstindlich. Zudem hélt der stiindliche RE Zirich — Chur in Pfaffikon SZ und in
Siebnen-Wangen. Mit der 4. Teilergdnzung der S-Bahn Ziirich sind 2014 die Halte der S2 in
der Obermarch weggefallen. Als Ersatz verkehrt seither die S27 zwischen Siebnen-Wangen
und Ziegelbricke.

= Korridor Zirich — Zug / Rotkreuz — /Luzern — Arth-Goldau — Gotthard: Das S-Bahnangebot auf
der Nord-Siid-Achse durch die Innerschwyz umfasst die S2 (Baar Lindenpark — Erstfeld) und
die S3 (Luzern — Brunnen). Beide Linien verkehren stiindlich, allerdings nur rund 12 Minu-
ten versetzt. Die S3 verkehrt wochentags am Morgen zweimal halbstiindlich verdichtet. Im
Korridor Luzern — Arth-Goldau erganzt der Voralpenexpress das Angebot via Kiissnacht. Ein
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neueres Angebot ist die S32 zwischen Arth-Goldau und Rotkreuz, welche ausschliesslich
wahrend der HVZ verkehrt. Neben den S-Bahnen halten bis Ende 2016 in Schwyz und Brun-
nen die stiindlichen IR-Zige Basel — Luzern —/ Ziirich — Zug — Arth-Goldau — Bellinzona -
Locarno. Ab der Er6ffnung des Gotthardbasistunnels im Dezember 2016, werden die IR-Zlge
nur noch von Basel bzw. Zirich bis Erstfeld verkehren. In Arth-Goldau halten samtliche
Fernverkehrszlge.

= Korridor Luzern — Arth-Goldau —Pfaffikon — Rapperswil — St. Gallen: Die Bahnverbindung
zwischen Innerschwyz und Ausserschwyz wird durchgehend vom Voralpen-Express (St. Gallen
— Luzern) befahren. Zwischen Biberbrugg und Arth-Goldau erganzt die S31 das VAE-
Angebot. Ab Einsiedeln verkehren zudem die S13 bis Wadenswil und die S40 bis Rappers-
wil. Bis zum Fahrplanwechsel im Juni 2014 verkehrten zwischen Einsiedeln und Zirich
HVZ-Direktzlige3. Mit der Inbetriebnahme der 4. Teilergdnzung der S-Bahn Zirich musste
dieses Angebot wegen Trassenkonflikten eingestellt werden.

Das Busangebot stellt die flachendeckende OV-Erschliessung aller Schwyzer Gemeinden sicher.
Im Schwyzer Talkessel, im Raum Kiissnacht und in der Ausserschwyz bilden die Buslinien ein
Netz mit vielfaltigen Umsteigemdéglichkeiten und Verbindungen in die grenznahen Gebiete der
Nachbarkantone. Im mittleren Kantonsteil besteht das Busangebot dagegen aus teilweise lan-
gen Stichlinien zur Erschliessung der Talschaften. Die Linien sind auf einzelne Umsteigekno-
ten ausgerichtet.

Obschon alle grésseren Siedlungsgebiete im Einzugsgebiet einer OV-Haltestelle liegen, er-
geben sich klare Unterschiede in der Erschliessungsgiite (vgl. Anhang A3). Glteklasse A und B
gemass Beurteilung durch das ARE* erreichen nur punktuell Gebiete im Umfeld von Bahnhofen
und im Schwyzer Ortszentrum. Giiteklasse C erreichen umfangreiche Gebiete im Schwyzer Tal-
kessel, in der Ausserschwyz entlang der Hauptachse von Freienbach bis Reichenburg sowie
Teilgebiete Einsiedelns.

Mit dem aktuellen Bahn- und Busangebot bestehen im Kanton Schwyz folgende wichtigen Um-

steigeknoten:

= Ausserschwyz: Bahn-Bus- und Bus-Bus-Umsteigeknoten in Pfaffikon, Lachen, Siebnen-
Wangen, Reichenburg sowie Bus-Bus-Umsteigeknoten in Siebnen Schulhaus

= Biberbrugg: Umsteigeknoten fiir Alltags- und Tourismusverkehr von/nach Einsiedeln, Ybrig
sowie Verbindungen Ausserschwyz — Innerschwyz

= Einsiedeln: Bahn-Bus Umsteigeknoten fiir den Raum Einsiedeln, Ybrig und Alpthal

= Sattel: Bus-Bus-Umsteigeknoten fir die Buslinien aus Schwyz, Oberageri, Arth-Goldau und
Biberbrugg

= Arth-Goldau: Bahn-Umsteigeknoten, erméglicht Umstieg zwischen Nord-Siid- und Ost-West-
Verkehr sowie zwischen Regional- und Fernverkehr

= Steinen: Bahn-Bus-Umsteigeknoten flir die Anbindung von Steinen und Ortsteilen von
Schwyz an die S-Bahnen Richtung Arth-Goldau

3 umgangssprachlich als ,,Gipfeli-Express*“ bezeichnet
4 Beschrieb zur Herleitung der Giteklassen in ARE 2015
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= Schwyz SBB: Bahn-Bus-Umsteigeknoten fiir den Schwyzer Talkessel, das Muotatal sowie
Stoos

= Schwyz Post: Bus-Bus-Umsteigeknoten fiir die Umsteigebeziehungen von den Gemeinde-
Ortsbuslinien auf die Regionallinien sowie von Biberbrugg und Muotathal nach Ibach

= Brunnen: Bahn-Bus-Umsteigeknoten fiir den Schwyzer Talkessel, Rigi-Siidlehne, sowie Mor-
schach/Stoos

Kissnacht: Bahn-Bus-Umsteigeknoten fiir den Raum Kissnacht und die Luzerner Seege-
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Abbildung 16: Liniennetz S-Bahn

Eigene Darstellung

4.3.2. Verkehrliche Bedeutung

Der Anteil des &ffentlichen Verkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen ist im Kanton Schwyz
tiefer als im gesamtschweizerischen Durchschnitt. Gemass Auswertung des Mikrozensus Mobi-
litat und Verkehr 2010 legt die Schwyzer Bevodlkerung im Schnitt 17.7% der gesamten Tages-
distanz mit dem OV zurtick (INFRAS 2015: 44). In der gesamten Schweiz sind es 23.4%.

Neben der gesamthaft etwas tieferen OV-Affinitat der Schwyzer Bevélkerung sind die raum-
lichen bzw. relationsbezogenen Unterschiede bedeutend. Die Analyse der Verkehrsstréme in
INFRAS (2015: 37) zeigt, dass die Verkehrsbeziehungen zu den stadtischen Zentren Zirich,
Luzern und Zug sowie entlang dem linken Ziirichseeufer von hohen OV-Anteilen gekennzeich-
net sind. Auf diesen Relationen ist der OV gegeniiber dem MIV konkurrenzfahig. Auf den Ver-
kehrsbeziehungen innerhalb des Kantons und zu den umliegenden (landlichen) Kantonsgebie-
ten sind die OV-Anteile dagegen eher tief. Auf den oft peripheren Verkehrsbeziehungen ist der
MIV klar attraktiver.
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4.3.3. Schwachstellen

Die Einschatzung des aktuellen OV-Angebots erfolgt aus Nachfragersicht mit dem Ziel, die
wichtigsten Schwachpunkte aufzuzeigen. Die Zusammenstellung erhebt keinen Anspruch auf
Vollstandigkeit. Betrachtet werden die Aspekte (1) Infrastruktur, (2) Verbindungen und értliche
Verfligbarkeit/Erschliessung, (3) Angebotsniveau und Betriebszeiten, (4) Anschlisse, (5) Befor-
derungskapazitat und (6) Betriebsstabilitat. Zusatzlich zu diesen konkreten Schwachstellen
sind konzeptionelle Schwachstellen méglich, die in der Regel das Gesamtsystem betreffen.
Das Fazit aus der Beurteilung (vgl. Tabelle 2) sind vorrangige Schwéachen und auch pros-
pektive Gefahren in den Bereichen Anschliisse und Betriebsstabilitat. Auf zahlreichen OV-
Linien im landlichen Kanton mit teils peripheren Siedlungsgebieten sind nur tiefe bis mittlere
Taktdichten umsetzbar. Deshalb ist die Zuverlassigkeit der Transportketten umso wichtiger.
Das starke Siedlungswachstum der letzten Jahre, das verstarkte Pendleraufkommen und die
Zunahme des Tagestourismus fiithren vermehrt zu tageszeitlich hohen Strassenverkehrsbelas-
tungen und damit verbundenen Behinderungen des strassengebundenen &ffentlichen Verkehrs.
Im Bahnbereich musste der Kanton mit der 4. Teilergdnzung der S-Bahn Zirich Angebots-
verschlechterungen fiir die Obermarch und fir Einsiedeln hinnehmen. Gleichzeitig hat das In-
nerschwyzer Bahnangebot durch die regelmassigen Verspatungen an Attraktivitat eingebisst.

30/64



Ortsbezug

Schwachstelle

Gesamter Kanton

Betriebsstabilitat:
= verbesserungsfahige Koordination zwischen Strassenbaustellen und Transportunter-
nehmen.

March Verbindungen und o&rtliche Verfligbarkeit:
= kein Halt mehr der S2 in der Obermarch; Umsteigezwang fiir S-Bahnverbindungen
Obermarch — Zirich/linkes Ziirichseeufer.
Anschlisse:
= Buslinien generell stark eingespannt; tlw. Gewahrleistung der Bahnanschliisse kri-
tisch.
Betriebsstabilitat:
= Fahrzeitverluste der Busse durch hohe Verkehrsbelastungen auf der Hauptstrasse
Nr. 3 (Lachen — Galgenen) im Umfeld des Autobahnanschlusses Lachen.
= Teilweise fehlende Bushaltestellen im Siedlungsgebiet und unattraktive lange Fuss-
wege zu Bushaltestellen wegen Haltestellenabstand von bis zu knapp 1 km (z.B. zwi-
schen Siebnen-Wangen Bahnhof und Siebnen, Schulhaus bzw. Siebnen, Zentralhof).
= Wangen Nord / Nuolerstrasse schlecht erschlossen, zudem fehlender direkter Fussweg
zur Bushaltestelle Hofli.
Infrastruktur:
= |nfrastrukturausbau notwendig fir ein attraktives Angebot zur Bedienung der Ober-
march.
Hofe Betriebsstabilitat:
= Fahrzeitverluste der Busse durch hohe Verkehrsbelastungen im Grossraum Pfaffikon
(insb. Churerstrasse), in Wollerau (insb. Achse Autobahnanschluss — Ortskern und am
SOB-Bahnibergang) und Schindellegi.
Infrastruktur:
= fehlende Doppelspur Schindellegi-Feusisberg — Biberbrugg fiir systematisches Ange-
bot der S13.
= fehlende Infrastruktur in Pfaffikon zur besseren Querungsméglichkeit der Achse Zii-
rich — Chur.
= fehlende Infrastruktur in Pfaffikon Ost zur Erschliessung des Seedamm-Centers mit
neuer Bahnhaltestelle.
Region Mitte Infrastruktur:

= |ange Strecken ohne Haltebuchten im Grossraum Einsiedeln.

= fehlende Doppelspur Schindellegi-Feusisberg — Biberbrugg flir systematisches Ange-
bot der S13.

Angebotsniveau und Betriebszeiten:

= keine HVZ-Direktverbindung Einsiedeln — Ziirich mehr.

= S13-Hinketakt (25/35-Takt): Nur stiindliche Umsteigeverbindungen von Einsiedeln
an die S8-Bahnhofe zwischen Wadenswil und Zirich.

Innerschwyz Ost

Infrastruktur:

= enge Platzverhaltnisse fiir den Busbetrieb am Bahnhof Schwyz, weniger ausgepragt
auch in Brunnen.

= Behinderungen der Busse durch MIV-Zubringerverkehr am Bahnhof Brunnen.

Verbindungen und ortliche Verfligbarkeit:

= Fehlende Direktverbindungen der Gemeinde-Ortsbuslinien zum Bahnhof Schwyz.
Regionallinien mehrheitlich durchgebunden.

Angebotsniveau und Betriebszeiten:

= unattraktive Fahrlage der S2 (Versatz zum IR um 33/27 Minuten, ab 2018 um 37/23
Minuten), daher keine systematisierte halbstiindliche Busanbindung méglich.

Anschllsse:

= Anschlussbriiche Bahn-Bus und Bus-Bahn in Brunnen, Schwyz, Steinen wegen Ver-
spatungen SBB und AAGS.

Betriebsstabilitat:

= regelméassige hohe Verspatungen der S2 und der IR-Ziige.

= teilweise bedeutende Fahrzeitverluste der Busse durch hohe Verkehrsbelastungen
zwischen Schwyz und Ibach.

= teilweise kleinere Fahrzeitverluste der Busse durch hohe Verkehrsbelastungen auf der
Hauptstrasse Nr. 8 (Brunnen — Ibach) bei der Bahnhofeinfahrt Brunnen und selten im
Umfeld des Autobahnanschlusses Brunnen-Nord.
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Innerschwyz West | Infrastruktur:

= enge Platzverhaltnisse fiir den Busbetrieb z.B. am Bahnhof Arth-Goldau und im

Raum Kissnacht.

ungeniigende Bahnhaltestellen-Infrastrukturen im Raum Kissnacht.

Verlegung Bahnhof Sattel nach Sattel-Krone notwendig flir optimale Angebotsgestal-

tung Bahn und Bus.

fehlender Doppelspurabschnitt zwischen Walchwil und Arth-Goldau zur Flihrung der

S2 in attraktiver Fahrlage.

fehlender Doppelspurabschnitt zwischen Kissnacht und Merlischachen zur Kapazi-

tatssteigerung auf der Achse Kissnacht — Luzern.

Angebotsniveau und Betriebszeiten:

= unattraktive Fahrlage der S2 (Versatz zum IR um 33/27 Minuten, ab 2018 um 37/23
Minuten), daher keine systematisierte halbstiindliche Busanbindung moglich.

= ESP Fann: Buslinie zum Bahnhof Kiissnacht nur wahrend HVZ.

Befoérderungskapazitat:

= Linie 53 wegen Schiilerverkehren zeitweise kritisch.

Betriebsstabilitat:

= regelmassige hohe Verspatungen der S2, der IR-, der IC- und EC-Ziige.

= Fahrzeitverluste der Busse durch hohe Verkehrsbelastungen Autobahnanschluss A4.
Dieser wird bis 2019 in einen durch Lichtsignalanlagen gesteuerten Knoten umge-
baut.

= Einstellung der Linie 29 Abschnitt Kiissnacht SBB — Meggen.

Tabelle 2: Schwachstellen Offentlicher Verkehr
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Gesamtverkehrsstrategie Kanton Schwyz

Schwachstellen Offentlicher Verkehr

Konzeptionelle Schwachstellen
- verbesserungsfahige Koordination zwischen
Strassenbaustellen und Transportunternehmen Zugersee

Vierwaldstattersee

Legende Grundlagenkarte
=== |nstabiler Betrieb, Fahrzeitverluste / I siedlungsgebiet
Verspatungen im OV T Wald

<« Fehlende Direktverbindung T —

o Verbesserungsbedarf Infrastrukturen Bus
—— Kantonsstrassen

W Verbesserungsbedarf Infrastrukturen Bahn -~
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Quellen t | /;"/
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4.4. Teilsystem Langsamverkehr
4.4.1. Angebot

Das im Jahr 1993 entstandene und im Jahr 2015 neu aufgelegte kantonale Radroutenkonzept
fokussiert auf die Verbindungen auf und entlang der Kantonsstrassen. Es definiert rund

150 km Hauptradrouten sowie Nebenrad- und Radwanderrouten. Dieses Konzept dient dem
Tiefbauamt als Grundlage bei der Erarbeitung von Gesamtkonzepten. Der Hauptfokus liegt auf
den Alltagsrouten. Weiter sind auch wichtige Freizeitrouten berlicksichtigt, die teilweise auf
langeren Abschnitten entlang von Kantonsstrassen verlaufen (TBA 2015).

Durch den Kanton Schwyz fiihren sieben regionale und drei nationale SchweizMobil-Routen
(siehe Abbildung 16). Dies sind die einzigen Velostrecken im Kanton, die signalisiert sind. Sie
dienen vor allem auch touristischen Zwecken. Weiter erarbeitete das Amt fir Wald und Natur-
gefahren (AWN) basierend auf der Langsamverkehrsstrategie 2030 das Fahrradkonzept Kanton
Schwyz, das Alltags- und Freizeitverkehr gesamtheitlich darstellt. Das Fahrradkonzept ist bisher
politisch nicht beschlossen (AWN 2014A).

Velorouten SchweizMobil /y
———— Bikerouten SchweizMobil

—— Wanderwege

f

G O o A

Abbildung 17: Velo- und Wanderwegnetz
Eigene Darstellung (Datenquelle: SchweizMobil, AWN SZ, swisstopo)

Die Fusswege befinden sich im Kanton Schwyz hauptsachlich innerorts und sind in der Regel
nicht signalisiert. Rechtlich sind die Fusswege oft, aber nicht immer, durch die Wegrodel® ge-

5 Dies ist ein Verzeichnis mit allen auf dem Gemeindegebiet erfassten 6ffentlich zugénglichen Fahr-, Fuss-, Winter- und Reist-
wegen mit privater Unterhaltspflicht.
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sichert. Trager des Fusswegnetzes sind im Kanton Schwyz neben der 6ffentlichen Hand auch
private Grundeigentimer (AWN 2014A).

4.4.2. Verkehrliche Bedeutung

Der Anteil des Langsamverkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen ist im Kanton Schwyz tiefer
als im gesamtschweizerischen Durchschnitt. Gemass Auswertung des Mikrozensus Mobilitat
und Verkehr 2010 legt die Schwyzer Bevélkerung im Schnitt 6.9% der gesamten Tagesdistanz
mit dem LV zurlick (INFRAS 2015). In der gesamten Schweiz sind es 7.7%. Die Stérke des
Langsamverkehrs liegt aufgrund der eingeschrankten Reichweite im kommunalen und im nahen
Gberkommunalen Ortsverkehr. Grosses Potenzial bieten aber auch E-Bikes mit der Moglichkeit,
immer gréssere Hohenunterschiede und Distanzen zurlickzulegen.

Die seit der letzten Volkszahlung jahrlich durchgefiihrte Strukturerhebung des BFS gibt
Aufschluss Uber die Bedeutung des Langsamverkehrs im Alltag. Im Kanton Schwyz legen
15.9 % der Pendler ihre Arbeitswege mit dem Langsamverkehr zuriick. Bei den Ausbildungs-
pendlern ist der Anteil mit 12.6 % tiefer® und auch im gesamtschweizerischen Vergleich
(14.4 %) unterdurchschnittlich (INFRAS 2015). Die aktuellsten Daten zum Langsamverkehrs-
aufkommen auf kommunaler Ebene stammen nach wie vor aus der Pendlerstatistik 2000. Die
Gemeinden Galgenen, Schiibelbach, Altendorf, Wangen und Lachen in Ausserschwyz zeichne-
ten sich damals durch ein besonders hohes Langsamverkehrsaufkommen aus (INFRAS 2011).

4.4.3. Schwachstellen

Die Schwachstellenanalyse basiert auf dem vom Tiefbauamt erarbeiteten kantonalen Radrou-
tenkonzept sowie auf dem Fahrradkonzept und der Strategie Langsamverkehr des Amts fir
Wald und Naturgefahren. Die Schwachstellen bestehen vorwiegend aus Netzliicken, Gefahren-
stellen, fehlender oder unklarer Signalisation oder mangelhafter Verkniipfung mit dem 6ffentli-
chen Verkehr. Mangel bestehen insbesondere entlang verkehrsreicher Strassen und bei Orts-
durchfahrten. Der Kanton hat bisher keine Schwachstellen bei Veloabstellplatzen und Bahnhof-
zugangen erfasst, weil dies Aufgabe der Gemeinden ist. Die wesentlichen Schwachstellen sind
in Tabelle 3 aufgefiihrt.

Im Kanton Schwyz gibt es ein verhaltnismassig gut ausgebautes Fusswegnetz. Defizite be-
stehen bei den innerdrtlichen Fusswegverbindungen, die mit Ausnahme von einzelnen Gemein-
den nicht definiert sind. Dadurch ist es teilweise Iickenhaft.

6 Ein Grund dafir ist auch das Befragungsdesign der Strukturerhebung, die nur Personen ab 15 Jahren beriicksichtigt. Auszu-
bildende Gber 15 Jahre sind zu einem Grossteil Berufs- oder Mittelschiller mit tendenziell langeren Wegen zu den zentralen
Schulstandorten. Dies verhindert einen hoheren Anteil (INFRAS 2015).
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Ortsbezug

Schwachstelle

Gesamter Kanton

= fehlende gesetzliche Grundlage, um finanzielle Mittel fiir Planungen und Massnah-
men abseits der Kantonsstrassen zu erhalten.

= innerorts vielfach lickenhaftes oder unattraktives Fusswegnetz, insbesondere auch
im Zugang zu Bahnhofen und Bushaltestellen.

Innerschwyz West

= fehlende Veloinfrastruktur und enge Verhaltnisse entlang Vierwaldstattersee auf der
Luzerner- und Grepperstrasse und auf der Zugerstrasse in Kiissnacht sowie zwischen
Gersau — Brunnen (Konzept zum Ausbau mit kombiniertem Velo- und Gehweg vom
Regierungsrat 2006 genehmigt).

= fehlende Veloinfrastruktur und enge Verhaltnisse entlang Zugersee (Luzerner- und
Zugerstrasse) in Arth sowie auf der Artherstrasse in Kiissnacht.

= fehlende Veloinfrastruktur zwischen Oberarth — Lauerz.

Innerschwyz Ost

= teilweise ungenligende Veloinfrastruktur zwischen den Ortszentren Seewen, Schwyz,
Ibach und Brunnen (Ausbaukonzept vom Regierungsrat im Jahr 2006 genehmigt).

= mangelnde Verkehrssicherheit auf der verkehrsreichen alten Axenstrasse zwischen
Brunnen - Sisikon, Fahrbahn muss mit dem Velo mehrmals gequert werden.

= teilweise keine oder ungeniligende Veloinfrastruktur sowie enge Platzverhaltnisse und
ungeniligende Strassenbreite auf der Strecke Ibach — Muotathal (Konzept 2016 im
Regierungsrat).

= teilweise fehlende direkte Fussgangerverbindungen zum Bahnhof (z.B. in Brunnen
Luftlinie Quartier Bidlstrasse — Bahnhof; zwischen Sackgasse Bidlstrasse und Ried-
mattweg).

Mitte

= hohe Steigungen, zu schmale Velostreifen oder keine Veloinfrastruktur sowie enge
Platzverhaltnisse auf der Strecke Schwyz — Rothenthurm — Biberbrugg.

= Gefahrliche Mischverkehrstrecke beim Doppelspurabschnitt Biberegg, Rothenturm,
Velofahrende haben neben LKW und PW kein Platz.

= keine oder ungenligende Veloinfrastruktur entlang verkehrsreicher Strasse zwischen
Biberbrugg — Schindellegi, Velofahrende ben(litzen Strasse wegen ungeniligender Si-
cherheit nach Moglichkeit nicht.

= keine Veloinfrastruktur bei Ortsdurchfahrten von Einsiedeln (hohes Verkehrsaufkom-
men) und Gross.

= teilweise fehlende Veloinfrastruktur zwischen Steinbachviadukt und Unteriberg.

Ausserschwyz

= zu schmaler Velostreifen bzw. befahrbares Trottoir z.B. zwischen Freienbach — Pfaf-
fikon.

= ausserorts grosstenteils keine Veloinfrastruktur an Strasse mit hohem Verkehrsauf-
kommen (Zircher- und St. Gallerstrasse ab Altendorf bis Reichenburg/Tuggen) (teil-
weise bewilligte Projekte mit Velostreifen).

= teilweise fehlende direkte Fusswege zu Bushaltestellen oder Bahnhéfen(z.B. in Wan-
gen Nord/Nuolerstrasse zur Bushaltestelle Hofli).

= teilweise unattraktive lange Fusswege zu Bushaltestellen wegen Haltestellenabstand
von bis zu knapp 1 km (z.B. zwischen Siebnen-Wangen Bahnhof und Siebnen,
Schulhaus bzw. Siebnen, Zentralhof).

Tabelle 3: Schwachstellen Langsamverkehr
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Gesamtverkehrsstrategie Kanton Schwyz

Ziirichsee

Schwachstellen Fuss- und Veloverkehr

Konzeptionelle Schwachstellen

- keine gesetzliche Grundlage, um finanzielle Mittel fr

Planungen und Massnahmen abseits der Kantonsstrassen Zugersee
zu erhalten 5
- innerorts vielfach lickenhaftes oder unattraktives /}
<

Fusswegnetz, insbesondere auch im Zugang zu Bahnhofen
und Bushaltestellen

- Wagi-
alersee -

I

Vierwaldstattersee

Legende Grundlagenkarte
=== | ngenligende oder fehlende Radinfrastruktur I siedlungsgebiet
an Strassen mit hohem Verkehrsaufkommen
I Wald

Ungenygende oder fehlende Ra.dlnfrastruktur Autobahnen
auf weiteren Kantons- und Verbindungsstrassen
=== Kantonsstrassen mit Mischverkehr KalamBsassel]

—a— Bahnlinien

————— Bergbahnen
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Siedlungsgebiet: Amt fir Raumentwicklung SZ, Strassen: Tiefbauamt SZ, Relief: swisstopo DHM25, Bahnlinien, Wald, Seen: swisstopo TLM25



4.5. Teilsystem Guterverkehr
4.5.1. Angebot

Die Grunderschliessung des Kantons Schwyz im Giiterverkehr wird durch das ibergeordnete
Strassennetz bestehend aus National-, Kantons-, Bezirks- und Gemeindestrassen sowie durch
die Bahnstrecken sichergestellt. Abbildung 18 zeigt, dass viele Gewerbegebiete (v.a. Arbeitszo-
nen) direkt an Kantonsstrassen oder gar Nationalstrassen liegen. Dies gilt beispielsweise fiir die
grosse Arbeitszone Fann bei Kissnacht, das Gebiet Kobiboden in Einsiedeln oder die zahlrei-
chen Arbeitszonen entlang der Hauptstrasse Nr. 3 von Pfaffikon bis Reichenburg.

Anschlussgleise und/oder Freiverladeanlagen fiir den Bahngiterverkehr (Einzelwagenla-
dungsverkehr) befinden sich in Brunnen, Schwyz, Arth-Goldau, Steinerberg, Einsiedeln, Pfaf-
fikon, Lachen und Reichenburg.

Weiter von Bedeutung ist im Kanton Schwyz der Transport von Massengitern auf dem Was-
serweg. Insbesondere der Gesteins- und Kiesabbau sowie Seegrundaushebungen zum Schutz
vor Hochwasser sind im Kanton Schwyz von Bedeutung. Im kantonalen Richtplan ist mit dem
Koordinationsstand Vororientierung lediglich der Ausbau der Verladestelle Wangen, Nuolen —
Hunzikerbucht eingetragen (Regierungsrat des Kantons Schwyz 2016).
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Abbildung 18: Ubersicht Verkehrserschliessung Gewerbegebiete

Eigene Darstellung (Datenquellen: swisstopo, Tiefbauamt Kt. SZ, Amt fir Raumentwicklung Kt. SZ, SBB Cargo)
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4.5.2. Verkehrliche Bedeutung

Die Glterverkehre im Kanton Schwyz haben zweierlei Bedeutung. Einerseits bestehen Giter-
verkehre mit Quelle und/oder Ziel im Kanton Schwyz, ausgeldst durch den Warenkonsum der
Bevdlkerung und durch produzierende Industrie- und Gewerbebetrieben. Zur Sicherstellung
dieser Verkehre besteht ein kantonales Interesse an einer zuverlassigen und ausreichend leis-
tungsfahigen Grunderschliessung. Andererseits liegt der Kanton Schwyz an der alpenquerenden
Gotthard-Bahnlinie. Die Zulaufstrecke von Rotkreuz her via Schwyzer Talkessel zum Gotthard-
tunnel wird taglich von einer hohen Zahl alpenquerender Giliterziige sowohl im nationalen als
auch im internationalen Verkehr befahren. Aufgrund der Transitfunktion und den verkehrspoli-
tischen Zielen im Guterverkehr hat diese Bahnstrecke eine hohe nationale Bedeutung.

Zur Einordnung des kantonalen (d.h. hier ,,verursachten*) Guterverkehrs in das Gesamtver-
kehrssystem kann die Anzahl an Lkw-Fahrten mit den Fahrten im MIV verglichen werden. Dabei
zeigt sich, dass den rund 317000 taglichen Personenfahrten, die im Kanton Schwyz beginnen
oder enden (INFRAS 2015), im Guterverkehr taglich rund 6‘500 Fahrzeugfahrten’ (ohne Tran-
sit) gegenlberstehen. Unterstellt man flr die Personenfahrten einen Besetzungsgrad von 1.5
Personen pro Fahrzeug, ergibt sich ein Glterverkehrsanteil am gesamten Verkehrsaufkommen
von rund 3%. Téaglich werden auf den Strassen im Kanton Schwyz ca. 35‘000 Tonnen an G-
tern transportiert (exkl. Transit).

4.5.3. Schwachstellen

Fir die Schwachstellenanalyse im Giterverkehr gelten grundséatzlich dieselben Infrastruktur-
und Umfeld-bezogenen Schwachstellenindikatoren wie im MIV und im OV. Dabei handelt es
sich v.a. um Kapazitadtsengpasse, belastete Wohngebiete und Stellen mit mangelhafter Ver-
kehrssicherheit. Hinzu kommen (zumindest theoretisch) spezifische infrastrukturbezogene Ein-
schréankungen, beispielsweise die beschrankte Tragféhigkeit von Kunstbauten oder beschrankte
Lichtraumprofile, die fir gewisse Gitertransporte relevant sein kénnen.
Die strassenbezogenen Schwachstellen sind grésstenteils identisch mit jenen in Kapi-
tel 4.2. Die Uberlasteten Strassen im Raum Pfaffikon-Seedamm sowie in schwacherer Auspra-
gung in Lachen, Kissnacht und im Raum Schwyz-Brunnen behindern auch den Guterverkehr.
Ein spezifisches Problem mit dem Giiterverkehr besteht in Seewen, wo der Schwerverkehr
die siedlungsorientierte Seewernstrasse (Tempo-30 Zone) fiir die Zufahrt zu den Gewerbebe-
trieben weiter stidlich nutzt.

7 BFS, Gutertransporterhebung 2013.
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Ortsbezug

Schwachstelle

Gesamter Kanton

= fehlende Strategie fir den Einzelwagenladungsverkehr im Schienengiterverkehr;
keine zuverldssigen Rahmenbedingungen fiir die verladende Wirtschaft.

March

= A3-Anschluss Lachen: v.a. abends Uberlastung der Kantonsstrasse (Kreisel Kantons-
strasse-Feldmoosstrasse), gestorter Abfluss von der Autobahn.

Hofe

= Pfaffikon: sehr hohe Verkehrsbelastungen und instabiler Verkehrsablauf wahrend HVZ
im Umfeld des Autobahnanschlusses Pfaffikon / Churerstrasse / Seedammstrasse, |i-
mitierend wirken dabei v.a. der Knoten Churerstrasse-Seedammstrasse (Schweizer-
hof-Kreisel) und der Abfluss durch Pfaffikon und durch Rapperswil.

= Wollerau: wahrend HVZ Riickstaus am SOB-Bahniibergang und Dorfkreisel.

Region Mitte

= Einsiedeln: starkes Verkehrsauftkommen und Staus auf der Zlrichstrasse in Richtung
Einsiedeln wahrend der Abendspitzenstunde.

Innerschwyz Ost

= Seewen, Schwyz: starker Verkehr auf der Bahnhofstrasse v.a. abends in Richtung
Acherli-Kreisel.

= Seewen: stockender Verkehr vom Bahnhof Schwyz bis Giber die Einmindung Mythen-
blick hinaus v.a. im Feierabendverkehr.

= Seewen: Schwerverkehr durch die Zone 30 in der Seewernstrasse zu den Gewerbege-
bieten weiter stdlich.

= Schwyz - Ibach: stockender Verkehr v.a. am Feierabend auf der Schmiedgasse.

= Brunnen: stockender Verkehr wahrend den Spitzenzeiten am Autobahnanschluss
Brunnen.

Innerschwyz West

= Klssnacht: sehr hohe Belastungen und tlw. Kapazitatsengpasse auf der Zugerstrasse
beim Autobahnanschluss.

Tabelle 4: Schwachstellen Giiterverkehr
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4.6. Teilsystem Tourismusverkehr (Bergbahnen, Schiff- und Luft-
fahrt)

4.6.1. Angebot

Auf Basis der Tourismusstrategie 2010 legte der Kanton im (iberarbeiteten kantonalen Richt-
plan die Tourismusschwerpunkte fest, die fiir die Raumentwicklung von kantonaler Bedeutung
sind (siehe Abbildung 19). Zu den besucherstérksten Destinationen gehéren Einsiedeln, der
Tierpark Goldau sowie die Bergbahnen der Mythen-Region, Rigi, Hoch-Ybrig, Sattel-Hochstuckli
und Stoos, die jahrlich mehrere 100‘000 Tagesgaste besuchen. Im Allgemeinen ist der Kanton
Schwyz massgeblich vom Tages- und Freizeittourismus gepragt (Amt fir Wirtschaft 2010).

Alpamare/Vogele-Kulturzentrum

Pfaffikon
Lachen
Siebnen
Kloster Einsiedeln
Einsiedeln
Rothenthurm
Kissnacht
. Hochstuckli
Arth-Goldau Jtil . Unteriberg

Tierpark Goldau

Swiss-Holiday-
Park

A

Muotathal

A Einzelanlagen

||||||n||||i£i Gebiete

Abbildung 19: Kantonale Tourismusschwerpunkte

Quelle: Regierungsrat Kanton Schwyz 2015

Der im Kanton Schwyz existierende 6ffentliche und private Schiffsverkehr dient hauptsachlich
Tourismus- und Freizeitzwecken. Diese sind auch in das Bahn- und Busnetz eingebunden. Auf
den im Kanton Schwyz liegenden Seen verkehren die Schifffahrtsgesellschaften des Zirichsees
und des Vierwaldstattersees sowie die Zugersee Schiffahrt. Die wichtigsten Regelungen zu Kon-
tingentierung und Standplatzen sind in der Interkantonalen Vereinbarung tber die Schifffahrt
auf dem Vierwaldstattersee, in der Interkantonalen Vereinbarung tber die Schifffahrt auf dem
Zirichsee und Walensee sowie in der kantonalen Schifffahrtsgesetzgebung festgehalten. Das
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kantonale Schiffsinspektorat ist zustandig fiir die Schiffszulassungen und -standplatze (Regie-
rungsrat des Kantons Schwyz 2016).

Zum Freizeit- und Tourismusverkehrsangebot gehort weiter der private Flugplatz Wangen-
Lachen. Dieser liegt am Ufer des oberen Zirichsees und bietet auch Landeméglichkeiten fiir
Wasserflugzeuge. Ausserdem gibt es in Schindellegi und in Kiissnacht a. R. Helikopterlande-
platze, die im kantonalen Richtplan eingetragen sind.

4.6.2. Schwachstellen

Touristische Gebiete und Anlagen haben ein sehr hohes Verkehrspotenzial. Das Verkehrsauf-
kommen ist stark saisonabhangig; Spitzenbelastungen treten an Wochenenden und zu be-
stimmten Jahreszeiten auf. Sie sind in der Regel wetterabhéngig und somit schwer erfass- und
planbar (INFRAS 2015). Die nachfolgende Tabelle gibt eine Ubersicht iiber die Schwachstellen
des Tourismusverkehrs.

Tourismusschwerpunkte | Beschrieb

Gesamter Kanton = teilweise unattraktive Fusswegverbindungen von OV-Haltestellen zu touristi-
schen Transportanlagen.

= M|V-Zufahrten zu Tourismusdestinationen, die Wohnquartiere beeintrachtigen
(Raum Einsiedeln — Ybrig, Rickenbach — Rothenfluebahn, Schwyz-/Ibach — Tal-
station Stoosbahn, Kiissnacht - Seilbahn Seebodenalp, Tierpark Goldau).

Innerschwyz = Rigi: Hohes Besucheraufkommen an Spitzentagen, das jedoch vorwiegend per
Bahn und Schiff abgewickelt wird und sich auf mehrere Erschliessungspunkte
verteilt. Schmale Trottoirs mit schlechter Wegweisung in Goldau wird hohem
Besucheraufkommen nicht gerecht.

= Brunnen: Parkierungsprobleme an Sonn- und Feiertagen, insbesondere fiir
motorisierten Zweiradverkehr sowie Probleme fiir Fussgéngerverkehr bei Uber-
querung zum See.

= teilweise ungenligende Parkplatzangebot v.a. an Spitzentagen in der Umgebung
vom Stoss, Mythen, Talstation Sattel.

Region Mitte = Parksuchverkehr in Einsiedeln v.a. am Wochenende und an sportlichen oder
religiosen Anlassen.

= Biberbrugg — Einsiedeln: starkes Verkehrsaufkommen an Winterwochenenden,
teilweise Riickstau ausgehend vom Kreisel Biberbrugg bis Gross.

Ausserschwyz = Seedamm-Center / Alpamare verscharfen die problematische Verkehrssituation

in Pfaffikon aufgrund der suboptimalen Zu- und Abfahrt zur Parkieranlage zu-

satzlich.

Tabelle 5: Schwachstellen Tourismusverkehr
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4.7. Weitere Punkte zur Situationsanalyse
4.7.1. Verkehrssicherheit

Wie auf gesamtschweizerischer Ebene konnte auch der Kanton Schwyz die Unfallzahlen im
Strassenverkehr seit Beginn der 1990er Jahre deutlich reduzieren. Die Zahl der Strassenver-
kehrsunfalle mit Personenschaden sank in diesem Zeitraum von anndhernd 500 auf unter 300,
die Unfallrate sank von lber 4 auf unter 2 Unfélle je 1'000 Einwohner. Bemerkenswert ist dies
insbesondere, weil diese Entwicklung in einem Umfeld mit zunehmendem Verkehrsaufkommen
stattfand.

Unfélle mit Personenschaden Unfélle je 1'000 Einwohner
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~{J— Unfélle mit Personenschaden —e— Unfélle mit Personenschaden je 1'000 Einw.

Abbildung 20: Entwicklung Unfallzahlen im Kanton Schwyz

Quelle: BFS, Strassenverkehrsunfall-Statistik (eigene Darstellung)

Ein wichtiges Instrument zur Verbesserung der Strassenverkehrssicherheit sind die Analyse und
laufende Beseitigung von Unfallschwerpunkten. Die jlingste Auswertung bezieht sich auf die
Periode 2012 — 2014 und umfasst 12 Unfallschwerpunkte. Zwei dieser Punkte wurden inzwi-
schen beseitigt:

= Kissnacht, Verzweigung Zuger-/Fannstrasse und Fann-Kreisel (Anschluss A4)

= |bach, Knoten Gotthard-/Muota-/Asetstrasse

= Satteleggstrasse, Bereich Unter Miesegg

= Feusisberg, Kreuzkreisel (beseitigt)Wollerau, Verzweigung Verena-/Roosstrasse

= Pfaffikon, Dorfplatz/Léwen

= Hurden, Lichtsignalanlage

= Altendorf, Lichtsignalanlage Dorfplatz

= Siebnen, Verzweigung Zlrcher-/Wagitalerstrasse (beseitigt)

= Siebnen, Verzweigung Glarner-/Bahnhofstrasse

= Schiibelbach, Einmiindung Bahnhofstrasse
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Unfallschwerpunkt 2012-2014
Beseitigter Unfallschwerpunkt
Autobahn

’\ i Kantonsstrasse
0. 1592 3 by 4 “ s o ;
<55 W 4 X 7 > q(] —— Verbindungsstrasse

Abbildung 21: Unfallschwerpunkte 2012 - 2014

Eigene Darstellung (Datenquellen: swisstopo, Tiefbauamt Kt. SZ, Amt flir Raumentwicklung Kt. SZ, OpenStreetMap)

4.7.2. Umwelt

Ldrm

Eine Ubersicht tiber die Larmbelastung bietet die Ladrmdatenbank sonBASE des Bundesamtes
fir Umwelt (siehe Abbildung 22). Im Allgemeinen sind im Kanton Schwyz vor allem Gebiete
entlang der Autobahnen sowie der kantonalen Hauptverkehrsachsen von Strassenldrm belastet.
Wahrend dies in der Region Mitte mit Ausnahme von Einsiedeln hauptsachlich schwéacher be-
siedelte Gebiete sind, betrifft es in der Inner- und Ausserschwyz vielfach stéarker besiedelte
Raume. Vom Eisenbahnlarm sind mehrheitlich Gebiete belastet, die an der Bahnstrecke Zirich
— Ziegelbriicke — Chur liegen. Weiter sind die Gemeinden entlang der Nord-S{id-Strecke in der
Innerschwyz (Immensee — Arth-Goldau — Brunnen) von Eisenbahnlarm belastet. Diese Larmbe-
lastungen werden insbesondere auch durch den Guterverkehr verursacht.

Massnahmen zum Schutz der Bevdlkerung vor Eisenbahnldrm umfassen Sanierungen von Roll-
material, Larmschutzbauten und Schallschutzfenster. Im Kanton Schwyz sind die im Rahmen
des Eisenbahn-Larmsanierungsprogramms geplanten Massnahmen abgeschlossen (BAV 2015).
Fur den Larmschutz auf den Nationalstrassen ist das ASTRA zustandig. Ein grosser Teil der
Larmschutzarbeiten soll bis 2018 abgeschlossen werden. Im Kanton Schwyz sind Larmsanie-
rungen auf der Nationalstrasse A4 auf den Streckenabschnitten Kiissnacht — Goldau und Gold-
au — Brunnen Nord geplant. Zudem werden die Kantons-, Bezirks- und Gemeindestrassen larm-

technisch Gberprift und wo nétig saniert.
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Abbildung 22: Larmbelastung durch Strassen- und Bahnverkehr Tag

Quelle: sonBASE auf map.geo.admin.ch

Ergédnzend zur Datenbank des BAFU erfasst das Amt fir Umweltschutz (AfU) seit rund zwei
Jahren anhand von Larmgutachten die durch den Strassen- und Eisenbahnverkehr verursachten
maximalen Immissionspegel bei Bauvorhaben (siehe Abbildung 23). Dadurch wird ein Zusam-
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menhang zwischen der Larmbelastung mit der Verkehrsbelastung (DTV) sowie den signalisier-
ten Fahrgeschwindigkeiten ersichtlich. Die Larmbelastung ist hierbei nicht nur entlang der
Hauptverkehrsachsen erhdht, sondern auch in weiteren Siedlungsgebieten.

Maximale Larmpegel
(tagsiiber)

° 50.1 bis 55.0 dB
° 55.1 bis 60.0 dB
° 60.1 bis 65.0 dB
L 65.1 bis 70.0 dB
° 70.1 bis 75.0 dB

Grenzen

(-

yp
€

Abbildung 23: Maximale Larmpegel durch Strassenverkehr. Erfasste Larmbelastungen nach Standorten seit ca. 2013

Quelle: Amt fir Umweltschutz 2015

Der Kanton Schwyz liegt weiter in der Stidanflugschneise des Flughafens Zirich. Die Stdanfli-
ge konnen insbesondere in der Ausserschwyz zu zusatzlichen Larmbelastungen fiihren. Sie
erfolgen generell werktags zwischen 06:00 und 07:00 Uhr sowie zwischen 06:00 und 09:00
Uhr an Wochenenden (Flughafen Zirich 2015).
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Kilometers

Abbildung: Die Abbildung zeigt Flugspuren vom 19. April 2015 ( Anflige, Abflige).

Abbildung 24: Flugspuren der Siidanfliige auf den Flughafen Ziirich
Quelle: Flughafen Zirich 2015

Luft

Die Zentralschweizer Kantone verfligen (iber ein gemeinsames Luftmessnetz, in-LUFT genannt.
Dieses erfasst unter anderem die Belastung durch Stickoxide, Feinstaub sowie Ozon an ausge-
wahlten Standorten. Abbildung 25 zeigt die Stickoxid-Belastung, die hauptséachlich durch den
Strassenverkehr und Holzfeuerungen verursacht wird. Die am starksten durch Stickoxid belaste-
ten Gebiete befinden sich entlang der Autobahnachsen in Kiissnacht — Arth — Schwyz — Brun-
nen sowie Wollerau — Pfaffikon — Reichenburg. Weiter ist auch das Muotatal von Stickoxidbe-
lastungen betroffen.

Die Stdanflugschneise des Flughafens Zirich stellt ausserdem einen Kerosinablassraum dar.

Kerosin muss abgelassen werden, wenn ein voll betanktes Flugzeug friiher als geplant landen
muss und dafiir noch zu schwer ist.
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Abbildung 25: Stichstoffdioxidbelastung, gleitender Tagesmittelwert, gemessen am 17.11.2015

Quelle: Zentralschweizer Umweltdirektionen 2015

4.7.3. Verkehrsintensive Einrichtungen
Verkehrsintensive Einrichtungen tragen im besonderen Masse zur Belastung lokaler Verkehrsin-
frastrukturen und -angebote bei und haben unerwiinschte Auswirkungen auf umliegende Sied-
lungsgebiete. Der kantonale Richtplan unterscheidet zwischen grossen, mittleren und kleineren
Einrichtungen und macht abhangig vom Schwellenwert differenzierte Planungsvorgaben. Gene-
rell gehdren im Kanton Schwyz Einkaufs- und Freizeitanlagen sowie Einrichtungen mit réum-
lich oder erschliessungstechnisch zusammenhé&ngenden Anlagen zu den verkehrsintensiven
Einrichtungen. Gesamthaft gibt es im Kanton gemass Richtplan 13 Anlagen, die die aktuellen
VE-Kriterien mehrheitlich erfillen. Als grosse verkehrsintensive Einrichtungen gelten im Kanton
Schwyz Einrichtungen mit mehr als 3‘000 m? Verkaufsflache oder mit mehr als 300 Parkplat-
zen oder mehr als 2‘000 Fahrten pro Tag. Bisher regelte im Kanton Schwyz eine Weisung des
Regierungsrats den Umgang mit verkehrsintensiven Einrichtungen. Diese Vorgaben wurden in
den Richtplan Gberflihrt (Regierungsrat des Kantons Schwyz 2016).

In der folgenden Tabelle sind die wichtigsten verkehrsintensiven Einrichtungen im Kanton
Schwyz zusammen mit einer Einschatzung zur verkehrlichen Situation in deren Umfeld aufge-
fihrt.
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Einrichtung

Einschatzung

Seedamm-Center / Alpamare,
Pfaffikon

Durch die direkte Lage an der A3 sowie an den Hauptstrassen Nr. 2 und 8
ist der Komplex zwar aus allen Richtungen sehr gut per MIV erreichbar,
trégt aber durch die zuséatzlichen Knotenbelastungen zur problematischen
verkehrlichen Situation im Osten von Pfaffikon bei.

Der Komplex ist im Viertelstundentakt mit einem Bus erschlossen, ein
Bahnanschluss wére aufgrund des hohen Personenverkehrsaufkommens
wiinschenswert.

Mythen Center, Ibach

Das 1972 er6ffnete Einkaufszentrum ist durch die Siedlungsentwicklung
im Umfeld mittlerweile von Wohnquartieren umgeben und Teil des disper-
sen Siedlungsgebildes aus Schwyz und Ibach.

Verkehrlich ist der Komplex an der Verzweigung der beiden Hauptstrassen
Nr. 2 und 8 gut erschlossen; zum Autobahnanschluss Brunnen sind es
rund 2.4 km.

Der Einkaufsverkehr von auswartigen Gemeinden belastet vor allem die
Ibachler Ortsdurchfahrt aber auch die Ortsteile Schwyz und Seewen. Sie
fihren wahrend den Spitzenzeiten zu stockendem Verkehr.

Das Mythen Center ist mit dem Bus im Viertelstundentakt erschlossen.
Eine Bahnerschliessung ist nicht moglich.

Seewen Markt, Seewen

Im Gegensatz zum Mythen Center entspricht der erst 2004 er6ffnete See-
wen Markt viel eher den aktuellen Standortanforderungen an eine ver-
kehrsintensive Einrichtung.

Nordlich von Seewen an der Umfahrungsstrasse und direkt am Autobahn-
anschluss Schwyz liegt das Einkaufszentrum abseits des Siedlungs-
gebiets.

Von der Autobahn sowie auch vom Sattel her (Hauptstrasse Nr. 8) belastet
der Einkaufs- und Freizeitverkehr keine Siedlungsgebiete; die unmittelba-
ren Knotenpunkte sind zu Spitzenzeiten jedoch staugeféhrdet.

Eine Buslinie erschliesst den Seewen Markt im Halbstundentakt, ein
Bahnanschluss ist nicht méglich.

Obersee-Center, Lachen

Das Einkaufszentrum liegt im Dorfkern der Gemeinde Lachen und ist nur
etwa finf Gehminuten vom Bahnhof entfernt.

Tabelle 6: Verkehrsintensive Einrichtungen und Einschéatzung der verkehrlichen Situation
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4.7.4. Umfeld

Um Schwachen des bestehenden Verkehrssystems zu identifizieren, ist nicht nur die Sicht der
Nutzer massgebend. Genauso sind Umfeldnutzungen und deren Beeintrachtigung durch den
Verkehr miteinzubeziehen.

Fir die vorliegende Situationsanalyse wurde basierend auf den Strassenbelastungen aus
dem kantonalen Verkehrsmodell und den kantonalen Bauzonendaten eine raumliche Auswer-
tung durchgefiihrt, um Wohngebiete im Umfeld stark belasteter Strassen zu identifizieren. Als
Wohngebiete wurden dabei Wohnzonen, Mischzonen und Kernzonen betrachtet. Weitere
Bauzonentypen wurden ausgeblendet. Von den in Frage kommenden Bauzonen wurden jene
Teile identifiziert, die innerhalb des 50m-Abstandes zu einem Strassenabschnitt liegen die im
Jahr 2012 einen DTV von (a) 12000 bis 15‘000 Fahrzeugen, (b) 15'‘000 bis 18‘000 Fahrzeu-
gen oder (c) 18'000 Fahrzeuge und mehr aufwiesen. Autobahnabschnitte wurden dabei ausge-
blendet. Die detaillierten Ergebnisse der Analyse sind in den Karten in Annex A4 ersichtlich.

Belastete Wohngebiete entlang von Strassen sind gemass dieser Methodik in allen grésse-
ren Ortschaften des Kantons zu finden mit Ausnahme von Einsiedeln. Besonders akzentuiert ist
die Problematik entlang der Churerstrasse in Pfaffikon mit DTV-Belastungen von tiber 18‘000
Fahrzeugen. Gebiete mit einer DTV-Belastung von 15‘000 bis 18‘000 Fahrzeuge finden sich
entlang der Schwyzerstrasse in Brunnen sowie an der Gotthardstrasse in Ibach.
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4.8. Gesamtsicht heute im Kanton Schwyz

Die in den Kapiteln zu den einzelnen Teilsystemen erwahnten Schwachstellen sind in der Karte

auf der folgenden Doppelseite in einer Gesamtsicht zusammengefasst. Die Darstellung ist be-

wusst von einzelnen Schwachstellen und Details losgeldst und fokussiert stattdessen auf Rau-

me, in denen Schwachstellen gehauft auftreten und sich so iberlagern, dass alle oder mindes-

tens zwei Teilsysteme betroffen sind. Aus gesamtkantonaler Sicht lassen sich folgende lberge-

ordnete Schwachstellenbereiche zusammenfassen:

Pfaffikon: Dringendster strassenseitiger Problembereich aufgrund der sehr hohen Verkehrsbe-
lastungen im Bereich der Verzweigung von Hauptstrasse Nr. 8 und Seedamm / Autobahnan-
schluss / Seedamm-Center. Das Strassensystem ist in den Hauptverkehrszeiten regelmassig
Gberlastet. Die hohen Belastungen beeintrachtigen die Ortsdurchfahrt Pfaffikon und die
Fahrplanstabilitat der Buslinien zum Bahnhof Pfaffikon.

Wollerau: Hier ergeben sich ausgehend vom Autobahnanschluss, welcher unmittelbar in das
bebaute Gebiet fiihrt, regelmassig hohe Belastungen. Zudem wirkt der ebenerdige SOB-
Bahniibergang und der an der Leistungsgrenze funktionierende Kreisel Zentrum bei starkem
Verkehrsaufkommen kapazitatsmindernd und verursacht Fahrzeitverluste auf den értlichen
Buslinien.

Lachen und Siebnen: Ausgehend vom Autobahnanschluss Lachen ergeben sich hohen Belas-
tungen der ortlichen Strassen in den Spitzenzeiten. Diese sind teilweise kritisch fiir die
Piunktlichkeit des strassengebundenen 6ffentlichen Verkehrs in diesem Raum.

Schwyzer Talkessel: Die Probleme betreffen einzelne Strassenabschnitte und Knoten mit
hohen Belastungen wahrend den Hauptverkehrszeiten in Seewen, Schwyz, Ibach und in
Brunnen. Die Situation ist im Tagesbezug zwar nicht vergleichbar kritisch wie in Pfaffikon,
kann aber zu Spitzenzeiten ebenfalls markant werden. Im OV stellen die enge Platzsituation
am Bahnhof Schwyz sowie die Verspatungen und Anschlussbriiche aufgrund der Verkehrs-
Gberlastung einzelner Strassenabschnitte und Knoten zunehmend ein Problem dar.
Kissnacht: In den Spitzenzeiten treten hohe Belastungen auf der Zugerstrasse im Umfeld
des Autobahnanschlusses und des Gewerbegebiets Fann sowie in der Ortsdurchfahrt mit ne-
gativen Auswirkungen auf die Buslinien auf. Mit dem Bau der Umfahrung ist wenigstens flir
das Ortszentrum eine Entlastung absehbar.

Angebotsverschlechterungen im S-Bahnverkehr: Mit dem Wegfall der Direktverbindungen von
der Obermarch und von Einsiedeln in Richtung Ziirich hat der Kanton Schwyz 2014 Ver-
schlechterungen hinnehmen miissen. Im gleichen Zeitraum hat sich die Plinktlichkeit des
Bahnangebots (vor allem S2 und IR) in der Innerschwyz verschlechtert.

Wenig ausgebaute Veloinfrastruktur: Die Veloinfrastruktur in den topographisch dafiir geeig-
neten Raumen ist mehrheitlich auf Freizeitnutzer ausgerichtet. Direkte und schnell befahrba-
re Velowege oder -streifen fiir den Alltagsverkehr, welche fir Pendler attraktiv sind, fehlen
teilweise.

Ein attraktives Fusswegnetz zu Bushaltestellen und Bahnhdofen fehlt teilweise.
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Gesamtverkehrsstrategie Kanton Schwyz

Schwachstellen Synopse

Konzeptionelle Schwachstellen

- verbesserungsfahige amter- und departementsiber-
greifende Abstimmung bei der Planung und Umsetzung
von Massnahmen

- hohe Belastungen und teilweise
Kapazitatsengpasse auf Haupt-
strasse

- Behinderungen des OV

Vierwaldstattersee

Stark bis sehr stark belastete Strassennetze
mit Konflikten zwischen den verschiedenen
Verkehrsmitteln

<= Fehlende Direktverbindung (Bahnangebot)

Mangelnde Verkehrssicherheit fiir den

A

- hohe Belastung der ortlichen
Strassen wahrend Spitzenzeiten

e

- Fahrzeitverluste der Busse wegen
hohen Verkehrsbelastungen

- bei hohem Verkehrsaufkommen
kapazitatsmindernde Wirkung von
SOB-Bahniibergang und Kreisel

Zentrum durch Uberlagerung von Verkehrs-
stromen
- stark belastete Ortsdurchfahrt
Zugersee . Parksuchverkehr, v.a. bei SpOltli- = Gewéhﬂeistung der Bahnan-
chen und religiésen Grossanldssen ; schlisse teilweise kritisch wegen
- starkes Verkehrsaufkommen an Yo

Fahrzeitverlusten
Winterwochenenden -

- starkes Verkehrsaufkommen auf
der Zirichstrasse und Fahrzeit-
verluste der Busse

- unbefriedigende Betriebsstabilitat
im S-Bahnverkehr

“’g - stockender Verkehr oder Staus an
einzelnen Achsen und Knoten zu
den Spitzenzeiten

| - kleinere Fahrzeitverluste beim OV
| - teilweise enge Platzverhatnisse
mit Behinderungen fiir MIV-OV-LV

Y

Grundlagenkarte
I siedlungsgebiet
I Wald

== Autobahnen

Langsamverkehr —— Kantonsstrassen
—s— Bahnlinien
----- Bergbahnen
Quellen

Siedlungsgebiet: Amt fiir Raumentwicklung SZ, Strassen: Tiefbauamt SZ, Relief: swisstopo DHM25, Bahnlinien, Wald, Seen: swisstopo TLM25



5. Herausforderungen

Aufgrund der bestehenden Schwachstellen und der Szenarien werden die wichtigsten Heraus-
forderungen fiir den Kanton Schwyz formuliert. Die Herausforderungen dienen als Bindeglied
zwischen der Analyse der Schwachstellen und den Strategien.

Die Schwachstellenanalyse zeigt hohe Verkehrsbelastungen auf einzelnen Strassenabschnitten
und Knoten in der Ausserschwyz, etwas weniger ausgepragt auch in der Innerschwyz und teil-
weise in der Region Mitte. Die Kapazitdtsengpéasse entstehen oft wahrend der Hauptverkehrs-
zeiten und sind primar auf den Alltagsverkehr zurlickzufiihren. Dadurch ist vielfach auch der
strassengebundene &ffentliche Verkehr beeintrachtigt. Die prognostizierte Bevolkerungszunah-
me und das daraus resultierende Verkehrswachstum wird diese Problematik in Zukunft noch
verschéarfen; insbesondere wenn sich der Kanton Schwyz weiterhin in Richtung eines Wohnkan-
tons entwickeln wird und sich dadurch die Uiberkantonalen Pendlerbewegungen nach Luzern,
Zug und Zirich zusatzlich verstarken.

Auch die umweltschonenden Teilverkehrssysteme OV und LV missen dazu beitragen, die
allfalligen Leistungsengpéasse zu beheben. Es ist dementsprechend eine grosse Herausforde-
rung, den OV-Anteil zu halten oder sogar zu erhéhen. Zumindest haben die letzten Angebots-
veranderungen beim Bahnverkehr dazu keinen positiven Beitrag geleistet (Anbindungen Aus-
serschwyz und Region Mitte). Beim Langsamverkehr besteht die Problematik, dass das Fuss-
und Veloverkehrsnetz inner- sowie auch ausserorts vielfach nicht sicher oder unattraktiv ist.

Auch der Freizeit- und Tourismusverkehr tragt im Kanton Schwyz einen massgeblichen Teil
zum Verkehr bei. Bereits heute entstehen bei besucherstarken Freizeit- und Tourismusdestina-
tionen saisonal Verkehrsiiberlastungen auf den Zufahrtsstrassen und Parkierungsprobleme, die
auch das Umfeld belasten. Es besteht die Herausforderung, den saisonal sehr volatil auftreten-
den Freizeit- und Tourismusverkehr moglichst vertraglich abzuwickeln und negative Wirkungen
auf das Umfeld abzubauen.

Zusammenfassend bestehen die wichtigsten Herausforderungen sowohl auf gesamtkantonaler
strategischer wie auch auf értlicher massnahmenspezifischer Ebene. Auf strategischer Ebene
steht das Zusammenspiel aller Teilsysteme im Vordergrund, wahrend auf massnahmenspezifi-
scher Ebene punktuelle Engpasssituationen angegangen werden missen.
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Annex

A1l. Strassenbelastungen DTV 2012 gemass kantonalem Verkehrs-
modell

DTV 2012 [Fahrzeuge]

L

Abbildung 26: Strassenbelastungen DTV 2012 - Ausserschwyz und Region Mitte

Eigene Darstellung (Datenquellen: Tiefbauamt Kt. SZ / Kantonales Verkehrsmodell, swisstopo)
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Abbildung 27: Strassenbelastungen DTV 2012 - Innerschwyz

Eigene Darstellung (Datenquellen: Tiefbauamt Kt. SZ / Kantonales Verkehrsmodell, swisstopo)
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A2.OV-Angebot 2015

Fahrtstrecke TU Fpl-Feld Typ
Bahn

Arth-Goldau — Luzern (IR/IC und S3) SBB 600 FV/RV
Erstfeld — Arth-Goldau — Zug (IR/IC und S2) SBB 600 FV/RV
Zrich — Pfaffikon SZ — Ziegelbricke (RE, S25, S2, S8, S27) SBB/SOB 720 FV/RV
Arth-Goldau — Pfaffikon SZ — (Einsiedeln) — Rapperswil (S31, S40) | SOB 670/671 RV
Wadenswil — Einsiedeln (S13) SOB 672 RV
Arth-Goldau — Rotkreuz (S32) SOB 600/653 RV
Luzern — Arth-Goldau — Rapperswil — St. Gallen (VAE) SOB 670/870 RV
Bus

Muotathal — Schwyz — Schwyz SBB — Lauerz — Arth-Goldau (501) AAGS 60.501 RV
Schwyz Post — Ibach — Brunnen — Gersau —Vitznau — Kiissnacht AAGS 60.502 RV
(502)

Seewenmarkt — Schwyz SBB - Ibach — Schwyz Post — Rickenbach AAGS 60.503 RV
(503)

Brunnen SBB — Morschach (504) AAGS 60.504 RV
Schwyz SBB — Schwyz Post — Sattel Krone — Rothenthurm - Bi- AAGS 60.507 RV
berbrugg (507)

Steinen — Schwyz Post (520) AAGS 60.520 RV
Walchwil — Arth-Goldau (621) ZVB 60.521 RV
Arth-Goldau - Sattel Krone (523) ZVB 60.523 RV
Kissnacht SBB - Fann Nord (527) AAGS 60.527 LV
Vitznau — Kiissnacht SBB — Rotkreuz (528) AAGS 60.528 RV
Kussnacht SBB — Udligenswil — Root D4 (529) AAGS 60.529 RV
Schwyz Post — Spital — Post - Mangelegg — Post (530) AAGS 60.530 LV
Kollegi — Schwyz Post — Studenmatt — Oberschénenbuch 5(31) AAGS 60.531 LV
Sisikon — Riemenstalden (541) PAG Z 60.541 RV
Einsiedeln — Bennau — Biberbrugg (551) PAG Ost 60.551 RV
Einsiedeln — Willerzell - Egg SZ — Einsiedeln (552) PAG Ost 60.552 RV
Einsiedeln — Willerzell —-Studen — Ochsenboden (553) PAG Ost 60.553 RV
Einsiedeln — Alpthal — Brunni (554) PAG Ost 60.554 RV
Einsiedeln — Unteriberg — Oberiberg — Lauchern — Hoch-Ybrig PAG Ost 60.555/ RV
(555) 60.556
Einsiedeln Bahnhof — Gerbe — Horgenberg — Roblosen (560) PAG Ost 60.560 LV
Einsiedeln Bahnhof — Langriti — Kornhausstrasse — Riiti-Sage PAG Ost 60.561 LV
(561)

Einsiedeln Bahnhof — Spital — Rietstrasse(562) PAG Ost 60.562 LV
Einsiedeln Bahnhof — Eschenbach — Spital(562) PAG Ost 60.563 LV
Sattel Krone — Oberégeri (609) ZVB 60.609 RV
Immensee — Kiissnacht (622) ZVB 60.622 RV
Rotkreuz — Kissnacht, Rotenhofstrasse (653) ZVB 60.653 RV
Richterswil — Wollerau — Oswaldli — Erlenmatte (175) BWS 70.175 LV
Richterswil — Wollerau — Roos (176) BWS 70.176 RV
Pfaffikon SZ — Wollerau — Samstagern (180) PAG Ost 70.180 RV
Pfaffikon SZ — Roggenacker (188) ABF 70.188 LV
Pfaffikon SZ — Bach (189) ABF 70.189 LV
Pfaffikon SZ — Feusisberg — Schindellegi-Feusisberg (190) PAG Ost 70.190 RV
Pfaffikon SZ Bahnhof — Seedammcenter/ Alpamare (195) PAG Ost 70.195 LV
Tuggen — Buttikon(520) PAG Ost 72.520 LV
Uznach - Siebnen-Wangen — Siebnen Schulhaus — Buttikon — Rei- | PAG Ost 72.521 RV
chenburg (5621)
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Nuolen — Siebnen-Wangen — Siebnen Schulhaus - Galgenen — PAG Ost 72.522 RV
Lachen — Pfaffikon SZ (522)

Siebnen-Wangen - Innerthal (523) PAG Ost 72.523 RV
Ziegelbriicke — Reichenburg - Buttikon — Siebnen Schulhaus — PAG Ost 72.524 RV
Galgenen — Lachen — Pfaffikon SZ (524)

Siebnen Schulhaus — Siebnen-Wangen — Lachen (525) PAG Ost 72.525 RV
Schiff

Luzern — Weggis — Vitznau — Brunnen — Fliielen | SGV | 3600 RV
Bergbahnen, Standseilbahnen und Luftseilbahnen (nur abgeltungsberechtigte Verbindungen)

Schlatti — Stoos StoB 2570 RV
lllgau — Ried LIR 2575 RV

Tabelle 7: OV-Angebot

Auflistung geméss Amt fir 6ffentlichen Verkehr Kanton Schwyz
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A3. OV-Erschliessung 2015 (Giiteklassen geméass ARE)

- 5 Eanenty

1 S 2

OV-Erschliessung, Fahrplan 2014/15

OV-Giiteklasse (ARE)

Grundiagen
Hintergrundkarte: swisstopo PK200
OV-Giteklassen: ARE

Abbildung 28: OV-Erschliessung 2015 gemiss OV-Giiteklassen ARE

Eigene Darstellung (Datenquellen: swisstopo, ARE)
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A4. Umfeldanalyse: Wohngebiete an stark belasteten Strassen

= (Abstand bis 50m)

DTV 12000 bis 15'000 Fz
0 DTV 15'000 bis 18'000 Fz
I o7V 18000 Fz und mehr

Bauzonen mit Wohnnutzung
Zentrumszonen
Mischzonen

Wohnzonen

Autobahn_SZ
Kantonsstrassen

Ubrige Strassen

Belastete Wohngebiete im Jahr 2012

Wohngebiete an stark belasteten Strassen

Abbildung 29: Situation im Raum Kiissnacht (oben) und im Raum Goldau (unten)

Eigene Darstellung (Datenquellen: swisstopo vektor25, Tiefbauamt Kt. SZ / Kantonales Verkehrsmodell)
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) (Abstand bis 50m)
" | DTV12000bis 15000 2
[0 DTV 15'000 bis 18'000 Fz
" [ oV 18000 Fz und mehr

¥
" Bauzonen mit Wohnnutzung

T - Zentrumszonen
3 - Mischzonen
- Wohnzonen

——— Autobahn_SZ

Kantonsstrassen

Ubrige Strassen

P

Belastete Wohngebiete im Jahr 2012

Wohngebiete an stark belasteten Strassen

Abbildung 30: Situation im Schwyzer Talkessel (oben) und im Raum Einsiedeln (unten)

Eigene Darstellung (Datenquellen: swisstopo vektor25, Tiefbauamt Kt. SZ / Kantonales Verkehrsmodell)
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; _ (Abstand bis 50m)
© | DTV 12'000 bis 15'000 Fz

?\ 1- DTV 15'000 bis 18'000 Fz

f i W I o7V 18000 Fz und mehr

Bauzonen mit Wohnnutzung

- Zentrumszonen

ES
a - Mischzonen
- Wohnzonen

iy —— Autobahn_SZ

Kantonsstrassen

Ubrige Strassen

Wohngebiete an stark belasteten Strassen

Abbildung 31: Situation im Raum Altendorf/Lachen/Siebnen (oben) und in der Hofe (unten)

Eigene Darstellung (Datenquellen: swisstopo vektor25, Tiefbauamt Kt. SZ / Kantonales Verkehrsmodell)
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Glossar

AAGS
AfW
AfU
ANJF
AOV
ARE
ASTRA
AWN
BAV
BFS
DTV
DWV
ggl.
GVS
HVZ
Kapo
LV
MIV
ov
p.a.
P+R
K+R
STATENT

STEP
TBA
VAE
VASZ

Auto AG Schwyz

Amt fir Wirtschaft

Amt fir Umweltschutz

Amt fir Natur, Jagd und Fischerei

Amt fir 6ffentlichen Verkehr (des Kantons Schwyz)

Amt fiir Raumentwicklung

Bundesamt fiir Strassen

Amt fiir Wald und Naturgefahren

Bundesamt fiir Verkehr

Bundesamt fir Statistik

Durchschnittlicher Tagesverkehr (Durchschnitt Gber alle Tage)
Durchschnittlicher Werktagsverkehr (Durchschnitt tber alle Werktage)
gegenlber

Gesamtverkehrsstrategie

Hauptverkehrszeit

Kantonspolizei

Langsamverkehr (Velo- und Fussverkehr)

Motorisierter Individualverkehr

Offentlicher Verkehr

per annum

Park + Ride

Kiss + Ride

Statistique des entreprises / Unternehmensstatistik (Registererhebung
nach neuer Methodik, ersetzt Betriebszahlung; seit 2011)
Strategisches Entwicklungsprogramm

Tiefbauamt

Voralpen-Express

Verkehrsamt
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