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sicherheit, die Umwelt (Lärm, Luft und Energie) sowie das Umfeld von Infrastrukturen (insb. 

Ortsbilder oder Aufenthaltsqualitäten) 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 Mobilitätsszenario, mit dem Ziel, abschätzen zu können, wie sich die Schwachstellensi-

tuation künftig entwickelt und ob allenfalls weitere Schwachstellen dazu kommen. Dazu wird 

eine Prognose zur verkehrlichen Entwicklung benötigt. Diese Prognose wird im Rahmen des 

Mobilitätsszenarios erstellt. Damit nun die Strategie Antworten auf heutige und künftige Prob-

leme liefern kann, werden entsprechende Ziele und strategische Leitsätze benötigt. Diese ge-

ben den gedanklichen Rahmen vor, nach welchen Grundsätzen die Strategie zielgerechte Hand-
lungsfelder einsetzen kann.   

 

 

Abbildung 2: Aufbau der Gesamtverkehrsstrategie 
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2. Rahmenbedingungen 

2.1. Raumstruktur und Verkehrsgeografie 

Die Raumstruktur des Kantons Schwyz ist geprägt durch die Topographie der Voralpen, die eine 

Besiedlung nur in den dafür geeigneten Räumen ermöglicht, und die Lage in der Nähe der bei-

den Agglomerationen Zürich und Luzern. Beide Faktoren bewirken eine starke Bipolarität der 
Besiedlung und der Verkehrsgeografie. Die Ausserschwyz ist Teil der suburbanen Siedlungs-

landschaft rund um den Zürichsee und verkehrlich ausgerichtet auf die Agglo Obersee mit dem 

Zentrum Rapperswil-Jona sowie auf Zürich. Die Innerschwyz ist demgegenüber ein Teil der 
Zentralschweiz. Funktionalräumlich ist sie auf Luzern, den Kanton Zug und Zürich ausgerich-

tet. 

Der mittlere Kantonsteil ist geprägt durch vergleichsweise dünn besiedelte Talschaften mit 
zumeist einseitiger Erschliessung. Einsiedeln als einzige grössere Siedlung in diesem Raum ist 

zugleich regionales Zentrum, aber auch Wohnort für Pendler in Richtung Ausserschwyz/Zürich 

und in die Innerschwyz. Die Siedlungen in den östlichen Gebieten des Kantons (Alpthal, Ybrig, 
Wägital, Muotathal) sind zugleich die periphersten. 

 

 

Abbildung 3: Siedlungsstruktur 

Eigene Darstellung (Datenquellen: BFS GEOSTAT, Amt für Raumentwicklung Kt. SZ) 
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Die Bipolarität der Raumstruktur und die unterschiedlichen Siedlungstypen sind gut in der 

Bevölkerungs- und Beschäftigtenverteilung erkennbar. In der Ausserschwyz bilden die Gemein-

den ein annährend durchgehendes Siedlungsband von Wollerau bis Reichenburg. Für die Regi-
on Mitte nimmt Einsiedeln eine Zentrumsfunktion ein. In der Innerschwyz konzentriert sich die 

Bevölkerung stärker auf die drei Zentren Schwyz/Seewen/Ibach/ Brunnen, Arth/Goldau und 

Küssnacht. 
 

 

Abbildung 4: Bevölkerungsverteilung 

Eigene Darstellung (Datenquellen: BFS GEOSTAT, Amt für Wirtschaft Kt. SZ) 
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Bei der Beschäftigtenverteilung sind die räumlichen Unterschiede noch markanter. Schwyz und 

Freienbach sind klar die beiden kantonalen Beschäftigungsschwerpunkte. Mit deutlichem Ab-

stand folgen Küssnacht und Einsiedeln. Zählt man bei Freienbach die Beschäftigten in den 
Nachbargemeinden Wollerau, Altendorf und Lachen hinzu, zeigt sich noch klarer die ökonomi-

sche Bedeutung dieses Raumes innerhalb des Kantons. 

 

 

Abbildung 5: Beschäftigtenverteilung 

Eigene Darstellung (Datenquellen: BFS GEOSTAT, Amt für Wirtschaft Kt. SZ, BFS Unternehmensstatistik STATENT) 
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4.3.3. Schwachstellen 
Die Einschätzung des aktuellen ÖV-Angebots erfolgt aus Nachfragersicht mit dem Ziel, die 

wichtigsten Schwachpunkte aufzuzeigen. Die Zusammenstellung erhebt keinen Anspruch auf 
Vollständigkeit. Betrachtet werden die Aspekte (1) Infrastruktur, (2) Verbindungen und örtliche 

Verfügbarkeit/Erschliessung, (3) Angebotsniveau und Betriebszeiten, (4) Anschlüsse, (5) Beför-

derungskapazität und (6) Betriebsstabilität. Zusätzlich zu diesen konkreten Schwachstellen 
sind konzeptionelle Schwachstellen möglich, die in der Regel das Gesamtsystem betreffen. 

Das Fazit aus der Beurteilung (vgl. Tabelle 2) sind vorrangige Schwächen und auch pros-

pektive Gefahren in den Bereichen Anschlüsse und Betriebsstabilität. Auf zahlreichen ÖV-
Linien im ländlichen Kanton mit teils peripheren Siedlungsgebieten sind nur tiefe bis mittlere 

Taktdichten umsetzbar. Deshalb ist die Zuverlässigkeit der Transportketten umso wichtiger. 

Das starke Siedlungswachstum der letzten Jahre, das verstärkte Pendleraufkommen und die 
Zunahme des Tagestourismus führen vermehrt zu tageszeitlich hohen Strassenverkehrsbelas-

tungen und damit verbundenen Behinderungen des strassengebundenen öffentlichen Verkehrs. 

Im Bahnbereich musste der Kanton mit der 4. Teilergänzung der S-Bahn Zürich Angebots-
verschlechterungen für die Obermarch und für Einsiedeln hinnehmen. Gleichzeitig hat das In-

nerschwyzer Bahnangebot durch die regelmässigen Verspätungen an Attraktivität eingebüsst. 
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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 berücksichtigt, die teilweise auf 

längeren Abschnitten entlang von Kantonsstrassen verlaufen (TBA 2015). 
Durch den Kanton Schwyz führen 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 für 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). 
 

  

Abbildung 17: Velo- und Wanderwegnetz 

Eigene Darstellung (Datenquelle: SchweizMobil, AWN SZ, swisstopo) 

Die Fusswege befinden sich im Kanton Schwyz hauptsächlich innerorts und sind in der Regel 

nicht signalisiert. Rechtlich sind die Fusswege oft, aber nicht immer, durch die Wegrodel5 ge-

                                                             
5 Dies ist ein Verzeichnis mit allen auf dem Gemeindegebiet erfassten öffentlich zugänglichen Fahr-, Fuss-, Winter- und Reist-
wegen mit privater Unterhaltspflicht. 
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sichert. Träger des Fusswegnetzes sind im Kanton Schwyz neben der öffentlichen Hand auch 

private Grundeigentümer (AWN 2014A).  

 
4.4.2. Verkehrliche Bedeutung 
Der Anteil des Langsamverkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen ist im Kanton Schwyz tiefer 

als im gesamtschweizerischen Durchschnitt. Gemäss Auswertung des Mikrozensus Mobilität 

und Verkehr 2010 legt die Schwyzer Bevölkerung im Schnitt 6.9% der gesamten Tagesdistanz 
mit dem LV zurück (INFRAS 2015). In der gesamten Schweiz sind es 7.7%. Die Stärke des 

Langsamverkehrs liegt aufgrund der eingeschränkten Reichweite im kommunalen und im nahen 

überkommunalen Ortsverkehr. Grosses Potenzial bieten aber auch E-Bikes mit der Möglichkeit, 
immer grössere Höhenunterschiede und Distanzen zurückzulegen.  

Die seit der letzten Volkszählung jährlich durchgeführte Strukturerhebung des BFS gibt 

Aufschluss über die Bedeutung des Langsamverkehrs im Alltag. Im Kanton Schwyz legen 
15.9 % der Pendler ihre Arbeitswege mit dem Langsamverkehr zurück. Bei den Ausbildungs-

pendlern ist der Anteil mit 12.6 % tiefer6 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, Schübelbach, 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 für 
Wald und Naturgefahren. Die Schwachstellen bestehen vorwiegend aus Netzlücken, Gefahren-

stellen, fehlender oder unklarer Signalisation oder mangelhafter Verknüpfung mit dem öffentli-

chen Verkehr. Mängel bestehen insbesondere entlang verkehrsreicher Strassen und bei Orts-
durchfahrten. Der Kanton hat bisher keine Schwachstellen bei Veloabstellplätzen und Bahnhof-

zugängen erfasst, weil dies Aufgabe der Gemeinden ist. Die wesentlichen Schwachstellen sind 

in Tabelle 3 aufgeführt. 
Im Kanton Schwyz gibt es ein verhältnismässig gut ausgebautes Fusswegnetz. Defizite be-

stehen bei den innerörtlichen Fusswegverbindungen, die mit Ausnahme von einzelnen Gemein-

den nicht definiert sind. Dadurch ist es teilweise lückenhaft.  

                                                             
6 Ein Grund dafür ist auch das Befragungsdesign der Strukturerhebung, die nur Personen ab 15 Jahren berücksichtigt. Auszu-
bildende über 15 Jahre sind zu einem Grossteil Berufs- oder Mittelschüler mit tendenziell längeren Wegen zu den zentralen 
Schulstandorten. Dies verhindert einen höheren Anteil (INFRAS 2015).  
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Abbildung 18: Übersicht Verkehrserschliessung Gewerbegebiete 

Eigene Darstellung (Datenquellen: swisstopo, Tiefbauamt Kt. SZ, Amt für Raumentwicklung Kt. SZ, SBB Cargo) 

  




















































