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Datum Anderungen
19.10.2015 = Erstentwurf Gliederung
= Erstinput zur Szenariodiskussion
05.11.2015 = Kapitel 2 & 3 als Entwurf zum Input fir PL
20.11.2015 = Modifikation der Kapitel 2 & 3 als Diskussionsgrundlage
zum Workshop vom 02.12.
04.02.2016 = Anpassung des Mobilitatsszenarios an die Ergebnisse aus dem Workshop
= Ergdnzung der Prognose zum Verkehrsgeschehen
= Anpassung der Leitsatze an die Ergebnisse aus dem Workshop
15.02.2016 = Entwurf Teilstrategien
02.03.2016 = Anpassungen des Entwurfs Teilstrategien zur Vorbereitung Workshop
13.04.2016 = Integration der Riickmeldungen nach dem Workshop
= Ergdnzung Karten und Umsetzung
22.04.2016 = Korrekturen TBA integriert
03.06.2016 = Aufnahme der Resultate aus der Anhdrung der Departemente/Amter
11.08.2016 = Diverse Anpassungen durch das TBA
30.09.2016 = Diverse Anpassungen durch das TBA nach Klausursitzung RR
13.01.2017 = Diverse Anpassungen durch das TBA nach RUVKO-Sitzung und Anhérung
Bezirke und Gemeinden
16.03.2017 = Schlussredaktion
08.05.2017 = Schlussbericht zur Genehmigung durch Regierungsrat
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1. Einfiihrung

1.1. Hintergrund und Ziele der Gesamtverkehrsstrategie

Die Gesamtverkehrsstrategie (GVS) stellt eine Grundlage dar, die mit strategischen Aussagen in
Form von Leitsatzen, Zielen und Handlungsfeldern als Leitlinie kiinftiger verkehrspolitischer
Uberlegungen dient. Damit werden der Kanton resp. die politischen Entscheidungstrager wie
auch die ausfiihrenden Stellen in die Lage versetzt, konkrete Massnahmen in der Raum- und
Verkehrsplanung an die Hand nehmen, bewerten und umsetzen zu kénnen.

Bereits jetzt dienen dem Kanton Schwyz diverse Instrumente zur Diskussion und Umset-
zung verkehrspolitischer Entscheide. Dazu zahlen beispielsweise der Richtplan, die Teilstrate-
gie , Offentlicher Verkehr*, das , Strassenbauprogramm® sowie das ,,Radroutenkonzept®. Diese
Instrumente sind Teile eines Puzzles, dessen Gesamtbild jedoch noch fehlt. Dieses Gesamtbild
passt sich in die Ubergeordnete , Strategie Wirtschaft & Wohnen* (WW) ein. Es ist mit der
Raumentwicklungsstrategie (RES) koordiniert und bildet zusammen mit dieser die Grundlage
des kantonalen Richtplans.

Die nachfolgenden Punkte geben die wichtigsten Ziele wieder, die mit einer Gesamtverkehrs-

strategie im Kanton Schwyz verbunden werden:

= |ntegration vorhandener Teilkonzepte und Strategien in ein koh&rentes Gesamtsystem.

= Bereitstellung strategischer Grundsatze aus Gesamtverkehrssicht zur Ableitung von Hand-
lungsfeldern, um allfallige Schwachstellen im Verkehrssystem abstellen zu kénnen.

= Kompatibilitdt zur Strategie Wirtschaft und Wohnen und Einpassung in den Richtplan.

= Erh6éhung der Mitteleffizienz durch Abstimmung der Investitionen und Ausgaben zwischen
den Teilsystemen und Koordination aller Betroffenen resp. Beteiligten.

= Sicherung und Erhéhung der Standortattraktivitédt des Kantons fur Wirtschaft und Wohnen
durch ein effizientes Gesamtverkehrssystem mit optimal verzahnten Teilsystemen.

= Forderung des Tourismusstandortes Kanton Schwyz im schweizweiten Wettbewerb durch
attraktive Angebote zur Erreichbarkeit der wichtigen Destinationen.
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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 die Einbin-
dung aller Teilsysteme in Form der hier im Alltagsverkehr relevantesten Verkehrstrager Strasse
und Schiene. Auf diesen Verkehrstréagern verkehren verschiedene Verkehrsmittel: Motorisierter
Individualverkehr (M1V), Offentlicher Verkehr (OV) sowie Langsamverkehr (LV) mit Fuss und
Velo. Neben der Fokussierung auf diese sogenannten Landverkehrstrager beinhaltet die Ge-
samtverkehrsstrategie auch Transportmittel wie Schifffahrt und Bergbahnen sowie die Fliegerei.
Darliber hinaus werden neben dem Personenverkehr auch die Belange des Giiterverkehrs be-
ricksichtigt.

In Ergdnzung zu dieser ,horizontalen Sicht* auf das Verkehrssystem missen in einer Ge-
samtverkehrsstrategie auch Aspekte aus ,vertikaler Sicht” einbezogen werden. Dabei wird der
Verkehr von der Entstehung der Nachfrage bis zur Umsetzung eines Mobilitats- oder Transport-
bedirfnisses betrachtet. Dazu gehért im Personenverkehr v.a. die Beachtung der Verkehrs- oder
Fahrtzwecke, beispielsweise Pendler- und Einkaufs- oder auch der alltagliche Freizeitverkehr.
Und gerade auch im Kanton Schwyz ist der Freizeitverkehr ,Auswartiger” in Form des Touris-
musverkehrs von nicht unerheblicher Bedeutung.

Personenverkehr

W= = oo

OV  pm =N

Guterverkehr

AR W, i {17

Mobilitat Produktion & Logistik

Alltagsverkehr nicht alltaglicher Verkehr

Abbildung 1: Gegenstand der Gesamtverkehrsstrategie

Schematische Darstellung zu Abgrenzung und Zusammenhang der wichtigsten Systembestandteile

Die Gesamtverkehrsstrategie setzt innerhalb dieser Abgrenzung einige Schwerpunkte. Die
Schwerpunktsetzung orientiert sich an der verkehrlichen Bedeutung der einzelnen Systembe-
standteile wie auch an deren Potenzial, zu Problemlésungen im Verkehrssystem beitragen zu
kénnen. Damit fokussiert die Gesamtverkehrsstrategie den Alltagsverkehr auf Strasse und
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Schiene mit MIV, OV und LV. Der Tourismusverkehr ist aufgrund seiner wirtschaftlichen Bedeu-
tung und auch seiner punktuellen Problemstellen angemessen einzubeziehen.

Mit dieser Abgrenzung des Gegenstandes wird ebenfalls deutlich, dass eine Gesamtver-
kehrsstrategie an Zustandigkeitsgrenzen fir einzelne Teilsysteme nicht Halt machen kann —
schliesslich interessiert die Verkehrsteilnehmer bei ihrer Fahrt von A nach B auch nicht, ob sie
dabei kantonale, kommunale oder nationale Netzelemente resp. Angebote nutzen. Damit um-
fasst die Gesamtverkehrsstrategie raumlich gesehen alle Infrastrukturen und Angebote im Kan-
ton Schwyz. Da jedoch Verkehr an den Kantonsgrenzen nicht Halt macht, werden die entspre-
chenden Nachfragestrdme auch mit den wichtigsten ausserkantonalen Quellen oder Zielen be-
ricksichtigt.

Zeitlich gesehen umfasst die Gesamtverkehrsstrategie einerseits die Vergangenheitsent-
wicklungen resp. die heutige Verkehrssituation — insbesondere zur Identifikation der Schwach-
stellen im Verkehrssystem. Andererseits muss sie kiinftige Entwicklungen antizipieren, damit
die Teilstrategien mit zielgerechten Handlungsfeldern diese Schwachstellen beseitigen oder
zumindest doch minimieren kdnnen. In Anlehnung an den Richtplan resp. die Raumentwick-
lungsstrategie (RES) wird der zukiinftige Betrachtungszeitraum bis zum Horizont 2040 gesetzt.
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1.3. Aufbau der Gesamtverkehrsstrategie

Strategische Arbeiten benétigen immer eine analytische Grundlage. Dementsprechend basiert
die Gesamtverkehrsstrategie auf einer Analyse der Verkehrssituation im Kanton Schwyz. Ergeb-
nis der Analyse sind Schwachstellen des Verkehrssystems. Um abschatzen zu kénnen, wie sich
diese Schwachstellensituation kiinftig entwickelt und ob allenfalls weitere Schwachstellen dazu
kommen, wird eine Prognose zur verkehrlichen Entwicklung benétigt. Diese Prognose wird im
Rahmen eines Mobilitadtsszenarios erstellt. Damit nun die Strategie Antworten auf heutige und
kiinftige Probleme liefern kann, werden entsprechende Ziele und strategische Leitsatze beno-
tigt. Diese geben den gedanklichen Rahmen vor, nach welchen Grundsatzen die Strategie ziel-
gerechte Handlungsfelder einsetzen kann.

Entsprechend des Gegenstandes der Gesamtverkehrsstrategie und der zugehérigen Schwer-
punktsetzung wird das Verkehrssystem in Teilbereiche differenziert. Diese Teilbereiche werden
sowohl in der Analyse wie auch in der Strategie aufgegriffen. Dazu gehdren MIV, OV und LV
sowie Glter- und Tourismusverkehr. Die Teilstrategien werden noch von einem Teilbereich zum
Mobilitdtsmanagement ergénzt. Sowohl in der Analyse wie auch in der Strategie werden die
Teilbereiche in ein Gesamtsystem Uberfihrt (Synopse und Gesamtverkehrsstrategie). Die Do-
kumentation nimmt die Unterscheidung zwischen Analyse und Strategie auf. Zu beiden Punk-
ten liegen entsprechende eigene Berichte vor.

Analysebericht Strategiebericht

Mobilitats-
szenario

Leitsatze und Gesamt- und

Analyse

Zielsystem Teilstrategien

Schwachstellen Verkehrsentwicklung Strategische Grundsatze Handlungsfelder

als Handlungsrahmen

MIV M?IV MIV MIV
ov (')fv ov ov
Lv Lv Lv Lv
Giiterverkehr : GV GV
Tourismusverkehr v v
} Mobilitatsmanagement Mobilitdtsmanagement
|
I

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 fir Umweltschutz,

= Amt flr Natur, Jagd und Fischerei,

= Amt fir 6ffentlichen Verkehr,

= Amt fir Raumentwicklung,

= Amt fir Wald und Naturgefahren,

= Kantonspolizei,

= Verkehrsamt.

Die Projektleitung wurde extern durch die INFRAS AG unterstitzt.

Das Vorgehen startete mit einer Analyse der Verkehrssituation im Kanton Schwyz. Dazu wurden
vorhandene Grundlagen und Daten 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 wur-
den kartografisch aufbereitet und in einem eigenen Bericht dargestellt.

Flr das Mobilitatsszenario wurden Bausteine und deren mogliche Auspragungen definiert
und zusammen mit der Begleitgruppe diskutiert. Daraus wurde im Anschluss eine Verkehrs-
prognose abgeleitet. Zur Definition der strategischen Grundsatze wurden wie auch schon zur
Analyse soweit wie moglich vorhandene Arbeiten und deren entsprechende Ausfliihrungen her-
angezogen. Diese wurden ebenfalls mit der Begleitgruppe diskutiert und auf entsprechende
Leitsatze kondensiert; insgesamt fanden dazu zwei Workshops statt.

Die Entwirfe von Analyse- und Strategiebericht wurden nach Verabschiedung durch die
Begleitgruppe innerhalb der kantonalen Verwaltung in ein Mitberichtsverfahren gegeben und
vom Regierungsrat in einer ersten Lesung verabschiedet. Anschliessend wurden die Bezirke
und Gemeinden angehdrt. Die Riickmeldungen wurden dokumentiert und allfallige Auswirkun-
gen auf die Berichtsentw(irfe wurden von der Projektleitung im vorliegenden Berichtsstand be-
riicksichtigt.
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1.5. Fazit aus der Analyse

Die Schwachstellenanalyse hat fiir den Strassenverkehr gezeigt, dass hohe Verkehrsbelastungen
auf einzelnen Abschnitten und Knoten in der Ausserschwyz, etwas weniger ausgepragt auch in
der Innerschwyz und teilweise in der Region Mitte vorhanden sind. Die damit verbundenen
Kapazitatsengpasse entstehen oft wahrend der Hauptverkehrszeiten und sind primar auf den
Alltagsverkehr zurtickzufuhren. Dadurch ist vielfach auch der strassengebundene 6ffentliche
Verkehr beeintrachtigt. Die prognostizierte Bevolkerungszunahme und das daraus resultierende
Verkehrswachstum wird diese Problematik in Zukunft noch verscharfen; insbesondere wenn
sich der Kanton Schwyz weiterhin in Richtung eines Wohnkantons entwickeln wird und sich
dadurch die Giberkantonalen Pendlerbewegungen nach Luzern, Zug und Zirich zuséatzlich ver-
starken.

Auch die umweltschonenden Teilverkehrssysteme OV und LV missen dazu beitragen, die
allfalligen Leistungsengpasse 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 teilweise nicht dem angestrebten Standard
entspricht.

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 mussen.
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2. Mobilitdtsszenarien

Eine Gesamtverkehrsstrategie muss versuchen, kiinftige Entwicklungen im Bereich des Ver-
kehrs zu berlicksichtigen. Damit wird die Voraussetzung geschaffen, Antworten zum Umgang
mit solchen Entwicklungen resp. deren Auswirkungen in Form der Teilstrategien und deren
Handlungsfeldern aufzeigen zu kénnen.

Die Beschreibung der kiinftigen Entwicklungen im Bereich des Verkehrs erfolgt in Form ei-
nes Mobilitétsszenarios. Darin werden Annahmen Uber Einflussfaktoren zur zukinftigen Ver-
kehrsentwicklung hinterlegt. Die Einflussfaktoren kénnen als Szenariobausteine bezeichnet
werden, welche mit entsprechenden Auspragungen versehen werden.

Die Gesamtverkehrsstrategie fokussiert auf e/n Szenario. Zur Definition dieses Szenarios wur-
den jedoch verschiedene, alternative Auspragungen diskutiert, abgewogen und zum Teil wieder
verworfen. Im Ergebnis steht ein Mobilitatsszenario, von dem die an der Diskussion beteiligten
Fachstellen liberzeugt sind, dass sein Eintreten aus heutiger Sicht am wahrscheinlichsten ist.
Um allfallige Unsicherheiten abzufangen, werden zwei Sensitivitdten auf moégliche alternative
Entwicklungen vorgesehen; dabei steht die Variation bei der Bevdlkerungsentwicklung im Vor-
dergrund.

Der Horizont des Mobilitatsszenarios orientiert sich an den entsprechenden Annahmen des

kantonalen Richtplans. Damit werden Entwicklungen bis zum Jahr 2040 aufgezeigt resp. sind
entsprechende Annahmen fir diesen Zeitraum zu treffen.
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2.1. Szenariobausteine

Die Szenariobausteine stehen fir die wichtigsten Einflussfaktoren — vielfach auch als Treiber

bezeichnet — auf die verkehrliche Entwicklung im Kanton Schwyz. Dabei gilt es zwischen den

in der nachfolgenden Tabelle dargestellten Einflussbereichen zu unterscheiden.

Bereiche Kurzbeschrieb Verkehrliche Relevanz
Struktur strukturbeschreibende Kenngréssen wie sehr hohe Relevanz und damit unmittelbare
und Raum Bevolkerung, Beschaftigung sowie Wirtschaft | Wirkung auf das Verkehrsgeschehen, indem
(inkl. tourismusrelevante Entwicklungen) mit jedem Einwohner oder Arbeitsplatz spezi-
fische Wege = Fahrten = Verkehr verbunden
sind
Regulativ politische Rahmenbedingungen wie Raum- mittlere Relevanz, da indirekte Wirkung auf
planung, Budgets, Abgaben und Steuern, das Verkehrsgeschehen, indem sowohl Struk-
tur und Raum wie auch das Angebot und
teilweise auch die Technologie beeinflusst
werden
Verhalten (vermeintlich) individuelle Faktoren zum hohe Relevanz und im Zusammenspiel mit
Tagesablauf und damit zum Verkehrsgesche- | der Struktur (Bevolkerung und Arbeitsplatze)
hen wie Fahrtzwecke, Wegeanzahl oder Auto- | unmittelbare Wirkung auf das Verkehrsge-
und Abobesitz schehen, jedoch i.d.R. sehr stetige und we-
nig raumspezifische Faktoren
Technologie | technische Entwicklungen im Verkehrssys- geringe Relevanz mit sehr ,trager”, aber
tem mit v.a. Ubergeordnetem Charakter durchaus nachhaltiger Wirkung
Angebot Infrastrukturen und Angebote zur Bewalti- geringere Relevanz zum generellen Verkehrs-
gung der Verkehrsnachfrage geschehen, jedoch héhere Relevanz zum
Modal-Split, wobei Ursache und Wirkung zu
beachten sind (d.h. Angebot und Nachfrage)

Tabelle 1: Einflussbereiche zum Mobilitatsszenario

Diese Einflussbereiche resp. deren Faktoren besitzen unterschiedliche Wirkungstiefen. D.h. es
gibt Faktoren von ausschliesslicher oder doch zumindest hoher spezifischer Bedeutung fir den
Kanton Schwyz, wahrend es andererseits Faktoren gibt, die (ibergeordnet, beispielsweise auf
Bundesebene, relevant(er) sind. Die oben vorgenommene Reihung der Einflussbereiche gibt
bereits ein ungefahres Abbild dieser Wirkungstiefen wieder, indem die zu Beginn stehenden
Punkte eher kantonal relevant sind, wahrend die unteren Punkte starken bergeordneten Cha-
rakter besitzen.

Darliber hinaus werden die Faktoren zwischen quantitativer und qualitativer Art unterschieden.
Quantitative Faktoren kénnen mit Zahlen operationalisiert werden, qualitative Faktoren be-
schreiben Entwicklungen und geben Hinweise flir quantitative Entwicklungen (beispielsweise
fir Trendbriiche oder Dynamisierungen).

2.2. Szenariodefinition

Die Definition des Mobilitatsszenarios nimmt die Szenariobausteine auf, indem es auf zwei
Faktoren aus dem Einflussbereich der strukturellen Rahmendaten fokussiert:

= Bevélkerungsentwicklung => Ubernahme des Einwohnerszenarios zum Richtplan,

= tourismusrelevante Entwicklungen => Fortfiihrung des Mittelfristtrends der letzten 10 Jahre.
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Damit kdnnen die kantonsspezifischen Eigenheiten zur Ableitung der Verkehrsnachfrage am
besten berlicksichtigt werden. Die Entwicklungen der regulatorischen und weiteren Faktoren
werden ebenfalls dem Richtplan entlehnt oder aus ibergeordneten, schweizweiten Annahmen
Gbernommen. Dabei gilt jedoch der Grundsatz, dass eine klare Trennung zwischen verkehrli-
chen Wirkungen und allfélligen Reaktionen darauf sicherzustellen ist. Denn: Das Mobilitatssze-
nario soll — vereinfacht ausgedriickt — vor allem die Frage beantworten, was passieren wirde,
wenn man nichts macht. Das ,,Machen* ist dann Gegenstand der Gesamtverkehrsstrategie und
ihrer Handlungsfelder. In diesem Sinne wird versucht, neben langfristigen, ibergeordneten
Trends den status quo bei den regulatorischen resp. den weiteren Faktoren zu beriicksichtigen.

Von allen Einflussbereichen eignet sich vor allem der Bereich der strukturellen Faktoren fiir
alternative Auspragungen. Dies betrifft an erster Stelle die Bevdlkerungsentwicklung. Darliber
hinaus sind noch die Besucherzahlen der touristischen Destinationen interessant fir die Szena-
riodefinition.

Da die Bevolkerungsentwicklung der wichtigste strukturelle Faktor und damit auch der mit Ab-
stand bedeutsamste Treiber zur verkehrlichen Entwicklung ist, wird nachfolgend naher auf Ret-
rospektive und vorliegende Prognosen eingegangen. Weitere Ausfiihrungen zu den Faktoren aus
den anderen Einflussbereichen finden sich im Annex dieses Berichtes.

Seit 1990 hat sich die Anzahl Einwohner im Kanton von knapp 112‘000 um 40'000 auf
152000 in 2014 erhdht. Dies entspricht innerhalb von 24 Jahren einer Zunahme um mehr als
einem Drittel (+36.5%) resp. um +1.3% im Jahresdurchschnitt. In jingerer Vergangenheit (ab
2008) hat sich das Wachstum mit jahrlich +1.0% etwas verlangsamt; dieser leichte ,,Knick"
lasst sich auch in der untenstehenden Abbildung erkennen.

Die letzte ,offizielle” Prognose zur langfristigen Entwicklung der Anzahl Einwohner im Kan-
ton stammt aus dem Jahr 2010 (Bundesamt fiir Statistik: Szenarien der kantonalen Bevolke-
rungsentwicklung). Darin werden drei Szenarien aufgezeigt: ein mittleres Szenario im Sinne
eines Trendszenarios, ein hohes Szenario mit deutlich starkerer Zuwanderung sowie ein tiefes
Szenario mit wenig Zuwanderung und tieferen Geburtenzahlen. Verglichen mit der tatsachli-
chen Entwicklung seit 2010 liegen alle drei Szenarien tiefer als die Realitat bis einschl. 2014.

Im Sommer 2015 hat das BFS turnusgemass neue Szenarien zur Bevolkerungsentwicklung
publiziert; bis dato jedoch erst auf nationaler Ebene, wahrend die kantonalen Szenarien erst
nach Fertigstellung der Bearbeitung der vorliegenden Berichtsversion publiziert wurden. Fiir die
schweizweiten Prognosen liess sich jedoch bereits ablesen, dass neu das mittlere Szenario das
Niveau des alten hohen Szenarios erreicht. Das ARE hat als Grundlage zum aktualisierten
Richtplan eine neue Prognose zur langfristigen Entwicklung der Anzahl an Einwohnern im Kan-
ton Schwyz erstellt. Diese Prognose orientiert sich an den Annahmen zum alten hohen Szenario
und es war absehbar, dass damit in etwa das neue mittlere Szenario getroffen wird.!

! Mit der inzw. vorliegenden Publikation zu den kantonalen Bevélkerungsszenarien hat sich diese Annahme bestétigt (BFS vom
12.05.2016: Szenarien zur Bevolkerungsentwicklung der Kantone der Schweiz 2015-2045)

15/71



In Zahlen bedeutet dies: Die Anzahl Einwohner wird sich (von 2014) bis 2040 um gut
33‘000 auf dann knapp 186‘000 Personen erhéhen; das entspricht einer Zunahme in diesem
Zeitraum UOber 26 Jahre von +22.0% resp. jahresdurchschnittlich von +0.77%.
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Abbildung 3: Entwicklungen und Prognosen zur Bevélkerung

Zur Sensitivitat werden ein niedrigerer und ein héherer Verlauf unterstellt. Die niedrigere Sensi-
tivitdt nimmt das alte mittlere Szenario auf und fiihrt dessen Verlauf von 2014 an fort; im Er-
gebnis resultierten 165000 Einwohner (+8.7% resp. +0.33% p.a.). Eine solche Entwicklung
kénnte v.a. dann eintreten, wenn die Zuwanderung entgegen der Annahme im neuen mittleren
Szenario NICHT unvermindert wie in der Vergangenheit beobachtet fortgesetzt wird. Angesichts
der politischen Diskussion, aber auch angesichts der zu erwartenden Arbeitsmarktveranderun-
gen im Ausland scheint eine solche Sensitivitat nicht unrealistisch zu sein. Im Gegensatz dazu
Gbernimmt die héhere Sensitivitat die langfristige jahresdurchschnittliche Zunahme von
+1.3% p.a. aus den letzten 24 Jahren und (bertragt diese auf die nachsten 26 Jahre bis
2040. Hier wiirden im Ergebnis 213‘000 Einwohner resultieren; das entspricht 61‘000 mehr
gegeniber 2014.

Die Sensitivitaten werden im Rahmen der Teil- und Gesamtstrategie derart beriicksichtigt als
dass ihre Wirkungen auf die jeweiligen Strategien resp. Handlungsfelder im Vergleich zum
Grundszenario ,mitgedacht“ werden. Ziel ist es v.a., nicht von vornherein Strategien oder
Handlungsfelder aufzustellen, welche zu mdéglichen alternativen Bevélkerungsentwicklungen
nicht kompatibel sind. Oder anders ausgedriickt: Die Gesamtverkehrsstrategie soll in der Lage
sein, allfallige alternative Bevdlkerungs- (und damit verkehrsrelevante) Entwicklungen bewalti-
gen zu kénnen.
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Abbildung 4: Szenariodefinition

Die Grosse der Bausteine steht — grob abgestuft — fir die Relevanz dieser Faktoren auf das Verkehrsaufkommen.
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2.3. Prognose zum Verkehrsgeschehen

Gesamtnachfrage

Mit dem hier unterstellten Mobilitatsszenario ist davon auszugehen, dass der Verkehr im Kan-
ton Schwyz weiter zunimmt. Das sich aus einheimischer Bevdlkerung und hier angesiedelter
Arbeitsplatze ergebende Fahrtenaufkommen? steigt zwischen 2014 und 2040 um 22.4%.
Werden heute ber die Gemeindegrenzen hinaus werktaglich ca. 318000 solcher Fahrten im
MIV oder OV unternommen, so steigt diese Nachfrage bis 2040 um gut 71‘000 auf dann
389‘000 Fahrten. Dazu kommen dann noch Fahrten, die innerhalb der Gemeinden unternom-
men werden (so genannte Binnenverkehre — in der Analyse fiir 2014 auf ca. 150'000 bis
200’00 Fahrten geschatzt) sowie Fahrten im Langsamverkehr (Velo und zu Fuss, wobei diese
naturgemass eine grosse Teilmenge der Binnenfahrten darstellen). Weiterhin kommen noch
Fahrten dazu, die den Kanton ,,nur“ durchqueren (Transit) und Fahrten von Auswartigen im
Tourismusbereich (Details siehe unten).

Wie kommt die Fahrtenzunahme von 22.4% zustande? Grob besehen generiert sie sich aus
dem Bevolkerungswachstum und den spezifischen Fahrten pro Kopf. Letztere werden gemass
Szenarioannahmen nahezu unverandert bleiben (vgl. Anhang); dies entspricht i.U. auch den
Erwartungen des Bundes an die kiinftige Entwicklung dieser so genannten Mobilitédtskennzif-
fern. Wahrend die Fahrten pro Kopf fiir einen Pendlerweg tendenziell sinken (wegen Teilzeit,
Teleworking, aber v.a. wegen des demografischen Effekts infolge Abnahme des Anteils der Er-
werbsbevdlkerung), steigen die Freizeitfahrten pro Kopf noch minim an (dies v.a. wegen des
demografischen Effekts der ,mobileren Senioren”, wahrend fir die Altersgruppen unter 60
Jahren seit Langerem eine zuriickgehende Freizeitmobilitat festgestellt wird). In Summe veran-
dern sich die Fahrten pro Kopf fast nicht mehr, d.h. sie nehmen nur minimal gegeniiber dem
heutigen Niveau zu. Damit wird allein das Bevdlkerungswachstum bestimmend fir die Ver-
kehrszunahme: Wie im Kap. 2.2 ausgefiihrt, wird fiir den Kanton laut Richtplan von einer Zu-
nahme der Anzahl Einwohner in H6he von 22.0% ausgegangen. Daraus generiert sich dann die
Fahrtenzunahme von 22.4%.

Mit der unterstellten — jedoch ,,nur” Tendenzen aus der Vergangenheit aufnehmenden — Verhal-
tensveranderung einer sich kaum mehr verandernden Fahrtanzah! pro Kopf schwacht sich die
Dynamik der weiteren Verkehrszunahme gegeniiber der Vergangenheit zwangsweise etwas ab.
Uber diese Verhaltensveranderung kann selbstredend trefflich gestritten werden. Relevanter
jedoch, da den grosseren Hebel darstellend, ist die Annahme zur Bevdélkerungsentwicklung an
sich. Um hier ein Gespdr fir eine allfallig dynamischere Entwicklung zu erhalten, wurde die
hohe Sensitivitat definiert — allenfalls kann damit auch ein Szenario mit (wenn auch entgegen
des Trends) steigenden Mobilitatskennziffern abgedeckt werden.

Gegeniiber dem Grundszenario gestaltet sich die verkehrliche Nachfrageentwicklung in der
hohen Sensitivitat auch weiterhin dynamisch — auch wenn der dahinter stehende Treiber in

2
Fahrten = Personenwege.
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erster Linie ebenfalls die Bevilkerungsentwicklung ist. Mit einem weiteren Nachfragewachstum
von 40.6% auf dann werktaglich 447'000 Fahrten (+ 129'000) liegt diese Nachfragemenge
um 15% Uber der im Grundszenario (auch hier: exkl. Binnenfahrten innerhalb der Gemeinden
und exkl. Langsamverkehr). Unabhéangig der Annahme zur Pro-Kopf-Mobilitat kann diese Nach-
frageentwicklung am oberen Ende des aus heutiger Sicht zu erwartenden Spektrums angesie-
delt werden. Aber selbst in der niedrigen Sensitivitat kann immer noch von einem Verkehrs-
wachstum ausgegangen werden, wenn auch mit 8.8% gegeniiber 2014 auf deutlich niedrige-
rem Niveau als im Grundszenario.

500'000

400'000

300'000

200'000

Werktagliches Fahrtenaufkommen

100'000

niedrig  Szenario hoch

2014 2040

Abbildung 5: Entwicklung der Gesamtverkehrsnachfrage

Nach wie vor Gberdurchschnittlich wird noch der Freizeitverkehr zunehmen (+25.0%). Dies vor
allem durch die Veranderungen in der Altersstruktur und den mit den einzelnen Kohorten ver-
bundenem Mobilitatsverhalten. Durch die weitere Anteilszunahme der alteren Bevdlkerungs-
schichten und deren — im Vergleich zu heute — noch weiter ansteigenden Wegeaufkommen in-
folge hdherer resp. dichterer Aktivitatenmuster nimmt im Freizeitverkehr die Pro-Kopf-Mobilitat
noch zu. Demgegeniiber sinkt die Pro-Kopf-Mobilitat bei den Pendlern laut UVEK geringfligig
(Teleworking, Teilzeitarbeit), wodurch sich in Verbindung mit der konstant belassenen Erwerbs-
tatigenquote zwar eine Nachfragezunahme ergibt, die jedoch mit +19.5% unter dem Gesamt-
verkehrsdurchschnitt liegt.

Auch wenn ein bedeutsamer Anteil der Pendler zu Arbeitsplatzen ausserhalb des Kantons
fahrt, so fihrt die unterdurchschnittliche Pendlerverkehrszunahme nicht zu einem Bedeutungs-
rickgang der die Kantonsgrenzen Gberschreitenden Verkehre. Denn: Die tiberdurchschnittli-
chen Wachstumserwartungen bei den ausserkantonalen Arbeitsplatzen (Zurich, Luzern) fihren
dort zu einer ebenfalls Uiberdurchschnittlichen Verkehrszunahme. Gleichzeitig ist auch im Kan-
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tonsgrenzen lberschreitenden Verkehr ein hoher Anteil an Einkaufs- und Freizeitverkehr zu
verzeichnen.

Beim Blick auf die Anteile der beiden Verkehrsmittel MIV und OV und damit auf den Mo-
dalsplit ist zwingend zu beachten, dass dem Mobilitatsszenario hier keine Verdnderungen un-
terstellt wurden.3 Dies gemass der Zielsetzung, dass die Prognose zeigen soll, was passiert,
wenn dort — vorerst — keine Veranderungen erfolgen. Die Teilstrategien nehmen dann allenfalls
mit ihren Handlungsfeldern entsprechende Eingriffe vor, die jedoch im Rahmen des Mobilitats-
szenarios nicht vorweggenommen werden sollen.

Segment 2014 2040 | Veranderung | Ver. jahrlich
Gesamtverkehr  Mobilitatsszenario 318'000 389'000 +22.3% +0.78%
Sensitivitat hoch 447'000 +40.6% +1.32%
Sensitivitat niedrig 346000 +8.8% +0.33%
nach Fahrtzwecken
Pendlerverkehr 118‘000 141'000 +19.5% +0.69%
Freizeitverkehr 112'000 140'000 +25.0% +0.86%
Einkaufsverkehr 54'000 67000 +24.1% +0.83%
Nutzverkehr 34000 42000 +23.5% +0.82%
nach Verkehrsarten
Binnenverkehr im Kanton 98000 120'000 +22.4% +0.78%
Kantonsgrenzen (berschreitender Verkehr 219'000 269'000 +22.2% +0.77%
nach Verkehrsmittel
MIV 252000 308000 +22.2% +0.77%
ov 66'000 81000 +22.7% +0.79%

Tabelle 2: Kennzahlen zur Verkehrsnachfrageentwicklung 2014 - 2040 nach Segmenten

Regionale Nachfrageentwicklungen und Verkehrsstréme

Die regionale Verkehrsnachfrage orientiert sich ebenfalls wie der gesamtkantonale Verkehr an
der Bevolkerungsentwicklung. In der Ausserschwyz ist das prognostizierte Wachstum leicht
hoéher als in der Innerschwyz.

Region 2014 2040 | Veranderung | Ver. jahrlich
Gesamtverkehr 318000 389000 +22.3% +0.78%
Innerschwyz Ost 66'000 80'000 +21.2% +0.74%
Innerschwyz West 51‘000 62'000 +21.6% +0.76%
Region Mitte 27'000 33'000 +22.2% +0.78%
Hofe 79000 97000 +22.8% +0.79%
March 95'000 116'000 +22.1% +0.77%

Tabelle 3: Kennzahlen zur Verkehrsnachfrageentwicklung 2014 - 2040 nach Regionen

An den nachfolgend dargestellten relationalen Strémen stellt sich keine signifikante Bedeu-

tungsverschiebung gegeniiber den heutigen Strukturen ein.

® Dies gilt dann auch fiir den Besetzungsgrad im MIV (Personen je Fahrzeug; im Kanton Schwyz bspw. bei ca. 1.7 Personen je Fahrzeug).
Dieser wird im Rahmen der Verkehrsprognose auf Ebene der Personenfahrten zwar nicht benétigt, konnte jedoch bei modalen Betrach-
tungen zum Strassenverkehr noch eine Rolle spielen, wenn dessen Personenfahrten in Fahrzeugbewegungen libersetzt werden mussten.
Dabei ist allerdings zur Kenntnis zu nehmen, dass sich der Besetzungsgrad seit ca. 15 Jahren kaum mehr verdandert hat (vgl. ARE 2016), so
dass die relativen Veranderungen der Personenfahrten sich auch auf allfallige Veranderungen der Fahrzeugbewegungen libertragen
lassen.
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Tourismusverkehr

Da eine Prognose des Tourismusverkehrs — erst recht iber den hier sehr langfristigen Zeitraum
hinweg — serids fast nicht erstellbar ist, sollen mit einfachen Annahmen die Besucherzahlen
der grésseren Destinationen an Spitzentagen extrapoliert werden. Damit wird zumindest ein
Eindruck vermittelt, mit welchen Gréssenordnungen gerechnet werden kénnte. Fir das
Grundszenario wird eine stetige Zunahme von +1.0% im Jahresdurchschnitt angenommen. Um
einen Eindruck zu erhalten, wie sich die Anzahl an Tagesgasten an einem Spitzentag entwi-
ckeln wiirde, wenn sich die sehr hohen Zunahmen der letzten Jahre fortsetzten, wurde fir die
Sensitivitat hoch mit +3.5% gerechnet.

Das Ergebnis zeigt die Abbildung 7: Der Tourismusverkehr wird in Zukunft nach wie vor
Gberdurchschnittlich zunehmen. Im Grundszenario wachst die Anzahl Tagesgaste an Spitzenta-
gen von knapp 50‘000 auf dann tber 60‘000, was einer Zunahme von rund 32 % entspricht.
In der hohen Sensitivitat wiirden die Besucherzahlen mit einem Wachstum von rund 162 %
massiv zulegen und das Verkehrssystem damit sehr stark belasten. Es ist davon auszugehen,
dass das relative Besucherwachstum in den verschiedenen Destinationen des Kantons Schwyz
in etwa vergleichbar sein wird. Zuséatzlich zu den oben erlduterten aufkommensstarksten Ver-
kehrsstromen sind in der Abbildung 8 die Anzahl Tagesgéste an Spitzentagen* der kantonalen
Tourismusschwerpunkte dargestellt. Dabei ist zu beachten, dass der Tourismusverkehr eine
ganzlich andere Struktur als der Alltagsverkehr besitzt (Saisonalitat, Aktivitat resp. Angebot an
den Zielorten, Wetter, Erreichbarkeit etc.). Die Ableitung von «durchschnittlichen Tourismusbe-
lastungen» ist daher fast nicht méglich. Die Abbildung soll vor allem einen Eindruck (ber die
Grossenordnung der an Spitzentagen auftretenden Verkehrsbelastung geben und diese dem
Alltagsverkehr gegeniiberstellen.

* Fiir die Ermittlung der Anzahl Tagestouristen an Spitzentagen wurde die Annahme getroffen, dass 9 % der Gaste an 12 Tagen pro Jahr
gezahlt werden. Zur Ableitung des Fahrtenaufkommens wird vereinfachend von einem Hin- und einem Riickweg ausgegangen, d.h. jeder
Tagesbesucher generiert zwei Fahrten.

22171



300'000

c

@ 250'000
(3]
e
[}
N

;,5,- 200'000
c
[+}
c
3]}

€ 150'000
£
o
4
5

£ 100'000
3
£
(3]
'8

50'000

0

2012 niedrig Szenario hoch
2040

Abbildung 7: Entwicklung der Besucherzahlen der zehn besucherstarksten Tourismusdestinationen

ANMERKUNG: Da die Spitzentage der einzelnen Destinationen sich saisonal unterscheiden, sind die hier abgebildeten
Fahrtenmengen als Obergrenze anzusehen, da kaum alle Destinationen am gleichen Tag ihre Spitzenzahlen erreichen wer-
den.
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Transitverkehr

Dem Transitverkehr ist bei der Verkehrsprognose insofern Beachtung zu schenken als dass er
im Vergleich zu den kantonsbezogenen Quell-Ziel-Fahrten um einige Dimensionen hdéher ange-
siedelt ist und daher die Verkehrsverhaltnisse auf den betroffenen Achsen bestimmt. Diese
Feststellung gilt sowoh! fiir den MIV wie auch fiir den OV.

Die kiinftige Entwicklung des Transitverkehrs ist im Gegensatz zur oben dargestellten Verkehrs-
prognose nicht von kantonsspezifischen Rahmenbedingungen oder strukturellen Entwicklungen
abhéangig. Hier kommen vielmehr nationale oder sogar internationale Treiber zum Tragen, deren
Detaildiskussion den Rahmen einer kantonalen Gesamtverkehrsstrategie sprengen wiirde. Daher
wird hier auf vorhandene externe Abschatzungen zurlickgegriffen;5 deren relative Wachstums-
erwartungen werden auf die im Rahmen der Analyse erstellten Transitaufkommen (bertragen.
Ziel ist es v.a. eine Einschatzung zur Relevanz des Transitverkehrs zu bekommen und wie sich
dessen Bedeutung im Prognosehorizont wohimdglich verdndert. Die Abschatzung des kiinftigen
Transitverkehrsaufkommens setzt auf die Differenzierung der Analyse nach MIV- und OV-Transit
auf.

Zum Transitverkehr im MIV werden zwei den Kanton durchquerende Achsen berlicksichtigt:
= die A4 mit Axenstrasse,
= die A3 am linken Zlrichseeufer,

Zwar wird auch die H8 via Sattel Transitverkehr aufnehmen — dessen Quantifizierung ist jedoch
nur schwer méglich. Hinzu kommt, dass hier die Transitanteile im Vergleich zum kantonsbezo-
genen Quell-Ziel-Verkehr eher gering ausfallen dirften; die Ausnahme dazu stellt vermutlich
der Schwerverkehr dar, zu dessen Transitanteil hier aber keine verlasslichen Zahlen vorliegen.

Auf der auch im MIV analog zum OV nachfragestarksten Achse am linken Zirichseeufer wird
das heutige werktagliche Transitverkehrsaufkommen auf ca. 40°‘000 Personenfahrten (nicht
Fahrzeuge) geschatzt. Bei einer Zunahme von ca. 25% steigt dieses Aufkommen auf dann ca.
50‘000 Personenfahrten an, was bei einem mittleren Besetzungsgrad von 1.5 Personen je
Fahrzeug (gerundeter schweizweiter Durchschnitt) einer Querschnittsbelastung von gut 33'000
Fahrzeugen entsprechen wiirde (DWV: durchschnittlicher Werktagsverkehr). Auf der A4 mit der
Axenstrasse belauft sich das Transitverkehrsaufkommen auf ca. 12‘000 Personenfahrten. Mit
einer vergleichbaren Zunahme von 25% wie schon auf der A3 steigt damit dieses werktagliche
Aufkommen auf ca. 15'000 Personenfahrten an (entsprache 10'000 Fahrzeugen).

5 fur Schienenverkehr auf BAV 2014: Dokumentation Planungsgrundlagen STEP Ausbauschritt 2030
fir Strassenverkehr ARE 2012: Ergénzungen zu den schweizerischen Verkehrsperspektiven bis 2030
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Zum Transitverkehr im OV sind die drei den Kanton durchquerenden Bahnkorridore relevant:
= die Gotthardstrecke (mit der Verzweigung Richtung Luzern/Olten/Basel und Zug/Zirich),

= die linksseitige Zirichseestrecke,

= die vom VAE bediente Nord-Siid-Strecke via Sattel.

Theoretisch gabe es mit Umsteigebeziehungen noch weitere Transitmoéglichkeiten. Deren Nach-
fragemengen kdnnen im Vergleich zu den ,grossen” Transitachsen jedoch als vernachlassigbar
gering eingestuft werden.

Auf der aufkommensstarksten Transitachse — der Zirichseestrecke — sind heute werktéglich ca.
19'000 Personenfahrten® als Transitverkehr einzustufen. Dort wird ein Verkehrswachstum bis
2040 von ca. 50% erwartet, so dass dann dieses Aufkommen auf ca. 29‘000 Personenfahrten
zunimmt. Auf der Gotthardstrecke stehen den Schwyzer Verkehrsstrémen ca. 11‘000 Personen-
fahrten gegeniiber, davon geht ca. ein Viertel Richtung Luzern, wahrend der gréssere Teil in
oder aus Richtung Zug/Zirich unterwegs ist. Fir die Gotthardstrecke wird ein — auch NEAT-
bedingtes — Wachstum von 80% erwartet, so dass dann ca. 20‘000 Personenfahrten im Transit
unterwegs sind. Fir die Gotthardstrecke resp. der auf ihr zur Verfligung stehenden Kapazitaten
ist i.U. auch der Guterverkehr von Belang. Hier wird ein Nachfragewachstum von ca. 70% er-
wartet, wobei die damit verbundene Trassennachfrage durch Produktivitatseffekte nicht ganz so
hoch ausfallt. Die Transitmengen auf der VAE-Strecke via Sattel sind im Vergleich dazu mit
taglich 600-1'000 Personen sehr gering, das Wachstum wird bei 55% erwartet, so dass dann
bis zu 1‘600 Personen den Kanton im VAE durchfahren werden.

®1m OV entsprechen die Personenfahrten gleich der Anzahl an Fahrgisten.

26/71



Nord- und Stadt Zurich Nord
Westschweiz ~\ Zirich

Zirich
Rechtes Oberland
Seeufer

Zirich

Luzern
' ubriger
KELY Rontal
Agglomeration
Luzern
EINSIEDELN/
ROTHENTHURM
Stadt
Luzern

Nidwalden

R
3 B~
Zentral- und § Uri

Nordost-
schweiz

Gaster
-See

St. Gallen

Graubiinden,
Sarganserland
und oberes Rheintal

Glarus

MIV 2040 ~
Personenfahrten pro Tag
I 5'000
1'000
200

W Binnenverkehr oder
kantonstberschreitender
Aussenverkehr

Transitverkehr

0 5 10 km
I E—

Luzern
ubriger
k. LW Rontal
Agglomeration /
5'000 Luzern s CREEE
~
ROTHENTHURM
Stadt < B
Luzern

AR,

Nidwalden

Zentral- und
Stidschweiz Kanton
(NW, OW, TI, VS) Uri

Stidschweiz Kanton Kartengrundiage: Bundesamt fir Statistk (875}, GEOSTAT
(NW, OW, TI, VS) Uri ) |4
Nord- und Stadt Zirich Nord Zarich Nordost-
Westschweiz Ziirich Rechtes Oberland schweiz
Seeufer
00 - 1'600
Ziirich Gaster
-See

St. Gallen

Graubiinden,
Sarganserland
und oberes Rheintal

Glarus

6v 2040 ad
Personenfahrten pro Tag
I 5'000
1'000
200
L Binnenverkehr oder
kantonsiiberschreitender
Aussenverkehr
Transitverkehr

) 5 10 km
— e—

Kartengrundiage: Bundesset (G Ststistik (BFS), GEOSTAT

) [V
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2.4. Wirkungen auf die Schwachstellensituation

Zusammenfassend ist festzustellen, dass der Verkehr dort am starksten zunehmen wird, wo
bereits heute die gréssten Schwachstellen existieren (Ausserschwyz generell und insbesondere
im ausserkantonalen Verkehr sowie in begrenztem Masse in der Innerschwyz West auf den dor-
tigen westwarts gewandten Relationen). Damit bleiben die bereits in der Analyse herausgestell-
ten Schwerpunkte bestehen resp. werden sich sogar noch verscharfen.

Strassenverkehr

Die hoch belasteten und vielfach zur Hauptverkehrszeit (iberlasteten Gebiete liegen in den Be-
reichen, fur welche das starkste Verkehrswachstum — insbesondere im absoluten Masse — er-
wartet wird. Dies betrifft die Ausserschwyz (March und Hoéfe) wie auch Teile der Innerschwyz
(Seewen—-Schwyz—Brunnen sowie Kiissnacht). In der Konsequenz dieser sich akzentuierenden
Uberlasten ist zu erwarten, dass sich insbesondere die Hauptverkehrszeiten ausdehnen, so dass
die Stundenanteile mit Uberlastsituationen resp. mit Auslastungen an der Kapazitatsgrenze
weiter ansteigen. In der Folge sinken die Erreichbarkeiten (Reisezeiten steigen) und steigen die
Belastungen fiir das Umfeld (Larm, Luft, aber auch Ortsbild und Erholungs- resp. Aufenthalts-
wert).

Offentlicher Verkehr

Auch fiir den OV steigt die Nachfrage in genau den Bereichen resp. Angeboten, welche bereits
heute mit einem vergleichsweise hohen Aufkommen belastet sind. Fiir den strassengebundenen
OV — und damit fur das Riickgrat des kantonalen Angebots — akzentuieren sich die staubeding-
ten Engpasse analog zum Strassenverkehr. Mit zunehmenden Reisezeiten und steigender Un-
zuverlasslichkeit verliert der OV an Attraktivitat. Bei der schienenbasierten Anbindung des Kan-
tons an die grossen Agglomerationen besteht infolge der generellen Nachfragezunahme (Stich-
wort Transitverkehr) die Gefahr, dass die Anliegen des Kantons im schweizweiten Wettbewerb
um die knappen Kapazitaten ,,unter die Rader" geraten.

Langsamverkehr

Die erwarteten Verkehrszunahmen im Strassenverkehr betreffen auch den Langsamverkehr. In
den an sich fir den LV pradestinierten urbanen und periurbanen Bereichen — insbesondere
Ausserschwyz und Schwyzer Talkessel — wird die Zunahme des MIV auch den LV in seiner At-
traktivitat einschranken (Verkehrssicherheit, Verkehrsfluss infolge Behinderungen). Die Kapazi-
tatsprobleme bei den Abstellanlagen verschéarfen sich ebenfalls und animieren kaum dazu, das
Velo zu benutzen oder gar vom MIV auf das Velo zumindest im Kurzstreckenbereich zu wech-

seln.
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3. Strategische Leitsatze

Mit strategischen Leitsatzen wird der gedankliche Rahmen fir die Teilstrategien und deren
Handlungsfelder gesetzt. Sie dienen damit als Leitplanken der strategischen Grundsatze in den
einzelnen Teilsystemen und der integrierenden Gesamtverkehrsstrategie.

Die Leitsatze wurden in einem Workshop mit den beteiligten Amtern, der Projektleitung und
dem externen Biro erarbeitet (vgl. Kapitel 1.4). Die Grundlagen dafiir waren Aussagen in der
kantonalen Richtplanung oder der Raumentwicklungsstrategie (RES). Ziel war es, Leitsdtze mit
einem direkten Bezug zur kantonalen Politik zu definieren.

Die Legende zu den nachfolgenden Leitsatzen (Kapitel 3.3) liest sich wie folgt:

griiner Text = Ubernahme von aufgefiihrter Quelle (Richtplan, RES)
blauer Text = Neue Aussage
schwarzer Text = Quellenangabe

3.1. Einbettung in bestehendes Instrumentarium

Die Gesamtverkehrsstrategie (GVS) wird in das bestehende Planungsinstrumentarium einge-
passt. Zur Abstimmung zwischen Siedlung und Verkehr steht sie dabei auf der gleichen Stufe
wie die Raumentwicklungsstrategie (RES). Beide Strategien konkretisieren die libergeordnete
Strategie Wirtschaft und Wohnen und brechen diese auf die raumliche Ebene herab. Im kanto-
nalen Richtplan werden auf Grundlage von RES und GVS konkrete Massnahmen definiert, mit
denen diese lbergeordneten Strategien umgesetzt werden sollen.

. . WEW Strategie Wirtschaft & Wohnen
Strategie Wirtschaft & Wohnen

RES Raumentwicklungsstrategie
! Lo GV3 Gesamtverkehrsstrategie
RES ' GVS SOV
(F et ol Strategie Offentlicher Verkehr

KRP Kantonaler Richtplan
Kant. Richtplan

SBP Strassenbauprogramm

BOV Bestellungen offentlicher Verkehr

SBP BOV RRK
RRK Radroutenkonzept

Abbildung 10: Einbettung der Gesamtverkehrsstrategie in das bestehende Planungsinstrumentarium
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3.2. Relevante Grundlagen

Zur Formulierung von Zielsystem und Leitsatzen werden so weit wie moglich vorhandene
Grundlagen verwendet. Damit wird sichergestellt, dass die darin bereits bekannten, diskutierten
strategischen Grundsatze Berilicksichtigung finden. Mit den daraus folgenden Kompatibilitaten
zu diesen vorhandenen Grundlagen folgt, dass die Einbettung in das bestehende Instrumenta-
rium problemlos, d.h. ohne inhaltliche Widerspriiche erfolgen kann.

Die nachfolgende Tabelle gibt eine Ubersicht zu diesen relevanten Grundlagen, wobei die Rei-
hung bereits eine grobe Einordnung hinsichtlich der Bedeutung fiir die strategischen Grundsat-
ze innerhalb der Gesamtverkehrsstrategie darstellt.

Quellen Relevanz

Strategie Wirtschaft & Wohnen = 2 Zielsetzungen

= 5 Eckpunkt Verkehrsinfrastruktur

= Stossrichtungen B1 bis B5

Kantonaler Richtplan: Richtplantext = RES Kantonale Raumentwicklungsstrategie (Mobilitadt & 1.7-9)
= V 1.1 Planungsgrundsatze

=V 2.1, 2.2 und 2.3 Erlauterungen

= V 3.1 und 3.3 Beschliisse (s.a. Strategie OV)
=V 4.1 und 4.2 Beschliisse

= V 5.1 Beschlisse

= V 6.1 Beschlisse

= V 7.1 Beschlisse

Strategie OV = 2.2 Einflussfaktoren auf kantonaler Ebene
= 4.1 Verkehrsangebot (Ziele)

Kantonales Radroutenkonzept = 6 Ziele

Tourismusstrategie Kanton Schwyz = 3.3 Ubergeordnete Zielsetzung
= 3.4 Ziele Strategiefelder

Aggloprogramm Obersee = 5.4 Leitideen

Aggloprogramm Luzern = 4.2 — 3 (Erreichbarkeit im Zukunftsbild)
= 5.2 bis 5.5 Teilstrategien Verkehr

ZINV* UVEK = Katalog Zielsystem

Sachplan Verkehr Teil Programm = 3.1 Ziele der Verkehrsinfrastrukturpolitik

= 4 Entwicklungsstrategien

= 5 Netzzuordnung (Grundsatze)

= 6.3 Teilraum Zirich

= 6.9 Teilraum Luzern/Zentralschweiz
Raumkonzept Schweiz = Kap. 2.3 Ziel 3: Mobilitat steuern

Tabelle 4: Relevante Grundlagen fiir strategische Grundsatze

* Ziel- und Indikatorensystem nachhaltiger Verkehr
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3.3. Ubergeordnete Leitsatze

U l:

u2:

U 3:

Der Kanton Schwyz gehért auch in Zukunft zu den attraktivsten Wohn- und Wirt-
schaftsstandorten in der Schweiz. Ein nachfragegerechtes, leistungsfahiges, koordi-
niertes Verkehrssystem fordert diese Zielsetzung. Dessen Kapazitaten und Angebote
sind langfristig zu sichern.

RES-1.1 Gesamtentwicklung
a) Der Kanton Schwyz gehért auch in Zukunft zu den attraktivsten Wohn- und Wirt-
schaftsstandorten in der Schweiz.

Die Verkehrsnachfrage ist volkswirtschaftlich und 6kologisch nachhaltig zu bewaltigen.
Dabei sind unter Berlicksichtigung des Koexistenzprinzips die Belange aller Beteilig-
ten und Betroffenen einzubeziehen und die technologische Entwicklung zu beriick-
sichtigen. Negative Wirkungen des Verkehrs sind zu minimieren, wobei die Verkehrssi-
cherheit einen hohen Stellenwert hat.

Richtplan V-1.1 Planungsgrundsatze zur Gesamtverkehrsstrategie

c) Offentlicher Verkehr, motorisierter Individualverkehr, Rad- und Fussverkehr werden
als Gesamtverkehrssysteme betrachtet und aufeinander abgestimmt:

Bei der Umgestaltung von Ortsdurchfahrten ist das Ortsbild zu beriicksichtigen. Die
Umgestaltung erfolgt unter Berticksichtigung des Koexistenzprinzips.

RES-1.1 Gesamtentwicklung

b) Er verfolgt eine eigenstédndige Entwicklung mit einem nachhaltigen, geordneten
Wachstum, welches die Entwicklungsmoglichkeiten der nachfolgenden Generationen
sichert.

Bei der kantonalen Verkehrsentwicklungsplanung werden die Teilsysteme motorisierter
Individualverkehr, 6ffentlicher Verkehr und Langsamverkehr eingebunden. Namentlich
in urbanen und periurbanen Gebieten strebt der Kanton eine Erh6hung der Anteile
vom Offentlichen Verkehr und Langsamverkehr an der Personenverkehrsleistung an.

Richtplan V-1.1 Planungsgrundsatze zur Gesamtverkehrsstrategie

c) Offentlicher Verkehr, motorisierter Individualverkehr, Rad- und Fussverkehr werden
als Gesamtverkehrssysteme betrachtet und aufeinander abgestimmt

d) Der Kanton und die Gemeinden ergreifen Massnahmen zur Erhéhung der Anteile
des 6V und des Rad- und Fussverkehrs.

RES-1.9 Fuss- und Radverkehr

a) Der Kanton Schwyz erhéht die Sicherheit, die Attraktivitat sowie den Anteil des
Fuss- und Radverkehrs am Gesamtverkehrsvolumen.
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U 4.

U 5:

Betrieb, Unterhalt und Leistungsfahigkeit der bestehenden Infrastruktur sind sicher-
zustellen (Werterhalt, Betriebs- und Verkehrssicherheit, Funktionsfahigkeit, Verflg-
barkeit).

Richtplan V-1.1 Planungsgrundsatze zur Gesamtverkehrsstrategie
e) Erhalt und Unterhalt der bestehenden Strasseninfrastruktur sind sicherzustellen
(Werterhalt, Betriebs- und Verkehrssicherheit, Funktionsfahigkeit).

Der Kanton setzt sich beim Bund fiir die Umsetzung seiner Interessen in den Pla-
nungsprozessen ein. Dies betrifft namentlich die Angebotsplanungen zum 6ffentlichen
Verkehr, wie auch den Strassen- und Langsamverkehr. Entsprechend ist auch die Zu-

sammenarbeit mit den Nachbarkantonen zu gestalten.

Richtplan V-3.1.1 Angebot Fernverkehr
b) Er vertritt auf nationaler Ebene seine Interessen, mit dem Ziel, langfristig eine gute
Erschliessung des Kantons sicherzustellen

Richtplan V-3.1.2 Angebot Regionalverkehr

a) Er entwickelt in Abstimmung mit den Nachbarkantonen, den vom Bund festgeleg-
ten Planungsregionen sowie den Transportunternehmungen SBB bzw. SOB AG das re-
gionale Schienenangebot [...] weiter.

RES-1.1 Gesamtentwicklung
c) Dabei berticksichtigt er die funktionalen Beziehungen zu den angrenzenden Regio-
nen und Kantonen. Zusammen mit den Gemeinden sorgt er fiir eine iberkommunale
Zusammenarbeit innerhalb der funktionalen Raume (z.B. Agglomerationsprogramme,
Gberortliche Konzepte u.a.).
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3.4. Mobilitdtsmanagement

MM 1:

MM 2:

Zum Abbau allfalliger Engpasse und Schwachstellen in den drei Teilsystemen motori-
sierter Individualverkehr, 6ffentlicher Verkehr und Langsamverkehr wird versucht, lo-
kal das Mobilitatsverhalten zu steuern. Dies umfasst sowohl den Alltagsverkehr (z.B.
Pendler- und Einkaufsfahrten) wie auch den nicht alltaglichen Verkehr (z.B. Touris-

musverkehr).

Zur Veranderung des Mobilitatsverhaltens kommen informatorische, koordinierende
und regulatorische Massnahmen zur Anwendung. Diese Massnahmen sollen insbeson-
dere das Ziel, den Modal Split zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs und des Langsam-
verkehrs zu erh6hen, unterstitzen.

3.5. Motorisierter Individualverkehr (Strassenverkehr)

MIV 1:

MIV 2:

MIV 3:

Die Strasseninfrastruktur ist situationsgerecht zu gestalten. Bei der aus Netzsicht
gesamtheitlichen Planung sind allfallige Massnahmen zwischen den zustandigen Stel-
len abzustimmen. Dazu sind neben den National- und Kantonsstrassen auch die Be-
zirks- und Gemeindestrassen einzubinden.

Schwachstellen im Strassennetz sind mit gezielten Massnahmen zu beheben. Kosten
und Nutzen der Massnahmen sind sorgfaltig abzuwagen. Neben baulichen sind auch
organisatorische Massnahmen einzubeziehen.

RES-1.7 Strassenverkehr
b) Mit punktuellen Massnahmen sollen die Engstellen im Strassennetz behoben wer-
den. Konfliktstellen in den Agglomerationsraumen haben eine hohe Prioritat.

Bei kapazitatsverandernden Neu-, Aus- oder Umbauten sind flankierende Massnah-
men zur Sicherstellung der gewiinschten Wirkung wie auch zur Entlastung betroffener
Netzelemente im Umfeld zu prifen.

Richtplan V-1.1 Planungsgrundséatze zur Gesamtverkehrsstrategie

c) Offentlicher Verkehr, motorisierter Individualverkehr, Rad- und Fussverkehr werden
als Gesamtverkehrssysteme betrachtet und aufeinander abgestimmt:

Das Strassennetz wird durch eine optimierte Nutzung besser ausgelastet und durch
Ausbauten gezielt erweitert. Mit flankierenden Massnahmen wird sichergestellt, dass
die gewiinschten Wirkungen eintreten.
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3.6. Offentlicher Verkehr

ov 1:

ov 2:

v 3:

Der Kanton Schwyz stellt die Attraktivitét des 6ffentlichen Verkehrs sicher und foérdert
eine gute Vernetzung der stark nachgefragten Quell- und Zielbeziehungen. Er strebt
hauptsachlich in urbanen und periurbanen Gebieten eine Verbesserung des Modal
Splits zu Gunsten des offentlichen Verkehrs an. Dies auch mit dem Ziel, allfallige

Engpasse in den anderen Teilsystemen beheben zu kénnen.

Richtplan V-3.1.1 Angebot Fernverkehr
a) Der Kanton Schwyz stellt die Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs sicher und for-
dert eine gute Vernetzung der einzelnen Transportketten.

RES-1.8 Offentlicher Verkehr

a) Der Kanton Schwyz stellt die Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs sicher und for-
dert eine gute Vernetzung der einzelnen Transportketten. Er strebt eine Verbesserung
des Modal Splits zu Gunsten des &ffentlichen Verkehrs an.

Angebotserweiterungen sind dort vorzunehmen, wo entsprechendes Nachfragepotenzi-
al vorhanden oder zu erwarten ist. Investitionen konzentrieren sich auf Massnahmen
mit grosser Wirkung. Mindestnachfrage und ein anzustrebender Kostendeckungsgrad
sind wichtige Kriterien zur Angebotsgestaltung.

Richtplan V-3.1.5 Gezielter Ausbau

a) Angebotsverbesserungen sind — unter Berlicksichtigung der Tragbarkeit der Kosten
— primar dort vorzunehmen wo ein Nachfragepotenzial vorhanden oder zu erwarten ist
(v.a. urbane und periurbane Raume).

RES-1.8 Offentlicher Verkehr

b) Die aktuelle Erschliessungsqualitat muss in allen Gemeinden mindestens erhalten
bleiben. Angebotsverbesserungen sind dort vorzunehmen, wo ein Nachfragepotenzial
vorhanden oder zu erwarten ist.

Das Angebot im 6ffentlichen Verkehr besteht aus aufeinander abgestimmten Fern-,
Regional- und Ortsverkehren. Die Anschlusssicherheit innerhalb der Transportketten
des offentlichen Verkehrs ist mit geeigneten Massnahmen — die allenfalls auch andere
Teilsysteme tangieren — zu gewahrleisten.

Richtplan V-3.1.1 Angebot Fernverkehr

a) Der Kanton Schwyz stellt die Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs sicher und for-
dert eine gute Vernetzung der einzelnen Transportketten.

c) Er setzt sich fiir eine Verbesserung des Fern- und Regionalverkehrsangebots ein
und strebt insbesondere Kapazitatserweiterungen und direkte Zugsverbindungen nach
Zirich und die Sicherung halbstiindlicher Verbindengen an.
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Richtplan V-3.1.3 Lokale Zugénge
a) Das Bahnangebot muss mit abgestimmten, stabilen Bussystemen erganzt und mit
dem Rad- und Fussverkehr koordiniert und verknlpft werden. [...]

3.7. Langsamverkehr

LV 1:

LV 2:

LV 3:

Kanton, Bezirke und Gemeinden fordern die Sicherheit und die Attraktivitat des Fuss-
und Veloverkehrs, um damit den Anteil des Langsamverkehrs am Gesamtverkehrsvo-
lumen zu erhdhen. Auch der Langsamverkehr soll dazu beitragen, allfallige Leistungs-
engpasse in den anderen Teilsystemen beheben zu kénnen.

Richtplan V-4.1 Radverkehr

a) Kanton, Bezirk und Gemeinden erstellen ein attraktives, sicheres und zusammen-
hangendes Radverkehrsnetz gemass den Anspriichen von Schulen, Pendlern, Ein-
kaufs- und Freizeitverkehr. Die Gemeinden definieren ein Routennetz, welches priori-
tar realisiert wird.

RES-1.9 Fuss- und Radverkehr
a) Der Kanton Schwyz erhéht die Sicherheit, die Attraktivitdt sowie den Anteil des
Fuss- und Radverkehrs am Gesamtverkehrsvolumen.

Velo- und Fussverkehr werden frithzeitig in die Orts- und Verkehrsplanung einbezogen.
Ziel ist es, sichere, direkte und raumlich attraktive Verbindungen anzubieten.

Richtplan V-1.1 Planungsgrundsatze zur Gesamtverkehrsstrategie

c) Offentlicher Verkehr, motorisierter Individualverkehr, Rad- und Fussverkehr werden
als Gesamtverkehrssysteme betrachtet und aufeinander abgestimmt:

Rad- und Fussverkehr werden in der Planung miteinbezogen. Diesem ist ein hoher
Stellenwert zuzumessen. Dementsprechend sind sichere, durchgehende und réumlich
attraktive Verbindungen anzustreben.

Der Kanton unterstitzt zusammen mit Bezirken und Gemeinden den Ausbau des
Fuss- und Veloverkehrsnetzes, die kombinierte Mobilitat (Bike & Ride) sowie den Auf-
bau von Wegweisungs- und Informationssystemen.

Richtplan V-4.1 Radverkehr

a) Kanton, Bezirk und Gemeinden erstellen ein attraktives, sicheres und zusammen-
héangendes Radverkehrsnetz gemass den Anspriichen von Schulen, Pendlern, Ein-
kaufs- und Freizeitverkehr. Die Gemeinden definieren ein Routennetz, welches priori-
tar realisiert wird.
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RES-1.9 Fuss- und Radverkehr

b) Er (der Kanton) sieht daflir den Ausbau des Fuss- und Radverkehrsnetzes, die For-
derung der kombinierten Mobilitat (Bike und Ride, Park und Ride) sowie den Aufbau

von Wegweisungs- und Informationssystemen (Geoinformation, einheitliche Signalisa-
tion) vor.

3.8. Tourismusverkehr

TV 1: Der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs am Tourismusverkehr ist durch geeignete Mass-
nahmen zu erhéhen.

3.9. Guterverkehr

GV 1: Die Guterverkehrsstrome sind moglichst siedlungsvertraglich auf ibergeordnete Netz-
elemente zu fihren. Dazu sind auch flankierende Massnahmen zu prifen.

Richtplan V-1.1 Planungsgrundsatze zur Gesamtverkehrsstrategie
f) Der Kanton definiert Rahmenbedingungen fiir den Guterverlad auf Schiene, Strasse
und Wasser und zwischen den verschiedenen Verkehrstragern.

GV 2:  Der Kanton setzt sich dafir ein, die bestehende Erschliessungsqualitat des Bahnnet-
zes zu erhalten oder zu optimieren, ebenso die Verladepunkte zum Wagenladungsver-
kehr. Insbesondere flir Abbaugebiete (Sand, Kies etc.) ist der Bahn- und Schiffstrans-
port zu bevorzugen.

Richtplan V-1.1 Planungsgrundsatze zur Gesamtverkehrsstrategie

f) Der Kanton definiert Rahmenbedingungen fir den Guterverlad auf Schiene, Strasse
und Wasser und zwischen den verschiedenen Verkehrstragern.
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4. Teilstrategien und Handlungsfelder

Zu den einzelnen Teilen des Gesamtsystems Verkehr werden Teilstrategien aufgestellt. Diese
nehmen die strategischen Leitsatze auf, konkretisieren diese in Form von Handlungsfeldern
und stellen dort wo inhaltlich sinnvoll auch eine raumliche Verortung her. Der ganzheitliche
Ansatz einer Gesamtverkehrsstrategie wird dadurch hergestellt, dass die Teilstrategien entspre-
chende Wechselwirkungen resp. gegenseitige Anforderungen oder Uberschneidungen zwischen
den Teilsystemen berlcksichtigen.

Die Differenzierung der Teilstrategien entspricht derjenigen zu den strategischen Leitsatzen.
Nach dem - alle Teilsysteme betreffenden — Mobilitdtsmanagement werden mit dem Strassen-
verkehr, dem o6ffentlicher Verkehr und dem Langsamverkehr die drei Hauptpfeiler des Gesamt-
systems erfasst. Im Anschluss folgen Tourismusverkehr und Giterverkehr. Die Koordination der
Handlungsfelder aus den einzelnen Teilstrategien sowie den expliziten Einbezug der Uberge-
ordneten Leitsatze Gibernimmt das nachfolgende Kapitel 5 in Form einer Synopse zur Gesamt-
verkehrsstrategie.

Die Strukturierung der einzelnen Teilstrategien gliedert sich in jeweils drei Abschnitte: Einlei-
tend werden die wichtigsten Eckpunkte aus der Analyse dargestellt und als Herausforderungen
zusammengefasst. Es folgt im zweiten Abschnitt eine generelle Darstellung der Funktionalitat
des Teilsystems und dessen grundsatzlicher Ausgestaltung. Damit wird die Briicke zum dritten
Abschnitt geschlagen, welcher die Leitsatze aufnimmt, konkretisiert und den Bezug zu einzel-
nen Handlungsfeldern herstellt. Beispielhaft sind zur Veranschaulichung einzelne Vorhaben
resp. Massnahmen aufgefiihrt — sie kdnnen jedoch im Rahmen der Gesamtverkehrsstrategie
keinen Anspruch auf Vollstandigkeit erfiillen: Hier beginnt der ,Ubergang* einerseits zum
Richtplan und andererseits zu den diversen Projekten der einzelnen Fachstellen.
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4.1. Stossrichtungen und Schwerpunkte fiir Handlungsfelder

Die Handlungsfelder stellen den Bezug zwischen den Leitsdtzen und Teilstrategien einerseits

und konkreten Massnahmen resp. Vorhaben andererseits her. Mit ihnen werden die Leitsatze

resp. die Teilstrategien umgesetzt.

Die Stossrichtungen der Handlungsfelder orientieren sich an den bekannten Instrumentarien

der Raum- und Verkehrsplanung. Sie lassen sich wie folgt abgrenzen:

Handlungsfeld

Erlauterung und Beispiele

Information

= Dient der Darstellung von Zustanden und Angeboten.

= Soll v.a. den Verkehrsteilnehmern vor und wahrend des Weges zur Verfligung
gestellt werden.

= Schwerpunkt fir den Kanton ist insbesondere die Bereitstellung der in seiner
Verantwortung stehenden Daten.

Planung

= Umfasst in erster Linie die mit der Planung und Umsetzung verbundenen Pro-
zesse und die darin eingebetteten Vorschriften oder Ablaufe.

= Betrifft sowohl die planenden wie auch zustandigen Stellen und kann damit bei
Kanton, Bezirken und Gemeinden sowie Bund und Nachbarkantonen, aber auch
bei privaten Investoren oder Organisationen liegen.

Koordination

= Zielt in erster Linie auf die Abstimmung der an den Planungsprozessen beteilig-
ten Stellen.

Regulierung

= Betrifft v.a. die Festlegung von Rahmenbedingungen zur Abwicklung der Ver-
kehrsnachfrage.
= Dabei lassen sich aus Sicht des Kantons v.a. zwei Stossrichtungen unterschei-
den:
= gesetzliche Rahmenbedingungen wie Strassengesetz,
= Gebote und Verbote wie Temporegelungen, Parkierungsvorschriften oder
Durchfahrtsbeschrankungen.

Organisation

= Umfasst hier v.a. verkehrsorganisatorische Fragen resp. Massnahmen.
= Dazu gehdéren insbesondere Fragen der Regelung und Steuerung von Verkehrs-
strémen, beispielsweise im Rahmen von Verkehrsmanagementldsungen.

Angebot und Netz

= Befasst sich mit der grundsatzlichen Ausgestaltung des jeweiligen Teilsystems.

Verkehrssicherheit

= Umfasst spezifische Massnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit in allen
Teilsystemen.

Um- und Ausbauten

= Beinhaltet bauliche Massnahmen zur Umgestaltung vorhandener Infrastrukturen
oder Angebote.

= Orientiert sich an den enstprechenden Zielen aus den Bereichen Verkehr, Si-
cherheit und Umwelt sowie Umfeld.

Neubauten

= Spezielles Handlungsfeld zur Umsetzung ganzlich neuer baulicher Vorhaben.
= Betrifft den Kanton insbesondere zur Berlicksichtigung resp. Planung und Um-
setzung allfa