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1 Zusammenfassung

Im Generellen Leistungsauftrag (GLA) werden Streckennetz, Linienfuhrung, Tarifpolitik sowie
die Grundséatze des Betriebsangebotes und des Finanzprogramms festgelegt. Er ist alle vier
Jahre zu erneuern. Der 6. GLA fir den o6ffentlichen Verkehr lauft Ende 2013 aus. Ziel dieser
Vorlage ist die rechtzeitige Erwirkung eines Beschlusses fiir den 7. GLA mit einer Dauer von
Ende 2013 bis Ende 2017 (jeweils per Fahrplanwechsel). Grundlage des GLA ist das Gesetz
zur Forderung des 6ffentlichen Verkehrs (OVG) sowie das dazugehorige Angebotsdekret.

Der 6. GLA war gepragt von gezielten Angebotsausbauten in der Agglomeration Basel. Die
Starkung der Tangentialverbindungen hat die erwiinschte Wirkung erzielt und zu einem
Fahrgastzuwachs auf den tangentialen Buslinien gefihrt. Auch die neu eingefihrte
Direktverbindung zwischen Allschwil und Basel SBB startete ausserst erfolgreich. Die
Zunahme auf den Buslinien fuhrte allerdings zu einem leichten Riickgang der Nachfrage auf
den Tramlinien. Auf der Regio-S-Bahn konnte die Nachfrage auf allen Linien weiter
gesteigert werden.

Mit dem vorliegenden 7. GLA werden einzelne gezielte Angebotsverbesserungen, aber auch
Sparmassnahmen vorgeschlagen. Mit gezielten Anpassungen sollen die mit dem 6. GLA
eingefihrten Angebote im offentlichen Verkehr weiter optimiert werden. Das
Ausgabenwachstum im Offentlichen Verkehr soll jedoch gebremst werden. Mit gezielten
Abbaumassnahmen sollen deshalb Angebote mit geringer Nachfrage und Linien, die geméass
kantonaler Gesetzgebung nicht in die Bestellzustandigkeit des Kantons fallen, aufgehoben
werden.

Angebotsverbesserungen
Die wichtigsten, vorgeschlagenen Angebotsverbesserungen sind:

* Neue Fahrzeuge fur die BLT (2. Tranche Tango-Tram)
Die BLT muss in den néchsten Jahren einen Teil ihrer Fahrzeuge altersbedingt ersetzen.
Durch die neuen Fahrzeuge erhoht sich der Abschreibungsbedartf.

Mehrabgeltungen pro Jahr: CHF 3'900'000

= Neukonzeption der Buslinien in Allschwil
Die im 6. GLA neu eingefuihrte Busverbindung zwischen Allschwil und Basel SBB
(Buslinie 48) soll zeitlich ausgebaut werden. Gleichzeitig wird die Buslinie 38 zur
Endhaltestelle der Tramlinie 8 verlangert und dadurch ein Vorlaufbetrieb fir eine
Tramverlangerung eingerichtet.

Mehrabgeltungen pro Jahr: CHF 1'000’000

*= Neukonzeption der Buslinien im Dorneckberg
Eine neue Busverbindung von Nunningen nach Liestal verbindet Bretzwil direkt mit der
Kantonshauptstadt und schafft attraktive Verbindungen auf die Schnellziige in Richtung
Mittelland. Die neue Linie ersetzt zwischen Seewen und Liestal die Linie 67, welche neu
von Dornach her in Seewen endet.
Mehrabgeltungen pro Jahr: CHF 100’000

» Erschliessung des Bruderholzspitals
Die im 6. GLA erfolgreich eingefiihrte Busverbindung zwischen Muttenz und dem

Bruderholzspital soll zeitlich ausgebaut werden. Aus dem Ergolz- und Fricktal ist das
Bruderholzspital damit neu ganztagig mit einmaligem Umsteigen in Muttenz erreichbar.

Mehrabgeltungen pro Jahr: CHF 240°000



Beteiligung am Ortsbus Pratteln

Die Gemeinde Pratteln fuhrte im Dezember 2012 ein Ortsbussystem mit drei Linien ein.
Eine der Linien behebt eine Erschliessungsliicke geméass kantonalem Angebotsdekret.
An dieser Linie beteiligt sich der Kanton zu 50% an den ungedeckten Kosten.
Mehrabgeltungen pro Jahr: CHF 180’000

Verlangerung der Buslinie 105 nach Gelterkinden

Die Buslinie 105 wird von Bockten ins Dorfzentrum von Gelterkinden verlangert, um die
neu entstandenen Schulbedurfnisse abzudecken.

Mehrabgeltungen pro Jahr: CHF 30000

Gewahrleistung des Grundangebots auf der Buslinie 91

Die Gemeinde Liedertswil wird derzeit nicht mit 9 Kurspaaren pro Tag erschlossen. Zur
Erfullung der gesetzlichen Minimalanforderungen wird ein zuséatzliches Kurspaar
zwischen Reigoldswil und Waldenburg eingefuhrt.

Mehrabgeltungen pro Jahr: CHF 20000

Sparmassnahmen
Die wichtigsten, vorgeschlagenen Sparmassnahmen sind:

Einstellung des Betriebs der Linie 58

Mit der Starkung der Buslinie 47 verliert die Linie 58 ihre Bedeutung zur Erschliessung
des Bruderholzspitals. Die Anbindung der Linie 58 zum Bruderholzspital wird deshalb
aufgegeben. Der verbleibende Rest dieser Linie hat lediglich noch die Funktion eines
Ortsbusses und nicht einer kantonal zu bestellenden Linie des Regionalverkehrs. Die
Linie wird deshalb eingestellt, respektive als Ortsbus an die Gemeinde Minchenstein
abgetreten.

Minderbelastung pro Jahr: CHF 850’000

Einstellung des Betriebs der Linie 63 an Sonntagen

Im Rahmen der Neukonzeption der Buslinien im Birseck wurde mit der Linie 63 die
Erschliessungliicke im Bereich des Arlesheimer Arbeitsplatzgebiets Widen geschlossen.
An Wochenenden sind die Fahrgastfrequenzen allerdings sehr tief und es bestehen
valable Alternativen durch andere Linien. Deshalb wird der Betrieb an Sonntagen
eingestellt.

Minderbelastung pro Jahr: CHF 110000

Finanzprogramm

Die Jahreskosten nach Realisierung der obengenannten Massnahmen betragen fir den
Kanton CHF 49.8 Mio. fur das Jahr 2014. Gegeniiber 2012 (6. GLA) sind die Jahreskosten
um CHF 3.2 Mio. hoher (+7%). Bis 2017 steigen die Abgeltungen auf CHF 59.2 Mio. an. Die
Kostensteigerungen werden vollumfanglich durch die Erneuerung der Fahrzeugflotte,
Verteuerung der Infrastruktur sowie die OV-spezifische Teuerung verursacht. Die
Kostensteigerung durch Angebotsausbauten werden durch Sparmassnahmen kompensiert.



2 Einleitung

2.1  Rechtliche Grundlagen

Die Rechtsgrundlagen fir den Generellen Leistungsauftrag (GLA) finden sich im Gesetz zur
Forderung des offentlichen Verkehrs vom 18. April 1985 (OVG)®. In § 4 Absatz 2 OVG ist
sein Inhalt festgelegt:

Im Generellen Leistungsauftrag werden Streckennetz, Linienfihrung, Tarifpolitik sowie die
Grundsatze des Betriebsangebotes und des Finanzprogramms festgelegt.

In den GLA werden Linien von regionaler Bedeutung aufgenommen, die im o&ffentlichen
Interesse liegen und nicht vorwiegend dem Ortsverkehr dienen (8 4 Absatz 3 OVG). Der
GLA ist in der Regel alle vier Jahre neu zu beschliessen (§ 2 Absatz 1 Angebotsdekret?). Fir
den Beschluss ist der Landrat zustéandig (§ 4 Absatz 1 OVG). Der Beschluss unterliegt dem
fakultativen Referendum.

Die ausfihrenden Bestimmungen Uber die Ausgestaltung des GLA sind im Dekret Gber das

Angebot im o6ffentlichen Personenverkehr (Angebotsdekret) durch den Landrat festgelegt
und beschlossen worden.

2.2 Begrindung

Der 6. GLA im Bereich des o6ffentlichen Verkehrs lauft Mitte Dezember 2013 aus. Fir die
nachfolgenden Jahre 2014 bis 2017 muss ein neuer GLA formuliert und dem Landrat zum
Beschluss unterbreitet werden.
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3 Ausgangslage

3.1  Finanzpolitische Rahmenbedingungen
Die Finanzlage des Kantons Basel-Landschaft hat sich in den letzten Jahren markant
verschlechtert. Aktuell hat der Kanton ein strukturelles Defizit. Die Unsicherheiten bezlglich
des weiteren Konjunkturverlaufs sind hoch, so dass fir die nachste Zeit mit eher tiefen
Wachstumsraten gerechnet werden muss. In der Folge kann der Kanton nicht mit markant
hoheren Steuereinnahmen rechnen. Eine Verbesserung bringt nur eine nachhaltige
Aufwandreduktion. Vor diesem Hintergrund hat der Regierungsrat das Entlastungspaket
12/15 erarbeitet. Die darin enthaltenen Massnahmen haben auch Einfluss auf den
Offentlichen Verkehr und somit auch direkt auf den vorliegenden GLA. Die Kernforderungen
aus dem Entlastungspaket lauten:

» Senkung des Angebots an wenig wirtschaftlichen OV-Linien®

* Erhohung Kostendeckungsgrad im Offentlicher Verkehr

= Nullrunde bei Transportunternehmen und Elimination der Teuerungsreserven
Entsprechend muss auf einen noch effizienteren Einsatz der vorhandenen Finanzmittel
geachtet werden. Dabei stehen die positiven Effekte des 6ffentlichen Verkehrs (Beférderung
von grossen, geblindelten Passagierstromen, Entlastung der Strassen) in einem
permanenten Spannungsfeld mit den zur Verfigung stehenden Mitteln. Bei den Aufgaben ist
noch starker das Winschbare vom Notwendigen zu trennen, und eine entsprechende
Priorisierung der Vorhaben ist unabdingbar.

3.1.1 Verhéaltnis Bund - Kanton

Der Bund beteiligt sich mit 40 % an den ungedeckten Kosten des von ihm anerkannten
Regionalen Personenverkehrs (RPV) so wie mit 33 % an den ungedeckten Kosten der
Bahninfrastruktur. Bei der Berechnung der zu erwartenden Bundesbeteiligung wird strikt auf
die Trennung zwischen dem RPV und der Infrastruktur geachtet. Diese buchhalterische
Trennung findet seinen Niederschlag in einer getrennten Offertstellung durch die Transport-
unternehmen fir die einzelnen Sparten. Die Busunternehmen sind von dieser Trennung nicht
betroffen und reichen weiterhin lediglich eine Offerte fr den RPV ein.

Die Beteiligung des Bundes erfolgt dabei in unterschiedlichem Mass:

= Regionaler Personenverkehr (RPV): Der Bund beteiligt sich im Umfang von 40 % an
den ungedeckten Kosten des von ihm anerkannten Regionalverkehrs. Der Gesamt-
betrag der Bundesbeteiligung darf dabei, bezogen auf den RPV auf
basellandschaftlichem Gebiet, CHF 16'236'222 (Stand 2012) nicht Uberschreiten.
Daruber hinaus gehende Bestellungen von Leistungen bei den TU erfolgen ohne
Bundesbeteiligung.

= Infrastruktur: Der Bund beteiligt sich mit 33 % an den ungedeckten Kosten fir den
Betrieb, die Abschreibungen und die Instandhaltung der Bahnlinien. Nicht betroffen
davon ist die Infrastruktur der SBB, welche zu 100 % durch den Bund finanziert wird.

Der Bund beteiligt sich aufgrund der vorgenommenen Plafonierung der Beitrage an den RPV
seit Jahren nicht mehr an allen Leistungen, welche vom Kanton berechtigterweise bestellt
werden. Dieser Missstand durfte sich in den nachsten Jahren nicht grundséatzlich beheben
lassen. Mit Schreiben vom 9. Juli 2012 hat der Bund den Kantonen den zu erwartenden
Bundesanteil an den ungedeckten Kosten des RPV bekannt gegeben. Bezogen auf die
Basis von 2012 erhoht der Bund seinen Anteil jahrlich um 0,5 %. Ob sich der Bund daruber
hinaus auch an den Mehrkosten fiir das Rollmaterial und einer allféllig héheren Teuerung

3 Vom Landrat mit Annahme der Motion 2012/095 am 14. Juni 2012 verworfen.



http://www.baselland.ch/fileadmin/baselland/files/docs/parl-lk/vorstoesse/2012/2012-095.pdf
http://www.baselland.ch/09-htm.317017.0.html

beteiligen wird, kann im Moment nicht abgeschéatzt werden. In der Vergangenheit waren die
Erfahrungen mit solchen Anliegen unterschiedlich. Wahrend neue Angebote haufig nicht
mitfinanziert wurden, hat sich der Bund an den hoheren Fahrzeugkosten der Flirt-Zige
vollumfanglich beteiligt. Aufgrund dieser Unsicherheiten muss in der Finanzplanung fir den
7. GLA davon ausgegangen werden, dass der Bund sich nicht an den Mehrkosten beteiligen
wird.

Im Entwurf zur Vorlage FABI (Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur) sieht der
Bund vor, die Kosten fir die Bahninfrastruktur ab 2017 zu 100% zu uUbernehmen.
Ausgenommen davon sind jedoch Publikumsanlagen, welche neu zu 100% von den
Kantonen zu finanzieren sind.

3.2 Angebot und Nachfrage

Die Gesamtverkehrsnachfrage resultiert massgeblich aus Bevdlkerungs- resp.
Arbeitsplatzdichte und dem spezifischen bzw. generellen Mobilitatsverhalten der
Bevolkerung. Das OV-Angebot folgt dabei dieser Nachfrage. Zur Erlangung eines
ansprechenden OV-Anteils am Gesamtverkehrsvolumen ist ein quantitativ und qualitativ
hochwertiges OV-Angebot erforderlich.

Die bestehende Netz- und Angebotsstruktur des offentlichen Verkehrs lasst sich gemass
Angebotsdekret* in zwei Angebotsbereiche unterteilen: in das Haupt- und das
Grundangebot. Das Hauptangebot stellt das Basisnetz des offentlichen Verkehrs dar und
umfasst im aktuellen, 6. GLA (2010 - 2013) alle Bahn- und Tramlinien sowie die Buslinien 33,
34, 37, 60, 64, 70, 72, 81, 83, 100, 102, 107, 111 und 115. Alle Ubrigen Linien sind dem
Grundangebot zugeordnet und bilden das letzte Glied in der Transportkette. Sie schliessen
an die Linien des Hauptangebotes an und stellen eine Grunderschliessung fiur alle
Gemeinden sicher.

Hauptangebot

Bahnlinien
Tramlinien
....... Buslinien

Grundangebot
Buslinien

Abbildung 1: Haupt- und Grundangebot gemass 6. GLA (2010 - 2013)

4 SGS 483.1



3.2.1 Aktuelles Werktagsangebot

Das werktagliche Angebot (Mo-Fr) entspricht mittlerweile fast Uberall der Angebotsmenge
gemass entsprechendem Marktsegment (Hauptangebot bzw. Grundangebot. Siehe Kapitel
4.3). Einzig die Gemeinde Liedertswil wird mit weniger als dem Minimum von 9 Kurspaaren
pro Tag (8 13 Absatz 2 Angebotsdekret) bedient.

Abbildung 2: Aktuelles Werktagsangebot

3.2.2 Aktuelles Spatangebot

Die Erreichbarkeit am Abend kann generell als gut bezeichnet werden. 37 Gemeinden mit
gesamthaft 232'000 Einwohnern profitieren von einem Spatangebot mit Ankunft des letzten
Kurses nach 24 Uhr. Nach 23 Uhr werden gar 65 Gemeinden mit 257'000 Einwohnern
erreicht (Total: 270'000 Einwohner). Teilweise wird aber der Stundentakt nicht bis zum
letzten Kurs durchgezogen, sondern es verkehrt nach einer Taktliicke noch ein Spatkurs.

Abbildung 3: Aktuelles Spatangebot
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Gegenuber dem 6. GLA sind mittlerweile keine Gemeinden mit mehr als 1'000 Einwohner
von Montag bis Donnerstag nach 23 Uhr nicht mehr erreichbar:

3.2.3 Erschliessungswirkung

Gemass § 7 des Angebotsdekrets® sind ausserhalb der Angebotsbereiche A und B liegende,
zusammenhangende Baugebiete durch den offentlichen Verkehr zu erschliessen, wenn sie
mindestens 6 Hektaren umfassen und durchschnittlich pro tUberbaute Hektare wenigstens
100 Einwohner und/oder Arbeitsplatze aufweisen. Dabei sind noch nicht Uberbaute
Bauzonen in der Netz- und Linienplanung zu berticksichtigen. Siedlungsgebiete gelten nach
8 6 des Angebotsdekrets als erschlossen, wenn die Luftliniendistanz zum néachsten
Haltepunkt kleiner ist als:

= 350 m bei Haltestellen von Bus-, Tram- und schmalspurigen Vorortslinien
= 600 m bei Haltestellen, Stationen und Bahnhéfen der SBB

Die aktuellsten Daten zur Einwohnerverteilung stammen aus der Registerzahlung 2010.
Zusammen mit den Daten aus der Betriebszéahlung 2008 wurde die Erschliessungswirkung
des o6ffentlichen Verkehrsnetzes beziglich der Arbeitsgebiete untersucht.

Einzugsbereiche OV

Wohngebiet unerschlossen

Arbeitspldtze unerschlossen

I <50
. > 50

Abbildung 4: Einzugsbereich OV / unerschlossene Wohngebiete und Arbeitsplatze

Erwartungsgemass werden die Siedlungsschwerpunkte mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln
gut erreicht. Ebenso konnten bei den Arbeitsplatzgebieten mit dem 6. Generellen
Leistungsauftrag alle Erschliessungsliicke geschlossen werden.

Unerschlossene Wohngebiete befinden sich vor allem in grésseren Gemeinden in Randlage.
Bei diesen Gebieten handelt es sich vorwiegend um Einfamilienhausquartiere, die dunn
bebaut sind und dadurch ein geringes Nachfragepotenzial fur den o6ffentlichen Verkehr
darstellen. Sie erfiullen denn auch die genannten Kriterien des Angebotsdekrets nicht und
haben demnach kein gesetzliches Anrecht auf eine kantonale OV-Erschliessung. Hier wére
das Angebot mittels kommunal bestellter Ortsbuslinien zu erganzen.

°®SGS 483.1
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Eine Ausnahme bildet der Ortsteil Pratteln Stid-West. Hier wohnen verteilt auf mehrere
Hektaren knapp 1000 Einwohner ausserhalb des Einzugsbereichs der Tramlinie 14. Damit
stellt dieses Gebiet neu eine Erschliessungsliicke gemass Angebotsdekret dar.
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Abbildung 5: Erschliessungslicke Raum Pratteln Stid-West

3.2.4 Aktuelle Nachfrage

Die Nachfrage ergibt sich einerseits aus dem eigentlichen Verkehrspotenzial, steht
anderseits aber auch in engem Zusammenhang mit dem Fahrplanangebot und der
Einbindung der Linie ins OV-Gesamtsystem. Die Beforderungsleistung der einzelnen Linien
schwankt sehr stark: Wahrend kurze Stichlinien naturgemass Uber ein beschréanktes
Nachfragepotenzial verfligen, erreichen die gut verknlUpften Linien des Hauptangebotes
Werte bis Uber 20'000 Personen pro Tag (Linie 11) im starksten Querschnitt.

Ein Vergleich der angebotenen Fahrten (bestehendes Kursangebot) mit der effektiv
gemessenen Nachfrage zeigt, dass das bestehende Angebot nicht Gberbemessen ist. Eine
Betrachtung der mittleren Besetzung pro Kurs (durchschnittliche Anzahl Personen pro Kurs
im starksten Querschnitt) ist dabei sehr aufschlussreich, wobei natirlich die
Leistungsfahigkeit des Verkehrsmittels zu berticksichtigen ist (Bahnsysteme weisen dank der
Mdoglichkeit zur Zugbildung gréssere Befdrderungsleistungen auf als Bussysteme):

» Die hochsten Auslastungen verzeichnen die Regio-S-Bahnlinien. Wahrend auf der S3
ins Laufental und der S1 ins Fricktal im Durchschnitt rund 120 Reisende pro S-
Bahnzug im starksten Querschnitt gezahlt werden, erreicht die S3 ins Ergolztal
durchschnittlich Gber 140 Reisende pro Zug. Auf der Linie S9 sind es durchschnittlich
17 Personen.

= Die Tram- und Vorortslinien beférdern durchschnittlich zwischen 36 und 73 Personen
je Kurs, die Waldenburgerbahn deren 48.

= Die Linie 70 erreicht mit durchschnittlich 29 Passagieren den héchsten Wert aller
Buslinien im Kanton. Die Buslinien 37, 71, 80, 81, 100, 102, 107, 111, 112, 114 und
115 kénnen mit durchschnittlich zwischen 16 und 22 Reisenden pro Kurs ebenfalls
als gut ausgelastet bezeichnet werden.

= Eine eher schwache Nachfrage weisen die Linien 58, 61, 63, 68, 75, 105, 116, und
117 mit durchschnittlich 6 bis 10 Fahrgasten pro Kurs im stéarksten Querschnitt auf.

= Als ungeniigend ausgelastet zu bezeichnen sind die Linien 91, 92, 93 und 109. Pro
Kurs benutzen weniger als 6 Personen diese Angebote.
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Die Auswertung der Nachfrage ist eine wesentliche Grundlage fur die weitere Planung und
die eigentliche Angebotsgestaltung. Dabei muss beachtet werden, dass eine ungentligende
Nachfrage unter Umstanden auch auf ein ungentigendes Angebot (vorab innerhalb der
Agglomeration) resp. auf eine unattraktive Einbindung ins OV-Gesamtsystem (vorab in den
landlichen Regionen) zuriickzufuhren ist.

Die sehr stark in Richtung Zentren fuhrenden Verkehrsstrome bewirken sehr ungleich
ausgelastete Fahrzeuge. Wahrend in der Morgenspitze die Fahrzeuge in Richtung Zentrum
oft an ihre Kapazitatsgrenzen stossen, sind die Fahrzeuge zur selben Zeit in der
Gegenrichtung fast leer. Diese Fahrten braucht es, damit die Fahrzeuge an den Linienanfang
zurUckgefuhrt werden kénnen, um wiederum gut ausgelastet Richtung Zentrum zu fahren.
Aus dem gleichen Grund lassen sich mit dem Einsatz von kleineren Fahrzeugen kaum
Einsparungen erzielen. Die grossen Fahrzeuge werden in den Spitzenzeiten zur
Bereitstellung der notwendigen Kapazitaten gebraucht. Wenn fur den Einsatz von kleineren
Fahrzeugen wahrend den Nebenverkehrszeiten zusatzliche Fahrzeuge beschafft werden
missen, kommt dies in der Summe teurer zu stehen. Hingegen ist es wirtschaftlich
interessant, in den Abendstunden kleinere Fahrzeuge einzusetzen, die an anderen Orten zu
dieser Zeit nicht mehr gebraucht werden.

3.2.5 Verkehrsanteile

Das fur den o6ffentlichen Verkehr wichtigste und am besten zu erreichende Marktsegment ist
nach wie vor der Pendlerverkehr. Hier soll auch der grosste Verkehrsanteil durch den OV
tbernommen werden.

Dies steht im Interesse des Strassenverkehrssystems, denn deren Kapazitatsprobleme
entstehen massgeblich zu Pendlerzeiten (dies im Gegensatz zu touristischen Gegenden). Da
der PW-Besetzungsgrad der Pendler nur wenig Uber 1.0 liegt, wirkt sich eine Verlagerung
der Pendler von der Strasse auf den OV hier besonders positiv aus und entlastet die
Strassen genau in der kapazitatsmassig kritischen Zeit.

Leider werden seit der Volkszahlung 2000 diese Daten nicht mehr flichendeckend erhoben.
Insofern liegen fir das wichtigste Marktsegment keine aktuellen Daten mehr vor. Der Kanton
Basellandschaft hat sich aber an der periodischen Erhebung des Bundes zum
Mobilitatsverhalten im Jahr 2010 beteiligt und im Raum Basel eine Verdichtung bestellt. Zu
einem gewissen Grad lassen sich dadurch die fehlenden Aussagen zum Pendlerverhalten
kompensieren.

Die Zahlen aus der Volkszéhlung 2000 zeigen einen sehr hohen OV-Anteil im
Pendlerverkehr. Uber alle Erwerbstatige und Schiiler des Kantons ergibt sich ein OV-Anteil
(Modal Split) von 45 %. Damit liegt der OV im Kantonsdurchschnitt tiber dem motorisierten
Individualverkehr mit einem Anteil von 40 %. 15 % sind Velo-/Mofafahrer. Die gréssten
Pendlerzahlen erzeugen die Gemeinden in der engeren Agglomeration von Basel.
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Wegpendler pro Gemeinde

Wegpendler
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Abbildung 5: Anzahl Wegpendler pro Gemeinde

Noch deutlicher ist das Bild, wenn die Hauptrelation nach Basel betrachtet wird. Hier betragt
der OV-Anteil 56 % gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr mit 38 % und dem Velo-
/Mofaverkehr mit 6 %. Auf diesem Bild ist deutlich das Gefélle des Modal Splits zwischen
dem stadtnahen, mit Tramlinien bedienten Raum, den Haupttadlern mit Schnellzug- und S-
Bahn-Bedienung und den Seitentalern mit Zubringer-Bedienung erkennbar.

Pendler nach Basel
Anteil OeV
Erwerbstatige und Auszubildende

///% < 50 Pendler
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B -
0%
41-50%
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Abbildung 6: Der Modal Split nach Basel im Pendlerverkehr (Erwerbstatige und Auszubildende)

Der Einkaufs- und Nutzverkehr (Geschéaftsfahrten) bewegt sich entlang ahnlicher Korridore
wie der Pendelverkehr. Aufgrund der erhdhten Anforderungen bezglich zeitlicher Flexibilitat
und Verfligbarkeit ist der OV-Anteil dieser beiden Verkehrszwecke naturgemass deutlich
tiefer.

Schwer zu erfassen und mit dem OV schwieriger zu erreichen ist der immer starker an
Bedeutung gewinnende Freizeitverkehr. Er ist rdumlich sehr dispers verteilt und kann mit
starren Liniennetzen nur schlecht befriedigt werden. Zudem findet er vor allem abends bis
nachts oder an den Wochenenden statt, wo das OV-Angebot nachfragebedingt ausgediinnt
ist. Die entsprechend langen Wartezeiten sind - vor allem nachts - sehr unattraktiv.
Entsprechend ist der OV-Anteil in diesem Segment tief. Hingegen macht der Freizeitverkehr
bezlglich Verkehrsleistung mittlerweile Uber die Hélfte aus, weshalb insgesamt die Modal
Split-Bilanz trotz der Erfolge beim Pendlerverkehr eine negative Tendenz aufweist. Um
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diesem Trend Einhalt zu gebieten wére ein auch zu Randzeiten gut ausgebautes OV-
Angebot erforderlich. Ein solcher Ausbau ist aber derzeit nicht finanzierbar.

3.3 Erfolgskontrolle des 6. Generellen Leistungsauftrags

3.3.1 Regio-S-Bahn

Die Nachfrage auf den Linien der Regio-S-Bahn konnte in den Jahren 2007 bis 2011
kontinuierlich weiter gesteigert werden.

Vergleich Fahrgastzahlen S-Bahn

| 012007
112008
2009
m 2010
= 2011

S1 Basel-Laufenburg/Frick

S9 Sissach - Olten

S3 Basel - Olten

S3 Basel - Delémont

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Mio Personenkilometer pro Jahr

Abbildung 7: Entwicklung der Fahrgastzahlen der Regio-S-Bahnlinien

S1 Basel — Laufenburg / Frick 7

Die S1 Basel — Laufenburg / Frick wurde weiterhin stark nachgefragt. Sie konnte seit 2007
ein kontinuierliches Nachfragewachstum verzeichnen, dass nur 2009 durch einen zusatzlich
eingefiihrten Fernverkehrshalt in Rheinfelden kurzfristig gebremst wurde.

S3 Laufen — Basel — Olten 7

Auf der S3 Laufen — Basel — Olten wurde sowohl im Laufen- wie auch im Ergolztal eine
Nachfragesteigerung verzeichnet. Trotz leichten Einbussen im 2011 bleibt die S3 Basel —
Olten mit 85.4 Mio. Personenkilometer die am starksten frequentierte Linie der Regio-S-
Bahn. Die Strecke Laufen — Basel konnte von allen S-Bahn Linien das starkste Wachstum
verzeichnen und legte seit 2007 um ca. 30% zu.

S9 Sissach — Laufelfingen — Olten 2>

Die S9 Sissach — Laufelfingen — Olten verzeichnete 2009 aufgrund der veranderten
Fahrplanlage der Schnellziige im Ergolztal ein starkes Wachstum. 2011 musste der Fahrplan
der S9 jedoch angepasst werden. Dadurch verlor die S9 fast 10% der Fahrgaste, sie liegt
aber immer noch Uber dem Wert von 2008.
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3.3.2 Tramlinien und Waldenburgerbahn

Die Nachfrage der Tramlinien entwickelte sich unterschiedlich. Bei den Linien 10 und 11 war
2010 ein Rickgang der Nachfrage zu verzeichnen, der auf die verbesserten tangentialen
Buslinien zurickzufihren ist.

Vergleich Fahrgastzahlen (schienengebundene Linien)

T
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2+34)
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Ruchfeld - Dreispitz (Linie 11)

Freidorf - Schanzli (Linie 14)

Altmarkt - Liestal Bhf (Linie 19)
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Abbildung 8: Entwicklung der Fahrgastzahlen der schienengebundenen Linien

Linie 6 Allschwil — Morgartenring >

Nach einem starken Rickgang der Fahrgastzahlen im Jahr 2009, konnte die Linie 6 Basel —
Allschwil die Nachfrage wéahrend des 6. GLA konstant halten. Auch die Einfliihrung der
Buslinie 48 vom Bahnhof SBB ins Gewerbegebiet Bachgraben und der damit verbundene
Ausbau der Linie 38 Richtung Schifflande fuhrten ab 2010 zu keinem weiteren Rickgang der
Nachfrage.

Linie 10 Birseck 8]

Die Linie 10 im Birseck musste 2010 einen Verlust von 8% hinnehmen. Durch die mit dem 6.
GLA umgesetzte Neukonzeption der Buslinien im Birseck ergaben sich Verschiebungen vom
Tram auf die verschiedenen Buslinien. Bereits 2011 konnte die Linie 10 die Halfte des
Verlusts aber wieder wettmachen.

Linien 10 und 17 Leimental 8]

Auch die Linien 10 und 17 im Leimental verzeichneten aufgrund der Neukonzeption der
Buslinien 2010 einen Rickgang der Fahrgastzahlen. Nachdem 2009 erstmals tber 20'000
Personen pro Werktag beférdert werden konnten verloren die beiden Linien 2010 rund 11%
der Fahrgaste.
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Linie 11 Aesch — Basel 8Y)

Durch die Einfihrung der neuen Buskonzepte im unteren Baselbiet verlor auch die Linie 11
2010 einige Fahrgéaste. Dieser Verlust setze sich im Gegensatz zur Linie 10 auch im 2011
weiter fort, als wiederum ein Verlust von ca. 4% resultierte.

Linie 14 Pratteln — Basel 7

Nachdem die Linie 14 bis 2009 Fahrgéaste an die S-Bahn verlor, konnte sie 2010 erstmals
wieder einen starken Fahrgastzuwachs vermelden. Dieser setzte sich 2011 erfreulicherweise
fort.

Linie 19 Waldenburgerbahn 7

Die Waldenburgerbahn konnte eine erfreuliche Entwicklung aufweisen. So stieg die
Nachfrage 2010 um Uber 16% an. Diesen Level konnte die Waldenburgerbahn 2011 nicht
ganz halten, sie verzeichnet aber weiterhin deutlich mehr Fahrgéaste als 2007-2009.
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Die Nachfrage auf den Buslinien entwickelte sich unterschiedlich. Neue Angebote konnten
zusatzliche Fahrgaste anziehen, es sind aber auch Verlagerungen auf andere Linien und

Fahrgastriickgange zu beobachten.

Vergleich Fahrgastzahlen (Buslinien)
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Abbildung 9: Entwicklung der Fahrgastzahlen der Buslinien




18

Linie 31/38 Allschwil — Schifflande
Linie 48 Allschwil — Basel SBB 7

Mit dem 6. GLA wurde die Buslinie 48 neu eingeflihrt, welche in den Spitzenzeiten von
Montag bis Freitag das Bachgrabengebiet direkt mit dem Bahnhof Basel SBB verbindet.
Bereits im ersten Betriebsjahr beférderte die Linie 48 fast 1'000 Fahrgéaste pro Tag. Damit
transportierte sie mehr Fahrgéste als manche Linie, welche den ganzen Tag betrieben wird.
Die Linie 38, welche ebenfalls das Gebiet Bachgraben bedient, musste jedoch trotzdem
keine Einbussen hinnehmen. Der Erfolg der Buslinie 48 beruht somit nicht auf der
Kannibalisierung von anderen Linien nach Allschwil, sondern es konnten im Gegenteil neue
Fahrgaste im OV hinzugewonnen werden.

Linie 37 Bottmingen — Bruderholzspital — Dreispitz — St. Jakob — Aeschenplatz

Linie 47 Bottmingen — Bruderholzspital — Dreispitz — St. Jakob — Muttenz 7
Linie 58 Munchenstein — Bruderholzspital
Linie 63 Muttenz — Munchenstein — Dornach-Arlesheim ¥

Mit der Neukonzeption der Buslinien im Birseck wurde die Linie 63 nach Dornach-Arlesheim
verlangert und auf dem Abschnitt Minchenstein — Bruderholzspital durch die Linie 58 ersetzt.
Die neu eingeflihrte Linie 47 stellt die Verbindung von Muttenz zum Bruderholzspital sicher
und ermdglicht gemeinsam mit der Linie 37 einen 7.5-Minutentakt auf dem Abschnitt St.
Jakob — Bottmingen. Die Linien 58 und 63 waren nicht sehr erfolgreich und transportierten
weniger Fahrgaste als die Linie 63 vor der Umstellung des Konzepts. Die Linie 47 hingegen
erreicht erfreuliche Fahrgastzahlen und transportiert taglich tber 700 Personen vom Bahnhof
Muttenz ins Gebiet Polyfeld.

Linie 61 Oberwil — Binningen — Allschwil
Linie 62 Dornach-Arlesheim — Reinach — Therwil — Biel-Benken
Linie 64 Dornach-Arlesheim — Reinach — Therwil — Oberwil — Allschwil 7

Die Buslinien 62 und 64 wurden 2010 nach Biel-Benken und Allschwil verlangert. Durch die
Uberlagerung der beiden Linien zwischen Reinach und Therwil wurde diese tangentiale
Verbindung gestéarkt. Innerhalb von zwei Jahren steigerte sich die Nachfrage dadurch um
rund 30%. Zwischen Oberwil und Allschwil bestehen mit den Linien 61 und 64 seither
ebenfalls zwei Verbindungen. Auch hier wird das neue Angebot intensiv genutzt und die
Fahrgastzahlen haben sich innerhalb von nur zwei Jahren verdoppelt.

Linie 68 Aesch — Ettingen — Fluh ¥

Die neu geschaffene &dussere Tangente zwischen Aesch und Ettingen war nicht sehr
erfolgreich. Die Verbindung zwischen den beiden Dérfern wird nur schwach nachgefragt.
Eine gewisse Bedeutung erlangte die Linie einzig in Aesch selbst, wo sie als Zubringer zum
Tram und zur S-Bahn funktioniert.

Linie 70 Liestal — Bubendorf — Ziefen — Reigoldswil
Linie 71 Liestal — Bubendorf — Arboldswil — Titterten — Reigoldswil 7

Mit der Anderung der Fahrplanlage der Schnellziige im Ergolztal wurden die Anschliisse von
den Buslinien 70 und 71 auf die Schnellziige nach Basel 2009 optimiert. Diese Optimierung
war sehr erfolgreich, denn seit 2008 konnten die Fahrgastzahlen um fast 1'000 Personen pro
Tag erhoht werden.
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Linie 75-78 Regionalbus Liestal und Umgebung >

Durch die Neukonzeption der Linien des Regionalbus Liestal und Umgebung veranderten
sich die Nachfragestrome im Raum Liestal. Die Belastung auf den einzelnen Abschnitten
entwickelte sich deshalb sehr unterschiedlich. Die Buslinie 80 ersetzte im Quartier Fraumatt
die Buslinie 78 wodurch sich dort die Fahrgastzahlen erhdhten. Dadurch verkehrt jedoch
eine Linie weniger Uber die Rheinstrasse, was zwischen Kantonsspital und Bahnhof Liestal
zu einem Ruckgang der Nachfrage fuhrte. Auf den Linien von und nach Lausen blieb die
Nachfrage ungefahr konstant.

Linie 83 Liestal — Arisdorf — Augst — Pratteln ¥

Die Buslinie 83 verlor auf dem Abschnitt Augst — Pratteln Fahrgaste an die S-Bahn. Dank der
2009 neu eroffneten S-Bahn-Haltestelle Salina Raurica bietet sich mit der S1 seither eine
attraktive Alternative zur Buslinie 83 an. Nach dem starken Rickgang 2009 haben sich die
Fahrgastzahlen seither jedoch stabilisiert.

Linie 93 Lampenberg — Ramlinsburg — Lausen ¥

Durch die Verlangerung nach Lausen verkehrt die Linie 93 seit 2010 von Ramlinsburg in drei
verschiedene Richtungen, nach Lausen, Lampenberg und Bubendorf. Die Verlangerung
nach Lausen brachte eine Verschiebung der Fahrgaststréme von der Achse Richtung
Bubendorf auf diejenige in Richtung Lausen. Gesamthaft wurden jedoch weniger Personen
befdrdert, da in Lampenberg die Nachfrage abnahm und die Achse nach Bubendorf nur sehr
schwach nachgefragt war.

Linie 105 Sissach — Bockten -

Die neu eingefiihrte Linie 105 ersetzt zwischen Sissach und Bockten die Linie 107. Damit
konnen in Sissach bessere Anschlisse auf die Ziige angeboten werden. Trotzdem wurde auf
der Linie 105 keine Nachfragesteigerung festgestellt.

Linie 106 Sissach — Nusshof — Wintersingen ¥

Mit der Einfihrung der Buslinie 105 wurde fir die Einwohner der nérdlichen Quartiere in
Sissach eine neue Verbindung zum Bahnhof geschaffen. Bis zu deren Einfuhrung stand
dafir nur die Buslinie 106 zur Verfiigung, welche nun Fahrgaste an die Linie 105 verloren
hat.

3.4 Entwicklung der Kostendeckung

Die Kostendeckung bzw. der Kostendeckungsgrad gibt an, welcher Anteil des
Gesamtaufwandes einer Linie durch die Ertrdge vorwiegend aus Billett- und
Abonnementsverkaufen gedeckt wird. Je héher der Kostendeckungsgrad ist, desto tiefer ist
der Anteil welcher durch die 6ffentliche Hand abgedeckt werden muss. Steigen die Kosten
an, ohne dass gleichzeitig die Einnahmen im gleichen Umfang gesteigert werden kénnen, so
sinkt der Kostendeckungsgrad. Umgekehrt steigt der Kostendeckungsgrad an, wenn auf
einer Linie die Ertrage auf Grund steigender Fahrgastzahlen starker ansteigen als die
Kosten. Es ist aber zu beachten, dass die Beteiligung der offentlichen Hand in absoluten
Zahlen ansteigt, wenn sich die Kosten erhdéhen und der Kostendeckungsgrad gleich bleibt.

Der Blick auf die Entwicklung der Kostendeckungsgrade zeigt, dass sich diese auf vielen
Linien verschlechtert haben. Dies obwohl sich weder die Kosten noch die Anzahl der
befdrderten Passagiere negativ verandert haben. Dieser Effekt ist darauf zuriickzufuhren,
dass Linien mit stagnierenden oder nur leicht steigenden Passagierzahlen aufgrund des
TNW-Einnahmeverteilschliissels einen Teil der Ertrdge an die stark wachsenden Linien wie
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zum Beispiel die S3 von Basel nach Laufen verlieren. Gesamthaft vermochten die
zuséatzlichen Einnahmen des TNW die Kosten fur die im 6. GLA beschlossenen Leistungen
nicht zu decken.

Zusammenstellung "OV-Linien und deren Zuordnung"

Angebots-| Fahrgéste im Kostende- Kostende- | Veranderung
Linie bereich® |starksten QS?| ckungsgrad® | ckungsgrad® | 2009 - 2012
2012 2009 2012
Normalspurlinien:
S3 Basel - Laufen A 10'351 43 % 49% 6 %
S3 Basel - Olten A 12'042 57 % 56% -1%
S9 Sissach - Olten A 715 19% 20% 1%
S1 Basel - Frick/Laufenburg A 10'791 50 % 50% 0 %
Tram - und Schmalspurlienien:
10 Basel - Dornach A 11271 77 % 63 % -14 %
10 Basel - Fliih/Rodersdorf A 16'060 99 % 87 % -12 %
17 Basel - Ettingen A 2'940 111 % 94 % -17 %
11 Basel - Aesch A 21'518 100 % 110 % 10 %
19 Liestal - Waldenburg A 4'500 60 % 46 % -14 %
Buslinien:
37 Bottmingen - Aeschenplatz A 2'875 44 % 52 % 8 %
47 Bottmingen - Muttenz A 785 45 %
58 Munchenstein - Bruderholzspital B 336 18 %
60 Biel-Benken - Schweizerhalle A 1'959 49 % 50 % 1%
61 Allschwil - Oberwil B 995 44 % 35 % -9 %
62 Biel-Benken - Dornach-Arlesheim B 798 27 % 39 % 12 %
63 Dornach-Arlesheim - Muttenz B 448 45 % 30 % -15 %
64 Arlesheim - Allschwil A 1'646 46 % 39 % -7 %
65 Pfeffingen - Dornach-Arlesheim B 1'022 46 % 40 % -6 %
68 Flih - Aesch B 377 35 % 22 % -13 %
69 Flih - Mariastein - Burg (- Laufen) B 526 33 % 30 % -3%
[__70 __[Uestal- Reigoldswil ___________]__ N 2738 _ _ 68% |----68%__[____0% |
81 Basel - Liestal A 1'560 49 % -19 %
71 Liestal - Reigoldswil B 486 20 % 33 % 13 %
72 Liestal - Lupsingen - Blren A 203 40 % 43 % 3%
75 Frenkendorf - Fillinsdorf B 1'104
76 Lausen - Liestal B 669 52 % 51 % 1%
78 Lausen - Liestal - Frenkendorf B 758
80 Basel - Pratteln - Liestal B 1'535 56 % 55 % -1 %
83 Pratteln - Arisdorf - Liestal A 924 55 % 39 % -16 %
91 Bretzwil - Reigoldswil - Waldenburg B 112 21 % 20 % -1 %
92 Holstein - Bennwil B 171 17 % 17 % 0 %
93 Lampenberg - Ramlinsburg - Lausen B 119 22 % 17 % -5 %
94 Waldenburg - Balsthal B 723 29 % 34 % 5%
100 Gelterkinden - Rheinfelden A 1'383 41 % 39 % -2 %
101 Gelterkinden - Wegenstetten B 254 34 % 27 % -7 %
102 Gelterkinden - Kienberg A 972 31 % 28 % -3 %
103 Gelterkinden - Oltingen B 673 38 % 29 % -9 %
104 Gelterkinden - Zeglingen B 526 30 % 24 % -6 %
105 Sissach - Bockten B 114 21 %
106 Sissach - Wintersingen B 303 32% 37 % 5 %
107 Sissach - Eptingen A 1'749 51 % 58 % 7%
108 Sissach - Wittinsburg B 658 40 % 40 % 0%
109 Rumlingen - Héfelfingen B 88 41 % 37 % -4 %
111 Laufen - Nunningen A 1'618 43 % 41 % 2%
112 Laufen - Kleinliitzel - Roggenburg B 1'287 38 % 35 % -3 %
113 Laufen - Mariastein B 108 54 % 75 % 21 %
114 Laufen - Barschwil B 879 31 % 30 % -1 %
115 Zwingen - Erschwil - Passwang A 1'502 37 % 37 % 0 %
116 Grellingen - Bretzwil - Nunningen B 323 18 % 20 % 2%
117 Grellingen - Himmelried - Nunningen B 363 20 % 19 % -1 %
118 Laufen - Liesberg B 513 28 % 28 % 0%
119 Laufen - Zwingen - Nenzlingen B 422 23 % 23 % 0 %
214 Roggenburg - Delémont B 174 15 % 13 % 2%

R A=Hauptangebot, B=Grundangebot (gemass Angebotsdekret); Stand 2011
2 Ganze Linien inkl. ausserkantonale Abschnitte gemass Offerten
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3.5 Entwicklung der Abgeltung

Wahrend der 4. GLA stark im Zeichen der Konsolidierung stand, wurde wahrend des 5. GLA
der Ausbau der Regio-S-Bahn forciert und im 6. GLA das Tram- und Busnetz gezielt
verbessert. Dadurch war es moglich zusatzliche Fahrgastpotentiale zu erschliessen und den
offentlichen Verkehr weiter zu starken.

Mit dem Ausbau bzw. der Instandsetzung der Infrastruktur stiegen die Abschreibungskosten
bei den Bahnunternehmungen massiv an. Im 6. GLA konnten die Angebotsausbauten, mit
Ausnahme der im Jahr 2012 eingefiihrten Verdichtung auf den Linien 10/17 der BLT, zum
grossten Teil durch die immer noch steigenden Passagierzahlen und die damit verbundenen
Mehreinnahmen kompensiert werden.

Seit dem Jahr 2010 beteiligen sich die Gemeinden nicht mehr direkt an den Kosten des
offentlichen Verkehrs. Deren Anteil wird nun vom Kanton getragen.

Die aktuell schwierige Situation des Kantons Basel-Landschaft hat dazu gefiihrt, dass sich
der Bund ab dem Jahr 2012 neu mit 40 % (bisher 39%) an den ungedeckten Kosten des
offentlichen Verkehrs beteiligt. Wobei sich der Bund aus finanziellen Griinden nicht an den
gesamten, vom BAV anerkannten Kosten sondern nur an einem von ihm festgelegten
Maximalbetrag beteiligt.

Aber auch dieser Maximalbetrag wurde von CHF 35.6 Mio. (2011) auf CHF 40.6 Mio. (2012)
erhdht. Daraus ergibt sich eine Entlastung des Kantons von rund CHF 2.8 Mio.

80'000'000

Stagnation Ausbau S-Bahn | Ausbau Tram/Bus
70'000'000 1 T

60'000'000

50'000'000

B Bundesanteil
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4 Zielsetzungen

4.1 Strategische Ziele

Der Kanton und die Gemeinden foérdern zusammen den offentlichen Verkehr (8 120
Kantonsverfassung), vorrangig mit dem Ziel, das Kantonsgebiet mit einem attraktiven
offentlichen Verkehr zu erschliessen und in Bezug auf den Umweltschutz und die
Volkswirtschaft ein mdglichst gutes Verhéltnis zwischen o6ffentlichem und individuellem
Verkehr anzustreben (§ 1 OVG).

Mit dem 7. GLA werden folgende generellen Ziele verfolgt:

1. Der Verkehrsanteil des offentlichen Verkehrs am Gesamtverkehrsvolumen soll erhdht
werden, unter Berticksichtigung der Gesamtverkehrssituation und weiterer Alternativen.

2. Neue Angebote schliessen Verbindungs- oder Erschliessungslicken und bieten neue
Alternativen zum Individualverkehr.

3. Auf Linien mit Nachfragepotenzial wird das Angebot ausgebaut.

4. Angebote ohne entsprechende Nachfrage (8 2 Abs. 2 Angebotsdekret) werden nach
Vernehmlassung bei den betroffenen Gemeinden reduziert oder ganz aufgehoben.

5. Die Abgeltungen der ungedeckten Kosten an den 6ffentlichen Verkehr sollen den
Transportunternehmen ermaoglichen, die vom Kanton bestellten Leistungen zu erbringen,
ihre Betriebsmittel auf dem Stand der Technik zu halten sowie einzelne
nachfragegerechte Angebotserweiterungen umzusetzen.

4.2 Ziele der rAumlichen Entwicklung

Ein wesentliches Ziel der Raumplanung ist die Abstimmung der Siedlungsentwicklung und
des Verkehrs. Die nachfolgend beschriebenen Instrumente der Raumplanung bilden
zusammen mit dem OV-Gesetz und dem Angebotsdekret die planerische Basis fiir den GLA.
Wahrend auf Seite des 6ffentlichen Verkehrs konkrete Gesetze die Grundlage bilden, sind es
auf Seite der Raumplanung die folgenden behdrdenverbindlichen Planungsinstrumente.

4.2.1 Konzept Raumliche Entwicklung KORE

Das Konzept Raumliche Entwicklung (KORE) legt die Richtung und den Rahmen der
raumlichen Entwicklung unseres Kantons fest. Fir den vorliegenden 7. GLA von Bedeutung
sind folgende Leitsétze:

» Der Ausbau und die Weiterentwicklung der Gbergeordneten Verkehrssysteme fir den
Individualverkehr und den offentlichen Verkehr sind auf die kinftige
Siedlungsentwicklung sowie die nationalen und internationalen Bedurfnisse
abzustimmen.

» Fir den trinationalen Regionalverkehr wird die Regio-S-Bahn als attraktives und
leistungsfahiges Systemangebot weiterentwickelt. Verkehrsintensive Zentren sind
nach Moglichkeit direkt anzubinden, eine gute Vernetzung mit den ubrigen OV-
Angeboten, dem Langsamverkehr sowie dem privaten Motorfahrzeugverkehr ist von
nachhaltiger Bedeutung.

= Innerhalb der Agglomeration ist das OV-Angebot mit attraktiven Mittel- und
Feinverteilerlinien als konkurrenzfahige Alternative zum Individualverkehr zu
gestalten. Im (brigen Gebiet des Kantons ist ein OV-Grundangebot sicherzustellen.
Angebotsverbesserungen sind - unter Bericksichtigung der Tragbarkeit der Kosten -
dort vorzunehmen, wo ein Nachfragepotenzial vorhanden oder zu erwarten ist.
Angebote ohne entsprechende Nachfrage sind nach einer Versuchsphase zu
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reduzieren oder ganz aufzuheben. Nach Mdaglichkeit sind alle Gemeinden direkt mit
einem Regionalzentrum zu verbinden.

* Eine grenziiberschreitende Tarifierung der OV-Angebote ist nach kundenorientierten
und wirtschaftlichen Gesichtspunkten weiterzuentwickeln. Bei der Angebots-
entwicklung ist auf eine weitgehende Integration mobilitatsbehinderter Fahrgéste zu
achten. Dem Aspekt der subjektiven Sicherheit ist die notwendige Beachtung zu
schenken.

Die Inhalte des KORE sind im kantonalen Richtplan ibernommen worden und bilden dessen
materielle Grundlage. Das KORE wird momentan (berarbeitet. Die fir den OV
massgebenden Elemente werden aber erhalten bleiben.

4.2.2 Kantonaler Richtplan KRIP

Der kantonale Richtplan ist ein Planungsinstrument gemass § 9 des Raumplanungs- und
Baugesetzes vom 8. Januar 1998. Er zeigt die wesentlichen Bestandteile der kinftigen
raumlichen Ordnung des Kantonsgebietes sowie den Stand der Koordination aller
wesentlichen raumwirksamen Tatigkeiten von Bund, Kanton und Gemeinden, soweit sie das
Kantonsgebiet betreffen. Der kantonale Richtplan dient als Grundlage und Rahmen fir die
kommunale Richtplanung sowie fur die Nutzungsplanung von Kanton und Gemeinden. Er ist
fur die Behoérden verbindlich. Der kantonale Richtplan ist mit Landratsbeschluss Nr. 1080
vom 26. Marz 2009 sowie Bundesratsbeschluss vom 8. September 2010 in Kraft gesetzt
worden.

Die fur den GLA wirksamen Kernsatze des Richtplans sind:

*= Es sind Massnahmen zu treffen, damit der heutige Modalsplit zugunsten des OV
erhoht wird.

= Uberall dort, wo das OV-Angebot an Belastungsgrenzen stdsst, soll vor dem
Infrastrukturausbau zuerst versucht werden, das Angebot auszubauen (Prioritat: 1.
Fahrplan, 2. Rollmaterial, 3. Infrastruktur).

= Auf den Achsen mit starker Verkehrsnachfrage sollen Voraussetzungen geschaffen
werden, dass der offentliche Verkehr optimal fliessen und so seinen Fahrplan
einhalten kann.

= Die Bahnhofe und Umsteigestellen sind, wo zweckmassig, hinsichtlich ihrer Funktion
und Ausschépfung der rdumlichen Ressourcen aufzuwerten (Park + Ride;
Versorgung mit Gitern und Dienstleistungen, Schaffen von Arbeitsplatzen, Wohnen).

= Industrie- und Gewerbegebiete von kantonaler Bedeutung sind durch offentliche
Verkehrsmittel zu erschliessen. Wo nétig, ist die Erschliessung durch den OV zu
verbessern.

= Der Kanton setzt sich dafiir ein, dass auf nationaler Ebene die ndtigen Kapazitaten
fur den Betrieb des internationalen, nationalen und des gewiinschten regionalen
Personenverkehrs sowie fir den Guterverkehr rechtzeitig bereitstehen bzw. realisiert
werden.

= Das OV-Angebot ist hinsichtlich Fahrplangestaltung, Tarife und Distribution der
Fahrausweise, Marketing und Mobilitdtsberatung sowie Fahrgastinformation zu
koordinieren.

= Die Organisation des offentlichen Verkehrs soll einen stimulierenden und fairen
Wettbewerb der Verkehrsunternehmen ermdéglichen. Bei der Festsetzung der
Rahmenbedingungen ist den Interessen der OV-Kunden, der Leistungsauftrags-
Besteller und der Unternehmungen Rechnung zu tragen.



24

4.2.3 Agglomerationsprogramm Basel

Das vom Bund eingesetzte Instrument des Agglomerationsprogramms zielt ebenfalls auf die
vertragliche Entwicklung von Siedlung und Verkehr, vorab in den Agglomerationsgebieten.
Der Kanton Basel-Landschaft liegt gemass Bundesamt fiir Statistik zu grossen Teilen in der
Agglomeration Basel, wodurch die Inhalte des Agglomerationsprogramms Basel im Kanton
Basel-Landschaft stark wirksam werden.

Im Agglomerationsprogramm Basel wird unter dem Hauptziel der Starkung der Region Basel
dem offentlichen Verkehr besondere Aufmerksamkeit geschenkt. Die Regio-S-Bahn wird
dabei als wichtiges Mobilitats-Rickgrat des Siedlungsgefluiges im Dreiland gesehen. Zur
Starkung der Region Basel sind als wichtigste Handlungsmassnahmen die Starkung und
Behauptung der regionalen OV-Achsen gegeniiber den nationalen und internationalen OV-
Achsen sowie die Entwicklung und der Ausbau der OV-Achsen ins grenznahe Ausland
formuliert.

Zur Vermeidung von Planungs-Redundanzen wurden die Inhalte des Richtplans vollstandig
mit dem Agglomerationsprogramm Basel abgeglichen. Richtplan und Agglomerations-
programm sind auf dem Gebiet des Kantons Basel-Landschaft deckungsgleich.

Das aktuelle Agglomerationsprogramm 2. Generation mit Projekten fur drei Zeittranchen a 4
Jahre wurde am 29. Juni 2012 beim Bund eingereicht. Die Projekte der Tranche A (2015-
2018) werden massgeblich wahrend der Periode des 7. GLA wirksam, bzw. umgesetzt.

4.3 Ziele der Angebotsgestaltung

Die Zielsetzungen der Angebotsgestaltung sind im kantonalen "Dekret Gber das Angebot im
offentlichen Personennahverkehr (Angebotsdekret)" vom 17. Mai 1990 geregelt. Gemass § 5
dieses Dekrets gliedert sich das Angebot in zwei Bereiche, dem Hauptangebot (A) und dem
Grundangebot (B). Wahrend das Hauptangebot einen zweckmassigen Aufbau der
Transportkette mit hoher Attraktivitdt anstrebt, dient das Grundangebot der Sicherstellung
der Minimalerschliessung jeder Gemeinde.

Der Generelle Leistungsauftrag stellt eine Ausformulierung der im Angebotsdekret
formulierten Zielsetzungen dar, unter Berlcksichtigung der aktuellen verkehrlichen,
wirtschaftlichen und rechtlichen Rahmenbedingungen. Dabei ist vom Gesamtangebot
offentlicher Verkehrsmittel auszugehen. Seit dem am 1. Januar 1996 in Kraft getretenen,
revidierten Eisenbahngesetz (respektive der daraus resultierenden Bahnreform) kann das
OV-Gesamtangebot vereinfachend in die Leistungsbereiche des freien und des gebundenen
Marktes eingeteilt werden. Im "Leistungsbereich freier Markt" werden Leistungen produziert,
die zu mindestens kostendeckenden Preisen am Markt abgesetzt werden kdnnen. Zu
diesem Bereich ist beispielsweise das Fernverkehrsangebot der SBB zu zéhlen, welches
zumindest langerfristig selbsttragend sein muss. Der "Leistungsbereich gebundener Markt"
umfasst Angebote, welche auf dem freien Verkehrsmarkt nicht kostendeckend verkauft
werden kdnnen. Dieser Leistungsbereich umfasst alle im Rahmen des vorliegenden GLA zu
definierenden OV-Angebote.
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Abbildung 10: Marktbereiche des 6ffentlichen Verkehrs

Der gebundene Markt I&sst sich in drei Segmente einteilen:
= Die "Mobilitdtsvorsorge" ist eine offentliche Dienstleistung fur diejenigen, welche aus

personlichen Grinden keine standige freie Verkehrsmittelwahl haben.
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= Die "Entlastung Individualverkehr" bezweckt eine attraktive OV-Bedienung von
Verdichtungsrdumen zur gezielten Entlastung des Individualverkehrs. Die Angebote
erfolgen schwerpunktartig, achsen- und kapazitéatsbetont.

» Der "Teilersatz Individualverkehr" soll durch direkt konkurrenzfahige OV-Angebote
eine Substitution des Individualverkehrs in denjenigen Raumen bewirken, wo dessen
Nachteile stark oder Gberméssig zum Ausdruck kommen.

Fahrplan konkurrenzorientiert
= 7.5 Min- oder 15 Min-Takt

Fahrplan kapazitatsorientiert
= 30 Min- oder 60 Min-Takt

Fahrplan bedarfsorientiert
= Mind. 9 Fahrten pro Tag

Abbildung 11: Segmentierung des Angebots im 6ffentlichen Regionalverkehr

Basis des kantonalen OV-Angebots ist das Grundangebot, welches im gesamten Kanton die
Mobilitatsvorsorge sicherstellt und als Zubringer auf die Verkehrshauptachsen fungiert. Die
Fahrplangestaltung erfolgt bedarfsorientiert, wobei das Grundangebot vordergriindig auf
Pendler und Schuler ausgerichtet wird. Das Niveau des Angebots erstreckt sich je nach
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Nachfragepotenzial von einem Minimum von 9 Fahrten pro Tag bis zu einem durchgehenden
Stundentakt.

Das Hauptangebot umfasst einerseits die OV-Angebote entlang der Verkehrshauptachsen
sowie andererseits die Linien im Agglomerationsgebiet. Im Segment "Entlastung
Individualverkehr" bewirken kapazitatsorientierte S-Bahn- und Busangebote entlang der
Verkehrshauptachsen und im Zulauf zu den (bergeordneten Bahnknoten durch einen
Halbstundentakt tagstber und einen Stundentakt in den Randzeiten eine gezielte Entlastung
des Strassenverkehrs.

Im Segment '"Teilersatz Individualverkehr" stellen weitergehende Angebote im dicht
besiedelten Agglomerationsgebiet eine wettbewerbsfahige und qualitativ hochwertige
Alternative zum Individualverkehr dar. Durch einen hohen Takt (7.5 - 15 Minuten) und eine
Vernetzung der OV-Linien zu einem flachigen Transportkettengefiige soll tiber den gesamten
Tag eine hohe Mobilitat und eine kurze Gesamtreisezeit ermdglicht werden.

Teilersatz IV

Entlastung IV —

72
Mobilitatsvorsorge -~
ha A
— Hauptangebot A
N /

— Grundangebot

Abbildung 12: Rdumliche und funktionale Anordnung der Angebots-Segmente

4.4 Richtplaneintragung Busnetz

Im Kantonalen Richtplan ist das Busnetz nicht verankert. Dies geschah bewusst mit der
Begriindung, dass die Ausformulierung der im KRIP verankerten OV-Angebots-Grundsétze
auf ein Busnetz im Rahmen der Generellen Leistungsauftrage OV vierjahrlich vorgenommen
wird und damit eine hohere Flexibilitat fur Liniennetz-Anpassungen an das dynamische
Wirtschafts- und Bevolkerungsumfeld erlaubt.

Mittlerweise zeigt sich aber, dass eine Verankerung des Busnetzes im Kantonalen Richtplan
verschiedene Vorteile bieten wirde, weshalb im Rahmen des vorliegenden GLA der Auftrag
erteilt werden soll, den Richtplan um die Verkehrsebene Busnetz zu erganzen.

Das Busnhetz wird dabei nicht in seiner konkreten Auspragung der Linienfihrung verankert,

sondern schematisch hinsichtlich ihrer Funktionsachsen. In einem eigenen Objektblatt

,Busnetz’ wird je nach Funktion eine andere Anforderung und Verbindlichkeit der Busachse

ausformuliert.

Die Gliederung erfolgt analog zu den Angebots-Segmenten. Pro Segment werden eigene

Anforderungen formuliert:

- Grundangebot, Mobilitatsvorsorge: Gemeinden sind mittels Bus an das

Ubergeordnete Regionalzentrum oder die tibergeordnete Talachse angeschlossen.
Dieser Eintrag zeigt die Verbindlichkeit, dass die Gemeinden auch in Zukunft Anrecht
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auf eine Buserschliessung haben. Die zeitliche und raumliche Form der Anbindung
wird jeweils im GLA ausformuliert.

- Hauptangebot, Entlastung MIV: Talachsen werden auf direktem Weg an das
Ubergeordnete Zentrum bzw. die Haupttalachse angeschlossen. Die Linien
beinhalten die Funktionen Sammeln und Durchleiten. Die Gefassgrosse ist auf die
Nachfrage ausgerichtet. Die zeitliche und raumliche Form der Verbindung wird im
GLA ausformuliert.

- Hauptangebot, Ersatz MIV: Ortschaften im Agglomerationsraum werden schnell und
auf direktem Weg miteinander verbunden. Der Strassenraum ist baulich und
technisch so zu organisieren, dass die Busse mit hoher Zuverlassigkeit schnell und
direkt verkehren konnen. Die zeitliche und raumliche Form der Verbindung wird im
GLA ausformuliert.

Im Kantonalen Richtplan sollen dabei nur die Anforderungen an die Busachsen definiert. Es
erfolgt keine konkrete Zuweisung von Gemeinden zu einem bestimmten Angebotssegment.
Dies erfolgt weiterhin im Rahmen des GLA. Damit kann die notwendige Flexibilitat in der
Angebotsgestaltung erhalten werden.

4.5 Kundenanforderungen

Der offentliche Verkehr soll die individuellen Anforderungen der Kunden in hohem Mass
unter einen Hut bringen. Neben der zeitgerechten Beférderung der Kunden von A nach B
sind weitere angebotsrelevante Elemente bei Fahrzeugen und Haltestellen zu beachten.

Die Wichtigkeit dieser Elemente wurde durch eine breit angelegte Kundenzufriedenheits-
Umfrage (KUZU) in den beiden Jahren 2009 und 2011 bestatigt (siehe Kap.4.8). Ebenso
konnten aus den KUZU Vorziige und Mangel des OV-Angebots statistisch signifikant
ausgelotet werden.

e Punktlichkeit

Die Pulnktlichkeit und damit verbunden die Zuverlassigkeit ist eines der wichtigsten
Attraktivititsmerkmale des o6ffentlichen Verkehrs. Der Kunde muss sich darauf verlassen
kénnen, dass der offentliche Verkehr fahrplangenau verkehrt. Verspatungen flhren zu
verpassten Anschlissen und zu Verlangerungen der Reisezeit. Haufen sich Verspétungen,
wird das OV-System unzuverlassig und entsprechende Reisen unplanbar. Ohne
Verlasslichkeit, das Reiseziel zur rechten Zeit zu erreichen, wenden sich die Fahrgaste vom
offentlichen Verkehr ab und steigen vorwiegend auf den motorisierten Individualverkehr um.

Die haufigste Verspatungsursache im Busverkehr sind Staus auf der Strasse. Deshalb
werden in einer speziellen Arbeitsgruppe laufend die staugefahrdeten Strassenabschnitte
lokalisiert und Handlungsmassnahmen evaluiert. Die wirksamsten Massnahmen zur
Stabilisierung des Busverkehrs sind:

= Bevorzugung an Lichtsignalen
= Separate Busstreifen

Momentan am starksten betroffen sind die Busverbindungen zwischen Birseck und
Leimental (Buslinien 60, 62 und 64) sowie die Buslinien entlang der Rheinstrasse zwischen
Liestal und Pratteln (Buslinien 80 und 81) sowie in Birsfelden. Bei der Buslinie 60 wurden
bereits Busspurabschnitte auf der Bruderholzstrasse sowie eine Umgestaltung des Kreisels
bei der Motorfahrzeugprifstation in Minchenstein umgesetzt. Ebenfalls wurden an anderen
neuralgischen Punkten Umgestaltungen von Knoten sowie Optimierungen an
Lichtsignalanlagen vorgenommen.
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Weitere Massnahmen sind in Projektierung, so zum Beispiel zwischen Reinach und Therwil.
Kreditbegehren fur solche Massnahmen erfolgen im Rahmen des ordentlichen Budgets oder
notigenfalls mittels separater Vorlagen.

¢ Komfort

Der Kunde hat das Anrecht auf einen angemessenen Komfort. Dieser ist so auszugestalten,
dass die Konkurrenzfahigkeit des offentlichen Verkehrs gegentber dem Strassenverkehr
gewahrt bleibt. Dazu geh6rt ein Witterungsschutz an den Haltestellen sowie
Sitzgelegenheiten an den Haltestellen und in den Fahrzeugen.

Bezlglich Witterungsschutz werden im Zusammenhang mit der Umsetzung der
Massnahmen zur Erreichung der Behindertengerechtigkeit an den Bushaltestellen auch die
Mdoblierung und die Ausristung mittels Wartehduschen standardisiert.

Ebenfalls werden laufend Fahrzeuge modernisiert und so ein hoherer Fahrkomfort
angeboten. Wahrend bei der Bahn die Modernisierung der Fahrzeuge bereits umgesetzt ist,
wird beim Tram die Auslieferung der neuen Fahrzeuge bis 2016 abgeschlossen. Bei der WB
erfolgt die Modernisierung der Fahrzeuge unmittelbar nach Ablauf des 7. GLA.

o Fahrgast-Information

Im heutigen mobilen Informationszeitalter hat der Kunde das Bedirfnis auf eine
durchgangige Information zu seiner Reise. Diese soll in Echtzeit erfolgen und so eine
andauernde Betreuung der Fahrgaste bewirken.

Mit der Inbetriebnahme einer rechnergestitzten Betriebsleitstelle (RBL) beim TNW per Ende
2009 konnte die Ausstattung der wichtigen Haltestellen mit dynamischen Infotafeln erfolgen.
Bis Ende 2014 werden alle neuralgischen Haltestellen beim Busverkehr mit dynamischen
Infotafeln ausgerlstet sein. Parallel dazu werden nur noch Fahrzeuge mit Bildschirmen
angeschafft.

e Ticketing

Der Kunde wiinscht einen mdglichst unkomplizierten Bezug des Fahrscheins. Der TNW hat
in den vergangenen Jahren wesentliche Verbesserungen in dieser Richtung vorangetrieben,
wie die Einfihrung des elektronischen Tickets, des sogenannten e-Tickets. Mit der
flachendeckenden Einfihrung der neuen TNW-Automaten wurde auch ein vereinfachter
Bezug des U-Abos uber die U-Abo-Card ermdglicht. Ebenfalls kann seit November 2010 das
U-Abo mit dem Halbtax-Abo als Grundkarte an den SBB-Billettautomaten bezogen werden.

4.6 Umweltpolitische Ziele

Der offentliche Verkehr leistet einen wichtigen Beitrag zum aktiven Umweltschutz.
Gegeniber der individuellen Fahrt mit dem Auto bewirkt der kollektive Transport der
Fahrgaste mit dem OV einen tieferen Treibstoffverbrauch pro Kopf und reduziert die
Larmemissionen. Weiter verhindert der OV durch seine geringere Flachenbeanspruchung
pro Kopf eine weitere Beanspruchung der wertvollen Ressource Boden durch neue
Verkehrsflachen. Insofern steht es im Interesse der Allgemeinheit, dass der offentliche
Verkehr eine valable Alternative zum eignen Auto darstellt. Die umweltpolitischen Ziele
stiitzen sich auf die Inhalte des Luftreinhalteplans (LHP) 2004, bzw. die Standberichte vom
Oktober 2007 und Dezember 2010.

e Luftreinhalteplan

Der Luftreinhalteplan beider Basel 2004 hielt in der Massnahme 1-4 "Emissionsminderung
bei Linienbussen des OV" eine weitere Senkung der Schadstoffemissionen des 6ffentlichen
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Verkehrs, insbesondere die Stickoxid- und Partikelemissionen (PM10) von Linienbussen
durch technische Massnahmen fest. Diese Forderung wurde in der Zwischenzeit erflillt, es
werden bei Neuanschaffungen nur noch Fahrzeuge bericksichtigt, welche die EEV-Norm
erfillen.

Im Bericht vom Oktober 2007 schlagt der LHP im Bereich OV als Massnahme V4 eine
"Verbesserung der Fahrplanstabilitét von Bus- und Tramlinien im Kanton" vor. Diese
Forderung deckt sich mit den Zelen der Angebotsgestaltung sowie den
Kundenanforderungen.

e Okobilanz

In einer breit angelegten Studie wurde die Okobilanz von Grossveranstaltungen untersucht
(Carbotech, 2006). Dabei hat sich gezeigt, dass der Bereich Verkehr bis zu 80 % der
gesamten Okobilanz ausmacht. Diese Bilanz mit Fokus Grossveranstaltung gilt in der
Grossenordnung auch fiir den Alltag. Die grosste positive Wirkung auf die Okobilanz erfolgt
demnach bei einer konsequenten Verkehrsvermeidung. Da dies dem heutigen
Mobilitatsverhalten widerspricht, ist in zweiter Folge darauf zu achten, dass der Verkehr
ressourcenvertraglich erfolgt. Hierzu vermag der offentliche Verkehr einen grossen Beitrag
zu leisten, da mit einer Verlagerung der Fahrten auf den offentlichen Verkehr die absolute
Zahl der Motorfahrzeugbewegungen gesenkt und dadurch die Emission von Larm und
Abgasen reduziert werden kann. Gleichzeitig wird der Verbrauch von Rohstoffen und Flache
vermindert.

e Energieeffizienz

Eine Studie, die das Planungsbiiro Jud 2006 im Auftrag der SIA durchfiihrte, untersuchte die
Energieeffizienz im Bereich Mobilitat. Dabei wurde der Energieverbrauch verschiedener
Verkehrsmittel pro Personenkilometer ausgewiesen:

Energieverbrauch im Personenverkehr
4.0
3.23
] Motorrad
3.0
0 PW
— 2.27
§ [ Bus
g 20
= 1.67 B Tram
M Bahn
1.0 =
M Flugzeug
0.0

Abbildung 13: Energieverbrauch im Personenverkehr nach Verkehrsmittel
Es zeigt sich, dass die offentlichen Verkehrsmittel die hodchste Energieeffizienz pro

Personenkilometer aufweisen. Bahn und Bus sind etwa dreimal so energieeffizient wie der
Personenwagen.
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Die dargestellten Werte beruhen auf der durchschnittlichen Auslastung der jeweiligen
Verkehrsmittel. Kann die Auslastung gesteigert werden, lassen sich diese Werte verbessern.
Im Gegensatz zum MIV lasst sich die Auslastung im OV jedoch allein durch zunehmende
Nachfrage erhdhen, wodurch die Energieeffizienz weiter gesteigert wird.

4.7 Finanzziele

Nach dem mit dem 6. GLA grosse qualitative Verbesserungen vorgenommen werden
konnten, steht der 7. GLA wieder im Zeichen der Konsolidierung. Angesichts der
angespannten Finanzlage des Kantons ist das Ziel, die Effizienz der eingesetzten Mittel zu
erhdhen und das Sparpotenzial auszuschépfen.

Die Finanzziele kdnnen nur jene Bereiche erfassen, bei denen der Kanton aufgrund der
gesetzlichen Gegebenheiten auch uber eine Einflussmoglichkeit verfiigt. Namentlich zu
erwahnen sind:

= Das Angebot ist weiterhin so auszugestalten, dass eine moglichst optimale
Abschopfung der vorhandenen Zahlungsbereitschaft der Passagiere erfolgen kann.

= Die Abgeltungen sollen so ausgestaltet werden, dass fir die Transportunternehmen
ein verstarkter Anreiz zur Erreichung der in Kapitel 4.5 dargestellten
Kundenanforderungen erreicht wird.

= Der Kostendeckungsgrad soll im Schnitt pro Verkehrsmittel im TNW-Raum gesteigert
werden. Ein voribergehendes Absinken des Kostendeckungsgrads einer Linie ist nur
zu akzeptieren, wenn dies durch den Ersatz von Rollmaterial oder
Angebotsausbauten verursacht wird. Generell ist die Ertragsseite mittels geeigneter
Tarif-Massnahmen zu starken.

» Tariferhéhungen zur Entlastung des Finanzbudgets werden gezielt angeordnet.
Steigerungen beim Abgeltungsbedarf sollen mittels Tariferhbhungen auf die
Konsumenten der Leistungen Ubertragen werden kénnen.

» Die teuerungsbedingten und durch Angebotsausbauten verursachten Mehrkosten
sollen durch Sparmassnahmen und Mehreinnahmen des TNW kompensiert werden.

Wie den Punkten zu entnehmen ist, ist die Erreichung dieser Finanzziele massgeblich von
der Tarifgestaltung abhangig. Dabei ist die Einflussnahme der Kantone auf die
Tarifgestaltung beschrankt. In Kapitel 6.2 ,Ziele der Tarifpolitik’ wird eingehend auf die
Handlungsmaoglichkeiten des Kantons eingegangen.

4.8 Qualitatsstrategie

Die Transportunternehmen sind stets angehalten, die von der oOffentlichen Hand bestellten
Angebote mdglichst kostengiinstig zu produzieren. Der Anreiz dazu erfolgt auf zwei Arten.
Einerseits werden zu hohe Offerten durch den Bund oder den Kanton nicht akzeptiert, was
zu Nachverhandlungen oder gar zu einer Ausschreibung der Leistung fuihrt. Andererseits ist
das Unternehmen nach einer erfolgten Angebotsvereinbarung frei, die Leistung effektiv
glnstiger zu erbringen, als das in der Offerte vorgesehen war. Der verbleibende Gewinn
kann zwar nicht den Kapitalgebern ausgeschittet werden, erhéht aber den
unternehmerischen Handlungsspielraum. Dieses System der zum voraus festgelegten
Abgeltung (im Gegensatz zur nachtraglichen Defizitibernahme) hat sich insbesondere
aufgrund des unternehmerischen Anreizes bewahrt. Der Kostenanstieg konnte nachhaltig
gebremst werden.

Die Kehrseite dieser positiven Entwicklung ist die Tatsache, dass auf der Suche nach
Rationalisierungspotenzial die Kundenanforderungen von den Unternehmen moglicherweise
nicht mehr im gewiinschten Umfang beriicksichtigt werden. Die Reduktion der Reinigung,
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der Abbau von Kundendienstpersonal (v.a. vor Ort) und der Einsatz von kiirzeren Ziigen sind
Beispiele, wie sich dies im Bahnbereich auswirken kann. Ein weiterer kritischer Punkt ist im
Bahnbereich die Priorisierung der verschiedenen Verkehrsarten bei starker Netzauslastung.
Gesetzlich verankert ist die Prioritat des systematisierten Personenverkehrs vor dem
Guterverkehr bei der Trassenvergabe. Im Betriebsalltag stellt sich diese Frage jedoch
aufgrund der technischen Gegebenheiten immer wieder aufs Neue. Die punktliche
Abwicklung des Personenverkehrs ist aufgrund der vielfaltigen Anschlussbeziehungen von
zentraler Bedeutung. Der Fernverkehr ist Bundessache und kann vom Kanton kaum
beeinflusst werden. Die Regio-S-Bahn hingegen wird vom Kanton zu einem erheblichen Teil
mitfinanziert. Entsprechend besteht eine besondere Verantwortung des Kantons bei der
Bewaltigung des unternehmerseitigen Dilemmas zwischen der Kostenoptimierung und den
Kundenanforderungen. Dabei kann der Kanton mit verschiedenen Massnahmen und in
unterschiedlicher Intensitat auf die Bericksichtigung der Kundenanforderungen Einfluss
nehmen.

4.8.1 Kundenzufriedenheitsumfragen

Bislang hat der Kanton Basel-Landschaft auf die explizite Vorgabe von kundenorientierten
Zielsetzungen verzichtet. Komfortsteigernde Weiterentwicklungen wie Dbeispielsweise
Klimaanlagen wurden im Rahmen der Angebots- und Abgeltungsverhandlungen als
Kostenbestandteil akzeptiert und so die Einfihrung ermdglicht.

In den Jahren 2009 und 2011 hat der Kanton Basel-Landschaft gemeinsam mit den
Kantonen Basel-Stadt und  Solothurn  umfassende  Fahrgastbefragungen  zur
Kundenzufriedenheit im offentlichen Verkehr durchgefiihrt (KuzZu). Dabei wurden die
Fahrgaste Uber ihre Zufriedenheit in verschiedenen Bereichen befragt. Erfasst wurden alle
Transportunternehmungen, die im Kanton Basel-Landschaft Leistungen erbringen. Damit
lasst sich die Qualitdt der erbrachten Leistungen im Offentlichen Verkehr systematisch
erfassen und  Verbesserungspotential erkennen. Mittels der  durchgefiihrten
Kundenzufriedenheitsumfragen wurde gezeigt, dass die Transportunternehmen im Kanton
Basel-Landschaft die Kundenanforderungen bislang in hohem Masse erfilllen. Die Resultate
der KuZu dienen als Ansporn fir die Transportunternehmer, das Qualitatsniveau zu halten
oder noch zu steigern. Hingegen werden sie nicht als Indikator oder Bemessungsgrdosse fir
die akzeptierte Abgeltungssumme verwendet.

4.8.2 Bonus-/Malus-System

Sobald Uber instrumentalisierte Messungen von Leistungsmerkmalen Bemessungsgrossen
fur die Leistungsbestellung erhoben werden, bewegt man sich von der klassischen
Bestellung weg in Richtung eines Bonus-/Malus-Systems. Dabei soll der Ausdruck als
Messsystem zur Beurteilung einer Anpassung der Abgeltungssumme verstanden werden. Es
kann also auch ein reines Malus-System oder ein reines Bonus-System sein.

Die Mdglichkeiten zur Einfihrung eines Bonus-/Malus-Systems ist im neuen
Personenbefdrderungsgesetz des Bundes (PGB, SR 745.1) vom 20. Marz 2009 ausdrticklich
genannt. Im Ausblick des 6. GLA wurde die Einfihrung eines Bonus-/Malus-Systems bei der
Regio-S-Bahn in Aussicht gestellt. Mittlerweile wurden verschiedene Mdoglichkeiten eines
solchen leistungsbasierten Systems entwickelt und evaluiert. Im Grundsatz werden drei
Stossrichtungen verfolgt:
- Ein Modell in Anlehnung an das Qualitatsmesssystem fiir den 6ffentlichen regionalen
Personenverkehr Schweiz (QMS RPV CH) des Bundes
- Ein Bonus-/Malus-System gemass den Vorstellungen der SBB auf Basis SBB-eigener
Bewertungsgrossen
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- Ein spezifisches und auf die Bedurfnisse der Regio-S-Bahn Basel zugeschnittenes
Bonus-/Malus-System
Bedingung fir die Einfihrung eines Bonus-/Malus-Systems ist die Einigkeit unter den
Bestellerkantonen der Regio-S-Bahn.

Ziel eines Bonus-/Malus-Systems bei der Regio-S-Bahn ist vor allem die Erhéhung der
Zuverlassigkeit hinsichtlich Punktlichkeit und Verflugbarkeit, dies vor dem Hintergrund der
stark ausgelasteten und entsprechend anfélligen Schienennetze im Zulauf zum Bahnknoten
Basel. Es ist nicht auf den Vergleich zwischen Unternehmen ausgerichtet, sondern dient vor
allem als Anreizsystem zur Sicherstellung einer hohen Qualitat.

Vom Mechanismus her funktioniert das klassische Bonus-/Malus-System folgendermassen:
Erreicht das Unternehmen den vereinbarten Wert in einem Bereich nicht, so wird ein Malus
angerechnet. Ubertrifft das Unternehmen hingegen die Erwartungen, schlagt dies mit einem
Bonus zu Buche. Die Summe aller positiven und negativen Ergebnisse ergibt einen
Geldbetrag, welcher dem Unternehmen entweder als Bonus ausbezahlt oder von diesem in
Form eines Malus dem Besteller zurlickerstattet wird. Ein solches System wird seit 2006
beim Zurcher Verkehrsverbund (ZVV) gegeniber der SBB angewendet. Dabei betragt dort
der Gesamtbonus/-malus 1 Prozent der Bruttozahlungen an das Unternehmen.

Im Rahmen des 7. GLA sind zur Abstimmung von Kundenanforderungen und Finanzzielen
folgende Massnahmen vorgesehen:

= In Abstimmung mit den tbrigen Kantonen der Nordwestschweiz werden weiter
Kundenbefragungen zur Qualitat durchgefiihrt. Mit den Unternehmen werden
aufgrund der Auswertungen spezifische Verbesserungsziele definiert und
entsprechende Vereinbarungen getroffen.

= Gemeinsam mit den an der Regio-S-Bahn beteiligten Kantonen wird bei der SBB ein
Bonus/Malus Systems eingefihrt. Ziel ist ein einfach zu handhabendes Messsystem,
welches ausreichend Anreize zur Verbesserung der Qualitat, namentlich der
Punktlichkeit bietet. Finanziell sind daflr maximal 2 % der Abgeltungssumme
vorzusehen.
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5 OV-Angebot 2014-2017

Der besseren Verstandlichkeit halber und betreffend Einheit der Materie wird das gesamte,
fur den Kanton Basel-Landschaft direkt wirksame OV-Angebot behandelt. Es ist dabei zu
bertcksichtigen, dass keine direkte Einflussnahme auf das Fernverkehrsangebot der SBB
moglich ist. Nicht diesem GLA unterstellt sind die BVB-Linien 2, 3, 6, 14, 33, 34, 38 und 48.
Die Grundsétze der Zusammenarbeit und der Finanzierung der grenziiberschreitenden BVB-
Linien sind staatsvertraglich geregelt (SGS 480.1). Die entsprechenden Angebote werden
mit dem Kanton Basel-Stadt gemeinsam geplant und umgesetzt. Der vorliegende 7. GLA ist
mit dem Entwurf zum baselstadtischen OV-Programm 2014 - 2017 abgestimmt.

5.1  Ubersicht

5.1.1 Angebotsentwicklung

Basierend auf den im kantonalen Angebotsdekret festgehaltenen Zielsetzungen der
Angebotsgestaltung sowie der in Kapitel 4 formulierten Zielen wurde das gesamte OV-
Angebot Uberprift. Aufgrund der angespannten finanziellen Situation des Kantons Basel-
Landschaft soll mit dem vorliegenden 7. GLA das vorhandene Sparpotential konsequent
umgesetzt werden. Gleichzeitig soll das Angebot durch gezielte Optimierungen punktuell
verbessert werden.

Einen Uberblick tiber die Angebotsentwicklung vermitteln die folgende Abbildung sowie die
Tabelle auf der nachsten Seite.

Angebotsentwicklung:

Angebotsverbesserungen
keine Anderungen
-------- Angebotsabbau

Abbildung 14: Uberblick uiber die Angebotsentwicklung
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J | Linienanfang - Linienende <l | < < |U3|¥G|>3|0dn |52 (ch Bemerkung
2 | Binningen - Riehen Dorf A X
3 | Birsfelden - Burgfelden Grenze A X
6 | Allschwil - Riehen Grenze A X
10 | Bhf. Dornach-Arlesheim - Rodersdorf A X
11 | Aesch - St. Louis Grenze A X
E11 | Reinach Sid - Theater A X
14 | Pratteln - Dreirosenbriicke A X
17 | Ettingen - Wiesenplatz A X X Kapitel 5.2.7
19 | Liestal - Waldenburg A X
33 [ Schénenbuch - Schifflande A X
34 | Bottmingen - Bhf. Riehen A X
37 | Bottmingen - Aeschenplatz A X X | Kapitel 5.2.4
38 | Allschwil - Schifflande B X X Kapitel 5.2.2
47 | Bottmingen - Bhf. Muttenz A X X Kapitel 5.2.4
48 | Basel SBB — Allschwil B X X X Kapitel 5.2.2
58 | Bhf. Minchenstein - Bruderholzspital - X X X | Kapitel 5.3.2
60 | Biel-Benken - Schweizerhalle A X
61 | Allschwil - Oberwil B X
62 | Biel-Benken - Bhf. Dornach-Arlesheim B X
63 | Bhf. Dornach-Arlesheim - Bhf. Muttenz B X X Kapitel 5.3.2
64 | Allschwil - Arlesheim A X
65 | Pfeffingen - Bhf. Dornach-Arlesheim B X
67 | Liestal - Seewen - Bhf. Dornach-Arlesheim B X X Kapitel 5.2.3
68 | Burg - Ettingen - Bhf. Aesch B X
70 | Liestal - Arboldswil - Reigoldswil A X
71 | Liestal - Ziefen - Reigoldswil B X
72 | Liestal - Buren A X
75 | Frenkendorf - Fillinsdorf B X
76 | Liestal - Lausen B X
78 | Frenkendorf - Liestal - Lausen B X
79 | Ortsbus Pratteln B X X Kapitel 5.2.5
80 | Basel - Pratteln - Liestal B X
81 | Basel — Augst — Liestal A X
83 | Pratteln - Arisdorf - Liestal A X
91 | Bretzwil - Waldenburg B X Kapitel 5.2.8
92 | Hdlstein - Bennwil B x) | ¥ X X | Kapitel 5.2.9
93 | Lampenberg - Talhaus - Lausen B x) | ¥ X Kapitel 5.2.10
94 | Waldenburg - Balsthal B X
100 | Gelterkinden - Rheinfelden A X
101 | Gelterkinden - Wegenstetten B X
102 | Gelterkinden - Kienberg A X
103 | Gelterkinden - Oltingen B X
104 | Gelterkinden - Zeglingen B X
105 | Sissach - Bockten B X X Kapitel 5.2.6
106 | Sissach - Wintersingen B X
107 | Sissach - Eptingen A X
108 | Sissach - Wittinsburg B X
109 | Rumlingen - Hafelfingen B X
111 | Laufen - Nunningen A X
112 | Laufen - Roggenburg B X
113 | Laufen - Mariastein B X
114 | Laufen - Barschwil B X
115 | Zwingen - Passwang/Balsthal A X
116 | Grellingen - Bretzwil - Nunningen B X X Kapitel 5.2.3
117 | Grellingen - Himmelried - Nunningen B X
118 | Laufen - Liesberg B X
119 | Laufen - Nenzlingen B X
214 | Delémont - Roggenburg B X
S1 | Mulhouse - Frick/Laufenburg A X
S3 | Porrentruy - Basel - Olten A X
S9 | Sissach - Olten A X

* A=Hauptangebot, B=Grundangebot (geméass Angebotsdekret)




5.1.2 Entwicklung im Fernverkehr der SBB

Per Fahrplanwechsel vom 11. Dezember 2011 hat sich der Halt des IC Basel — Bern in
Liestal um 30 Minuten verschoben. Im Jahr zuvor wurde der Fahrplan der S9 um 30 Minuten
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gedreht. Damit prasentiert sich das Fahrplankonzept der Nordwestschweiz in den
Regelstunden wie folgt:
Angebot 2012: Tev TERZ00 Mulhouse
Netzgrafik Nordwestschweiz
........ »ICE
Rasel SRR —ic/EC
I [ — — Freiburg
Delémont 5923505 29 2|3 |05 A6 fes 24t A fo
07 36 43 56
5252238 1723 034] |0235
08 06 42 37 21 ] 20 . 3oy
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WA Pls| |34
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27| 55
327003
| | Sissach
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Solothurn 4& 2505 P> Aarau
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Luzern

Abbildung 15: SBB-Angebot 2012, Netzgrafik Nordwestschweiz

Die wichtigsten Merkmale im Fernverkehrsangebot sind:

Liestal

Luzern

Flughafen

Stundentakt IR Basel SBB - Luzern - Tessin
Stundentakt IR Basel SBB - Liestal - Sissach - Gelterkinden - Olten - Zofingen -

Halbstundentakt IC nonstop Basel SBB - Zirich HB (- Chur) ganztagig
Stundentakt IR Basel SBB - Liestal - Sissach - Aarau - Zurich HB - Chur
Halbstundentakt IC Basel SBB - Bern - Interlaken/Brig/Mailand, sttindlich Halt in

exakter Halbstundentakt im IR-Verkehr von Liestal und Sissach nach Basel SBB
Stundentakt Basel SBB - Laufen - Delémont - Biel - Lausanne/Genf
Halbstundentakt Basel SBB - Rheinfelden - Brugg - Baden - Zirich HB/Zlrich

In den Jahren 2014 - 2017 sind im Fernverkehr schweizweit einige Anderungen vorgesehen.
Die bedeutendste Neuerung stellt die Ertffnung des Gotthard-Basistunnels (GBT) per
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Fahrplan 2017 dar. Gemass den aktuellen Planungen beschranken sich die damit
verbundenen Anpassungen auf die Weiterfuhrung der Zige aus der Nordwestschweiz ab
Luzern in Richtung Tessin. Auf die Fahrplanlage der Zuge in der Nordwestschweiz selbst hat
die Er6ffnung des GBT keine Auswirkungen.

5.2  Angebotsausbauten

5.2.1 Neue Tramfahrzeuge fur die BLT

Altersbedingt muss die Tramflotte der BLT ersetzt werden. Die erste Tranche der
Trambeschaffung erfolgte in den Jahren 2011/12 in Zusammenhang mit der Taktverdichtung
auf den Linien 10 und 17. Als Ersatzbeschaffung fir Fahrzeuge aus den 60-er und 70-er
Jahren wird bis 2016 die zweite Tranche der neuen Tango-Trams ausgeliefert. Durch die
neuen Fahrzeuge wird der Abschreibungsaufwand vergrossert. Dadurch erhdht sich der
Abgeltungsbedarf.

| Mehrabgeltung pro Jahr | CHF 3'900'000

5.2.2 Neukonzeption der Buslinien in Allschwil

Mit Inbetriebnahme des 6. GLA per Dezember 2009 erfuhr das OV-Angebot in Allschwil
grossere Anderungen. Als Direktverbindung zum Bahnhof Basel SBB wurde die Buslinie 48
neu eingeftihrt und die Buslinie 64 von Oberwil nach Allschwil ins Bachgrabengebiet
verlangert. Aufgrund der Erfahrungen der ersten Betriebsjahre wurde die Fuhrung der
Buslinien in Allschwil Gberprift. Die Neuorganisation der Linien gibt Antworten auf die Motion
2009/111 "Fir eine bessere OV-Erschliessung von Allschwil".

CnVgee e Die Hauptmerkmale des  neuen
WZ\W Buskonzepts sind:
[ S~ . Durchgehendes Angebot auf der
|:=og! S /Ny . Linie 48:
; = Buslinie 48: Neu ganztagiger
Betrieb und Samstagsangebot
-« Verlangerung der Linie 38:
B, <+ s = Buslinie 38: Verlangerung zur
ABLSCHWIL Y C. oot s 05 G Neuweilerstrasse mit Anschluss an
Sy g e Tramlinie 8, neues Sonntagsangebot
\tu? O SR e 71 Anpassung Linie 33:
. ..s. ... = Buslinie 33: Verlangerung aller
Kurse in den HVZ bis Letten

Abbildung 16: Neuer Verlauf der Buslinien in Allschwil

Obwohl die Buslinie 48 nur in den Hauptverkehrszeiten am Morgen und Abends verkehrt,
transportiert sie fast gleich viele Passagiere zwischen Basel und Allschwil wie die ganztagig
verkehrende Buslinie 33. Die sehr erfolgreiche Linie soll deshalb zu einem ganztagigen
Angebot ausgebaut werden, welches von Montag — Samstag angeboten wird.

Die Buslinie 33 wird in den Hauptverkehrszeiten bis Letten verlangert, um die ungleiche
Auslastung zwischen den Kursen von Schénenbuch und ab Wanderstrasse zu dampfen.
Damit kann vorlaufig auf den Einsatz von Gelenkbussen verzichtet werden.

Die gemeinsam mit dem Kanton Basel-Stadt durchgefiihrte Studie "Tramnetz 2020", welche
die Weiterentwicklung des Tramnetz untersuchte, schlagt eine Verlangerung der Tramlinie 8
bis Allschwil Letten vor. Durch die Verlangerung der Buslinie 38 bis zur Neuweilerstrasse,
der heutigen Endhaltestelle der Tramlinie 8, kann ein Vorlaufbetrieb fir diese
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Tramverlangerung eingerichtet werden. Gleichzeitig kann mit dieser Verlangerung auch der
Dorfplatz von Allschwil entlastet werden, wo keine Buslinie mehr endet. Die Buslinie 38
verkehrt zudem neu auch an Sonntagen und verbessert damit die Erschliessung des Gebiets
Bachgraben, welches sonntags nun durch die Linien 64 und 38 jeweils im Halbstundetakt
erschlossen wird.

Angebot 2013 2014
31/38 33 48 31/38 33 48
Anzahl Kurspaare Mo-Fr 62 537 /537 30 62 537 /877 60
Sa 60 40" / 407 0 60 40"/ 787 60
So 0 38" /38" 0 28 38" /387 0
Mehrabgeltung pro Jahr CHF 1'000'000*
Infrastruktur (Anteil Kanton, Investitionsrechnung, einmalig) CHF 0
) Abschnitt Schénenbuch - Letten

2 Abschnitt Letten - Wanderstrasse

*Als grenziberschreitende BVB-Linien unterstehen die Buslinien 38 und 48 dem Staatsvertrag BVB/BLT und
werden nicht Uber eine Leistungsvereinbarung abgegolten.6

5.2.3 Neukonzeption der Buslinien im Dorneckberg
Gemeinsam mit dem Kanton Solothurn wurde das Angebot im Bereich Dorneckberg
zwischen Dornach, Liestal und Nunningen uberprift. Die bestehende Linie 67 verkehrt
zwischen Dornach und Liestal, weist aber nur vereinzelte durchgehende Verbindungen auf
und bedient grdsstenteils nur Teilabschnitte der Linie. Es ergeben sich in Seewen zudem
keine systematischen Anschlisse zwischen der Linie 116 Nunningen — Grellingen, welche
nur sehr schwach nachgefragt W|rd und der Linie 67.

Die  Hauptmerkmale des neuen

Buskonzepts sind:

= Buslinie 67: Dornach-Arlesheim —
Gempen — Hochwald — Seewen

= Neue Buslinie 73: Liestal — Nuglar-
St. Pantaleon (- Biren SO)

= Neue Buslinie 74: Liestal —

Biren SO — Seewen — Bretzwil —

_ — _ Nunningen
Hi I d e | o WL .. .
M’w R | A\, w o Buslinie 116: Reduktion auf
" Llan) r’e?f- i B N e Grundangebot

NG Di/eris- .

= Neue Buslinie 173: Evtl. einzelne
pr SEE L S| PN S : Direktkurse Liestal — Nuglar-

O Lauwiky, 2PE R AT _

L}:i'\ g e NS m{mw St. Pantaleon — Gempen

Abblldung 17: Neuer Verlauf der Busllnlen im Dorneckberg

Die Buslinie 67 verkehrt neu nur noch zwischen Dornach und Seewen und bindet die
Gemeinden weiterhin an den Bahnhof Dornach an. Auf dem Abschnitt zwischen Seewen und
Liestal verkehren neu die Linien 73 und 74. Die Linie 73 erschliesst die Gemeinde Nuglar-
St. Pantaleon, Biuren SO und Seewen werden neu von der Linie 74 bedient. Diese
ermdglicht eine neue, direkte Verbindung zwischen Nunningen und Liestal. Alle drei Linien
verkehren im Stundentakt, auf den Linien 67 und 73 wird das Angebot in den
Hauptverkehrszeiten zum Halbstundentakt verdichtet.

®SGS 480.1
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Da die neue Linie 74 Bretzwil im Stundentakt erschliesst, kann das Angebot auf der Linie
116 reduziert werden. Im Abschnitt Nunningen — Seewen verkehrt sie nur noch zu den
Hauptverkehrszeiten und bietet fir Bretzwil somit einen Halbstundentakt an.

Noch in Diskussion ist eine zuséatzliche Linie 173, die in den Hauptverkehrszeiten einzelne
Direktverbindungen zwischen Gempen und Liestal anbieten soll. Wird fur diese Linie eine
kostenginstige Losung gefunden, ohne dass die Mehrabgeltungen fir das Gesamtkonzept
den unten aufgeflhrten Betrag Ubersteigen, wird sie ebenfalls in den 7. GLA aufgenommen.

Um das Konzept mit den vorgesehenen Anschliissen zwischen den verschiedenen Linien
umsetzen zu kdénnen, muss vorgangig in Seewen ein Busbahnhof errichtet werden. Dieser
kann erst im Laufe des Jahres 2014 realisiert werden, weshalb das neue Buskonzept erst
per Fahrplan 2015 umgesetzt werden kann.

Angebot 2013 2015
67 116* 67 73 74 116*
Anzahl Kurspaare Mo-Fr 26 20 25 26 15 8
Sa 21 14 19 18 13 0
So 18 12 19 17 12 0
Mehrabgeltung pro Jahr CHF 100'000
Infrastruktur (Anteil Kanton, Investitionsrechnung, einmalig) CHF 0

*Anzahl Kurspaare im Abschnitt Nunningen - Bretzwil - Seewen

5.2.4 Erschliessung des Bruderholzspitals

Im 6. GLA wurden die Buslinien 47 und 58 neu eingefiihrt, um die Erschliessung des
Bruderholzspitals zu verbessern. Mit den neuen Buslinien wurde das Bruderholzspital an die
S-Bahnlinien aus dem Laufen-, Ergolz und Fricktal angeschlossen. Aus grossen Teilen des
Kantons kann das Bruderholzspital dadurch mit einmaligem Umsteigen erreicht werden. Aus
dem Laufental besteht die Mdglichkeit in Munchenstein auf die Buslinie 58 umzusteigen oder
beim Dreispitz auf die Buslinien 37 und 47. Aus dem Ergolz- und Fricktal besteht hingegen
nur in Muttenz die Mdéglichkeit auf die Linie 47 zum Bruderholzspital zu gelangen.

Die Erfahrungen der ersten Betriebsjahre zeigen, dass die Linie 47 wesentlich bessere
Frequenzen aufweist als die Buslinie 58. Auch aus dem Laufental wird eher die
Umsteigemoglichkeit am Dreispitz auf die Linien 37 und 47 genutzt, als auf die Buslinie 58 in
Minchenstein. Deshalb soll die Linie 47, welche heute von Montag-Freitag nur in den
Hauptverkehrszeiten verkehrt, gestarkt werden. Gleichzeitig wird das Angebot der Linien 37
und 58 angepasst.

Auf der Linie 58 ist die Nachfrage sehr gering und sie erreicht den geméass Angebotsdekret
geforderten Kostendeckungsgrad von 25% nicht. Deshalb soll die Linie 58 eingestellt werden
(vgl. Kapitel 5.3.2). Auf dem gemeinsamen Abschnitt der Linien 37 und 47 verkehrt neu
hauptséachlich die Linie 47 anstelle der Linie 37. Die Linie 37 verkehrt grundséatzlich nur noch
zwischen Aeschenplatz und Dreispitz und wird lediglich in den Hauptverkehrszeiten bis
Bottmingen verlangert.

Damit wird das Bruderholzspital grundsatzlich durch die Linie 47 bedient und so die
Anbindung an die S-Bahnen in Muttenz verbessert. Mit dem besseren Angebot auf der Linie
47 wird zudem auch das Entwicklungsgebiet Polyfeld ganztags an die S-Bahn in Muttenz
angebunden.
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Angebot 2013 2014
37* 47 58 37 47 58
Anzahl Kurspaare Mo-Fr 77 29 28 28 7291727 0
Sa 38 38 28 0 727 /36” 0
So 38 38 20 0 727 /36” 0
Mehrabgeltung pro Jahr fir Linie 47 CHF 240'000
Minderbelastung pro Jahr fir Linie 58 Siehe Kapitel 5.3.2
Infrastruktur (Anteil Kanton, Investitionsrechnung, einmalig) CHF 0

*Linie 37 nur Abschnitt Dreispitz - Bottmingen dargestellt
Y Abschnitt Bottmingen - St. Jakob
2 Abschnitt St. Jakob - Muttenz

5.2.5 Ortsbus Pratteln

In Kapitel 3.2.3 wurde eine Erschliessungsliicke im Bereich Pratteln Stud-West festgestellt.
Diese Erschliessungslicke wird durch die neue Linie 79 des Ortshusses Pratteln
geschlossen.

Die Gemeinde Pratteln fuihrte bereits per Dezember 2012 ein Ortsbussystem mit 2 Linien ein.
Diese stellen die Erschliessung des Gewerbegebiets Grissen, des Aquabasileas und des als
Erschliessungsliicke ausgewiesenen Bereichs Pratteln Stid-West sicher. An der Ortsbuslinie,
welche die heutige Erschliessungslicke im Halbstundentakt bedient, beteiligt sich der
Kanton mit 50% an den ungedeckten Kosten.

Angebot 2014
Anzahl Kurspaare Mo-Fr 26

Sa 26

So 23
Mehrabgeltung pro Jahr CHF 180'000
Infrastruktur (Anteil Kanton, Investitionsrechnung, einmalig) CHF 0

5.2.6 Verlangerung der Buslinie 105 nach Gelterkinden

Mit den Reorganisationen im Bereich der Sekundarschulen besteht neu ein Bedirfnis fur
Schiler von Bockten nach Gelterkinden zu gelangen. Zwischen Bockten und Gelterkinden
besteht heute keine Busverbindung. Mit dem Offentlichen Verkehr muss ein Umweg uber
Sissach und Umsteigen auf die S-Bahn in Kauf genommen werden. Dieser Umweg ist
zeitlich uninteressant und zudem auch nicht mit den Schulzeiten in Sissach und Gelterkinden
kompatibel. Deshalb soll die Buslinie 105 von Sissach bis nach Gelterkinden verlangert
werden.

In Gelterkinden wird jedoch nicht der Bahnhof angefahren, da es fahrplantechnisch nie
maoglich sein wird in Gelterkinden und Sissach Anschluss auf die Zlge zu gewahrleisten.
Aufgrund der Ausrichtung der Pendler Richtung Basel, werden die Zugsanschlisse weiterhin
in Sissach angeboten. In Gelterkinden bildet deshalb die bestehende Bushaltestelle 'Post'
den Endpunkt der Linie 105.

Mehrabgeltung pro Jahr CHF 30'000

Infrastruktur (Anteil Kanton, Investitionsrechnung, einmalig) CHF 250'000

5.2.7 Verdichtung des Angebots der Linie 10 im hinteren Leimental und Fihrung der
Einsatztramlinie 17 Gber den Margarethenstich

Mit dem Doppelspurausbau im hinteren Leimental kann das Angebot auf der Tramlinie 10 in
den Hauptverkehrszeiten bis Fliih zum 7.5-Minutentakt verdichtet werden. Im Kanton Basel-
Landschaft wird sich das Angebot dadurch jedoch nicht verandern. Mit Einfihrung des neuen
Angebots ist deshalb die Kostenteilung zwischen den Kantonen anzupassen. Durch den
kleineren Anteil an den Gesamtkosten, fallen fir den Kanton Basel-Landschaft deshalb keine
wesentlichen Mehrkosten an.
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Mit dem Margarethenstich wird eine direktere Verbindung aus dem Leimental zum Bahnhof
Basel SBB geschaffen. Der Betrieb auf der neuen Tramstrecke, welche die Haltestellen
Dorenbach und Margarethen miteinander verbindet, wird voraussichtlich erst nach Ablauf
des 7. GLA aufgenommen.

Im Falle einer Inbetriebnahme wahrend des 7. GLA, wird die Einsatztramlinie 17 aus dem
Leimental Uber den Margarethenstich zum Bahnhof SBB gefihrt. Damit wird die Reisezeit
zum Bahnhof SBB um rund 5 Minuten verkirzt.

Da sich die Leistungsmasse im Kanton Basel-Landschaft nicht ver&ndert, hat die
Angebotsverbesserung keine Auswirkungen auf die Abgeltungssumme.

5.2.8 Gewaéhrleistung des Grundangebots auf der Buslinie 91

Die Gemeinde Liedertswil wird bisher von Montag - Freitag nur mit 8 Kurspaaren pro Tag
bedient. Damit wird die gesetzlich vorgeschriebene Minimalbedienung um ein Kurspaar
unterschritten. Auf Antrag der Gemeinde wird deshalb ein zusatzliches Kurspaar zwischen
Reigoldswil und Waldenburg eingefihrt, um die gesetzlichen Vorgaben einzuhalten.

Angebot 2013 2014
Anzahl Kurspaare Mo-Fr 19" /8”7 19" /97
Sa 9Y/3? 9Y/3?
So oY/ 3 9Y/3?
Mehrabgeltung pro Jahr CHF 20'000
Infrastruktur (Anteil Kanton, Investitionsrechnung, einmalig) CHF 0

) West-Ast: Bretzwil - Reigoldswil
2 Ost-Ast:  Reigoldswil - Waldenburg

5.2.9 Optimierung der Buslinie 92

Wahrend des laufenden 6. GLA wurde die Buslinie 92 auf ausdricklichen Wunsch der
Gemeinde Bennwil nach Oberdorf verlangert. Dies ermdglichte eine direkte, umsteigefreie
Verbindung zur Sekundarschule Oberdorf, ohne Umweg Uber Hdlstein. Die Verlangerung
wurde als Probebetrieb kostenneutral eingefiihrt, indem die neuen Kurse nach Oberdorf
bestehende Kurse nach Holstein ersetzt haben.

Die Erfahrungen des ersten Betriebsjahres zeigen, dass die Gesamtnachfrage auf der
Linie 92 zurlickgegangen ist. Da die Pendler von Bennwil grésstenteils Richtung Liestal und
Basel ausgerichtet sind, wird der Umweg Uber Oberdorf nicht akzeptiert. Deshalb wird das
Angebot wieder auf die Hauptrelation Bennwil-Hélstein konzentriert. Durch das regelmassige
und klar strukturierte Angebot nach Hdlstein, steht ein attraktives Angebot zur Verfligung.
Den Schulern kann der Umweg Uber Hdlstein zugemutet werden, zumal sich dort die Zuge
der Waldenburgerbahn kreuzen und somit immer die Mdéglichkeit besteht sowohl Richtung
Liestal als auch Richtung Oberdorf Anschluss herzustellen.

Angebot 2013 2014
Anzahl Kurspaare Mo-Fr 13" /67 19"
Sa 5V 57
So 3V 3Y
Mehrabgeltung pro Jahr CHF 0
Infrastruktur (Anteil Kanton, Investitionsrechnung, einmalig) CHF 0

Y Nord-Ast:  Hdlstein - Bennwil
2 siid-Ast:  Bennwil - Oberdorf BL

5.2.10 Optimierung der Buslinie 93

Die Buslinie 93 wurde im 6. GLA von Ramlinsburg nach Lausen und von Talhaus ins
Gewerbegebiet Bubendorf Griingen verlangert. Diese Anpassungen waren unterschiedlich
erfolgreich. Deshalb wird das Angebot erneut optimiert.
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An der erfolgreicheren Verlangerung nach Lausen wird festgehalten. Der Abschnitt Richtung
Bubendorf Griingen wurde jedoch sehr schlecht nachgefragt und wird deshalb aufgehoben.
Stattdessen lassen sich mehr Verbindungen nach Lampenberg anbieten und die Anschliisse
auf die Waldenburgerbahn verbessern.

Angebot 2013 2014
Anzahl Kurspaare Mo-Fr 177/14” 1 67 2377137
Sa 6"/ 67/6” M 6
So 3 3
Mehrabgeltung pro Jahr CHF 0
Infrastruktur (Anteil Kanton, Investitionsrechnung, einmalig) CHF 0

Y siud-Ast:  Lampenberg Dorf - Ramlinsburg Dorf
2 Nord-Ast:  Ramlinsburg Dorf - Lausen Bahnhof
¥ West-Ast: Ramlinsburg Dorf - Einkaufszentrum Bubendorf

5.2.11 Verworfene Angebotsausbauten

Aufgrund politischer Vorstésse und verkehrlicher Entwicklungen wurden weitere
Angebotsausbauten untersucht, die jedoch aus verschiedenen Grinden verworfen werden.
Im Folgenden werden diese Untersuchungen kurz ausgefuhrt:

Busachse Liestal - Augst

Gleichzeitig mit Inkrafttreten des 7. GLA geht auch die Hauptstrasse H2 Pratteln - Liestal in
Betrieb. Durch die neue Strasse ergibt sich eine Attraktivitatssteigerung fur den MIV,
weshalb untersucht wurde, ob sich das OV-Angebot auf dieser Achse ebenfalls verbessern
lasst. Um auch im OV die Attraktivitat entsprechend zu steigern und den Modal-Split zu
erhalten musste das Angebot zwischen Liestal und Augst verdichtet werden. Dies ist jedoch
nur mit unproduktiven Fahrzeuguml&ufen maoglich. Damit werden die Leistungen so teuer,
dass ein Ausbau nicht zu rechtfertigen ist.

Busachse Laufen - Flih - Allschwil

Die Verbindung von Laufen tber den Challpass nach Fliih durch die Buslinie 113 wird nur an
Sonn- und Markttagen angeboten. Diese Verbindungsliicke zu schliessen erscheint
interessant, insbesondere in Kombination mit einer ergdnzenden Buslinie von Fliih via Biel-
Benken direkt nach Allschwil. Die Untersuchungen haben jedoch gezeigt, dass das nétige
Potential fir eine solche Verbindung derzeit noch nicht vorhanden ist.

Busachse Sissach - Rheinfelden

Mit dem Postulat 2009/113 wurde der Regierungsrat gebeten zu prifen, wie das
Busliniennetz zwischen Sissach — Rheinfelden optimiert werden kann. Gemeinsam mit dem
Kanton Aargau wurde untersucht, ob eine durchgehende Buslinie zwischen Sissach und
Rheinfelden sinnvoll in das Busliniennetz integriert werden kann. Dabei hat sich gezeigt,
dass eine neue Linie aufgrund der Zugsanschlisse in Sissach im Abschnitt Magden —
Rheinfelden fast zeitgleich verkehren wirde wie die bestehende Buslinie 100. Aufgrund
dieser Konkurrenzsituation und dem geringeren Potential als auf der bereits bestehenden
Achse von Gelterkinden nach Rheinfelden ist eine weitere Linie nicht sinnvoll und wird
verworfen.

Einsatztramlinie E11

In den Hauptverkehrszeiten sind Fahrzeuge der Tramlinie 11 sehr stark ausgelastet.
Insbesondere die Kurse unmittelbar vor und nach den ersten, resp. letzten Kursen der
Einsatztramlinie E11 weisen sehr hohe Fahrgastfrequenzen auf. Es ware deshalb aus
Grinden des Komforts winschenswert, die Betriebszeiten der Einsatztramlinie E11 zu
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verlangern und die Tramlinie 11 somit starker zu entlasten. Aufgrund des geringen
finanziellen Spielraums wird auf diese lediglich der Komfortsteigerung dienenden
Angebotserweiterung verzichtet.

Busangebot Laufental

Mit der Inbetriebnahme des Kreisels in Zwingen per Mitte 2012 wurde ein Flaschenhals im
Laufental eliminiert und die MIV-Situation - insbesondere fir den Pendlerverkehr -
massgeblich verbessert. Es darf davon ausgegangen werden, dass dadurch in einem
gewissen Masse beim Pendlerverkehr ein Wechsel vom OV auf den MIV einsetzen wird.

Im Kontext dieser Situation wurde gepruft, inwiefern durch punktuelle Massnahmen beim
Busangebot im Raum Laufental-Thierstein die Attraktivitat des OV konkurrenzfahig gehalten
werden konnte. Dabei zeigte sich, dass die Einrichtung einer direkten Linie Erschwil -
Breitenbach - Laufen Reisezeit-Verbesserungen fir einzelne Gemeinden bewirken. Aufgrund
des geringen finanziellen Spielraums wird auf diese Angebotsmassnahmen verzichtet.

5.3  Sparmassnahmen

5.3.1 Kiriterien flr Leistungsreduktion

Abbaumassnahmen kénnen nur durch Reduktion der Angebotsmenge realisiert werden. Um
die negativen Auswirkungen der Sparmassnahmen mdoglichst zu begrenzen, sind
Abbaumassnahmen primar dort vorzunehmen, wo am wenigsten Personen betroffen sind.
Gleichzeitig besteht aber auf Linien mit grosser Abgeltungssumme das grosste
Einsparpotential. Das Sparpotenzial wird aufgrund des folgenden Kriteriums eruiert:

Aufhebung nicht zwingend notwendiger Linien und Linienabschnitte

Die Linien des offentlichen Verkehrs haben neben ihrer Verbindungsfunktion auch eine
Erschliessungsfunktion. Nach § 7 (Erschliessungsgebiet) des Angebotsdekrets sind
"zusammenhéangende Baugebiete durch den offentlichen Verkehr zu erschliessen, wenn sie
mindestens 6 ha umfassen und durchschnittlich pro (berbaute ha wenigstens 100
Einwohnende und/oder Arbeitsplatze aufweisen”. Linien oder Linienabschnitte, bei deren
Aufhebung keine Erschliessungsliicken nach vorgenannten Kriterien entstehen und auch
keine wichtigen Verbindungen verloren gehen, kdnnen aufgehoben werden.

5.3.2 Sparmassnahmen durch Angebotsabbau

Nach der Uberpriifung des gesamten Angebotes hinsichtlich der Erfillung des Kriteriums
werden die folgenden Sparmassnahmen vorgeschlagen:

Aufheben der Buslinie 58

Die Buslinie 58 verbindet Munchenstein mit dem Bruderholzspital. In Minchenstein
Ubernimmt sie zudem die Feinerschliessung der Quartiere zwischen den Tramlinien 10 und
11. Durch die beiden Tramlinien, die Buslinien 60 und 63 sowie die S-Bahn-Linie S3 werden
die gemass Angebotsdekret zu erschliessenden Gebiete bereits abgedeckt. Bezlglich
Erschliessungsfunktion stellt die Buslinie 58 somit ein (ber die kantonalen Kriterien
hinausgehendes Angebot dar. Auch die Verbindungsfunktion mit dem Bruderholzspital wird
durch andere Angebote erfillt. So besteht sowohl flr Passagiere von der S-Bahn als auch
den beiden Tramlinien die Moglichkeit, bei der Haltestelle Dreispitz auf die Buslinie 47 in
Richtung Bruderholzspital umzusteigen (Kapitel 5.2.4). Einzig fiur Fahrgaste aus
Minchenstein selbst bietet sie durch die Direktverbindung einen Vorteil. Auf eine solche
Direktverbindung besteht jedoch kein Anrecht, eine Verbindung mit Umsteigen kann allen
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Benutzern des offentlichen Verkehrs zugemutet werden. Auf die Buslinie 58 kann deshalb
verzichtet werden. Dadurch werden jahrlich ca. CHF 850'000 eingespart.

| Minderbelastung pro Jahr | CHF 850’000

Linie 63

Im Rahmen der Neukonzeption der Buslinien im Birseck wurde mit Inkrafttreten des 6. GLA
die Linie 63 von Muttenz nach Dornach gefuhrt und damit die Erschliessungliicke im Bereich
Arlesheim Widen geschlossen. Die Nachfrage hat sich jedoch nicht wie erhofft entwickelt.
Wahrend zu Pendlerzeiten die Nachfrage angemessen ist, ist insbesondere am
Wochenende die Auslastung der Busse ungenigend. In dieser Zeit kann die
Tangentialverbindung zwischen Muttenz und Minchenstein auch durch die Linie 60 in
Kombination mit der Tramlinie 10 angeboten werden. Insofern entsteht durch den Abbau des
Angebots auf der Linie 63 keine Verbindungslicke. Auf den Betrieb an Sonntagen kann
somit verzichtet werden, die Linie verkehrt neu nur noch von Montag-Samstag. Damit
konnen jahrlich ca. CHF 110’000 eingespart werden.

Angebot 2013 2014
Anzahl Kurspaare Mo-Fr 28 28

Sa 28 28

So 20 0
Minderbelastung pro Jahr CHF 110'000

5.3.3 Verlangerung der Lebensdauer der Fahrzeuge der Waldenburgerbahn

Neben den Spareffekten durch die Reduktion des Angebots kann der Finanzbedarf
kurzfristig auch dadurch gesenkt werden, dass Neubeschaffungen von Fahrzeugen auf einen
spateren Zeitpunkt verschoben werden. Durch neue Fahrzeuge steigen die Abschreibemittel,
welche die Transportunternehmen dem Kanton in Rechnung stellen. Um diesen
Kostensprung zu vermeiden, kénnen &ltere Fahrzeuge langer im Betrieb eingesetzt werden.
Dadurch steigen zwar die Unterhaltskosten der Fahrzeuge leicht an, gesamthaft erfolgt
jedoch ein geringer Anstieg der Kosten.

Die Beschaffung der neuen Fahrzeuge fir die WB muss von 2014/2015 auf 2018
verschoben werden, da die bestehende Infrastruktur den Einsatz von neuen Fahrzeugen
noch nicht zulasst. Wahrend der Laufzeit des 7. GLA wird die Infrastruktur der WB jedoch flr
die Betriebsaufnahme von neuen Fahrzeugen ertlichtigt, um einen Ersatz des Rollmaterials
per 2018 zu ermdglichen. Die bei der WB im Einsatz stehenden Fahrzeuge sind
glucklicherweise noch nicht am Ende ihrer Lebensdauer angelangt und kénnen wahrend der
Instandsetzung der Infrastruktur weiter betrieben werden. Dies fihrt voriibergehend zu
einem leicht hdheren Unterhalt, gesamthaft tritt aber gegeniber einer Neubeschaffung ein
Spareffekt ein. Dies gilt jedoch nur solange, dass keine grdsseren Revisionen nétig werden.
Dies ist voraussichtlich ab 2018 der Fall, weshalb auf diesen Zeitpunkt ein Ersatz der
Fahrzeuge anzustreben ist. Der Ersatz ist jedoch auch notwendig, um das Bundesgesetz
Uber die Beseitigung von Benachteiligungen von Menschen mit Behinderungen
(Behindertengleichstellungsgesetz, BehiG, SR 151.3) zu erfillen. Um die Inbetriebnahme der
neuen Fahrzeuge im Jahr 2018 (Beginn 8. GLA) sicherstellen zu koénnen, wird die
Waldenburgerbahn die Fahrzeugbeschaffung zudem schon wahrend des 7. GLA auslosen.
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6 Finanzen

6.1 Laufende Kosten

Auch in den néachsten vier Jahren stehen in der Region umfangreiche Erneuerungen im
offentlichen Verkehr bevor. Dies bleibt nicht ohne Folgen fur die Abgeltungen der 6ffentlichen
Hand. Die Ursachen daflr sind vielfaltig und lassen sind im Wesentlichen durch folgende
Faktoren erklaren:

» Erneuerung der Fahrzeugflotte
= Verteuerung der Infrastruktur
= Uberdurchschnittliche Teuerung im 6ffentlichen Verkehr

Bei der Erstellung des Finanzprogramms des 7. GLA wurden zudem die Massnahmen
gemass Entlastungspaket 12/15 bericksichtigt. Darin wurden drei wesentliche Massnahmen
im offentlichen Verkehr vorgeschlagen, wobei die Massnahme BUD-1, das Angebot auf den
Linien mit einem Kostendeckungsgrad von unter 30% um einen Drittel zu kirzen, vom
Landrat abgelehnt und deshalb nicht in den 7. GLA aufgenommen wurde. Die Massnahme
BUD-2 sieht eine Erhéhung der Tarife zur Ertragssteigerung in der Hohe von CHF 2.0 Mio.
vor. Diese Massnhnahme wird im Finanzplan zum 7. GLA ausgewiesen und um eine
zusatzliche Tariferhéhung in der gleichen Hohe per 2016 erganzt. Die Massnahme BUD-3,
die Elimination der im 6. GLA berucksichtigten Teuerungsreserven, wurde bereits im Budget
2012 umgesetzt und ist somit bereits in den Referenzzustand 2012 eingeflossen.

Die geplanten Angebotsausbauten werden vollumfanglich durch Sparmassnahmen
kompensiert. Hingegen kénnen die teuerungsbedingten Mehrkosten voraussichtlich nicht
vollumfanglich durch hohere Ertrage ausgeglichen werden. Hinzu kommen zusatzliche
Kosten in Folge von Erneuerungen und Anpassungen von Depotgebauden (WB und
Postauto AG) und der Betriebsleitstelle der BLT. Der grosste Kostenschub erfolgt aber
augrund der Beschaffung weiterer Tango-Trams in den Jahren 2014 — 2016, was zu einer
Erhéhung des Abschreibungsbedarfs fuihrt. Um die steigende Nachfrage bewaltigen zu
konnen planen die SBB ab 2016 den Einsatz von zusatzlichen Flirt-Triebzigen auf den
Linien der Regio-S-Bahn. Auch dies hat zuséatzliche Kosten zur Folge, die nur teilweise durch
Mehrertrage kompensiert werden kénnen.

Neben dem Ersatz der alternden BLT-Tramflotte, stellt sich auch die Frage nach der Zukunft
der WB-Fahrzeuge. Diese wurden zwischen 1985 und 1993 beschafft und haben ihre
vorgesehene Lebensdauer noch nicht erreicht. Dieser Umstand ist insofern problematisch,
als dass diese Fahrzeuge nicht dem Behindertengleichstellungsgesetz (BehiG, SR 151.3)
entsprechen und die Waldenburgerbahn in der Kundenzufriedenheitsumfrage sehr tiefe
Werte bekam. Die Umrustung (Niederflureinstieg) ist mit einem umfangreichen Eingriff in die
Fahrzeugstruktur maglich, aber sehr teuer. Zudem ist der Bestand an Reservefahrzeugen
bei der WB knapp bemessen. Dies fihrte zu eingehenden Abklarungen zur Zukunft des
Fahrzeugparks. Auch mit aufwandigen Grossrevisionen konnen die bestehenden
konzeptionellen Mangel der Fahrzeuge nicht behoben werden. Entsprechend dieser
Erkenntnisse plant die WB den Ersatz ihrer Flotte durch den Kauf von neuen Niederflur-
Triebzigen in zwei Etappen. Auf Grund der vor der Inbetriebnahme von neuen Fahrzeugen
notwendigen Erttchtigung der Infrastruktur, wird der bereits im 6. GLA geplante Ersatz der
Fahrzeuge jedoch verschoben und erst im Verlauf des 8. GLA umgesetzt.

Weitere Kostensteigerungen im Bereich des bestehenden Angebotes entstehen durch einen
erhdhten Mittelbedarf im Bereich der Traminfrastruktur. Wie in Kapitel 3.1 dargestellt, werden
die ungedeckten Kosten der Infrastruktur getrennt vom Regionalen Personenverkehr (dem
eigentlichen Betrieb) offeriert und abgegolten. Diese Kosten erfahren aufgrund der
notwendigen und teilweise bereits bewilligten Bauten und Sanierungen auf allen Linien der
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BLT und der WB einen markanten Anstieg. Die Bauwerke werden zukinftig in der
Abschreibungsrechnung der Transportunternehmungen erscheinen und belasten so die
Rechnung. Der Uber die Infrastrukturabgeltungen geleistete Ausgleich fir diese
Abschreibungen muss aber gemass den seit dem 1. Januar 2007 geltenden
Ausfuhrungsbestimmungen des Bundes fur zukinftige Investitionen zur Verfligung stehen.
Dieses Geld ist also nicht verloren, sondern reduziert den Mittelbedarf bei zuklnftigen
Investitionen in die Infrastruktur.

Die Teuerung im o6ffentlichen Verkehr kann aufgrund des hohen Anteils der Energiekosten
nur bedingt mit der allgemeinen Teuerung verglichen werden. Wie die folgende Abbildung
zeigt, sind die Dieselpreise in den letzten Jahren deutlich starker angestiegen als die
allgemeine Teuerung.

Entwicklung der Dieselpreise seit 1995
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Abbildung 18: Entwicklung der Dieselpreise seit 1995 (Quelle: Bundesamt fir Statistik)

Seit 1995 betrug die mittlere jahrliche Preissteigerung beim Diesel ca. 3.0 %. Dies entspricht
jedoch einem gemittelten Wert Uber 16 Jahre. Von 2003 bis 2008 erhoéhte sich der
Dieselpreis um ca. 7.5 % pro Jahr. Nach einem einmaligen Einbruch 2009 entwickelt sich der
Dieselpreis seither wieder in der selben Grossenordnung.

Im Kapitel 4.7 wurde als Ziel formuliert, dass die Fahrgéaste des 6ffentlichen Verkehrs tber
Tarifmassnahmen mindestens die Mehrkosten im Umfang der allgemeinen Teuerung
mitzutragen haben. Es ist jedoch anzunehmen, dass die steigenden Energiekosten nicht voll
oder nur mit einer erheblichen Zeitverzégerung Uberwalzt werden kénnen. Diesem Umstand
wird Rechnung getragen mit der Annahme einer OV-spezifischen Teuerung auf dem
bestehenden Angebot von 2.0 % pro Jahr.

Die nachfolgende Ubersicht zeigt den erwarteten Mittelbedarf fiir den 7. GLA. Die detaillierte
Darstellung sowie der Vergleich mit dem 6. GLA kann dem Anhang enthommen werden.
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2012 2014 2015 2016 2017
Mio. CHF | Mio. CHF | Mio. CHF | Mio. CHF | Mio. CHF
(Referenz)
Kosten Angebot
- status quo 55.5 58.3 59.5 60.9 62.7
- neues Rollmaterial 1.3 2.6 3.9 3.9
- neue Angebote 0.5 0.6 0.6 0.6
- Sparmassnahmen -1.0 -1.0 -1.0 -1.0
- Tariferh6hungen -2.0 -4.0 -4.0 -4.0
Infrastrukturabgeltungen 7.3 9.0 10.8 11.6 135
Abgeltungen total 62.8 66.2 68.6 72.0 75.7
Abgeltungen Bund RPV -16.2 -16.4 -16.5 -16.5 -16.6
Abgeltung Kanton brutto 46.6 49.8 52.1 55.5 59.2

Abbildung 19: Finanzprogramm, fiir Details siehe Anhang

Das Finanzprogramm zum 7. GLA berucksichtigt den im Finanzplan des Kantons Basel-
Landschaft eingestellten Aufwand fir den 6ffentlichen Verkehr. Gemass Finanzplan sind fur
die Jahre 2014 - 2016 im offentlichen Verkehr folgende Ausgaben eingestellt:

2014 2015 2016
6. GLA OV / Basis 7. GLA 52'450'000.00| 52'450'000.00| 52'450'000.00
Erhéhungen 7. GLA OV 3'840'000.00f 8'180'000.00f 9'790'000.00
Summe 56'290'000.00f 60'630'000.00| 62'240'000.00

Abbildung 20: Im Finanzplan eingestellte Mittel fir den 7. GLA

In den Betragen des Finanzplans ist neben dem Finanzprogramm zum 7. GLA zudem auch
der Aufwand fur die Linien der BVB im Kanton Basel-Landschaft enthalten. Fir diese ist von
einem jahrlichen Aufwand in der Hohe von ca. CHF 6.5 Mio. auszugehen. Wird dieser
Aufwand zum Finanzprogramm des 7. GLA addiert, entsprechen die Kosten den im
Finanzplan eingestellten Mitteln.

6.2 Tarifpolitik

Im offentlichen Verkehr gibt es eine Vielzahl von Tarifen und Angeboten fir den nationalen
und internationalen Verkehr. Fur die im Regionalverkehr aktiven Transportunternehmen ist
dabei vor allem die Angebotspalette des Tarifverbundes Nordwestschweiz (TNW) von
Bedeutung. Mehr als zwei Drittel der erzielten Einnahmen stammen aus Abonnementen (U-
Abo) und Billetten des TNW. Die ubrigen Ertrage stammen aus dem nationalen und
internationalen Verkehr. Da die letztgenannten Ertragssparten nicht direkt beeinflusst werden
konnen, beschranken sich die Aussagen zur Tarifpolitik auf die Entwicklung im TNW.

6.2.1 Tarifverbund Nordwestschweiz TNW

Die Tarifhoheit obliegt dem Tarifverbund Nordwestschweiz. Die Form der Zusammenarbeit
der Transport-Unternehmungen ist in der TNW-Vereinbarung vom 1. Januar 1990
festgehalten. Die Tarifpolitik ist demnach weitgehend von den Entscheiden der Transport-
unternehmungen bezuglich der Tarifierung gepragt. Die Vollversammlung des TNW, in
welcher sowohl die Transportunternehmen als auch die Kantone vertreten sind, stellt jedoch
sicher, dass die Tarifpolitik des TNW im Einklang mit den kantonalen Finanzzielen steht.
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6.2.2 Tarifentwicklung bisher

Die vergangenen drei Jahre waren durch eine sehr tiefe Teuerung gepragt. Die
Jahresteuerung bewegte sich in den Jahren 2009 bis 2011 im Bereich von unter einem
Prozent pro Jahr. Entsprechend entstand daraus seitens des TNW keine akute
Notwendigkeit fir regelmassige Tarifsteigerungen. Mit den umfangreichen Verbesserungen
des Angebots mit dem 6. GLA erhdhte sich jedoch die Abgeltungssumme im o6ffentlichen
Verkehr um Uber 10 %. An diesen Mehrkosten flr das zusatzliche Angebot sollten auch die
Nutzer beteiligt werden. Per Mitte 2010 resp. Anfang 2011 wurden die Preise fir Monats-
und Jahresabonnemente deshalb von CHF 67 auf CHF 70 erhoht.

Durch die vom Bund beschlossene Erhdhung der Trassenpreise flr schienengebundene
Verkehrsmittel erhdhen sich die Kosten im 6ffentlichen Verkehr ab 2013 erneut. Auch hier
besteht die Absicht, die Nutzer anteilsmassig an den héheren Kosten zu beteiligen. Deshalb
wurde eine weitere Tariferhéhung beschlossen. Per Mitte 2012 resp. Anfang 2013 werden
die Preise fir Monats- und Jahresabonnemente deshalb von CHF 70 auf CHF 73 erhoht.

6.2.3 Erwartungen an die zukinftige Tarifentwicklung

Aus kantonaler Sicht ist es wiinschenswert, wenn die Tarife auch zukinftig mindestens im
Ausmass der allgemeinen Teuerung angehoben werden. Ansonsten wird der durch den
Staat an die Transportunternehmen zu leistende Betrag (Abgeltungen) laufend ansteigen.
Gleichzeitig sollen auch die Mehrkosten fir neue Angebote von den Kunden mitgetragen
werden. Aus diesem Grund ist wahrend des 7. GLA eine weitere Tariferhdhung einzuplanen.

Als weiterer Treiber der OV-Kosten erweisen sich aber auch die steigenden Treibstoffkosten.
Bislang konnte der massive Anstieg der Diesel- und Strompreise durch die steigende
Nachfrage nach offentlichen Verkehrsleistungen weitgehend aufgefangen werden. Sollte
dies nicht mehr der Fall sein, so muss die Uberwalzung dieser Mehrkosten auf die Kunden in
Erwagung gezogen werden.

Abschliessend kann festgestellt werden, dass die Tarife im TNW weiterhin zu den
gunstigsten in der ganzen Schweiz zahlen. Aus diesem Grund hat das U-Abo mit knapp 30%
U-Abo Besitzer auch die hdchste Verbreitung in der Bevolkerung im Vergleich zu anderen
Tarifverblinden. Diesen Erfolg erkauft sich die Region aber mit einem vergleichsweise tiefen
Kostendeckungsgrad, d.h. mit einem vergleichsweise hohen Abgeltungsbedarf.

6.2.4 Tarifpolitische Ziele

Aufgrund der dargestellten Ausgangslage werden die folgenden tarifpolitischen Ziele
formuliert:

» Die Tarife sind regelmassig im Rahmen der Teuerung anzupassen.
» Eine weitere Tariferh6hung ist per 2015 einzuleiten, um die Mehrkosten der neuen
Angebote anteilméassig an die Nutzer weiterzugeben.

6.3 Investitionen

Die Kantone, der Bund und die Transportunternehmungen schliessen sogenannte
Leistungsvereinbarungen ab in welchen festgelegt wird in welcher Hohe sich der Bund und
die Kantone an den Infrastrukturkosten der Transportunternehmungen beteiligen. Diese
Leistungsvereinbarungen werden unter der Federfuhrung des Bundes erarbeitet. Fir den
7. GLA wird die Leistungsvereinbarung 2013 - 2016 ausschlaggebend sein. Die
Leistungsvereinbarungen enthalten nebst den geplanten Erneuerungen und Ausbauten der
Schienengebunden Infrastruktur auch den notwendigen Abschreibungsbedarf sowie die
Kosten fir den Betrieb der Infrastruktur. Die Kosten fir den Betrieb und die Abschreibungen
fliessen direkt in die Kostenzusammenstellung des GLA ein.
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Da der Kanton Basel-Landschaft die Programmfinanzierung wie sie der Bund anwendet nicht
kennt, werden die eigentlichen Investitionskosten objektbezogen und mit separaten
Landratsvorlagen beschlossen und sind somit nur insofern Bestandteil dieses GLA als sich
daraus der voraussichtliche Abschreibungsbedarf ergibt. In den Jahren 2014 - 2016 werden
von den Transportunternehmungen jahrlich Investitionen in Hohe von durchschnittlich gegen
CHF 40 Mio. geplant (Brutto inkl. Bundesanteil). Der Giberwiegende Teil davon resultiert aus
Instandsetzungs- und Erneuerungsarbeiten. Lediglich rund CHF 17 Mio. werden in den
Ausbau der Bestehenden Infrastruktur investiert. Daraus abgeleitet ergibt sich eine
Steigerung des Abgeltungsbedarfs fur den Kanton Basel-Landschaft von jahrlich rund CHF
1.5 Mio.
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7 Ausblick
7.1 Bahn

Léman 2030

Im Fernverkehr planen die SBB die Umsetzung des Konzepts "Léman 2030". Vorgesehen ist
ein Halbstundentakt am Jurasudfuss, wodurch der ICN Basel — Laufen — Delémont — Biel —
Genf mdglicherweise um 30 Minuten gedreht wird.

Schienenanschluss des EuroAirport (EAP)

Derzeit laufen die Planungen fir einen Schienanschluss des EAP. Dieser soll per Ende des
7. GLA in Betrieb genommen werden. Bis zu diesem Zeitpunkt ist ein Angebotskonzept zu
erstellen, damit ein S-Bahnangebot im Viertelstundentakt zwischen dem EAP und Basel SBB
angeboten werden kann.

Ausbau Regio-S-Bahn

Die Planung der Weiterentwicklung der Regio-S-Bahn Basel lauft Uber den gleichnamigen
Landratskredit. Die notwendigen Infrastrukturausbauten fir einen Viertelstundentakt im Kern
der Agglomeration wurden ausgewiesen und Vorstudien fir die verschiedenen Massnahmen
ausgearbeitet. Bei den dringendsten Projekten werden derzeit die ersten Vorprojekte
ausgelost, damit die ersten Ausbauschritte in der Nordwestschweiz mit Zeithorizont 2025
umgesetzt werden kénnen.

Herzstick

Ein Kernanliegen beider Basel ist der mit dem Projekt Herzstick vorgesehene
Lickenschluss zwischen den S-Bahnsystemen der Schweiz, Deutschlands und Frankreichs.
Damit kdnnen rasche und effiziente Durchmesserlinien erméglicht und die Basler Innenstadt
direkt mit der S-Bahn erreichbar gemacht werden. Das Vorprojekt fiir dieses Vorhaben soll
nach der erfolgten Prifung des Agglomerationsprogramms durch den Bund ausgelost
werden.

7.2 Tram

Tramnetzstudie 2020

In einer breit angelegten Studie wurde 2011 ein mdgliches Liniennetz fur das Tram in der
Region Basel erarbeitet. Die dafiir notwendigen Infrastrukturen wurden ermittelt und
vorsorglich in das Agglomerationsprogramm Basel 2. Generation integriert. Bis Ende 2012
wird in den beiden Kantonen Basel-Stadt und Basel-Landschaft die politische
Entscheidfindung erfolgen. Ab 2013 werden unter Mithilfe der Transport-Unternehmen ein
detailliertes Betriebskonzept und die Etappierung erarbeitet, sowie die Prifung der
Zweckmassigkeit und technischen Machbarkeit der Neubaustrecken vorgenommen.

Leimental

Mit der Inbetriebnahme des Margarethenstichs wird die Linie 17 in den Hauptverkehrszeiten
ab Dorenbach via Margarethen — Bahnhof Basel SBB — Wettsteinbriicke nach Bad. Bahnhof
verkehren. Die Betriebszeiten der Linie 17 sollen anschliessend schrittweise ausgedehnt
werden. Langerfristig wird die Linie 17 entsprechend dem Vorschlag der Tramnetzstudie
2020 zu einer Ganztageslinie ausgebaut. Gleichzeitig ist die Option einer Expresstramlinie
im Leimental vertieft zu prufen.
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Birseck

Die Linie E11 soll mittelfristig in die Linie 11 integriert werden. Verdichtungen auf Abschnitten
der Linie 11 sollen nicht mehr als separate Kurse, sondern als Kurse der Linie 11 verkehren.
Als mdglicher Verdichtungsabschnitt ist Reinach Sidd - Schifflande denkbar. Eine
Verlangerung der Tramlinie ab Aesch bis Aesch Bahnhof stellt eine langfristige Option dar.

Waldenburgerbahn

Bei der Waldenburgerbahn stehen umfangreiche Investitionen in die Infrastruktur an. Die
Haltestellen werden wahrend des 7. GLA behindertentauglich umgebaut und die gesamte
Strecke fir neue Fahrzeuge ertichtigt, welche ab 2018 ausgeliefert werden.

7.3 Bus

Schnellbusse

Auf den starksten Buslinien koénnten Schnellbusse, die nur die wichtigsten Haltestellen
bedienen, einem Grossteil der Fahrgéaste attraktive Verbindungen ermdoglichen. Die
Auswirkungen auf das Gesamtangebot, die zu erwartende Nachfragednderung und die
Kosten sollen geprift werden.

Schweizerhalle

Das grosste Arbeitsplatzgebiet des Kantons Basel-Landschaft, die Schweizerhalle, kann vor
allem von Schichtarbeitenden nur schlecht mit dem OV erreicht werden. Insbesondere der
Schichtwechsel am Morgen findet bei allen Betrieben in der Schweizerhalle ausserhalb der
heutigen Betriebszeit des OV statt. Im nachsten Leistungsauftrag sollen
Verbesserungsmadglichkeiten aufgezeigt werden.
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8 Nachhaltigkeit

Nachhaltigkeitsrelevante Landratsvorlagen sind mit dem Nachhaltigkeitskompass zu
beurteilen. Das vom Regierungsrat eingesetzte Audit-Team hat die im 7. GLA geplanten
Anderungen folglich einer Prufung unterzogen, ob sie relevante Auswirkungen auf die
nachhaltige Entwicklung aufweisen:

"Relevanzpriufung

Eine Anwendung des Nachhaltigkeitskompasses ist angebracht, wenn das Vorhaben
mindestens drei der folgenden Relevanzkriterien erfillt:

1. Hohe Bedeutung fir weitere / spatere Vorhaben (z.B. im Falle eines Pilotprojekts
oder eines Vorhabens in der Planungsphase)

Grosse Anzahl Betroffene (z.B. 50'000 oder mehr)

Langfristige Auswirkungen (z.B. 30 Jahre oder langer)

Grossraumige Auswirkungen (z.B. gesamtes Kantonsgebiet oder mehr)
Hohe Aufwéande / Ertrage fir den Kanton (z.B. 10 Mio. CHF oder mehr)

Hohe indirekte finanzielle Auswirkungen fir den Kanton / fir andere Akteure (z.B. 10
Mio. CHF Uber alle Betroffenen kumuliert oder mehr)

7. Starke Zielkonflikte zwischen den Dimensionen Umwelt / Wirtschaft / Gesellschaft
(qualitative Beurteilung)

Das Auditteam ist mit dem am 27. August 2012 zu Verfiigung stehenden Zahlenmaterial der
Auffassung, dass nur das Relevanzkriterium "Grosse Anzahl Betroffene" erflllt ist. Nach der
Fehlerkorrektur ist mit der Kostendifferenz von knapp 50 Mio. Franken zwischen dem 6. GLA
und dem 7. GLA ein zweites Relevanzkriterium "Hohe Aufwande flir den Kanton" erfiillt.

Im Vorfeld des 6. GLA hat das Auditteam die Vorlage auf die Nachhaltigkeitswirkung
untersucht. Nun einigt es sich darauf, wegen mangelnder Relevanz der Veranderungen
zwischen dem 6. GLA und dem 7. GLA kein neues Audit durchzufiihren. Die OV-Strategie
des Kantons Basel-Landschatft ist konsolidiert, die Ver&dnderung vom 6. GLA zum 7. GLA
ergibt keine grundsétzlich neuen, relevanten Rahmenbedingungen fiir den Verkehrsmix und
das OV-Angebot. Die positive Nachhaltigkeitswirkung der Staatsbeitrage an den Offentlichen
Verkehr sind unbestritten."

© g s wDN
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9 Ergebnisse des Vernehmlassungsverfahren

Mit Schreiben vom 18. September 2012 wurden alle 86 Gemeinden des Kantons, die
Nachbarkantone Basel-Stadt, Aargau, Solothurn und Jura, den Bund, die betroffenen
Verkehrsunternehmen, die im Landrat vertretenen politischen Parteien sowie die
Verkehrsverbande eingeladen, zum Berichtsentwurf (Vernehmlassungsvorlage) betreffend
,Erteilung eines Generellen Leistungsauftrages im Bereich des offentlichen Verkehrs fir die
Jahre 2014 - 2017" Stellung zu nehmen. Mit den Gemeinden wurden drei
Verkehrskonferenzen durchgefiihrt (8 12 Gesetz zur Forderung des offentlichen Verkehrs)
mit dem Ziel, Uber die Grundlagen des GLA, die Grundziige des Betriebsangebots und des
Finanzprogramms zu informieren und allféllige Fragen im Hinblick auf die Vernehmlassung
zu beantworten.

Insgesamt sind 79 Stellungnahmen eingegangen. Sie sind teilweise sehr umfassend und
weisen einen hohen Detaillierungsgrad auf. In der folgenden, kurzen Zusammenfassung wird
die Wiedergabe der Stellungnahmen auf die wesentlichsten Aussagen beschrankt.

Kernaussagen

Grundsatzlich erfahrt der Entwurf eine breite Zustimmung. Die Ziele und Stossrichtungen der
Vorlage werden mehrheitlich unterstitzt.

Die vorgeschlagenen Angebotsverbesserungen werden klar unterstitzt. Teilweise weisen die
Nachbarkantone auf Schwierigkeiten bei der Umsetzung hin, die zu einer verzdgerten
Einfuhrung des Angebots filhren kdnnten. Sowohl von Gemeinden als auch von den
Verbéanden werden zusétzliche Angebotsausbauten gefordert.

Die Sparvorschlage werden von den Betroffenen teilweise stark bek&mpft. Einzig der Abbau
auf der Linie 63 wird mehrheitlich unterstitzt. Insbesondere die Verzégerung der
Beschaffung von neuen Fahrzeugen fur die Waldenburgerbahn wird jedoch von
verschiedener Seite abgelehnt.

9.1 Gemeinden

An der Vernehmlassung beteiligten sich 53 Gemeinden. Gemass Stellungnahme der
Verbands Basellandschaftlicher Gemeinde VBLG schliessen sich diejenigen Gemeinden,
welche keine eigene Stellungnahme eingereicht haben, der Vernehmlassung des VBLG an.

Der Verband Basellandschaftlicher Gemeinden VBLG hat grundséatzlich keine Einwéande
gegen den Bericht, die allgemeinen Grundsédtze und Zielsetzungen. Zu den
Angebotsverbesserungen und Sparmassnahmen aussert sich der VBLG nicht, da diese
durch die betroffenen Gemeinden beurteilt werden mussen.

Strategische Ziele (Kapitel 4)

Die sich zu dieser Frage aussernden Gemeinden haben grossmehrheitlich keine Einwande
und tragen die strategischen Ziele mit. Ablehnend &ussern sich einzig Bennwil, Wintersingen
und Nusshof.

Nusshof und Wintersingen wiinschen, dass nicht nur Linien mit Nachfragepotential
ausgebaut werden, sondern auch alle zusammenhangenden Lebensraume mit einer
Grossenordnung von rund 1000 Einwohnern mit einem Stundentakt bis 22h erschlossen
werden sollen.

Lauwil und Minchenstein wiinschen bei der Betrachtung der Grundversorgung auch die
Bertcksichtigung der Bevolkerungsstruktur (Alter) und mobilitatsbehinderter Fahrgaste
(Spitaler).
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Verankerung Busnetz im Kantonalen Richtplan

Die Verankerung des Busnetzes im Kantonalen Richtplan ist unbestritten. Vielen Gemeinden
ist jedoch wichtig, dass Angebotsanpassungen auch ausserhalb der Planrevisionsintervalle,
d.h. innerhalb eines Leistungsauftrags, flexibel und unbirokratisch moglich bleiben. Dem
Angebotssegment Hauptangebot (Ersatz MIV) sei genigend Gewicht beizumessen um
Engpasse gezielt sanieren zu kdnnen. Minchenstein winscht die Aufwertung der Bahnhofe
und Umsteigeknoten und die Erschliessung von Gewerbe- und Industriegebieten von
kantonaler Bedeutung.

Finanzziele 7. GLA

Den Finanzzielen stimmen die Gemeinden mehrheitlich zu. Bei Tariferhhungen soll die
Zahlungsbereitschaft der Passagiere beriicksichtigt werden, um keine Abwanderung zum
MIV zu provozieren. Es wird befiirchtet, dass bei einem Wegfall der U-Abo-Subvention und
den dadurch steigenden Abgeltungen, der Kostendeckungsgrad einzelner Linien weiter sinkt,
was jedoch nicht zu einer weiteren Angebotsreduktion fiihren darf.

Die sich negativ dussernden Gemeinden befirchten einen weiteren Angebotsabbau, vor
allem auf wenig rentablen Linien im Grundangebot und eine sinkende Nachfrage aufgrund
eines verteuerten Angebots. Das Grundangebot von 9 Kurspaaren/Tag soll fur alle
Gemeinden mittelfristig auf einen Stundentakt ausgebaut werden.

Qualitatsstrategie, Einfihrung Bonus/Malus-System fiir Regio-S-Bahn

Die Qualitatsstrategie und das Bonus/Malus-System fir die Regio-S-Bahn werden von allen
Gemeinden mitgetragen. Eine hohe Qualitat steigert die Attraktivitait des OV. Einzelne
Gemeinden wiinschen das System auch flir Busangebote und nehmen auch die Besteller in
die Pflicht, ein gentigendes und realistisches Angebot zu bestellen.

Angebotsverbesserungen

Die Angebotsverbesserungen werden von den Gemeinden Kklar beflrwortet. Einzelne
Gemeinden bemangeln, von keinen Angebotsverbesserungen zu profitieren. Nusshof und
Wintersingen wiinschen eine direkte Verbindung Sissach-Rheinfelden und eine generelle
Angebotsverbesserung. Allschwil wiinscht den Betrieb der Linie 48 auch am Sonntag.
Weitere Ausbauwiinsche haben Therwil, Reinach, Oberwil, Biel-Benken, Schonenbuch,
Giebenach, Fullinsdorf, Arboldswil, Titterten, Liestal.

Die Gemeinden des Waldenburgertals weisen darauf hin, dass Liedertswil von Montag —
Freitag nur mit 8 Kurspaaren pro Tag bedient wird und somit das gesetzliche Minimum von
9 Kurspaaren unterschritten wird.

Sparpotenzial

Die Realisierung des Sparpotentials wird von den Gemeinden weitgehend mitgetragen. Das
Grundangebot soll mindestens erhalten bleiben und die kleinen Gemeinden weiterhin mit 6V
erschlossen bleiben. Der Kostendeckungsgrad dirfe nicht das einzige Entscheidungs-
kriterium fur eine Linienaufhebung sein.

Bennwil, Bubendorf, Holstein, Lampenberg, Langenbruck, Liedertswil, Liestal, Niederdorf,
Oberdorf, Ramlinsburg und Waldenburg unterstiitzen die verzégerte Beschaffung des neuen
Rollmaterials fur die WB nicht. Minchenstein wehrt sich gegen die Aufhebung der Linie 58
oder deren Abtretung an die Gemeinde und schlagt gemeinsam mit der BLT ein alternatives
Betriebskonzept vor, mit welchem die Betriebskosten gegeniber heute halbiert werden
kénnten. Arlesheim und Muttenz unterstiitzen den Abbau der Linie 63 am Sonntag nicht,
akzeptieren ihn aber.
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Tarifpolitik

Die Gemeinden tragen die Tarifpolitik mit. Einzig der Ziel-Kostendeckungsgrad fur landliche
Buslinien von 35% wird als zu hoch erachtet und weitere Linienaufhebungen werden
beflrchtet. Das Grundangebot muss unabhéngig vom Kostendeckungsgrad erhalten bleiben.
Andere Gemeinden fordern Angebote mit einem ungenitigenden Kostendeckungsgrad auf
das gesetzliche Minimum zu beschranken und mit dem eingesparten Geld die Tarife glinstig
zu halten bzw. das Angebot dort zu verbessern, wo entsprechende Nachfrage vorhanden ist.

Das U-Abo soll aus Sicht einiger Gemeinden unbedingt als Einzonenabonnement
beibehalten werden. Tariferhhungen missen bedacht und ausreichend begrundet sein und
sich maximal im Rahmen der Teuerung bewegen.

9.2 Nachbarkantone und Bund

Basel-Stadt

Der Kanton Basel-Stadt weist darauf hin, dass die Angebotsausbauten auf Fachebene
bereits abgestimmt wurden, alle grenziiberschreitenden Angebotsveranderungen jedoch nur
umgesetzt werden koénnen, wenn auch der Partnerkanton Basel-Stadt diese genehmigt.
Weiter wird auf verschiedene notwendige bauliche Anpassungen, die zu Verzégerungen
fuhren konnten, und den zusatzlichen Abstimmungsbedarf hinsichtlich dem vom Grossen
Rat gewilinschten Ausbau des Abendangebots am Wochenende hingewiesen.

Zur Aufhebung der U-Abo Subventionierung sollen die laufenden Untersuchungen und der
Entscheid der TNW Vollversammlung abgewartet werden.

Der Kanton Basel-Stadt ist bereit, ein Bonus-/Malus-System mit zu entwickeln, welches das
gesamte S-Bahn-System umfassen soll.

Solothurn

Die Aufhebung der U-Abo-Subvention und der entsprechenden Erhéhung der Abgeltungen
wird vom Kanton Solothurn unterstiitzt. Der Kanton Solothurn hat diesen Schritt im
Tarifverbund A-Welle bereits vollzogen und gute Erfahrungen damit gemacht.

Die Einfihrung einer Bonus-/Malus-Regelung muss aus Sicht des Kantons Solothurn im
Detail zwischen den Bestellerkantonen der Regio-S-Bahn geklart werden, er schliesst sich
im Grundsatz jedoch dem Wunsch des Hauptbestellers BL an.

Bei der Umsetzung des Buskonzepts Dorneckberg weist Solothurn darauf hin, dass aufgrund
des Zeitbedarfs fiir die Realisierung der Busumsteigeanlage Seewen eine Inbetriebnahme
erst zum Fahrplan 2015 méglich ist. Mit dem Zuwarten der Realisierung einer Verbindung
Laufen - Allschwil ist Solothurn einverstanden, ebenso mit dem Verzicht auf eine Direktlinie
Erschwil - Laufen.

Aargau

Der Kanton Aargau ist ebenfalls an der Erarbeitung eines Bonus-/Malus-System interessiert.
Bezlglich der Vergabe eines Bonus bestehen jedoch Bedenken, da sowieso eine hohe
Qualitat des Angebots erwartet wird. Hingegen sollte es allenfalls méglich sein, aufgrund von
ungeniigender Leistungserbringung einen Malus zu fordern.

Weiter unterstitzt er die Bemihungen, die definierten Zielwerte bezilglich
Kostendeckungsgrade pro Verkehrsmittel zu erreichen. Zudem hat der Kanton Aargau
gemass Mehrjahresprogramm OV 2013 das Ziel, eine kantonsinterne Harmonisierung der
Verbiinde anzustreben.
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Jura

Bei der Erarbeitung eines Bonus-/Malus-System soll ein mdglichst harmonisiertes Vorgehen
bezlglich Kriterien und Finanzierung mit den Bestrebungen eines QMS des BAV angestrebt
werden.

Weiter arbeitet der Kanton Jura auf einen schnellen Halbstundentakt Biel-Delémont-Basel
mit ICN/RE hin, dessen Ausbaubedarf mit einem Viertelstundentakt Basel-Laufen
abgestimmt werden muss.

Bundesamt fiur Verkehr BAV

Das BAV vertritt die Haltung, dass ein Bonus-/Malus-System in der Schweiz in absehbarer
Zeit noch nicht flachendeckend eingefiihrt werden kann. Diesbeziigliche Anfragen wird das
BAV im Einzelfall prifen. Die derzeitige Praxis gegenuber der Umsetzung von Bonus-/Malus-
Systemen ist jedoch restriktiv.

9.3 Verkehrsunternehmen

BLT Baselland Transport AG

Die BLT begrusst die strategischen Ziele und die Verankerung des Busnetzes in Form von
Funktionsachsen im Richtplan. Die BLT unterstutzt die Erhdhung der Effizienz der im 6V
eingesetzten Mittel und steht der Aufhebung der U-Abo Subventionen positiv gegentiber, da
so die Kostenwahrheit erhoht und der administrative Aufwand beim TNW und den
Gemeinden reduziert werden kann. Tarifmassnahmen erfordern Konsens unter den
Partnern.

Ein Bonus-/Malus-System fiir die Regio-S-Bahn wird als prufenswert erachtet. Wichtig ist,
dass der Bonus resp. Malus an Kriterien gemessen wird, welche von den TUs auch
beeinflusst werden kénnen. Beim Busverkehr ware Plnktlichkeit kaum anwendbar, da kein
Einfluss auf Staulagen besteht.

Bei den Angebotsverbesserungen unterstitzt die BLT die Anpassungen bei den Linien 17,
37/47, 92, 93 und 105. Die verworfene Verlangerung der Betriebszeiten der Linie E11 wird
bedauert.

Der Verzicht auf das Sonntagsangebot der Linie 63 wird unterstitzt. Fir die Linie 58 wird ein
alternatives Betriebskonzept gemeinsam mit der Gemeinde Miinchenstein vorgeschlagen.

Basler Verkehrs-Betriebe (BVB)

Die BVB sind mit den strategischen und finanziellen Zielen des GLA einverstanden. Bei der
Qualitatsstrategie stehen die BVB Bonus/Malus Zahlungen aufgrund gemessener
Pinktlichkeit skeptisch gegenliber, da im Agglomerationsverkehr zahlreiche Einflussfaktoren
(Stau, Baustellen) kaum durch die TU beeinflusst werden kénnen.

Die Angebotsverbesserungen, insbesondere die Fuhrung der Linie 38 bis Neuweilerstrasse
als Vorlauferbetrieb zur Verlangerung der Tramlinie 8 wund die Starkung des
Umsteigeknotens Letten, werden begrisst.

PostAuto Nordschweiz

PostAuto Nordschweiz ist grundsatzlich mit dem Inhalt des GLA einverstanden. Fir die
verworfene Busachse Sissach-Rheinfelden wird eine Finanzierung durch die Gemeinden
angereqgt.
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Autobus AG Liestal AAGL

Die AAGL ist mit den strategischen Zielen einverstanden und unterstiitzt die Verankerung
des Busnetzes im Richtplan. Dabei soll unbedingt darauf geachtet werden, dass auch
danach gehandelt wird (,Achsen wo der 6ffentliche Verkehr optimal fliessen kann“) und es
nicht bei einem blossen Eintrag bleibt.

Bei den Finanzzielen weist die AAGL darauf hin, dass auch strukturelle Ver&nderungen zu
einem Ertragsrickgang fuhren koénnen (z.B. neue S-Bahn Haltestelle, neue
Schulzuteilungen) und Verringerungen des Kostendeckungsgrades ohne massiven
Angebotsabbau moglich bleiben missen.

Die Angebotsverbesserungen werden begrisst, von Sparmassnahmen ist die AAGL nicht
betroffen.

Bei der Tarifpolitik wird darauf hingewiesen, dass die Tarifhoheit bei den
Transportunternehmungen liegt und diese Ziele weder fir AAGL noch TNW bindend sind.

Schweizerische Bundesbahnen SBB

Die SBB unterstiitzen die Einfihrung eines Bonus-/Malus-Systems auf der Regio-S-Bahn
und erachten es als Anreizsystem zur Sicherstellung einer hohen Qualitéat fir die Kunden
und als Basis zur Forderung eines gemeinsamen Geschaftsverstandnisses.

WB Waldenburgerbahn AG

Die WB beantragt, die die Beschaffung einer ersten Serie neuer Fahrzeuge wie urspriinglich
geplant in den 7. GLA 2014 - 2017 aufzunehmen. Mindestens das Ausldsen der Bestellung
innerhalb des 7. GLA muss gewahrleistet sein. Die WB braucht die Sicherheit und
Verlasslichkeit, die neuen Fahrzeuge im Rahmen der gemeinsamen Strategieplanung
Kanton BL / Waldenburgerbahn zeitgerecht beschaffen zu kénnen.

Das Tal und die Fahrgaste brauchen auf absehbare Zeit moderne Fahrzeuge, die auch tber
eine hohere Energieeffizienz verfiigen. Durch unklare Termine missten das Unterhalts- und
Revisionskonzept angepasst und die Ausschreibungsunterlagen spater aufwandig
aktualisiert werden.

9.4 Parteien, Verbande, Andere

FDP. Die Liberalen Baselland

Die FDP ist mit der Vorlage einverstanden und tragt die strategischen Ziele, die Verankerung
des Busnetzes im Richtplan, die Finanzziele und die Qualitatsstrategie mit. Bei den
Angebotsverbesserungen fehlen Angaben zum voraussichtlichen Kostendeckungsgrad. Die
FDP sieht weiteres Sparpotential. Bei der Tarifpolitik soll neben der vorgeschlagenen
Anpassung an die Teuerung auch Angebotsverbesserungen entsprechend beriicksichtigt
werden.

Die Verschiebung der bereits im 6. GLA enthaltenen Rollmaterialbeschaffung fiir die WB
erachtet die FDP weder als effizient noch zielfiihrend, da ein laufender Prozess unterbrochen
werden soll. Die FDP beantragt daher, dass mindestens das Auslésen der Bestellung
innerhalb des 7. GLA 2014-2017 gewabhrleistet sein muss.

Evangelische Volkspartei (EVP)

Die EVP ist mit der Vorlage einverstanden und tragt die strategischen Ziele, die Verankerung
des Busnetzes im Richtplan, die Finanzziele und die Qualitatsstrategie mit. Die
Angebotsverbesserungen werden wohlwollend zur Kenntnis genommen. Die Realisierung
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des Sparpotentials wird nicht unterstiitzt. Die Fahrzeuge der WB sollen so bald als méglich
beschafft werden, insbesondere wegen der markant besseren Energieeffizienz neuer
Fahrzeuge.

Einer Zonierung des U-Abo wirde die EVP nicht zustimmen. Weiter ist der EVP ein
wichtiges Anliegen, dass Gelterkinden einen 2. Schnellzugshalt bekommt und sich der
Regierungsrat daftir weiterhin vehement einsetzt.

Grune BL

Die Grinen sind mit der Vorlage einverstanden und tragen die strategischen Ziele, die
Verankerung des Busnetzes im Richtplan, die Finanzziele und die Qualitatsstrategie mit.
Ebenso entsprechen die Angebotsverbesserungen, insbesondere der Ortsbus Pratteln, den
Vorstellungen der Grinen. Den Sparmassnahmen wird zugestimmt. Bei der Tarifpolitik wird
die Zonierung des U-Abo abgelehnt. Weiter fordern die Grinen die Aufnahme des
Flugzughalts in Pratteln und die Aufnahme der Entwicklungsgebiete (Tramverlangerung
Salina Raurica) in den 8. GLA.

Sozialdemokratische Partei (SP)

Die SP stimmt den strategischen Zielen grossmehrheitlich zu, gibt jedoch zu bedenken, dass
sich die Auslastung einer schwach frequentierten Linie durch eine Ausdinnung weiter
verschlechtern kann. Die Verankerung des Busnetzes im Richtplan wird eher nicht
unterstitzt, da die Befurchtung Uberwiegt, dass Angebotsanpassungen dadurch weniger
flexibel umsetzbar waren.

Die SP glaubt nicht an die Wirksamkeit eines Bonus-/Malus-Systems und lehnt eine
Erhéhung des Kostendeckungsgrads Uber die Tarife ab. Eine solche wirde dem Ziel
"Erhéhung Modal Split" entgegenwirken. Auch die Abldésung der Subventionierung des U-
Abo und eine Zonierung unterstiitzt die SP nicht.

Die Angebotsausbauten werden begriisst, von den Sparmassnahmen wird jedoch nur der
Abbau auf der Linie 63 mitgetragen.

Die SP Mlnchenstein dussert sich ablehnend zu den Sparmassnahmen auf der Linie 58.

Christlichdemokratische Volkspartei (CVP)

Die CVP ist grundséatzlich mit den strategischen Zielen einverstanden, sie sollen jedoch noch
vermehrt mit den Nachbarkantonen abgestimmt werden. Die Verankerung des Busnetzes im
Richtplan wird unterstiitzt, die Flexibilitat des Netzes muss jedoch gewahrleistet bleiben. Mit
den Finanzzielen ist die CVP im Grundsatz einverstanden. Die Aufhebung der U-Abo
Subventionierung darf jedoch keine direkte finanzielle Auswirkung auf die Kunden haben.
Das Bonus-/Malus-System wird begriisst.

Die Angebotsverbesserungen werden im Rahmen der finanziellen Mdoglichkeiten als
angemessen betrachtet. Den vorgeschlagenen Sparmassnahmen steht die CVP kritisch
gegenliber. Es sollen anstelle von Aufhebung ganzer Buslinien vermehrt betriebliche
Optimierungen vorgenommen werden. Die Verzégerung der Beschaffung neuer Fahrzeuge
fur die Waldenburgerbahn um weitere vier Jahre muss Uberdacht werden, die
Neubeschaffung erachtet die CVP als dringlich.

Die CVP unterstitzt die Tarifpolitik und erachtet es als selbstverstandlich, dass sich der
Nutzer an den hoheren Kosten beteiligt. Eine allfillige Zonierung des U-Abos wiirde die CVP
nicht akzeptieren.
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Grinliberale Partei (GLP)

Die GLP ist grundsatzlich mit den strategischen Zielen einverstanden. Ziel sei die
Erschliessung des ganzen Kantons mit einem attraktiven o6ffentlichen Verkehrsangebot.
Tendenziell stellt die GLP seit einigen Jahren fest, dass das Angebot im stadtnahen, dicht
besiedelten unteren Teil des Baselbiets ausgebaut und im landlichen, weniger dicht
besiedelten oberen Teil des Baselbiets abgebaut wird. Nicht in jedem Fall ist diese strikte
Ausrichtung nach Angebot und Nachfrage richtig. Insbesondere kleine Gemeinden bendtigen
hier Ausnahmen von dieser Regelung, da diese die Vorgaben aufgrund der geringen
Einwohnerzahl und der daraus folgenden ebenfalls geringen Zahl an OV-Benutzern nie
werden erfullen kdnnen.

Die GLP steht hinter dem Verlagerungsziel der Alpeninitiative und will die Guter von der
Strasse auf die Schiene bringen. Bei einem Bonus-/Malus-System der S-Bahn Basel sollte
es mdglich sein, internationale Guterzlige gegentber der S-Bahn zu bevorzugen. Wichtig bei
der Priorisierung ist, dass der S-Bahn ermoglicht wird, die Anschliisse an Busse
sicherzustellen und Verspéatungen durch Abwarten eines Anschlusszuges mdglich bleiben,
um die Transportkette sicherzustellen.

Interessengemeinschatft 6ffentlicher Verkehr (IG6V)

Die IG6V erachtet den 7. GLA lediglich als Fortsetzung des bestehenden Angebots.
Insbesondere die Umsetzung der Planungen fir den Ausbau des Tramnetzes 2020 und die
Realisierung des Herzstlicks der Regio-S-Bahn sollen vorangetrieben werden. Im GLA
werden die grenziuberschreitende Zusammenarbeit und Langfristprojekte vermisst. Die
Qualitatsstrategie und Finanzziele werden unterstitzt, ebenso die Sparmassnahmen (mit
Ersatzmassnahmen im Ortsbereich Miinchenstein).

ProBahn

ProBahn Schweiz, Sektion Nordwestschweiz ist mit dem weitgehend abbaufreien 7. GLA
zufrieden. Die Zweckmassigkeit eines Bonus-/Malus-System wird angezweifelt. Auf der S9
sollen bei Unterbriichen auf der Hauenstein-Basislinie der Bahnersatz mit Bussen auf der S9
als Malus eingeordnet und der Linienrechnung der S9 gutgeschrieben werden. Die Tarife
sollen der Teuerung angepasst werden kénnen, die Tarifpolitik muss aber in Abstimmung mit
der Kaufkraftentwicklung der Bevdlkerung erfolgen. Insbesondere sollen die 6ffentlichen
Verkehrsmittel im Vergleich zum MIV (motorisierter 1V) nicht benachteiligt werden.

Verkehrs-Club der Schweiz (VCS)

Der VCS unterstitzt die Vorlage und schlagt weitere Angebotsausbauten vor. Die Finanz-
und Tarifziele werden abgelehnt, insbesondere sind die angestrebten Kostendeckungsgrade
zu hoch. Beim Bonus-/Malus-System solle darauf geachtet werden, dass die Transportketten
zu verspateten Anschlusslinien und dem Fernverkehr sicher gestellt bleiben. Die
Sparmassnahmen werden bedingt mitgetragen, der Bahnhof Minchenstein soll weiterhin
von einem Bus bedient werden und fir die WB neues Rollmaterial wahrend dem 7. GLA
beschafft werden.

Standortforderung Waldenburgertal

Aufgrund der grossen Bedeutung und Akzeptanz der Waldenburgerbahn beantragt die
Standortférderung Waldenburgertal ein unbedingtes Festhalten an der Ersatzbeschaffung
einer ersten Serie neuer Fahrzeuge, mit dem Ziel, dass mindestens das Ausldosen der
Bestellung innerhalb des 7. GLA gewabhrleistet ist. Dies gibt auch Sicherheit und
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Verlasslichkeit, dass die erste Tranche des neuen Rollmaterials spatestens im Jahre 2020
installiert sein wird.

Verein fur umweltgerechte Bahn, Itingen

Der Verein ist Uberzeugt, dass mit dem vorliegenden Leistungsauftrag weiterhin ein gutes,
leicht erweitertes 6ffentliches Verkehrsnetz in der Nordwestschweiz angeboten wird. Folglich
sind auch allféllige Mehrkosten zu akzeptieren.
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10  Parlamentarische Vorstosse
Diese Vorlage gibt Antwort auf die folgenden parlamentarischen Vorstdsse:

Postulat 2009/111 von Elisabeth Schneider-Schneiter betreffend "Eine bessere OV-
Erschliessung von Allschwil"

Das am 23. April 2009 eingereichte und am 22. April 2010 Uberwiesene Postulat lautet:

"Der kantonale Richtplan wurde am 26. Marz 2009 durch den Landrat gutgeheissen. Mit dem
Richtplan gibt es erstmals eine Gesamtverkehrsschau, die das Ziel verfolgt, die Mobilitat auf
umweltfreundliche und energieeffiziente Verkehrsmittel zu verlagern, d.h. den Offentlichen
Verkehr zu férdern. Die Vorlage iber den 6. generellen Leistungsauftrag fur den Offentlichen
Verkehr ist in der landratlichen Bau- und Planungskommission in Bearbeitung. Der Entscheid
im Landrat wird noch vor den Sommerferien 2009 erwartet. Der 6. GLA ist ab Dezember
2009 giltig und sieht einen Ausbau des Offentlichen Verkehrs im Kanton Basel-Landschaft
vor. Die Direktverbindung von Allschwil zum Bahnhof SBB Basel wird ohne konkreten
Losungsvorschlag im 6. GLA erwdhnt. Mit der dynamischen Entwicklung des
Gewerbegebiets Bachgraben in Allschwil ist eine direkte Verbindung zum Bahnhof SBB
zwingend erforderlich. Bereits heute bietet das Bachgrabengebiet 4'000 Arbeitsplatze; bis im
Jahr 2020 durften es gegen 7'000, im Endausbau sogar 10'000 sein.

Aus diesem Grunde beantragen wir, dass die Regierung beauftragt wird, fir den Raum
Allschwil eine OV-Strategie auszuarbeiten, die folgende Ausbaustufen beinhaltet:

1. Kurzfristige Massnahmen (Direkte Busverbindung zum Bahnhof)
Allschwil muss eine umsteigefreie Verbindung zum Bahnhof SBB erhalten. Auf Beginn
des 6. Generellen Leistungsauftrages ist eine geeignete Direktverbindung zum Bahnhof
SBB unter Einbezug des Bachgrabengebiets mit Bussen zu realisieren.

2. Mittelfristige Massnahmen (Direkte Tramverbindung zum Bahnhof)
Der Vollausbau des Gewerbegebiets Bachgraben sieht 10'000 Arbeitsplatze vor. Im
Gebiet der Ziegelei Gruben sind mittelfristig insgesamt rund 400 bis 500 Wohneinheiten
geplant. Vor diesem Hintergrund ist zusatzlich zur heutigen Tramerschliessung in die
Innenstadt - Messe Basel - Bad. Bahnhof (Linie 6), eine Tramerschliessung ins
linksufrige Bachgrabengebiet zu prifen.

Die OV-Gesamtstrategie fir den Raum Allschwil soll die kurz-, mittel- und langfristige
realisierbaren Losungen aufzeigen. Die raumliche Entwicklung von Allschwil ist mit
einzubeziehen. Die Investitions- und Betriebskosten sind abzuschatzen."

Der Regierungsrat nimmt dazu wie folgt Stellung:

Die kurzfristige Forderung einer direkten Busverbindung zwischen Allschwil und dem
Bahnhof Basel SBB wurde bereits im 6. GLA erfullt. Durch den Ausbau zu einer
Ganztageslinie wird dieses Angebot mit dem 7. GLA weiter ausgebaut (Kapitel 5.2.2). Als
Mittelfristige Massnahme wird als zweite Forderung eine direkte Tramverbindung zwischen
dem Gewerbegebiet Bachgraben und dem Bahnhof vorgeschlagen. Im Rahmen der
Tramnetzoptimierung wurde die Weiterentwicklung des gesamten regionalen Tramnetzes


http://www.baselland.ch/fileadmin/baselland/files/docs/parl-lk/vorstoesse/2009/2009-111.pdf
http://www.baselland.ch/02-htm.311064.0.html
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untersucht. Eine Tramverlangerung in das Gewerbegebiet Bachgraben wurde dabei
mittelfristig nicht als notwendig erachtet. Mit den Buslinien 31/38, 48, 64 ist das Gebiet auch
mittelfristig ausreichen mit dem Offentlichen Verkehr erschlossen.

Das Postulat kann abgeschrieben werden.

Postulat 2009/113 von Hanspeter Wullschleger betreffend "Optimierung des
Busliniennetzes Sissach — Rheinfelden"

Das am 22. April 2009 eingereichte und am 22. April 2010 Uiberwiesene Postulat lautet:

"Erfreulicherweise bekennt sich der Kanton Basel-Landschaft immer wieder zu einem guten
offentlichen Verkehr. Die wachsende Zahl an Fahrgasten zeigt, dass das Angebot auch
vermehrt genutzt wird. Geméass Vernehmlassungsentwurf fir den 6. generellen
Leistungsauftrag soll das Bus- und Tramangebot im unteren Baselbiet deutlich verbessert
werden. So sollen neue Buslinien die Gemeinden untereinander besser verbinden und nicht
erschlossene Gebiete neu in das OV-Netz integriert werden. Leider sind fiir die Gebiete im
oberen Baselbiet keine grossen Ausbauschritte vorgesehen. Nur an wenigen Stellen soll das
Busnetz ergdnzt werden. Auf mehreren Linien droht sogar ein Abbau des Angebots.

Dabei gibt es auch im oberen Baselbiet Gemeinden und Ortsteile mit einer ungeniigenden
OV-Erschliessung. Gleiches gilt fiir die benachbarten Gebiete im Kanton Aargau. Mit einem
attraktiven Angebot kdnnten insbesondere in den Gemeinden zwischen Sissach und
Rheinfelden zusétzliche Fahrgaste gewonnen werden. Durch eine koordinierte Planung
sollte es mdglich sein, gemeinsam mit dem Kanton Aargau, kostenglnstig neue, attraktive
Verbindungen zwischen diesen Gemeinden anzubieten.

Aufgrund dieser Uberlegungen soll der Regierungsrat gemeinsam mit dem Kanton Aargau
eine Optimierung des Liniennetzes im Gebiet zwischen Sissach und Rheinfelden prifen.
Insbesondere sollen mehr direkte Fahrten zu den regionalen Zentren angeboten und der
Anschluss an das Bahnnetz sichergestellt werden."

Der Regierungsrat nimmt dazu wie folgt Stellung:

Gemeinsam mit dem Kanton Aargau wurde eine direkte Busverbindung Sissach —
Rheinfelden geprift. Einen wesentlichen Nutzen generiert diese Verbindung einzig fir die
Gemeinde Wintersingen, welche besser Richtung Fricktal angebunden wirde. Fir Reisende
von Sissach wirde sich die Linie bereits nicht mehr auszahlen, da die Verbindung mit der S-
Bahn Uber Pratteln zeitlich attraktiver ist. Eine neue Linie wirde zudem die Buslinie 100
konkurrenzieren und dort zu Einnahmeausfallen fuhren. Fir zwei parallele Buslinien ist das
Fahrgastpotential jedoch nicht hoch genug. Die bestehende Linie erschliesst mehr Potentiale
und weist deshalb einen hoheren Nutzen auf. Eine neue Linie wird deshalb abgelehnt.

Das Postulat kann abgeschrieben werden.

Motion 2009/126 der Petitionskommission des Landrates betreffend "Direkte
Busverbindung vom Bruderholzspital zum Bahnhof Basel SBB"

Die am 7. Mai 2009 eingereichte und am 28. Mai 2009 tiberwiesene Motion lautet:


http://www.baselland.ch/fileadmin/baselland/files/docs/parl-lk/vorstoesse/2009/2009-113.pdf
http://www.baselland.ch/26-htm.312673.0.html
http://www.baselland.ch/fileadmin/baselland/files/docs/parl-lk/vorstoesse/2009/2009-126.pdf
http://www.baselland.ch/09-10-htm.311357.0.html
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"Taglich gelangen tber 2'000 Mitarbeitende des Kantonsspitals Bruderholz, des Universitats-
Kinderspitals beider Basel/Standort Bruderholz, der Externen Psychiatrischen Dienste sowie
eine grosse Zahl Besucher und Patienten aufs Bruderholz, wo insgesamt 430 Spitalbetten
zur Verfigung stehen. In einigen Jahren wird das Akutgeriatriezentrum eréffnet, mit dem die
Bettenzahl verdoppelt und die Mitarbeitendenzahl auf fast 3'000 erhéht werden wird.

Mit dem offentlichen Verkehr ist der Spitalstandort zwar per Dezember 2009 ab den S-
Bahnhofen Muttenz, Miinchenstein und Basel-Dreispitz sowie ab dem OV-Knoten
Bottmingen direkt, jedoch ab Basel SBB, dem wichtigsten Bahnhof der Region, nur mit
Umsteigen zu erreichen. Eine grosse Anzahl Personen — insbesondere Mitarbeitende —
kommt mit dem Auto aufs Bruderholz, da momentan die Erreichbarkeit des Spitals mit dem
OV zu umstandlich und zu zeitaufwandig ist.

Direkte Verbindungen steigern die Attraktivitat des offentlichen Verkehrs massiv. Es gibt gute
S-Bahn- und Fernverkehrs-Verbindungen von Deutschland (Wiesental, Freiburg), von
Frankreich, vom Laufental/Delsberg, von Rheinfelden/Frick und vom Oberbaselbiet zum
Bahnhof Basel SBB. Mit einer direkten und schnellen Busverbindung von Basel SBB zum
Bruderholzspital kénnten viele Personen zum Umsteigen auf den Offentlichen Verkehr
bewegt werden.

Der Bedarf nach dieser neuen Busverbindung ist eindeutig; sie muss schon vor der
Umsetzung des 7. Generellen Leistungsauftrags fir den 6ffentlichen Verkehr (2014-2017)
realisiert werden. Deshalb braucht es nun einen politischen Auftrag fur die neue Buslinie — je
schneller er erteilt wird, desto friher setzt die (mit Basel-Stadt gemeinsam vorzunehmende)
Planung ein.

Der Regierungsrat wird aufgefordert,

alles Notwendige zu veranlassen, d.h. die entsprechende Planung und die nétigen
Verhandlungen mit Basel-Stadt rasch einzuleiten, damit innert der nachsten vier Jahre eine
direkte, moglichst schnelle Bus-Verbindung vom Spitalstandort Bruderholz zum Bahnhof
Basel SBB in Betrieb genommen werden kann."

Der Regierungsrat nimmt dazu wie folgt Stellung:

Im Rahmen der Optimierung der Erschliessung des Bruderholzspitals wurde auch eine
direkte Busverbindung vom Bahnhof SBB zum Bruderholzspital geprift. Wahrend der
Planungen zeigten sich jedoch verschiedene Schwierigkeiten. So steht auf dem
Centralbahnplatz kein Raum fur eine zusatzliche Bushaltestelle zur Verfligung. Eine Buslinie
musste deshalb vom Bahnhofeingang Gundeldingen zum Bruderholzspital gefuhrt werden.
Von dort aus sind grundsatzlich 3 Varianten fir eine direkte Buslinie zum Bruderholzspital
denkbar:

= Mit einer direkten Linienfihrung durch das Bruderholzquartier kann das Spital am
schnellsten erreicht werden. Diese Linienfiihrung lasst aufgrund der Dimensionen der
Strassen jedoch nur einen Betrieb mit einem Kleinbus zu. Fur die Erschliessung eines
Kantonsspitals stellt dies keine zukunftsfahige Lésung dar.

= Eine 6stliche Linienfihrung kann zun&chst der Tramlinie 16 bis zum Jakobsberg
folgen, um anschliessend entlang der Buslinien 37 und 47 zum Bruderholzspital zu
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gelangen. Damit werden diese Linien konkurrenziert und um kein markantes
Uberangebot geschaffen miisste eine der bestehenden Buslinien aufgehoben
werden.
= Eine weitere Alternative besteht mit einer westlichen Busverbindung tber den
Margarethenstich um von Bottmingen zum Bruderholzspital zu gelangen. Hiermit wird
die geplante Tramlinie Uber den Margarethenstich direkt konkurrenziert. Zudem ist die
Verbindung nur dann attraktiv, wenn der Knoten Bottmingen nicht bedient wird. Damit
kann ein betrachtliches Potential nicht abgeholt werden.
Die untersuchten Varianten erscheinen allesamt nicht zweckmassig. Stattdessen soll die
bestehende Buslinie 47 von Muttenz zum Bruderholzspital ausgebaut werden. Von diesem
Ausbau profitieren nicht nur Reisende aus dem Ergolz- und Fricktal zum Bruderholzspital,
auch das Entwicklungsgebiet Polyfeld wird damit besser an den o&ffentlichen Verkehr
angebunden.

Die Motion kann abgeschrieben werden.

Postulat 2009/153 von Sarah Martin betreffend "Verbessertes Angebot am OV-
Knotenpunkt Gelterkinden"

Das am 28. Mai 2009 eingereichte und am 17. Juni 2010 Gberwiesene Postulat lautet:

"Funf Buslinien verkehren ab Bahnhof Gelterkinden. Dieser dient damit nicht nur den
Einwohnerlnnen der Standortgemeinde, sondern als OV-Knotenpunkt auch allen
Pendlerinnen, welche aus den vierzehn umliegenden Baselbieter Gemeinden sowie aus den
angrenzenden Aargauer und Solothurner Gemeinden mit dem OV zur Arbeit oder in die
Schule fahren. Insgesamt umfasst das Einzugsgebiet weit tiber 15'000 Personen.

Die meisten Pendlerinnen, welche nach Basel reisen, bevorzugen fir ihren Arbeitsweg den
Schnellzug, welcher rund einen Drittel schneller ist als die Regio-S-Bahn. Da bis heute
Gelterkinden aber nur mit einem Schnellzughalt pro Stunde bedient wird, weichen immer
mehr Leute nach Sissach aus, wo sie ein besseres Bahnangebot haben (zwei Schnellziige
pro Stunde und Direktverbindung nach Zurich). Dieses Ausweichen nach Sissach kann keine
Lésung sein. Gelterkinden braucht einen zweiten Schnellzughalt.

Die Situation ist im Moment sehr unbefriedigend, da immer mehr Pendlerinnen nach Sissach
ausweichen und daflr auf das Auto angewiesen sind. So wird unnétiger Mehrverkehr in den
mit Durchgangsverkehr ohnehin schon stark belasteten Gemeinden Gelterkinden und
Bdckten generiert. Mit der Verlangerung der Buslinie Sissach-Bockten bis zum Bahnhof
Gelterkinden kdnnte diese Situation provisorisch verbessert werden. Heute fahrt der Bus von
Sissach nach Bockten und wendet nur wenige hundert Meter vor dem Bahnhof Gelterkinden.

Ein weiteres Problem besteht am Knotenpunkt Gelterkinden seit der Schliessung des
Bahnschalters. Seit einigen Jahren verkauft in Gelterkinden das AVEC Personal Billette. Das
Angebot ist allerdings sehr eingeschréankt und umfasst wenig mehr, als das, was man auch
am Billettautomat beziehen kann. So werden zum Beispiel keine Billette ins Ausland verkauft
und auch andere Angebote der SBB kdnnen nur beschrénkt genutzt werden. Ausserdem ist
das AVEC Personal oft Uberfordert mit der zusatzlichen Aufgabe, welche natirlich nicht der
eigentlichen Ausbildung einer/s Detailhandelsangestellten entspricht.
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Der Regierungsrat wird darum eingeladen,

1. auf den nachstmoglichen Zeitpunkt, als Ubergangslésung bis der zweite Schnellzughalt
in Gelterkinden Realitat ist, einen provisorischen Betrieb mit verlangerter Buslinie nach
Gelterkinden Bahnhof (mit Anschluss in Sissach an den IR Zlrich-Basel) einzurichten.

2. bei den SBB erneut einen zweiten Schnellzughalt in Gelterkinden zu fordern, damit
dieses uberféllige Angebot in naher Zukunft provisorisch, spatestens aber mit dem
nachsten Leistungsauftrag definitiv eingefuhrt werden kann.

3. bei der SBB darauf hinzuwirken, dass am OV-Knotenpunkt Bahnhof Gelterkinden wieder
ein vollstandiges, einem Bahnschalter entsprechendes, Angebot fiir die OV-Benutzer/
innen zur Verflgung gestellt wird."

Der Regierungsrat nimmt dazu wie folgt Stellung:

Mit der Verlangerung der Buslinie 105 von Bdckten nach Gelterkinden wird eine wesentliche
Forderung des Postulats erflllt. Die Linie wird jedoch nicht zum Bahnhof Gelterkinden
geflihrt, da dort keine Anschlisse auf andere Buslinien oder die Bahn angeboten werden
kénnen. Aus diesem Grund wird das Potential des Endpunktes im Dorfzentrum von
Gelterkinden hoher eingeschatzt.

Bei den SBB setzt sich der Regierungsrat regelmdassig vehement dafiir ein, dass in
Gelterkinden ein zweiter Schnellzughalt eingerichtet wird. Dieser ist jedoch erst mdglich,
wenn auch im Fernverkehr neues Rollmaterial mit besseren Beschleunigungswerten zur
Verfligung steht.

Das Postulat kann abgeschrieben werden.



11 Glossar
Abgeltung

Angebotsdekret

e-Ticket

Fahrgast
Fahrgastpotenzial
Hauptverkehrszeit
Individualverkehr

Kostendeckungsgrad

Kurs
Kurspaar
Lastrichtung
Midibus

Modal Split

Nebenverkehrszeit

Park + Ride
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Zwischen Besteller und Ersteller ausgehandelter Betrag, zu dem die
bestellten Transportleistungen zu erbringen sind. Die Abgeltung
entspricht der Differenz zwischen Betriebsaufwand und Ertrag
(Verkehrseinnahmen + Nebenertrag).

Dekret Uber das Angebot im offentlichen Personennahverkehr.
SGS 483.1.

Elektronisches Billett. Chipkarte, die mit einem Geldbetrag
aufgeladen werden kann. Vor jeder Fahrt kann von diesem Betrag
das jeweilige Fahrgeld abgebucht werden. Das e-Ticket kann das
bisherige Papier-Billett ersetzen.

Benutzer oder Benutzerin eines 6ffentlichen Transportmittels.
Gesamtheit aller méglichen Fahrgaste auf bestimmten Relationen.
Tageszeit mit dem grossten Verkehrsaufkommen.

Verkehr, der mit privaten Fahrzeugen abgewickelt wird (Auto,
Motorrad, Velo, Mofa etc.).

Anteil des Gesamtaufwandes eines Abrechnungszeitraumes, der
durch Ertrage (z. B. Fahrgeldeinnahmen) gedeckt wird.

Im Fahrplan publizierte Fahrt zwischen den Linienendpunkten.
Eine Hin- und eine Rickfahrt zwischen den Linienendpunkten.
Verbindungsrichtung mit der grossten Nachfrage.

8 - 10 Meter langer Bus mit zwei Turen fir den Linieneinsatz im
offentlichen Verkehr.

Verkehrsteilung. Anteil der verschiedenen Verkehrsmittel am
Gesamtverkehr innerhalb eines bestimmten Gebietes oder auf
bestimmten Relationen zu einem bestimmten Zeitpunkt.

Frih- und Spatangebot von Montag bis Samstag sowie der Betrieb
an Sonn- und allgemeinen Feiertagen.’

Form des kombinierten Personenverkehrs. An der Haltestelle des
offentlichen Verkehrs stehen spezielle Parkplatze fir Personen, die
mit dem Auto zur Haltestelle gelangen zur Verfigung. Diese
Parkplatze sollen priméar denjenigen Personen dienen, die zu Hause
nicht mit dem &ffentlichen Verkehr erschlossen sind.

7§11 des Angebotsdekrets, SGS 483.1
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ARPV

BAV
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BLT
BVB
DWV
EAP
FABI
GBT
GLA
HPL

TNW
TU
WB
ZEB
YAAY
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Abkirzungsverzeichnis
Autobus AG Liestal

Verordnung des Bundes iber die Abgeltung des regionalen Personenverkehrs,
SR 745.16

Bundesamt fur Verkehr

Bundesgesetz Uber die Beseitigung von Benachteiligungen von Menschen mit
Behinderungen

Baselland Transport AG

Basler Verkehrs-Betriebe

Durchschnittlicher Werktagsverkehr

EuroAirport

Finanzierung und Ausbau Bahninfrastruktur
Gotthard-Basistunnel

Genereller Leistungsauftrag

Hauptstrasse H2 Pratteln - Liestal

InterCity; Schnellzug, der rasch zwischen Zentren verkehrt.
InterRegio; Schnellzug mit Halt an mittelgrossen Zentren
Individualverkehr

Konzept Raumliche Entwicklung

Kantonaler Richtplan

Luftreinhalteplan

Motorisierter Individualverkehr

Neuer Finanzausgleich des Bundes

Offentlicher Verkehr

Gesetz zur Forderung des 6ffentlichen Verkehrs, SGS 480
PostAuto AG

Querschnitt; Linienabschnitt zwischen zwei benachbarten Haltestellen
Rechnergestiitzte Betriebsleitstelle

Regionaler Personenverkehr

Regierungsratsbeschluss

Schweizerische Bundesbahnen AG

Systematische Gesetzessammlung des Kantons Basel-Landschaft
Systematische Sammlung des Bundesrechts

Strategische Entwicklungsprogramm Bahninfrastruktur
Transportgesetz, SR 742.40

Tarifverbund Nordwestschweiz

Transportunternehmen

Waldenburgerbahn AG

Zukunftige Entwicklung der Bahninfrastruktur

Zurcher Verkehrsverbund
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13  Antrag

Gestltzt auf die vorstehenden Ausflihrungen beantragen wir Ihnen, gemass beiliegendem
Entwurf zu beschliessen.

Liestal, 5. Februar 2013 Im Namen des Regierungsrates
die Prasidentin: Pegoraro

der Landschreiber: Achermann

Beilage
= Anhange 14, inkl. Originalplan Netz der 6ffentlichen Verkehrsmittel

*  Entwurf Landratsbeschluss



68

Anhang

14

14.1 Zusammenstellung der "OV-Linien und deren Zuordnung"
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14.2 Zusammenstellung Finanzprogramm fir den 7. GLA
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14.3 Plan tber das Netz der 6ffentlichen Verkehrsmittel im Kanton Basel-Landschaft
siehe Beilage



Entwurf

Landratsbeschluss

Uber die Erteilung eines Generellen Leistungsauftrages im Bereich des offentlichen
Verkehrs fur die Jahre 2014 - 2017

vom

Der Landrat des Kantons Basel-Landschaft beschliesst:

1. Dem Generellen Leistungsauftrag im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs fur die Jahre 2014 -
2017 wird zugestimmt.

2. Mit dem Generellen Leistungsauftrag sind festgelegt

2.1 Das Netz der offentlichen Verkehrsmittel mit der Zuordnung der einzelnen Linien zum
Hauptangebot bzw. Grundangebot (siehe Kapitel 5.1).

2.2 Die Linienfihrung gemass Plan (siehe Beilage 14.3).

2.3 Die Tarifpolitik geméass den tarifpolitischen Zielen (siehe Kapitel 6.2.4).

2.4 Die Weiterfuhrung des bisherigen Angebotes und die Ergéanzungen gemass den in Kapitel
5.2 aufgefiihrten, geplanten Anderungen.

2.5 Die Realisierung der Sparmassnahmen (siehe Kapitel 5.3).

2.6 Das Finanzprogramm mit folgenden Betrdgen an die Abgeltung der ungedeckten Kosten:
2014: 49'800'000 CHF
2015: 52'100'000 CHF
2016: 55'500'000 CHF
2017: 59200000 CHF

3. Der Regierungsrat wird erméchtigt, mit der SBB ein Bonus/Malus System zur
Quialitatssicherung einzufthren.

4, Der Regierungsrat wird beauftragt, den Richtplan um die Verkehrsebene Busnetz zu
erganzen.

5.  Uberwiesene Postulate

5.1 Postulat 2009/111 von Elisabeth Schneider-Schneiter betreffend "Eine bessere OV-
Erschliessung von Allschwil" wird abgeschrieben.

5.2 Postulat 2009/113 von Hanspeter Wullschleger betreffend "Optimierung des Busliniennetzes
Sissach — Rheinfelden" wird abgeschrieben.

5.3 Motion 2009/126 der Petitionskommission des Landrates betreffend "Direkte Busverbindung
vom Bruderholzspital zum Bahnhof Basel SBB" wird abgeschrieben.

5.4 Postulat 2009/153 von Sarah Martin betreffend "Verbessertes Angebot am OV-Knotenpunkt
Gelterkinden" wird abgeschrieben.

Liestal, Im Namen des Landrates

der Prasident:

der Landschreiber:


http://www.baselland.ch/fileadmin/baselland/files/docs/parl-lk/vorstoesse/2009/2009-111.pdf
http://www.baselland.ch/fileadmin/baselland/files/docs/parl-lk/vorstoesse/2009/2009-113.pdf
http://www.baselland.ch/fileadmin/baselland/files/docs/parl-lk/vorstoesse/2009/2009-126.pdf
http://www.baselland.ch/fileadmin/baselland/files/docs/parl-lk/vorstoesse/2009/2009-153.pdf
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