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Vorwort

Bewegung ist Leben, und so ist auch die Mobilitat ein wichtiger, mitbestimmender Teil davon. Sobald wir zur
Haustlr hinaustreten oder uns mit einem Fahrzeug in den Verkehr begeben, werden wir Teil des
Verkehrsgeschehens. Je nachdem was der Tag bringt, haben wir uns bereits Gedanken darliiber gemacht,
welche Aktivitaten und Termine wir miteinander verbinden und wie wir sie zeitlich aufeinander abstimmen.

Wo wir wohnen und arbeiten, welche Verkehrsmittel uns zur Verfigung stehen und wie gut wir durch
Strassen und den O&ffentlichen Verkehr erschlossen sind, beeinflusst unsere taglichen Entscheidungen
massgeblich. Verkehr und Mobilitdt sind aus unserem Alltag kaum wegzudenken, die Anspriche sind aber
sehr vielfaltig und oft ebenso unterschiedlich. Aus diesem Grund sind Verkehr und Mobilitdt nicht selten
emotionale, komplexe und herausfordernde Themen. Die vorliegende Mobilitatsstrategie schafft hier eine
Ubersicht und gibt Orientierung.

Im Leitgedanken kommt die Grundhaltung und das Zielbild des Regierungsrats in aller Kiirze zum Ausdruck:
«Die Bewéltigung der zuklinftigen Mobilitét stiitzt sich im Kanton Basel-Landschaft auf ein gesamtverkehrlich
optimiertes Angebot. Dabei werden die Stdrken und Schwéchen der Verkehrsmittel berlicksichtigt und die
rdumlich-strukturellen Gegebenheiten und Anforderungen beachtet. Das derart gestaltete Verkehrssystem
bietet eine gute Erreichbarkeit fiir Bevélkerung und Wirtschaft. Es trdgt zu mehr Lebensqualitdt und
Ressourceneffizienz bei.» Mit der Mobilitatsstrategie liegt nun eine wichtige strategische Grundlage vor, die
das kantonale Raumkonzept und die Klimastrategie ergénzt. Ich freue mich, dass wir diese Liicke hiermit
schliessen kdnnen.

Eine Umfrage im Frihling 2025 zeigte, dass die generelle Zufriedenheit mit der Verkehrssituation im Kanton
Basel-Landschaft gross ist, grosser jedenfalls, als vielleicht zu erwarten war. Auf den ersten Blick mag dies
erstaunen. Es zeigt aber auch, dass Vieles im Verkehrssystem im Grundsatz gut funktioniert und auch so
beibehalten werden kann. Darauf kann aufgebaut werden. Gleichzeitig bestehen im Verkehrssystem
Engpasse auf der Strasse und der Schiene sowie weiteren Bereiche, die nicht optimal funktionieren und
verbessert werden sollten. Diesen Herausforderungen widmen wir uns intensiv auf unterschiedlichen
Ebenen. Dabei stehen aber insbesondere auch die zukinftigen Entwicklungen und deren Auswirkungen im
Fokus, die wir entsprechend bereits heute in unseren Planungen berlcksichtigen. So antizipiert die
Mobilitatsstrategie beispielsweise auch technische Entwicklungen, den fortschreitenden Klimawandel oder
gesellschaftliche Veranderungen.

Verkehr findet dort statt, wo Menschen sind — wo sie wohnen, arbeiten, ihre Freizeit verbringen und ihren
Alltag gestalten. Dies alles beeinflusst massgeblich, wo und wie viel Verkehr entsteht. Aus diesem Grund ist
es entscheidend, dass die Raum- und Verkehrsplanung noch konsequenter aufeinander abgestimmt werden.
Nur so kann ein Kanton mit mdglichst vielen kurzen Wegen Realitat werden - ein sehr wichtiger Baustein bei
der Bewaltigung des Verkehrs. Die Abstimmung der Raum- und Verkehrsplanung erfolgt langfristig und ist
daher nicht unmittelbar splrbar. Positive wie negative Auswirkungen werden erst Jahre und Jahrzehnte
spater deutlich und sind daher nur schwer zu Kkorrigieren.

Mobilitédt und Verkehr sind ein wichtiger Teil unseres Lebens. Wir dirfen dartber jedoch nicht vergessen, mit
unseren begrenzten Ressourcen umsichtig, verantwortungsvoll und nachhaltig umzugehen — gerade mit
Blick auf die zukunftigen Generationen. Verkehrsprojekte stehen dabei immer auch in Konkurrenz zu
anderen Aufgaben der 6ffentlichen Hand. Angesichts der vielen Herausforderungen, denen wir uns stellen
mussen, wird diese Konkurrenz eher zunehmen. Es ist daher zentral, die unterschiedlichen Interessen
sorgfaltig und umsichtig gegeneinander abzuwéagen. Die Mobilitdtsstrategie bietet eine wichtige Grundlage
hierfur.

Isaac Reber

Vorsteher der Bau- und Umweltschutzdirektion
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0. Kurzfassung

Anlass und Positionierung der Mobilitatsstrategie

Mit dem kantonalen Raumkonzept, dem Richtplan und der jingst erstellten Klimastrategie hat der Kanton in
den Bereichen Raum und Umwelt bereits strategische Grundlagen zusammengestellt. Im Bereich Verkehr
fehlt eine solche Grundlage noch. Daher ist es aus Sicht Kanton zielfiihrend, Ziele und Schwerpunkte im
Bereich Mobilitdt und Verkehr in einer entsprechenden Strategie zusammenzufassen. Der Kanton schafft mit
der Mobilitatsstrategie eine Grundlage fir sein strategisches Handeln im Umgang mit Mobilitat und Verkehr.

Die Mobilitatsstrategie reiht sich vor diesem Hintergrund in die anderen kantonalen Fachstrategien ein. Damit
wird sichergestellt, dass die Ziele und auch Massnahmen solcher kantonalen Strategien aufeinander abge-
stimmt sind. Die raumwirksamen Aspekte des Verkehrs — respektive die Abstimmung zwischen Verkehrs- und
Raumentwicklung — sind wesentlicher Bestandteil der Mobilitatsstrategie. Die kantonale Mobilitatsstrategie ist
mit den strategischen Ansatzen des Raumkonzeptes im Teil Verkehr abgestimmt. Sie dient umgekehrt aber
auch als Grundlage fiir eine Uberarbeitung des Objektblatts Gesamtverkehr im Richtplan.

Mit der Mobilitatsstrategie wird aufgezeigt, wie die Mobilitatsbedurfnisse in Zukunft befriedigt werden sollen
und welche Ziele und Randbedingungen dabei zu erflllen sind. Die freie Wahl des Verkehrsmittels ist ein
wichtiges Gebot. Mit den Massnahmen auf Grundlage der strategischen Schwerpunkte sollen Mobilitat und
Verkehr unter Beachtung von Zielsetzungen strukturiert ermdglicht werden.

Die in der Mobilitatsstrategie definierten Grundsatze dienen neben der Umsetzung der strategischen Schwer-
punkte und somit der Erreichung der verkehrspolitischen Ziele auch als «Leitfaden» in der tagesaktuellen
Planung. Dies insbesondere vor dem Hintergrund des heute bestehenden Verkehrssystems und der darin
manifestierten Anteile und Bedeutungen der einzelnen Verkehrsmittel. Dieses «bewahrte» System soll nicht
«auf den Kopf gestellt» oder ganzlich in Frage gestellt werden. Vielmehr ist es Ausgangspunkt aller langfristig
orientierten Handlungsgrundsatze.

Kern der Mobilitatsstrategie sind die strategischen Schwerpunkte zur Bewaltigung von Mobilitat und Verkehr
im Kanton. Diese Schwerpunkte werden aus verkehrspolitischen Zielen abgeleitet. Diese Ziele wiederum sind
ausgerichtet an den Herausforderungen und Chancen, welche sich im heutigen und kiinftigen Verkehrssystem
stellen. Die Herausforderungen und Chancen ergeben sich aus der heutigen Situation sowie den Trends und
Entwicklungen im Bereich Verkehr.

Begriff Mobilitét

Der Begriff «Mobilitat» wird umfassend verstanden. Er bezeichnet die Beweglichkeit von Personen und Gitern in einem geographischen
Raum, umfasst aber auch die Mdéglichkeit und Bereitschaft, mobil zu sein. Mobilitét ist daher verknipft mit Fragen der Standortwahl und
der Vernetzung von Personen, Unternehmen und Organisationen. Auch der Begriff «Nachfrage» wird im Folgenden breit verstanden, im
Sinne der generellen Bedurfnisse nach Ortsveranderung. Demgegenuber ist mit «Verkehr» das physisch messbare «Verkehrsaufkom-
men» gemeint, das heisst die realisierte Nachfrage und Belastung der Infrastrukturnetze.
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Situation, Trends und Entwicklungen sowie Herausforderungen und Chancen

Réaumliche und strukturelle Rahmenbedingungen

Die Siedlungs- und Verkehrsstrukturen im Kanton sind historisch gewachsen und stark von naturrdumlichen
Gegebenheiten gepragt. Einerseits verdichten sich die Nutzungen und verkehrlichen Anspriiche in den radial
zum Agglomerationskern Basel-Stadt ausgerichteten Korridoren. Hier treffen vielfaltige Interessen aus unter-
schiedlichsten Bereichen wie Wohnen, Arbeiten, Produktion, Wirtschaft, Landwirtschaft, Erholung und Mobili-
tat aufeinander. Andererseits sind die eher landlich gepragten peripheren Gebiete zwar verkehrlich weniger
dicht erschlossen, jedoch von uberdurchschnittichem Wachstum bei der Wohnbevélkerung gekennzeichnet.
Das auch fir die Zukunft im gesamten Kanton erwartete Wachstum bei Bevolkerung und Beschéftigung wird
entsprechende Auswirkungen auf Mobilitat und Verkehr resp. auf die Infrastrukturen mit sich bringen.

Vor diesem Hintergrund resultieren entsprechende Herausforderungen und Chancen aus den rdumlichen
und strukturellen Rahmenbedingungen. Dazu gehoéren insbesondere die mit der Entwicklung der einzelnen
Korridore zusammenhangende und vor allem zunehmende Bedeutung von Tangentialverbindungen sowie die
mit den demografischen Veranderungen und den Veranderungen in der Arbeitswelt einhergehenden generel-
len verkehrlichen Folgen. Aber auch Orts- und Strassenraumgestaltung wie auch Fragen der Flacheneffizienz
im Verkehr riicken vermehrt in den Vordergrund zur Lésung entsprechender Problembereiche.

Mobilitdat und Gesamtverkehr

Die im Kanton wohnende Bevdlkerung zeigt in ihrer alltdglichen Mobilitéat ein zum gesamtschweizerischen
Durchschnitt recht gut vergleichbares Verhalten. So werden taglich etwas mehr als 3 Wege pro Kopf zurlick-
gelegt, fir die zusammengenommen 87 Minuten aufgewendet werden und fir die eine Distanz von fast 34
Kilometer Gberwunden wird (alle Angaben zu 2015). Aus strategisch-planerischer Sicht noch interessant ist,
dass werktags etwas mehr als 20 % aller Wege nicht langer als 1 Kilometer sind und sogar fast zwei Drittel
aller Wege im Distanzbereich bis maximal 5 Kilometer liegen. Hier besteht also ein noch grosses Potenzial flr
den auf diesen kurzen Wegen relevanten Velo- und Fussverkehr.

Dennoch muss klar festgehalten werden, dass der motorisierte Individualverkehr (MIV) im Kanton die wich-
tigste Rolle bei der Bewaltigung des Wegeaufkommens ibernimmt: Die Halfte aller Wege der basellandschaft-
lichen Wohnbevdlkerung werden mit dem MIV zuriickgelegt. Mit dem &ffentlichen Verkehr (OV) werden 16 %
aller Wege bewaltigt. Werden die dabei zurlickgelegten Distanzen miteinbezogen, so steigt der Anteil des OV
an diesem dann sogenannten leistungsbezogenen Modalsplit auf immerhin 31 %. Aber auch der MIV-Anteil
steigt hierbei auf 62 %. Unter dem Einbezug der Distanzen geben dann die vor allem auf kurzen Wegen
eingesetzten Modi Velo und zu Fuss Anteile ab.

Bei den Fahrtzwecken — warum also ein Weg Uberhaupt unternommen wird — steht die Freizeit eindeutig im
Vordergrund: 39 % aller Wege sind mit Freizeitaktivitdten verbunden. Arbeits- resp. Pendlerwege stehen mit
18 % erst an dritter Stelle, denn noch davor reihen sich mit 24 % die Einkaufswege ein.

Modalsplit Fahrtzweckverteilung

mit Bezug auf Distanzen
mit Bezug auf Wege

P Arbeit]

Ausbildung

Abbildung 1: Modalsplit und Fahrtzweckverteilung der Wohnbevdlkerung BL
Grafik: INFRAS. Quellen: BFS MZMV 2015, eigene Berechnungen.
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Der Verkehr auf den Infrastrukturen im Kanton wird aber nicht nur von den Fahrten der hier ansassigen Wohn-
bevolkerung generiert. Ein nicht unerheblicher Anteil des Verkehrs im Kanton hat hier weder Quelle noch Ziel,
er durchquert also «nur» den Kanton. Dieser Transitverkehr bezieht sich dabei nicht nur auf den internationa-
len Durchgangsverkehr, sondern insbesondere auf Quell-Ziel-Relation der Nachbarkantone untereinander,
also beispielsweise Fahrten von Rheinfelden nach Basel-Stadt. So geht im Personenverkehr mehr als ein
Drittel der gesamten Verkehrsleistung im Kanton Basel-Landschaft auf den Transit zurtick. Beim Guterverkehr
ist der Anteil des den Kanton «nur» durchquerenden Transitverkehrs mit 75 % der gesamten Verkehrsleistung
noch deutlich héher als beim Personenverkehr.

Die kunftige Entwicklung des Verkehrs hangt von strukturellen und verhaltensbezogenen Faktoren ab. Der
Bund hat dazu in seinen Verkehrsperspektiven entsprechende Annahmen unterstellt. Im Ergebnis wird auch
fir den Kanton Basel-Landschaft ein immer noch weiter steigender Gesamtverkehr erwartet. Dabei sollen
insbesondere die Nachfrage im OV und der Veloverkehr iberdurchschnittlich zunehmen.

Aus Sicht der gesamtverkehrlichen Mobilitatsbedirfnisse gesehen stellen sich verschiedene Herausforde-
rungen und Chancen. Dazu gehort die vermehrte Fokussierung auf eine gesamtverkehrliche Erreichbarkeit,
so dass die Infrastrukturen und Angebote im Verbund effizient genutzt werden. Vergleichbares gilt auch fur
die Planbarkeit von Reisen, wo ebenfalls eine gesamtverkehrliche Sicht in den Vordergrund ruckt. Klar ist aber
auch, dass der wesensgerechte Einsatz der einzelnen Verkehrsmittel eine stdndige Herausforderung bleibt.
Aus individueller Sicht gibt es nicht immer Alternativen bei der Modalwahl. Es muss sichergestellt werden,
dass die einzelnen Modi die ihnen zukommenden Aufgaben erfiillen kdnnen. Herausforderung ist dabei auch,
kein Ausspielen der einzelnen Modi gegeneinander zuzulassen. Dahinter stehen dann auch rdumlich unter-
schiedliche Anspriiche sowie die mit den einzelnen Fahrtzwecken verbundenen Affinitadten und Eignungen der
einzelnen Verkehrsmittel. Hier wird zunehmend der Freizeitverkehr eine besondere Herausforderung darstel-
len. Dartber hinaus stellt die Glattung der Spitzenstunden eine weitere, alle Verkehrsmittel betreffende Her-
ausforderung dar. Und vor dem Hintergrund der Uberlagerung unterschiedlicher Anspriiche an die einzelnen
Infrastrukturen bleibt die Abstimmung mit dem Bund ebenfalls eine zentrale Herausforderung.

M1V, OV sowie Velo- und Fussverkehr

In den einzelnen Modis bestehen teilweise dhnliche Problemlagen. Insbesondere MIV und OV sind von teil-
weise hohen Auslastungen betroffen. Gerade auf den zentralen Achsen in den einzelnen Korridoren nehmen
die Belastungen nach wie vor noch zu oder weichen bei entsprechender Uberlast insbesondere im MIV auf
dann untergeordnete Netzelemente aus. Dies hat dann auch Auswirkungen auf andere Verkehrsteilnehmer:
Bei stark belasteten Ortsdurchfahrten weist der strassengebundene OV Zuverléssigkeitsprobleme auf und je
nach baulicher Situation resultiert eine héhere Unsicherheit auch fur den Fuss- und Veloverkehr. Gerade beim
Veloverkehr zeigten sich in den letzten Jahren markant zunehmende Tendenzen.

Vor dem Hintergrund der Verkehrszunahmen und der hohen Auslastungen stehen bei den Herausforderun-
gen und Chancen verkehrmittelibergreifend die Kapazitdtsengpdsse und Angebotslicken im Vordergrund.
Beim MIV ist auch das Verkehrsmanagement gefragt. Dazu kommt ein vermehrter Bedarf an gesamtverkehr-
lich orientierten flankierenden Massnahmen. Ergéanzend kann eine zwischen den Gemeinden abgestimmte
Parkraumbewirtschaftung Einfluss auf den MIV nehmen. Im OV kommt der kombinierten Mobilitdt eine Schliis-
selrolle zu, andererseits ergeben sich vermehrt auch Interessenskonflikte im fliessenden Verkehr zwischen
OV und Fuss-/Veloverkehr. Fiir den Veloverkehr riickt auch die Qualitdt der Velowege in den Vordergrund,
beim Fussverkehr stellt die Vernetzung eine weitere Herausforderung dar. Allen Modi gemeinsam ist wiede-
rum, dass die partizipative Planung sowohl Herausforderung wie auch Chance darstellt.

Logistik, Giter- und Wirtschaftsverkehr

Der Guterverkehr dient im Kanton Basel-Landschaft einerseits der Versorgung von Bevdélkerung und Gewerbe.
Andererseits werden Uber die Infrastrukturen im Kanton auch Durchgangsverkehr und logistische Dienstleis-
tungen abgewickelt. Ca. zwei Drittel der auf basellandschaftlichen Infrastrukturen transportierten Gutermenge
und sogar drei Viertel der Verkehrsleistung sind im Transitverkehr unterwegs. Dabei gibt es Unterschiede
zwischen Schiene und Strasse: Auf den Schienenstrecken sind im Kanton neun von zehn Tonnen im Transit
unterwegs, auf der Strasse liegt der mengenbezogene Anteil des Transits bei etwas mehr als der Halfte des
gesamten Strassengiterverkehrsaufkommens auf basellandschaftlichen Strassen. Hintergrund ist bei der
Bahn der hohe Anteil des internationalen Transitverkehrs (alpenquerender Nord-Sud-Verkehr). Auf der
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Strasse sind es in erster Linie Schweizer Importe und Exporte, die via Basel ein- und ausgefiihrt und somit
durch den Kanton transitiert werden.

Im Guterverkehr bestehen die wichtigsten Herausforderungen und Chancen im Umgang mit der zunehmen-
den Flachenkonkurrenz, wo insbesondere aufgrund der inneren Verdichtung Logistikflachen verdrangt wer-
den, was wiederum zu mehr Verkehr infolge grésserer An- und Abfahrtswege fuhrt. Dazu kommen grundsatz-
lich die Probleme mit dem Lieferwagenverkehr, die sich vor allem an den vielen Halte- und Umladevorgangen
manifestieren. Dariiber hinaus stellen auch fir den Giterverkehr die Engpasse auf den Infrastrukturen — egal
ob Strasse oder Schiene — genauso eine Einschrankung dar.

Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheit bleibt eine Daueraufgabe, auch wenn die Unfallzahlen resp. die damit verbundenen
Folgen langfristig konstant zurtickgehen. Vor dem Hintergrund der weiter gestiegenen Verkehrsbelastung zeigt
sich hier der Erfolg der aktiven Verkehrssicherheitsarbeit (Entscharfung Unfallschwerpunkte, Kampagnen
etc.), aber auch das Ergebnis technischer Verbesserungen seitens der (motorisierten) Fahrzeuge. Vermehrt
ricken nun Fuss- und Veloverkehr in den Mittelpunkt der Verkehrssicherheitsarbeit. Insbesondere im Velo-
verkehr stagnieren die entsprechenden Zahlen, was zwar angesichts der tiberdurchschnittlich steigenden Ve-
loverkehrsanteile ein positives Signal ist, aber absolut gesehen noch langst nicht dem Ziel weiter abnehmen-
der Unfallfolgen entspricht.

Vor diesem Hintergrund riickt bei den Herausforderungen und Chancen vor allem die Sicherheit im Velo-
verkehr in den Fokus der Bemihungen. Darlber hinaus werden Automatisierung und Digitalisierung ebenfalls
als herausfordernd angesehen, insbesondere wenn diese ein triigerisches Gefiihl vermeintlicher Sicherheit
vermitteln.

Klimawandel

Der Klimawandel verpflichtet zur Senkung der Treibhausgasemissionen. Der Verkehr emittiert mehr als ein
Drittel aller CO2-Emissionen, dabei weist der Strassenverkehr mit einem Anteil von 98 % das grosste Reduk-
tionspotenzial auf. Die «Klimastrategie Basel-Landschaft zur Reduktion der Treibhausgasemissionen» zeigt
den angestrebten Mitigationspfad fur CO2-Reduktionen im Sektor Mobilitat bis 2050 auf. Ziel ist, im Sektor
Verkehr bis 2050, mit wenigen Ausnahmen, keine direkten Treibhausgasemissionen mehr auszustossen.

Mit der Umsetzung dieser Netto-Null-Ziele sind einige Herausforderungen und Chancen verbunden. Dazu
gehort der Infrastrukturbedarf der Dekarbonisierung, weil diese den wesentlichsten Baustein zur Klimaneutra-
litat im Verkehr darstellt. Dabei ist die Technologie der Dekarbonisierung prinzipiell offen resp. versteht der
Kanton es nicht als Aufgabe der &ffentlichen Hand, hier die Technologie vorzugeben. Dennoch zeichnet sich
derzeit klar der Trend zur Elektrifizierung ab, womit der Bedarf an alternativer Energie ansteigt. Gleichzeitig
besteht auch die Gefahr an Zielkonflikten aus der E-Mobilitédt, wenn sie beispielsweise als «griines», aber
auch ganz pragmatisch als kostengunstiges Verkehrsmittel zu allenfalls mehr Verkehr fuhrt. Die Finanzierung
der Infrastrukturen resp. deren Unterhalt und Betrieb stellt sich mit den bestehenden Instrumenten im Zusam-
menhang mit der Elektrifizierung ebenfalls als herausfordernd dar. Im Zusammenhang mit dem Klimawandel
ergeben sich darliber hinaus in der Planung vermehrt auch Herausforderungen, aber auch Chancen bei der
Gestaltung von Strassenrdumen, wenn beispielsweise Versiegelung vermieden werden sollen oder Klimain-
seln einzurichten sind.

Larm und Luftschadstoffe

Der Kanton hat auf dem gesamten Kantonsstrassennetz sowie auf den wichtigsten Gemeindestrassen bereits
bedeutende Massnahmen gegen die Larmbelastung umgesetzt. Allerdings werden die Immissionsgrenzwerte
der Larmschutzverordnung an den Hochleistungsstrassen und auch an stark befahrenen Hauptverkehrsach-
sen innerorts weiterhin an vielen Orten tberschritten. Die Larmbelastung durch den Eisenbahnverkehr ist auf-
grund der geringen Netzausdehnung raumlich konzentrierter. La&rmbelastungen durch den Flugverkehr treten
sehr lokal auf. Die Emissionen von Luftschadstoffen sind in den letzten Jahren zwar zuriickgegangen, trotz-
dem werden die Luftreinhaltegrenzwerte fiir Feinstaub (PM2.5) und Stickstoffdioxid (NO2) regelmassig tber-
schritten. Die Ziele der Luftreinhalte-Verordnung (LRV) sind bisher nur teilweise erreicht worden. Betroffen
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sind insbesondere dicht besiedelte Gebiete der Agglomerationsgemeinden sowie auch die stark befahrenen
Hauptverkehrsachsen in den Iandlichen Raumeinheiten.

Vor diesem Hintergrund bestehen hier die Herausforderungen und Chancen nach wie vor in der breiten
Bekampfung von Strassenverkehrsldrm und von Flugldrm sowie bei den Bahnen vor allem in der Finanzierung
von larmarmen Guterwagen. Bei den Luftschadstoffen sinkt prinzipiell durch den technologischen Fortschritt
die Belastung, bestehen bleibt jedoch das Thema der Partikel, die auch bei der Elektrifizierung infolge Abrieb
relevant sind.

Neue Mobilitdtsformen und weitere Trends

Technologische Entwicklungen und gesellschaftliche Veranderungen haben — neben vielen anderen Berei-
chen — auch grossen Einfluss auf Mobilitat und Verkehr. Einerseits kdnnen sich Verhaltensweisen verandern
und andererseits kann damit die Abwicklung des Verkehrs respektive der Nachfrage nach Mobilitdtsdienstleis-
tungen gesteuert oder beeinflusst werden. Zu diesen neuartigen Entwicklungen gehoren die neuen Techno-
logien zur Dekarbonisierung des Verkehrs, die Automatisierung und Digitalisierung. Im Verbund dieser Ent-
wicklungen kénnen gar ganzlich neue alternative Modi entstehen, wie beispielsweise Flugtaxis, Cargo Sous
Terrain oder neue Fahrzeugsysteme wie bspw. autonome Shuttles. Mit Sharing oder Pooling entstehen auch
neue Angebotsformen, die sich bis hin zu neuen Dienstleistungen in Form sogenannter Mobility as a Service
(MaaS) entwickeln kénnen. Mit Mobility Pricing ergeben sich kinftig allenfalls Mdglichkeiten, den Verkehr ef-
fizienter zur Auslastung der Infrastrukturen steuern zu kénnen.

Die wichtigsten Herausforderungen und Chancen sind hier die vielfach noch unsicheren weiteren Entwick-
lungen, beispielsweise die Ungewissheiten zur Automatisierung. Aus strategischer Sicht ist es wichtig, neue
Angebote mitzudenken, die Chancen der Digitalisierung friihzeitig zu antizipieren und neue Mobilititsformen
zu unterstitzen. Der Kanton sollte darauf vorbereitet sein, seine Rolle bei Digitalisierung und Automatisierung
zu erkennen und ausfillen zu konnen. Frihzeitig erkannt werden miissen aber auch allfallige negative Effekte,
so dass sich die Planung mit ihren teilweisen langwierigen Prozessen darauf einstellen kann (bspw. Uber-
durchschnittliche Zunahmen der Fahrleistung infolge Automatisierung).
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Ziele

Die verkehrspolitischen Ziele sind einem Leitgedanken orientiert. Dieser formuliert die Kernbotschaft zu einer
Ubergeordneten Vision zum Verkehrssystem im Kanton Basel-Landschaft:

«Die Bewidltigung der zukiinftigen Mobilitat stiitzt sich im Kanton Basel-Landschaft auf ein gesamtver-
kehrlich optimiertes Angebot. Dabei werden die Starken und Schwéchen der Verkehrsmittel beriick-
sichtigt und die raumlich-strukturellen Gegebenheiten und Anforderungen beachtet. Das derart ge-
staltete Verkehrssystem bietet eine gute Erreichbarkeit fiir Bevélkerung und Wirtschaft. Es tragt zu
mehr Lebensqualitiat und Ressourceneffizienz bei.»

Mobilitat ist nicht Selbstzweck. Sie ist «nur» Ausdruck menschlicher Verhaltensweisen und wirtschaftlicher
Tatigkeiten. Das Verkehrssystem leistet einen wichtigen Beitrag zum Wohlstand des Kantons — in Form der
Lebensqualitat der hier ansassigen Wohnbevolkerung und in Form der Prosperitat der hier angesiedelten Un-
ternehmen. Mobilitdt und insbesondere ihre Umsetzung in Form von Verkehr hat aber auch Schattenseiten,
welche Lebensqualitat und Prosperitéat negativ beeinflussen konnen. Daher sollte sie so nachhaltig und ver-
traglich wie moglich bewaltigt werden. Fir den Kanton Basel-Landschaft bedeutet dies:

- Die Verkehrsnachfrage — also der Weg von A nach B — als Folge eines Mobilitats- oder Transportbe-
dirfnisses wird so organisiert und abgewickelt, dass die damit verbundenen Folgen fir Umwelt, Res-
sourcen, Gesundheit und Finanzen volkswirtschaftlich langfristig tragbar sind und in einem zueinander
optimierten Verhaltnis stehen. Damit aber ist kein Ausschluss von Mobilitatsbedirfnissen oder Ver-
kehrsmitteln verbunden.

- Alle im Kanton lebenden, arbeitenden, lernenden und ihre Freizeit verbringenden Personen sowie die
hier tatigen Unternehmungen sollen ihre Mobilitdts- oder Transportbedirfnisse ohne grossere Ein-
schrankungen bewaltigen kénnen. Dazu sollen alle Nachfragegruppen an den Vorteilen, die eine ge-
samtverkehrlich abgestimmte Infrastruktur bieten kann, Anteil haben kénnen. Problemlésungen sind in
komplexen Fallen miteinander, d.h. unter Einbezug aller Anspruchsgruppen vorzunehmen.

- Neben den «klassischen» Themen zum Umweltschutz riicken die Folgen einer fossilen Mobilitat auf
das Klima in den Fokus der Betrachtungen. Da das Klima einen Teil der betroffenen Umwelt darstellt,
soll mit dem Begriff der Ressourceneffizienz das Anstreben einer ganzheitlich effizienten Nutzung aller
in Anspruch genommenen Ressourcen widergespiegelt werden.

Vor diesem Hintergrund werden fuinf verkehrspolitische Ziele formuliert. Diese Ziele nehmen den Leitgedanken
auf und differenzieren ihn thematisch. Diese Themen sind an der heutigen Situation, den Trends und Entwick-
lungen sowie den Herausforderungen und Chancen orientiert. Damit geben die Ziele auch einen Rahmen fir
die Handlungsfelder resp. die strategischen Schwerpunkte vor.

1. Zielbereich Abstimmung Raum und Verkehr: Infrastrukturplanung und gewilnschte Siedlungsentwick-
lung ndher zusammenbringen und eine gesamtmodal definierte Erreichbarkeit sicherstellen

2. Zielbereich Umwelt und Klima: Belastungen auf Umwelt und Ressourcen infolge Verkehr reduzieren und
Klimaschutz im Verkehrssystem verankern

3. Zielbereich Ortsbild und Landschaft: Infrastrukturen auf ihr Umfeld abstimmen und die Flachenkonkur-
renz zwischen Verkehr und Raum ausgewogen losen

4. Zielbereich Verkehrssicherheit und Barrierefreiheit: Unfallgeschehen und Unfallfolgen weiter reduzieren
sowie Hirden zur Teilnahme an der Mobilitat abbauen

5. Zielbereich Finanzierbarkeit und Werterhalt: Langfristig nachhaltige Finanzierbarkeit fur Investitionen,
Betrieb und Unterhalt, aber auch fiir Folgekosten sicherstellen
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Strategische Schwerpunkte

Mit den strategischen Schwerpunkten setzt der Kanton seine verkehrspolitischen Ziele um. In den insgesamt
funf Schwerpunkten werden Handlungsgrundsétze verankert. Jedem Schwerpunkt konnen Kernmassnahmen
zugeordnet werden. Die Aufzahlung dieser Kernmassnahmen besitzt keinen abschliessenden Charakter — sie
dient zur Verdeutlichung der mit den Handlungsgrundsatzen verbundenen Intentionen. Und andererseits kén-
nen die Handlungsgrundsatze auch «leben» und dementsprechend laufend mit Programmen oder Kernmass-
nahmen erganzt werden. Mobilitdt und Verkehr unterliegen einer standigen Veranderung — daher muissen
auch die zu ihrer Bewaltigung notwendigen Massnahmen flexibel bleiben und verandert oder erweitert werden
koénnen.

Die Grundsatze geben in Form aktiv formulierter, iibergeordneter «Handlungsanweisungen» den Rahmen vor
fur die in fUinf Bereiche differenzierten strategischen Schwerpunkte. Sie stiitzen sich dabei auf den verkehrs-
politischen Zielen ab. Folgende flinf Schwerpunktbereiche werden unterschieden:

- Raum- und Verkehrsplanung noch konsequenter miteinander abstimmen.

- Gesamtverkehrlich denken, raumliche Gegebenheiten und Erfordernisse beachten.
- Ausschopfung und Effizienzsteigerung vor weiterem Infrastrukturausbau.

- Gesellschaftliche Veranderungen mitdenken und mitnehmen.

- Nutzung neuer Technologien férdern und in der Planung antizipieren.

Parallel und in enger Abstimmung zur Mobilitatsstrategie wurde auch eine «Klimastrategie Basel-Landschaft»
erarbeitet. Insbesondere die Massnahmen im Handlungsfeld «Verkehr und Raum» der Klimastrategie sind mit
den hier eingestellten Massnahmen abgestimmt. Darlber hinaus enthalt die Klimastrategie weitergehende
Massnahmen, die fir Handlungsfelder und Massnahmen aus der Mobilititsstrategie erganzenden Charakter
haben (beispielsweise zum Thema Versorgungssicherheit im Zusammenhang mit der Dekarbonisierung der
Mobilitat).

Schwerpunkt 1: Raum- und Verkehrsplanung noch konsequenter miteinander abstimmen

Die — insbesondere langfristige — Abstimmung von Siedlungs-, Landschafts- und Verkehrsentwicklung ist noch
konsequenter zu leben (Stichwort u.a. «Kanton der kurzen Wege», innere Verdichtung). Neue Siedlungsteile
oder Umnutzungen sind frihzeitig verkehrsplanerisch zu begleiten. Die Planung — sowohl von Siedlung und
Landschaft wie von Verkehr — muss die Abstimmung insbesondere mit den Nachbarkantonen anstreben.

Kernmassnahmen mit héchster Prioritéat Federfiihrung Typ Horizont
Konzept offentlicher Strassenraum Kanton / Gemeinden neuer Schwerpunkt 2027 bis 2029
Ladeinfrastrukturen Neubauten und bestehende Mehrparteiengebaude Kanton Baugesetzgebung 2026 bis 2028
Attraktive und sichere Flachen fir den Fussverkehr Gemeinden / Agglo  neuer Schwerpunkt 2027 bis 2031
Forderung autofreies Wohnen und Arbeiten Gem. / RBG: Kanton neuer Schwerpunkt 2027 bis 2031
Regionale Abstimmung Kanton / Regionen  Daueraufgabe

Weitere Massnahmen Federfithrung Typ Horizont
Abstimmung Planungsprozesse Kanton / Gemeinden Daueraufgabe

Flachenabstimmung im Umfeld von Mobilitatsdrehscheiben Kanton neuer Schwerpunkt 2027 bis 2029
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Schwerpunkt 2: Gesamtverkehrlich denken, rdumliche Gegebenheiten und Erfordernisse beachten

Planung und Betrieb sind gesamtverkehrlich zu denken. Dabei sind regionale Gegebenheiten und unterschied-
liche Bedirfnisse zu bertcksichtigen: Lésungen und Massnahmen flr hoch verdichtete Siedlungsbereiche,
insbesondere in Kernstadtnahe, kénnen nicht die gleichen sein wie sie in eher landlich gepragten Gebieten
angemessen waren, wo beispielsweise die Bedeutung des MIV in der Planung anders zu antizipieren ist.

Die Mobilitat soll mit allen Verkehrsmitteln ohne Hiurden ermdglicht werden. Die zur Befriedigung der Mobili-
tatsnachfrage notwendigen Wege sollen planbar und zuverlassig zu bewaltigen sein.

Kernmassnahmen mit hochster Prioritat Federfiihrung Typ Horizont
Velovorzugsrouten Kanton neuer Schwerpunkt 2026 bis 2028
Integrierte Netzstrategie OV Kanton und Agglo Erweiterung Daueraufgabe
Trinationales Angebotskonzept S-Bahn Basel Kanton und Trireno  Daueraufgabe

Monitoring Kanton neuer Schwerpunkt 2027 bis 2032
Abstellmdglichkeiten fir Velos Gemeinden neuer Schwerpunkt 2027 bis 2032
Konzept Ortsdurchfahrten Kanton Daueraufgabe

Netzstrategie Strasse Agglo und Kanton(e) Daueraufgabe

Unfallmanagement Kanton und KaPo Daueraufgabe

Weitere Massnahmen Federfiihrung Typ Horizont
Zuganglichkeit der Haltestellen Gemeinden/ Kanton Daueraufgabe

Beschleunigung OV Kanton neuer Schwerpunkt 2027 bis 2031
Gewahrleistung OV-Angebot Kanton Daueraufgabe

Weiterentwicklung Radroutennetz BL Kanton Daueraufgabe

Soziale Sicherheit im OV Kanton / TUs neuer Schwerpunkt 2027 bis 2029
Bestand kantonaler Infrastrukturen Kanton Daueraufgabe

Schwerpunkt 3: Ausschépfung und Effizienzsteigerung vor weiterem Infrastrukturausbau

Es ist mit den vorhandenen Infrastrukturen und Angeboten zu arbeiten. Diese sind so zu optimieren, dass eine
maximale Leistungsfahigkeit erzielt wird. Diese Leistungsfahigkeit kann sich sowohl gesamtverkehrlich (bei-
spielsweise innerhalb eines Korridors) wie auch teilmodal definieren. Nicht jedes Kapazitatsproblem muss mit
einer Netzerweiterung gel6st werden. Im Vordergrund steht die effiziente Nutzung der vorhandenen Flachen.
Aber: Unumgangliche Erweiterungen, insbesondere in den leistungseffizienten Modi, sind damit nicht per se
ausgeschlossen.

Kernmassnahmen mit héchster Prioritéat Federfiihrung Typ Horizont

Konzept Spitzenstunden Kanton neuer Schwerpunkt 2027 bis 2029

Sebietsbezogene Strassennetzstrategien & Verkehrsmanagement- Kanton neuer Schwerpunkt 2027 bis 2029
onzepte

Weitere Massnahmen Federfiihrung Typ Horizont

Effiziente Abwicklung Strassenverkehr Kanton Daueraufgabe

Beobachtung Mobility Pricing Kanton nach Abschluss Pilotprojekte (27-32)

Forderung innovativer, flachensparender Logistiklésungen

Kanton

neuer Schwerpunkt 2027 bis 2032
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Schwerpunkt 4: Gesellschaftliche Verdnderungen mitdenken und mitnehmen

Veranderungen gesellschaftlicher Werte, beispielsweise in Richtung mehr Ressourceneffizienz und Klima-
schutz, sind auch verstarkt fiir Verhaltensanderungen im Verkehr zu nutzen. Hier kdnnen neue Trends wie
beispielsweise Home-Office oder Flexibilisierung der Arbeitswelt mehr Schub geben. Aber es gilt auch, poten-
ziell verkehrstreibende Verhaltensveranderungen frihzeitig zu antizipieren. Dabei ist verstarkt der, die Ge-
samtnachfrage zunehmend determinierende, Freizeitverkehr einzubeziehen.

Kernmassnahme mit hochster Prioritat Federfithrung Typ Horizont
Zielgruppenspezifisches Mobilitadtsmanagement Kanton neuer Schwerpunkt 2027 bis 2029
Dialog Mobilitat Kanton neuer Schwerpunkt 2027 bis 2029
Weitere Massnahmen Federfiihrung Typ Horizont
Aktionsplan Freizeitverkehr Kanton neuer Schwerpunkt 2027 bis 2032
Kampagne zum Umstieg auf OV und Velo Kanton/TNW/VOV  neuer Schwerpunkt 2027 bis 2029
Forderprogramm neue kollektive Mobilitatsformen Kanton neuer Schwerpunkt ab 2032
Unterstitzung HomeOffice Kanton neuer Schwerpunkt 2027 bis 2029

Schwerpunkt 5: Nutzung neuer Technologien férdern und in der Planung antizipieren

Die technologischen Mdglichkeiten eréffnen die Chance zu mehr Ressourceneffizienz und Klimaneutralitat,
aber auch zur Erreichung weiterer verkehrspolitischer Ziele, beispielsweise bei der Verkehrssicherheit. Solche
Technologien und deren wesensgerechter Einsatz sind aktiv zu férdern. Dartber hinaus sind neue Technolo-
gien in der Planung zu antizipieren, insbesondere vor dem Hintergrund der teilweise sehr langfristig wirksamen

Massnahmen und Vorhaben.

Kernmassnahmen mit hochster Prioritat Federfiihrung Typ Horizont
Strategie letzte Meile Kanton / TUs / Gem. neuer Schwerpunkt 2027 bis 2031
Elektrifizierung / Dekarbonisierung Fahrzeugflotten OV Kanton / TUs neuer Schwerpunkt 2027 bis 2032
Dekarbonisierung kantonale Fahrzeugflotten Kanton neuer Schwerpunkt 2027 bis 2031
Konzept klimagerechtere Gestaltung von Verkehrsinfrastrukturen Kanton neuer Schwerpunkt 2027 bis 2032
Anwendung des «Standards Nachhaltiges Bauen Schweiz» Kanton neuer Schwerpunkt 2027 bis 2029
Weitere Massnahmen Federfiihrung Typ Horizont
Forderprogramm E-Sharing Kanton neuer Schwerpunkt 2027 bis 2029
Rollmaterialkonzept(e) TUs Verstarkung Daueraufgabe

Unterstiitzung Betankungsinfrastruktur Wasserstoff (Glterverkehr)

Kanton / Industrie

neuer Schwerpunkt

2027 bis 2029
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Synthese und Ausblick

Die Mobilitatsstrategie stellt die Herausforderungen und Chancen dar, welche sich aus der heutigen Situation
sowie den Trends und Entwicklungen im Bereich Mobilitat und Verkehr fiir den Kanton Basel-Landschaft er-
geben. Mit verkehrspolitischen Zielen wird ein Zielbild zum Umgang mit den Herausforderungen und Chancen
gezeichnet. In Form strategischer Schwerpunkte wird aufgezeigt, wie Mobilitdt und Verkehr im Kanton unter
der Massgabe bewaltigt werden kénnen, dass dies aus volkswirtschaftlicher Sicht ausgewogenen und unter
Einbezug mdglichst aller Interessen erreicht werden kann.

HERAUSFORDERUNGEN UND CHANCEN

Raumliche und strukturelle Rahmenbedingungen

Mobilitat und Gesamtverkehr

Motorisierter Individualverkehr Offentlicher Verkehr Velo- und
und Verkehrssteuerung und kombinierte Mobilitat Fussverkehr

Logistik, Giiter- und
Wirtschaftsverkehr

Verkehrssicherheit Umwelt und Klima Neue Mollnllltatsformen
und weitere Trends

b

VISION UND ZIELE

Die Bewaltigung der zukiinftigen Mobilitat stiitzt sich im Kanton auf ein gesamtverkehrlich optimiertes Angebot.
Dabei werden die Stirken und Schwachen der Verkehrsmittel beriicksichtigt und die raumlich-strukturellen
Gegebenheiten und Anforderungen beachtet. Das derart gestaltete Verkehrssystem bietet eine gute Erreichbarkeit
fiir Bevolkerung und Wirtschaft, es tragt zu mehr Lebensqualitdat und Ressourceneffizienz bei.

Abstimmung Raum Umwelt Ortsbild Verkehrssicherheit Finanzierbarkeit

und Verkehr und Klima und Landschaft und Barrierefreiheit und Werterhalt
Verkehrs- und Siedlungsent- Belastungen auf Umwelt und Infrastrukturen auf ihr Um- Unfallgeschehen und Unfall- Langfristig nachhaltige Finan-
wicklung aufeinander ab- Ressourcen infolge Verkehr feld abstimmen und die folgen weiter reduzieren zierbarkeit fir Investitionen,
stimmen und eine gesamt- reduzieren und Klimaschutz Flachenkonkurrenz zwischen sowie Hirden zur Teilnahme Betrieb, Unterhalt, aber auch
modal definierte Erreichbar- im  Verkehrssystem  ver- Verkehr und Raum aus- an der Mobilitat abbauen. fir Folgekosten sicherstellen.
keit sicherstellen. ankern. gewogen losen.

.

STRATEGISCHE SCHWERPUNKTE

Raum- und Verkehrs- Gesamtverkehrlich Ausschopfung und Gesellschaftliche
planung noch denken, raumliche Effizienzsteigerung Veranderungen

Nutzung neuer
Technologien fordern

konsequenter mit- Gegebenheiten und vor weiterem mitdenken und
einander abstimmen [ Erfordernisse beachten Infrastrukturausbau mitnehmen

und in der Planung
antizipieren

Die Umsetzung der Kernmassnahmen und deren Wirkungskontrolle wird mit folgenden Aufgaben begleitet:

- Federfiihrung fur Kernmassnahmen: Festlegung der jeweiligen Zusténdigkeiten.

- Einbindung in die Richtplanung: Die Einbindung in die Richtplanung wird von der daflr verantwortlichen
Fachstelle in Abstimmung mit allfallig tangierten weiteren Fachstellen wahrgenommen.

- Indikatoren zur Messung der Zielerreichung: Es ist ein Gesamtkonzept mit geeigneten Indikatoren zur
Wirkungskontrolle aufzustellen.

- Monitoring und Controlling: Durchfihrung der Wirkungskontrolle und zugleich Beobachtung und Erfas-
sung der fur Mobilitat und Verkehr relevanten Trends und Entwicklungen.

- Anpassung der Mobilitatsstrategie: Abgestimmt auf die Wirkungskontrolle kann die Mobilitatsstrategie
angepasst oder bei Bedarf vollstandig Gberarbeitet werden.
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1. Anlass und Positionierung

Anlass

Als Folge der Revision des Eidgendssischen Raumplanungsgesetzes hat der Kanton Basel-Landschaft ein
Raumkonzept erarbeitet und den kantonalen Richtplan tberarbeitet. Darauf abgestimmt sind in der Zwischen-
zeit verschiedene Verkehrsplanungsgrundlagen weiterentwickelt worden, auf Ebene Agglomeration beispiels-
weise das trinationale S-Bahn-Konzept 2040, das Zielbild zum Tramliniennetz 2040 und die Strategie Strasse.
Andererseits sind die Diskussionen um neue Mobilitdtsformen, verandertes Mobilitédtsverhalten, unweltfreund-
lichere Mobilitdt und Dekarbonisierung etc. in vollem Gange. Dazu kommen vermehrt Raumkonflikte, die in-
folge Verdichtung zunehmen. Die Verkehrsinfrastruktur kommt damit unter Druck, ihr Bestand und dessen
Pflege wird in Zukunft eine noch héhere Bedeutung erfahren.

Mit der Ratifizierung des Pariser Klimaabkommens durch die Schweiz und der Strategie des Regierungsrates
fur eine Nachhaltige Entwicklung im Kanton Basel-Landschaft ist zudem das Thema Klima in den umweltpoli-
tischen Fokus geriickt (Regierungsratsbeschluss vom 17.02.2019, unbefristet giiltig). Deshalb wurde — wie in
der Klimacharta der Nordwestschweizer Kantone vereinbart — die Klimastrategie Basel-Landschaft erarbeitet.
Darin stellt der Verkehr einen wesentlichen Teilbereich mit Gberdurchschnittlichem Handlungsbedarf zur Sen-
kung von Treibhausgasen dar. Auch der Statusbericht Klima des Kantons Basel-Landschaft, welcher mogliche
Massnahmen zur Anpassung an den Klimawandel formuliert, flhrt verschiedene Verkehrsmassnahmen auf.

Vor diesem Hintergrund — Raumkonzept, Richtplan, Klimastrategie, diverse Strategien und Konzepte im Be-
reich Verkehr —ist es aus Sicht Kanton zielfiihrend, Ziele und Schwerpunkte im Bereich Mobilitat und Verkehr
in einer entsprechenden Strategie zusammenzufassen. Dafiir wurde die vorliegende Mobilitatsstrategie des
Kantons Basel-Landschaft erstellt.

Der Kanton schafft mit der Mobilititsstrategie eine Grundlage fiir sein strategisches Handeln im Um-
gang mit Mobilitdt und Verkehr. Die Mobilitdtsstrategie dient dabei auch der Koordination der Aktivita-
ten mit verkehrs- und raumplanerischem Bezug.

Die Mobilitatsstrategie stellt die Herausforderungen und Chancen dar, welche sich aus der heutigen Situation
sowie den Trends und Entwicklungen im Bereich Mobilitat und Verkehr ergeben. Mit verkehrspolitischen Zielen
wird ein Zielbild zum Umgang mit den Herausforderungen und Chancen gezeichnet. In Form strategischer
Schwerpunkte wird aufgezeigt, wie Mobilitat und Verkehr im Kanton unter der Massgabe bewaltigt werden
koénnen, dass dies aus volkswirtschaftlicher Sicht ausgewogenen und unter Einbezug mdéglichst aller Interes-
sen erreicht werden kann.

Mit der Mobilitatsstrategie wird aufgezeigt, wie die Mobilitatsbedurfnisse in Zukunft befriedigt werden sollen
und welche Ziele und Randbedingungen dabei zu erfillen sind. Die freie Wahl des Verkehrsmittels ist ein
wichtiges Gebot. Mit den Massnahmen auf Grundlage der strategischen Schwerpunkte sollen Mobilitadt und
Verkehr unter Beachtung von Zielsetzungen strukturiert ermdglicht werden. Die in der Mobilitatsstrategie de-
finierten Grundsatze dienen neben der Umsetzung der strategischen Schwerpunkte und somit der Erreichung
der verkehrspolitischen Ziele aber auch als «Leitfadeny in der tagesaktuellen Planung. Dies insbesondere vor
dem Hintergrund des heute bestehenden Verkehrssystems und der darin manifestierten Anteile und Bedeu-
tungen der einzelnen Verkehrsmittel. Dieses «bewahrte» System soll nicht «auf den Kopf gestellt» oder gar in
Frage gestellt werden. Vielmehr ist es Ausgangspunkt aller langfristig orientierten Handlungsgrundsatze.
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Gegenstand der Mobilitatsstrategie

Die Mobilitatsstrategie konzentriert sich auf den Landverkehr, der fir den Kanton Basel-Landschaft pragend
ist. Die Hafen der Luft- und Schifffahrt werden hier als Verkniipfungspunkte mitgedacht.

Zeithorizont der Mobilitatsstrategie ist 2040, wobei der kurz- und mittelfristige Weg dazu mindestens so wichtig
ist wie der langfristige Blick. Entsprechend sind die Kernmassnahmen in den einzelnen Handlungsfeldern mit
unterschiedlichen zeitlichen Horizonten versehen.

Begriff Mobilitét

Der Begriff «Mobilitat» wird umfassend verstanden. Er bezeichnet die Beweglichkeit von Personen und Gutern in einem geographischen
Raum, umfasst aber auch die Mdglichkeit und Bereitschaft, mobil zu sein. Mobilitat ist daher verknlpft mit Fragen der Standortwahl und
der Vernetzung von Personen, Unternehmen und Organisationen. Auch der Begriff «Nachfrage» wird im Folgenden breit verstanden, im
Sinne der generellen Bedurfnisse nach Ortsveranderung. Demgegenuber ist mit «Verkehr» das physisch messbare «Verkehrsaufkom-
men» gemeint, das heisst die realisierte Nachfrage und Belastung der Infrastrukturnetze.

Ausgangslage fiir eine Mobilitatsstrategie: Bestehendes Verkehrssystem

Die Mobilitatsstrategie baut auf der bestehenden Verkehrsinfrastruktur und dem bestehenden Verkehrssys-
tem, das auf dieser Infrastruktur betrieben wird, auf. Sie muss dies als Ausgangslage nehmen. Die Planung
beginnt nicht bei Null — die zuklnftige Entwicklung muss sich an diesem bestehenden System an Infrastruktur
und Verkehrsangebot orientieren. Fur den Erhalt und die Weiterentwicklung der bestehenden Infrastruktur wie
auch den Betrieb des Verkehrssystems und des Angebotes werden bereits heute primar der grossere Teil der
finanziellen Mittel eingesetzt. Die finanziellen Mittel fiir den Bau von neuen, zusatzlichen Infrastrukturen sind
deutlich kleiner. Einige Zahlen kénnen diese anschaulich verdeutlichen:

- Fir die Bereitstellung des heutigen Angebots des 6ffentlichen Verkehrs werden jahrlich Gber 55 Mio.
Franken vom Kanton Basel-Landschaft bezahlt, um die Liicke zwischen Einnahmen und Ausgaben im
offentlichen Verkehr im Kanton zu schliessen.

- Der Widerbeschaffungswert der 425 km langen kantonalen Strasseninfrastruktur belauft sich auf 1 bis
2 Milliarden Franken. Fir den Erhalt dieser bestehenden Infrastruktur missen jahrlich im Durchschnitt
ca. 50 bis 100 Mio. Franken investiert werden; das sind ca. 80 % der Investitionen in die Infrastruktur.

- Dabei ist zu beachten, dass im Rahmen der Erhaltung von Infrastrukturen diese an jeweils aktuell glltige
Anforderungen «fit» gemacht werden wie beispielsweise bezuglich Larmschutz, dem barrierefreien Zu-
gang zum Verkehrssystem (Tauglichkeit fur alle Alters- und Bevdlkerungsgruppen) oder auch der An-
passung an den Klimawandel.

Diese Zahlen zeigen eindriicklich, dass insbesondere bezuglich des Bedarfs von Finanzen wie auch weiteren
Ressourcen der Erhalt des bestehenden Verkehrssystems inklusive Anpassung an die aktuellen Anforderun-
gen eine grosse Herausforderung darstellt. Die Mobilitdtsstrategie baut auf dem Erhalt dieses Systems auf
und entwickelt und ergénzt es zukunftsgerichtet.
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Positionierung der Mobilitdtsstrategie

Strategisch reiht sich die Mobilitatsstrategie zu anderen kantonalen Fachstrategien ein, beispielsweise der
Klimastrategie des Kantons. Die Ziele und auch Massnahmen solcher kantonalen Strategien sind aufeinander
abgestimmt. Die raumwirksamen Aspekte des Verkehrs — respektive die Abstimmung zwischen Verkehrs- und
Raumentwicklung — sind wesentlicher Bestandteil der Mobilitdtsstrategie. Die kantonale Mobilitatsstrategie ist
mit den strategischen Ansatzen des Raumkonzeptes im Teil Verkehr abgestimmt. Sie dient umgekehrt aber
auch als Grundlage fiir eine Uberarbeitung des Objektblatts Gesamtverkehr im Richtplan (V.1.1.). Die formale
Einordnung der Mobilitatsstrategie sowie die Beziige zu den Rechtsgrundlagen, Strategiepapieren des Kan-
tons, der Nachbarsgebiete und des Bundes fasst Abbildung 2 zusammen.

Rechtsgrundlagen Richtplanung Umsetzung / Planung

- ‘aam -

Klimastrategie, Langfrist-
planung, etc.

Bund Agglo und Nachbarn

Abbildung 2: Positionierung der Mobilitatsstrategie

Die Mobilitatsstrategie ist eine kantonale Fachstrategie und fiir die Planungsstellen des Kantons als Grundlage
fur ihre Planungen und Tatigkeiten handlungsanweisend. Sie zeigt aber auch Handlungsbedarf auf anderen
Ebenen auf (Bund, Agglomeration, Gemeinden). Die Gemeinden werden themen- und stufengerecht einbe-
zogen, sei dies in den Projektplanungen, Arealplanungen auf Gemeinde- und Regionsebene oder den Korri-
dorprozessen des Agglomerationsprogramms. Damit kann die Mobilitatsstrategie bei der Zusammenarbeit des
Kantons mit den Gemeinden richtungsgebend sein. Sie ist aber nicht «behérdenverbindlich» wie der kantonale
Richtplan.
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Inhalt und Aufbau der Mobilitatsstrategie und Vorgehen

Kern der Mobilitatsstrategie sind die strategischen Schwerpunkte zur Bewaltigung von Mobilitdt und Verkehr
im Kanton. Diese Schwerpunkte werden aus verkehrspolitischen Zielen abgeleitet. Diese Ziele wiederum sind
ausgerichtet an den Herausforderungen und Chancen, welche sich im heutigen und kiinftigen Verkehrssystem
stellen. Die Herausforderungen und Chancen ergeben sich aus der heutigen Situation sowie den Trends und
Entwicklungen im Bereich Verkehr.

Situation, Trends Verkehrspolitische Strategische
und Entwicklungen Ziele Schwerpunkte
Herausforderungen Leitgedanke Handlungsfelder
und Chancen und Zielbereiche und Kernmassnahmen

Abbildung 3: Aufbau der Mobilitatsstrategie

Im Kapitel 2 erfolgt ein kurzer Abriss der heutigen Situation und kiinftiger Entwicklungen. Diesen werden die
wichtigsten Herausforderungen und Chancen gegenibergestellt. Im Anschluss werden im Kapitel 3 die ver-
kehrspolitischen Ziele dargelegt, basierend auf einem Leitgedanken zur Bewaltigung von Mobilitdt und Ver-
kehr und differenziert in verschiedene Zielbereiche. Darauf folgend werden im Kapitel 4 die strategischen
Schwerpunkte in Form von Grundsatzen des strategischen Handelns beschrieben. Diesen werden Kernmas-
snahmen fur den kurz-, mittel- und langerfristigen Horizont zur Umsetzung zugeordnet. Abschliessend erfolgt
im Kapitel 5 ein Ausblick auf die nachsten Schritte zur Umsetzung der Mobilitatsstrategie.

Die Mobilitatsstrategie wurde durch eine Projektgruppe mit Vertreterinnen und Vertretern der Bau- und Um-
weltschutzdirektion (BUD) erarbeitet. In einer erweiterten Begleitgruppe mit Vertreterinnen und Vertretern aus
weiteren kantonalen Amtern wurde die Strategie in mehreren Workshops sowie in einem Mitberichtsverfahren
weiterentwickelt und konsolidiert. Der daraus resultierende Entwurf wurde dem Regierungsrat vorgelegt, wel-
cher diesen anlasslich seiner Klausur im Mai 2023 behandelt hat. Mit den Ergebnissen aus der Diskussion im
Regierungsrat wurde die Mobilitatstrategie in die nun vorliegende Fassung tberfihrt.

Ausblick: Nachste Schritte

Die Mobilitatsstrategie wird vom Regierungsrat beschlossen und dient in der Folge als Grundlage fir die wei-
teren Prozesse:

- Anpassung entsprechender Planungsgrundsatze im kantonalen Richtplan. Dies soll im Rahmen des
ersten Pakets der Gesamtrevision des Richtplans erfolgen. Hier ist die 6ffentliche Vernehmlassung in
der zweiten Halfte 2026 geplant.

- Umsetzungsplanung zur Mobilitatsstrategie: Parallel wird die Massnahmenplanung konkretisiert und
die entsprechenden Federfihrungen der Kernmassnahmen finalisiert (vgl. Kapitel 5). Dazu gehdrt
auch die Definition von Indikatoren fur die Messung der Zielerreichung sowie in einem zweiten Schritt
die Einrichtung eines Monitorings und Controllings.
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2. Situation, Trends und Entwicklungen sowie Herausforderungen und Chancen

Auch wenn der Schwerpunkt einer Strategie auf Vision, Zielen und strategischen Schwerpunkten liegt, so ist
doch ein kurzer Abriss der Ausgangssituation notwendig. Diese umreisst die heutige Situation bisherige und
kinftige Entwicklungen und Trends in der Mobilitat. Ergénzt werden diese Punkte mit den wesentlichsten Her-
ausforderungen und Chancen. Diese haben nicht den Anspruch auf Vollstandigkeit. Im Rahmen der Mobili-
tatsstrategie kann nicht jede einzelne Schwachstelle angesprochen werden. Vielmehr geht es darum, die zur
Ableitung der strategischen Schwerpunkte relevanten Herausforderungen zu identifizieren.

Zur Darstellung von Situation, Trends und Entwicklungen sowie den Herausforderungen und Chancen wird
der Betrachtungsgegenstand Mobilitat und Verkehr in folgende Teilbereiche differenziert:

- Raumliche und strukturelle Rahmenbedingungen
- Mobilitdt und Gesamtverkehr

- Motorisierter Individualverkehr

- Offentlicher Verkehr und kombinierte Mobilitat

- Velo- und Fussverkehr

- Logistik, Guter- und Wirtschaftsverkehr

- Verkehrssicherheit

- Klimawandel

- Larm und Luftschadstoffe

- Neue Mobilitatsformen und weitere Trends

Die Analysen und Darstellungen basieren auf einschlagigen Grundlagen (siehe Verzeichnis im Anhang). Eine
ausfuhrlichere Fassung zu Situation, Trends und Entwicklungen ist ebenfalls im Anhang enthalten.

2.1. Ra&umliche und strukturelle Rahmenbedingungen

Die Siedlungs- und Verkehrsstrukturen im Kanton sind historisch gewachsen und stark von naturrdumlichen
Gegebenheiten gepragt. Die grosseren Siedlungen liegen in radial verlaufenden Talachsen und verdichten
sich gegen das Agglomerationszentrum hin, sodass diese zentrumsnahen Gemeinden siedlungsmorpholo-
gisch mit der Stadt Basel zusammengewachsen sind. Vielfaltige Interessen aus unterschiedlichsten Bereichen
wie Wohnen, Arbeiten, Produktion, Landwirtschaft, Erholung und Mobilitat prallen hier aufeinander. Dement-
sprechend gross sind auf den zentrumszulaufenden Achsen auch die Auswirkungen im Verkehr. In Spitzen-
stunden stdsst die heutige Verkehrsinfrastruktur zunehmend an ihre Kapazitatsgrenze.

Knapp 70 % aller Einwohnerinnen und Einwohner des Kantons Basel-Landschaft wohnen in den drei an die
Kernstadt angrenzenden Raumen Birstal, Leimental und Muttenz-Liestal. In diesen zentrumsnahen, d.h. der
Agglomerations-Kernstadt Basel-Stadt nahe gelegenen Raumen hat die Anzahl der Einwohnerinnen und Ein-
wohner in den letzten 20 Jahren nur unterdurchschnittlich zugenommen. Demhingegen ist in den peripheren
Raumen Frenkentaler, Laufental, Oberes Baselbiet und Sissach-Gelterkinden die Bevdlkerung bis zur Jahr-
tausendwende zumindest relativ besehen sehr dynamisch gewachsen. Im Zeitraum ab der Jahrtausendwende
haben sich jedoch die Wachstumsraten in allen Regionen angeglichen. Die Bevdlkerungszahl im Kanton ist in
den letzten 20 Jahren insgesamt um mehr als 13 % gewachsen.

Fir die weitere Bevolkerungsentwicklung wird erwartet, dass die stdndige Wohnbevdlkerung des Kantons
zwischen 2020 und 2050 um 9 % auf dann 318'000 Personen noch zunimmt. Gemessen am Schweizer Durch-
schnitt (20 %) entwickelt sich das Bevolkerungswachstum in den beiden Basel deutlich unterdurchschnittlich.
Hingegen verhalt sich die Entwicklung im Nachbarkanton Solothurn annahernd analog zum Schweizer Durch-
schnitt und fur den Nachbarkanton Aargau wird ein Gberdurchschnittlich starkes Bevdlkerungswachstum von
30 % bis 2050 prognostiziert. Beide Tendenzen — eher unterdurchschnittliches Wachstum beider Basel und
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dynamisches Wachstum bei den Nachbarn — werden nicht ohne Auswirkungen auf den Verkehr im und vor
allem durch den Kanton Basel-Landschaft bleiben.

Bei den Beschaftigten respektive den Arbeitsplatzen erwartet der Kanton ein etwas héheres Wachstum als
bei der Bevilkerungsentwicklung. Gemass Raumkonzept soll die Anzahl der im Kanton Beschaftigten bis 2035
gegeniber 2020 um 11 % zunehmen. Verkehrlich relevant sind aber auch die Arbeitsangebote im Kanton
Basel-Stadt: Hier wird mit +17 % bis 2035 gemass Richtplan BS ein noch dynamischeres Wachstum erwartet.
Auch dies wird sich verkehrlich auf den Infrastrukturen im Kanton Basel-Landschaft niederschlagen.

Bevoélkerung Beschaftigung (Arbeitsplatze)
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Abbildung 4: Erwartungen zur weiteren Bevoélkerungs- und Beschaftigtenentwicklung bis 2050
Grafik: INFRAS. Quellen: ARE, BFS Bevoélkerungsszenarien, BFS STATPOP, FKD BL, KRIP BS, BUD BL, eigene Berechnungen.
Beschaftigungsentwicklung nach 2035: Projektion auf Basis Wachstumsverhaltnisse zwischen Bevoélkerung und Beschaftigung.

Herausforderungen und Chancen infolge raumlicher und struktureller Rahmenbedingungen

Tangentialverbindungen: Je starker sich die inneren Korridore entwickeln, umso bedeutender werden auch
die agglomerationsnahen tangentialen Verbindungen, das heisst die Querverbindungen zwischen den Télern.
Darauf aber sind die historisch gewachsenen und an den topografischen Gegebenheiten ausgerichteten Inf-
rastrukturen nicht ausgerichtet respektive es bestehen entsprechende Engpasse.

Demografische Veranderungen: Verandern sich die demografischen Strukturen (Stichwort «Demografischer
Wandel»), so verandern sich auch Mobilitat und Verkehr. Zur Berlcksichtigung der demografischen Trends
und der damit einhergehenden verkehrsrelevanten Verhaltensveranderungen sollte der Kanton rechtzeitig die
damit verbundenen Entwicklungen in der Mobilitdt aufzeigen kénnen. Hierzu gehdéren insbesondere die Alte-
rung der Gesellschaft im Verbund mit den sich verdndernden Verhaltensweisen, aber auch die Anspriiche der
alter werdenden Bevdlkerung an die Ausgestaltung von Infrastrukturen und Angeboten.

Veranderungen in der Arbeitswelt: Analog zu den demografischen Veranderungen besteht auch bei den
neuen Arbeitsformen die Herausforderung darin, die relevanten Nachfrageeffekte rechtzeitig abschatzen und
in den Planungen antizipieren zu kdnnen. Dazu kommt die Herausforderung, verkehrsvermeidende Elemente
neuer Arbeitsformen identifizieren und deren Bedeutung in der kinftigen Arbeitswelt abschatzen zu kénnen
(beispielsweise Homeoffice, Online-Besprechungen). Gleichzeitig sind aber auch potenzielle Riickkopplungs-
effekte im Auge zu behalten, insbesondere wenn fiir eingesparte Arbeitswege mehr Wege im Freizeitverkehr
unternommen werden. Durch flexible Arbeitsformen kann es auch dazu kommen, dass statt dem OV in der
Spitzenstunde der MIV ausserhalb dieser Spitzenstunde genutzt wird.

Ortsbild und Strassenraumgestaltung: Die hohen Belastungen innerhalb des Siedlungsgebietes und die
zunehmenden Anspriche an den Verkehrs- respektive Strassenraum nicht nur seitens MIV bergen viele Her-
ausforderungen zur konkreten Gestaltung des Strassenraums. In der Abstimmung von Siedlungs- und Ver-
kehrsentwicklung ergeben sich aber auch zahlreiche stadtebauliche Chancen, z.B. im raumlichen Umfeld von
multimodalen Drehscheiben oder auf kleinrdumiger Quartiersebene im Rahmen von Strassenraumgestaltun-
gen. Mittlerweile zeigen zahlreiche Beispiele gelungener Strassenraumplanungen in der Schweiz wie nicht nur
eine flacheneffiziente Verkehrslésung, sondern gleichzeitig auch eine Aufwertung des Ortsbildes gelingen
kann. Dabei bestehen Chancen, dass Rdume mit Identitdt entstehen und dass sich Anstdsser und die den
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Strassenraum nutzenden Personengruppen mit dem Ort oder Zentrum (starker als zuvor) identifizieren, was
wiederum zur Akzeptanz entsprechender Umgestaltungen beitragt.

Flacheneffizienz: Der Raumbedarf von Infrastrukturen resp. Verkehrsanlagen (inklusive Betriebsstatten und
sonstigen notwendigen Flachen) stdsst in den sich verdichtenden Agglomerationen an raumliche Grenzen.
Dabei sind die einzelnen Modi durch unterschiedlichen Flachenbedarf gekennzeichnet. Vor diesem Hinter-
grund gilt es, die Herausforderung hinsichtlich des Einsatzes flacheneffizienter Verkehrssysteme und unter
dem Gesichtspunkt gesamtmodal zu definierender Kapazitaten zu bewaltigen. Der Konflikt zwischen Ver-
kehrs- und Siedlungsorientierung — aus Sicht der anliegenden Nutzungen und der Anspriche unterschied-
lichster Gruppen an den Strassenraum — stellt ebenfalls eine Herausforderung dar. Dabei braucht es manch-
mal auch Mut zu ungewohnten, neuen Lésungen. Allzu sehr auf Kompromisse ausgerichtete Losungen brin-
gen in Summe vielfach geringeren Nutzen als klar ausgerichtete Konzepte.

2.2. Mobilitat und Gesamtverkehr

Im Kanton Basel-Landschaft unternimmt im Durchschnitt jede Einwohnerin und jeder Einwohner taglich 3,2
Wege, der schweizweite Durchschnitt liegt mit 3,4 Wegen pro Person und Tag geringfiigig darlber. Dieser
Durchschnittswert bezieht auch Personen ein, die keinen Weg unternehmen. An einem Durchschnittstag sind
aber fast 89 % aller Einwohnerinnen und Einwohner mobil, d.h. sie unternehmen mindestens einen Weg. Zur
Bewaltigung dieser taglich 3,2 Wege bendtigen die Einwohnerinnen und Einwohner vom Kanton im Durch-
schnitt insgesamt 87 Minuten. Dabei wird — wiederum im Durchschnitt — eine Distanz von 33,8 Kilometer pro
Kopf und Tag zurtickgelegt.

Aus strategischer und verkehrsplanerischer Sicht sind die Verteilungen der Distanzen von grossem Interesse.
Wenn beispielsweise der Anteil kurzer Wege sehr hoch ist, kdnnten diese Wege mit Massnahmen fur den
Fuss- und Veloverkehr «abgeholt» werden. Umgekehrt, d.h. bei bedeutsamen Anteilen der Wege mit Iangeren
Distanzen, kdmen dann eher der motorisierte Individualverkehr (MIV) und der &ffentliche Verkehr (OV) ins
Spiel und missten mit entsprechenden Massnahmen gestarkt werden. Insgesamt sind werktags etwas mehr
als 20 % aller Wege nicht langer als 1 Kilometer, fast zwei Drittel aller Wege liegen im Distanzbereich bis
maximal 5 Kilometer. Immerhin 22 % aller werktéglichen Wege sind aber langer als 10 Kilometer.

Die Grunde, warum Wege unternommen werden, werden von einem ganz bestimmten Fahrtzweck dominiert:
39 % aller Wege der Einwohnerinnen und Einwohner vom Kanton sind Freizeitverkehr. Es folgen die Wege
fur Einkauf und sonstige Besorgungen, beispielsweise zur Inanspruchnahme von Dienstleistungen, sie ma-
chen 24 % aller taglich unternommenen Wege aus. Mit 18 % sind die Pendlerwege der drittbedeutsamste
Fahrtzweck im Kanton. 8 % aller taglich unternommenen Wege dienen der Ausbildung, ebenso hoch ist der
Anteil aller sonstigen Wege.

Der MIV Ubernimmt im Kanton eine wichtige Rolle bei der Bewaltigung des Wegeaufkommens: 49 % aller
Wege der basellandschaftlichen Wohnbevolkerung werden mit dem MIV zuriickgelegt. Unter Einbezug der
Wegedistanzen belauft sich dieser (dann leistungsbezogene) MIV-Anteil am Modalsplit auf 62 %. Mit dem OV
werden 16 % aller Wege bewaltigt. Zwei Drittel dieser Wege im OV werden mit Bus oder Tram zuriickgelegt,
ein Drittel tbernimmt die Bahn (S-Bahn oder Fernverkehr). Letztere Gberwindet dabei deutlich Iangere Distan-
zen, so dass ihr Anteil an der Verkehrsleistung bei 23 % liegt, wahrend Tram und Bus hier einen Anteil von
8 % ausmachen. Gesamthaft besitzt somit der OV einen Anteil von 31 % am leistungsbezogenen Modalsplit,
d.h. knapp ein Drittel der Wegedistanzen der basellandschaftlichen Wohnbevélkerung werden im OV abgewi-
ckelt. Der Unterschied zwischen aufkommens- und leistungsbezogenem Modalsplit wird bei Velo- und Fuss-
verkehr am deutlichsten. Wahrend gut ein Viertel aller Wege zu Fuss bewaltigt werden, betragt dieser Anteil
bei der Verkehrsleistung aufgrund der kurzen Fusswegedistanzen dann nur noch 3 %. Da Velofahrten bereits
etwas langer sind, ist dieser Unterschied dort nicht mehr ganz so hoch, aber mit 9 % vs. 3 % immer noch
deutlich. Beim Veloverkehr wurde im Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr mit der Erhebung von 2021 neu zwi-
schen E-Bikes und gewohnlichen Velos differenziert. Aufgrund der Verzerrungen der Resultate durch Corona
sind diese Daten jedoch nicht reprasentativ bzw. belastbar.
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Bezug auf Anzahl Wege (Aufkommen) Bezug auf Distanzen (Verkehrsleistung)

- @

Abbildung 5: Modalsplit bei Aufkommen und Verkehrsleistung der Wohnbevolkerung BL
Grafik: INFRAS. Quellen: BFS MZMV, eigene Berechnungen.

Ein nicht unerheblicher Anteil des Verkehrs im Kanton hat hier weder Quelle noch Ziel, er durchquert also
«nur» den Kanton auf den hier gelegenen Infrastrukturen. Dieser Transitverkehr bezieht sich dabei nicht nur
auf den internationalen Durchgangsverkehr, sondern insbesondere auf Quell-Ziel-Relation der Nachbarkan-
tone untereinander, also beispielsweise Fahrten von Rheinfelden nach Basel-Stadt. So geht im Personenver-
kehr mehr als ein Drittel der gesamten Verkehrsleistung im Kanton Basel-Landschaft auf den Transit zuriick.
Die anderen beiden Drittel der Verkehrsleistung stammen zu ungefahr gleichen Anteilen entweder vom eige-
nen basellandschaftlichen Binnenverkehr oder von Quell-/Ziel-Fahrten vom oder in den Kanton selbst. Beim
Guterverkehr (vgl. dazu auch Kap. 2.6) ist der Anteil des den Kanton «nur» durchquerenden Transitverkehrs
mit 75 % der gesamten Verkehrsleistung noch deutlich hoher als beim Personenverkehr.

Ein Grossteil dieses Transitverkehrs konzentriert sich auf sehr wenige Achsen. Dies ist flir Strategie und Pla-
nung von grosser Bedeutung. Denn auf diesen Achsen konkurrenzieren sich somit die unterschiedlichen Ver-
kehrsarten. Eine Mobilitatsstrategie mit Verlagerungszielen auf den OV, bspw. zur Bahn, steht somit in Kon-
kurrenz zu allfalligen nationalen oder internationalen Anspriichen. Aufgrund seiner Lage besitzt der Kanton
Basel-Landschaft auch eine wichtige Funktion im internationalen Verkehr. Dazu zahlt einerseits der die
Schweiz durchquerenden internationale Nord-Sud-Verkehr, welcher auf einer der wichtigsten europaischen
Nord-Sld-Achse — dem Rhine-Alpine-Korridor — den Kanton durchfahrt. Aber auch der internationale Quell-
oder Ziel-Verkehr der Schweiz, welcher zu einem nicht unbedeutenden Teil via der Nordwestschweiz abgewi-
ckelt wird, durchquert den Kanton.

Fir die weitere Entwicklung des Verkehrsgeschehens werden entsprechende Prognosen erstellt. Hier ist ins-
besondere der Bund aktiv, der mit den «Verkehrsperspektiven 2050» mdgliche Entwicklungen aufzeigt. Mit
Annahmen zu den wichtigsten Treibern im Verkehr (Soziodemografie, Raumstruktur, Wirtschaft, Mobilitats-
verhalten) werden verschiedene Szenarien definiert und mit sogenannten Verkehrsmodellen durchgerechnet.
Vergleichbares macht auch der Kanton, der gemeinsam mit Basel-Stadt das «Gesamtverkehrsmodell Region
Basel» (GVM) betreibt. Die Annahmen sind dabei auch mit denen vom Bund abgestimmt.

Far die Entwicklung des wegebezogenen Aufkommens mit Quellen oder Zielen im Kanton Basel-Landschaft
erwarten die Verkehrsperspektiven eine nur noch unter dem Schweizer Durchschnitt liegende Zunahme: Im
Szenario Basis wird eine Zunahme von nur noch 9 % erwartet (schweizweiter Durchschnitt: 18 %), im Szenario
«weiter wie bisher» von 12 % (CH: 22 %). Dieses unterdurchschnittliche Wachstum ubertragt sich dann auch
auf einzelne Modi. So wird im Szenario Basis fiir die OV-Wege im Kanton auch nur noch eine Zunahme von
7 % erwartet, wahrend die im MIV zurlickgelegten Wege sogar um 7 % abnehmen sollen. Dass daraus den-
noch kein Gewinn des OV im Modalsplit resultiert, liegt am Veloverkehr, fir den der Bund im Kanton eine
Zunahme der Wege von 63 % und damit eine Verschiebung des Modalsplit zugunsten des Veloverkehrs von
+5 Prozentpunkten erwartet.
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Herausforderungen und Chancen zur gesamtverkehrlichen Mobilitat

Gesamtverkehrliche Erreichbarkeit: Aus Griinden der Effizienz zur Ertlichtigung der Infrastrukturen und des
OV-Angebots, aber auch aus raumplanerischer Sicht steht zunehmend die Herausforderung im Vordergrund,
eine Abstimmung zwischen den Verkehrsmitteln zur Sicherstellung einer gesamtverkehrlichen Erreichbarkeit
vorzunehmen. Vor allem die Koordination zwischen Bahn-, Bus- und Tramangeboten, die Integration multimo-
daler Angebote — kombinierte Mobilitat wie P+R (Park+Ride, Kombination von MIV und OV) und B+R (Bi-
ke+Ride, Kombination von Veloverkehr und OV) — und die Ausgestaltung von OV-Drehscheiben sind vor dem
Hintergrund eines insgesamt hohen Ausbaustandards innerhalb der einzelnen Modi im basellandschaftlichen
Verkehrsangebot immer wichtiger.

Planbarkeit: Die zunehmende Auslastung der Infrastrukturen — egal ob im MIV oder im OV — fihrt vermehrt
auch zu Einschrankungen bei der Planbarkeit von Reisen. Verspatungen sind unkalkulierbare Variablen in der
Fahrzeit. Analog zur gesamtmodalen Erreichbarkeit muss auch hier vermehrt eine gesamtmodale Planbarkeit
in den Vordergrund riicken. Dabei bleibt der wesensgerechte Einsatz der einzelnen Verkehrsmittel eine stan-
dige Herausforderung. Aus individueller Sicht gibt es nicht immer Alternativen bei der Modalwahl. Es muss
sichergestellt werden, dass die einzelnen Modi die ihnen zukommenden Aufgaben erfiillen kdnnen. Heraus-
forderung ist dabei auch, kein Ausspielen der einzelnen Modi gegeneinander zuzulassen.

Raumlich unterschiedliche Anspriiche: Agglomeration und landliche Rdume haben sehr unterschiedliche
Ausgangslagen. Das stellt insbesondere im Kanton Basel-Landschaft eine der grossen Herausforderungen
bei der Gestaltung der Infrastrukturen und Angebote dar. Die unterschiedlichen Bedirfnisse dirfen nicht ge-
geneinander ausgespielt werden. Stattdessen besteht die Herausforderung darin, das Gesamtsystem Verkehr
mit all seinen Teilbereichen zwar gesamthaft aus Sicht Kanton zu entwickeln, dies aber auf die spezifischen
Bediirfnisse der einzelnen Raume effizient abzustimmen, dabei dennoch in den einzelnen Raumen eine Wabhl-
freiheit zu belassen.

Freizeitverkehr: Die Analysen zeigen die hohe Bedeutung des Freizeitverkehrs. Vor dem Hintergrund der
demografischen Veranderungen und weiterer Veranderungen bei den Verhaltensweisen, wird der Freizeitver-
kehr noch stetig an Bedeutung gewinnen. Die Herausforderung besteht darin, die Infrastrukturen nicht mehr
nur fur Pendlerspitzen, sondern auch fiir weitere, teilweise diffus auftretende Spitzennachfragen fit zu machen
oder die entsprechende Nachfrage zu steuern.

Glattung der Spitzenstunden: Bislang ist es kaum gelungen, die Nachfragespitzen in den Morgen- und
Abendstunden hinreichend zu glatten. Dies ist die Bedingung dafir, dass auf weitergehende kostenintensive
Ausbauten, die primar fur Spitzenzeiten bendtigt werden, verzichtet werden kann. Dementsprechend stellen
nachfragesteuernde Massnahmen eine grosse Herausforderung dar.

Abstimmung mit dem Bund: Der Umgang mit den Infrastrukturen des Bundes bleibt ebenfalls eine Heraus-
forderung. Insbesondere vor dem Hintergrund weiter wachsender Verkehrsmengen (regional, national, inter-
national), des hohen Anteils des Transitverkehrs und den durch alle Verkehrsarten verursachten hohen Aus-
lastungen der betroffenen Infrastrukturen muss der Kanton zum Umgang mit Uberlasten gewappnet sein. Hier
ist und bleibt die Koordination mit dem Bund unabdingbar.

2.3. Motorisierter Individualverkehr

Mit dem MIV legt die basellandschaftliche Wohnbevdlkerung 49 % ihrer Wege zurtick, werktags sind es 46 %
und am Wochenende erhoht sich dieser Anteil auf 58 %. Damit wird klar: Der MIV stellt derzeit den gréssten
Teil der Mobilitdt der Einwohnerinnen und Einwohner des Kantons sicher. Rdumlich akzentuiert sich dies bei
den landlichen Raumen, wenn insbesondere im Laufental, in den Frenkentalern, in Sissach-Gelterkinden res-
pektive dem Oberen Baselbiet die MIV-Anteile schon werktags deutlich Gber 50 % liegen.

Die Daten von Zahlstellen zeigen, dass auf den Nationalstrassen im Kanton Basel-Landschaft im Zeitraum
2010 bis 2020 der Verkehr tendenziell — wenn auch nur geringfiigig — zugenommen hat. Mit einem durch-
schnittlichen Tagesverkehr von knapp 130'000 Fahrzeugen handelt es sich bei der A2 bei Muttenz um einen
der am starksten belasteten Querschnitte nicht nur im Kanton, sondern auch schweizweit, was die Bedeutung
dieser Achse — u.a. auch fur den Transitverkehr — widerspiegelt. Hier stagniert die Belastung, wobei auch die
zu gewissen Tageszeiten ausgeschopfte Kapazitat der Strecke einen Einfluss haben dirfte. Auf dem Netz der
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Ubergeordneten Strassen — den sogenannten Hochleistungsstrassen (HLS) — bestehen abschnittsweise Ka-
pazitatsengpasse (A2 Hagnau-Augst, A18).

Diese Engpasse flihren zu Ausweichverkehr auf das nachgelagerte Strassennetz und somit auf die Kantons-
und Gemeindestrassen. Dort zeigt sich die Entwicklung des durchschnittlichen Tagesverkehrs weniger ein-
heitlich als auf den Autobahnen. Auf den Hauptverkehrsstrassen (HVS) im Kanton gibt es sowohl steigende
wie auch zunehmende oder aber auch stagnierende Belastungen.

Insbesondere die «grésseren» Ortsdurchfahrten im Hauptstrassennetz sind als «belastet» einzustufen. Unter
anderem werden Allschwil, Binningen, Bottmingen, Oberwil, Therwil, Minchenstein, Arlesheim, Aesch, Lau-
fen, Liestal und Muttenz als belastete Ortsdurchfahrten identifiziert. Neben diesen «grésseren» (d.h. insbe-
sondere durch hohere Verkehrsstarken gekennzeichneten) Ortsdurchfahrten gibt es aber lokal auch weitere
Strassenabschnitte oder Platze in anderen Ortschaften, die von einer Aufwertung profitieren kénnten. Hinzu
kommt, dass einige dieser Ortsdurchfahrten durch einen hohen Schwerverkehrsanteil des Durchgangsver-
kehrs zusatzlich belastet sind (beispielsweise Laufen oder Zwingen).

Die hohen Belastungen haben aber auch Auswirkungen auf andere Verkehrsteilnehmer: Bei stark belasteten
Ortsdurchfahrten weist der strassengebundene OV Zuverlassigkeitsprobleme auf, wie in zahlreichen Gemein-
den im Leimen- und Birstal beobachtet werden kann. Hinzu kommt je nach baulicher Situation eine hdhere
Unsicherheit fir den Fuss- und Veloverkehr.

Herausforderungen und Chancen zum motorisierten Individualverkehr

Kapazitatsengpasse: Die Bewaltigung der bestehenden Kapazitatsengpasse — insbesondere auf dem Uber-
geordneten Netz und somit gerade auf den Hochleistungsstrassen respektive Autobahnen — bleibt eine zent-
rale Herausforderung im MIV. Fir einige dieser Engpasse werden bauliche Anpassungen — also Aus- oder
sogar Neubauten — unumganglich sein. Fir andere Engpasse kénnten nachfragesteuernde oder Massnahmen
des Verkehrsmanagements im Vordergrund stehen. Die Herausforderung besteht in der Wahl der richtigen
Massnahme(n) und wohl auch in der Kombination von baulichen und organisatorischen Massnahmen.

Abgestimmtes Verkehrsmanagement: Eine raumlich und zeitlich intelligente Verkehrssteuerung ist eine we-
sentliche Voraussetzung zur besseren Ausnutzung der vorhandenen Infrastrukturen. Die Herausforderungen
liegen weniger in den technischen Moglichkeiten — unterstitzt durch Digitalisierung — sondern vor allem in der
organisatorischen Abstimmung zwischen den Infrastrukturbetreibenden (Bund, Kantone, Gemeinden, allen-
falls auch mit Deutschland und Frankreich).

Flankierende gesamtverkehrliche Massnahmen: Nach den vom Volk sistierten Ausbauten auf dem Auto-
bahnnetz (Rheintunnel und in der Folge auch Hagnau-Augst) drohen weiteres Verkehrswachstum und Kapa-
zitdtsengasse an den Schnittstellen zum untergeordneten Strassennetz. Die Herausforderung besteht darin,
die Engpéasse noch starker und gezielter mit flankierenden gesamtverkehrlichen Massnahmen zu begleiten.
Dazu kénnten auch Uberlegungen gehéren, wie Nachfrage zur Entlastung der Uberlasteten Strecken oder
Korridore auf andere Verkehrsmittel verlagert werden kénnten. Gleichzeitig ist aber auch die Auslastungssitu-
ation auf diesen «anderen» Verkehrsmitteln im Auge zu behalten oder es stellt sich die Herausforderung, den
allfélligen Anpassungsbedarf gegeneinander abzuwagen.

Am 24. November 2024 hat sich die Schweizer Stimmbevélkerung gegen die vom Bundesrat vorgeschlagenen
Ausbauvorhaben aus dem «Strategischen Entwicklungsprogramm» zur Weiterentwicklung der Nationalstras-
sen entschieden. Darunter war auch das Vorhaben eines Rheintunnels zwischen der Verzweigung Hagnau
und der Verzweigung Wiese. Die Beseitigung des Engpasses auf der Basler Osttangente ist damit flir langere
Zeit vom Tisch. Konsequenterweise hat daraufhin das Bundesamt fiir Strassen auch die Ausbauplanungen
zum Abschnitt Hagnau — Augst sistiert (8-Spur-Ausbau). In der Folge wird der hohe Druck auf das unterge-
ordnete Strassennetz im Bereich Hagnau — Augst fiir lange Zeit bestehen bleiben. Insofern Gberschneiden
sich gerade in diesem verkehrsgeografisch anspruchsvollen Raum die Herausforderungen aus den Bereichen
Kapazitatsengpass, Verkehrsmanagement und flankierende Massnahmen. Einerseits wird es verstarkte Be-
mihungen zum Schutz der betroffenen Siedlungsgebiete bendtigen, andererseits missen hier mehr denn je
gesamtverkehrliche Lésungen zur Bewaltigung des Verkehrs in diesem und durch diesen Raum verfolgt wer-
den.

Abgestimmte Parkraumbewirtschaftung: Eine Parkraumpolitik mittels abgestimmter Konzepte zur Park-
raumbewirtschaftung insbesondere zwischen den dafiir verantwortlichen Gemeinden im Gurtel rund um die
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Kernstadt der Agglomeration fehlt. Der gemeindeubergreifende politische Diskurs dazu stellt eine Herausfor-
derung dar. Die Diskussionen sind zu versachlichen und heutige Regelungen sind zu tberprifen, wobei neben
offentlicher Parkraumbewirtschaftung auch Auflagen fir private Parkplatze mitzudenken sind.

Partizipative Planung: Ein partizipativer Planungsprozess ist fur die Sensibilisierung der Bevolkerung, des
lokalen Gewerbes — und hier insbesondere des Detailhandels — sowie flr die generelle Akzeptanz der Stras-
senraumumgestaltung von grosser Bedeutung. Der Leidensdruck ist auf einzelnen Strassenabschnitten fur
die Anstdsser gross, gleich gross sind aber auch die Anspriche der nicht ansassigen Verkehrsteilnehmer
hinsichtlich Kapazitaten, Geschwindigkeiten sowie sozialrdumliche Anspriiche unterschiedlicher Personen-
gruppen (Altere, Kinder, Handicapierte etc.). Der Umgang mit diesen Zielkonflikten erfordert breit angelegte
Mitwirkungsprozesse bereits zu einem friihen Projekizeitpunkt. Solche Prozesse sind aufwandig und bendti-
gen neben dem Fachwissen vermehrt auch kompetente Personen in Moderation und Prozessbegleitung.

2.4. Offentlicher Verkehr und kombinierte Mobilitét

Bei der wegebezogenen Betrachtung ist der Anteil des OV an der Mobilitdt der Wohnbevélkerung des Kantons
mit 16 % (werktags: 18 %, Wochenende: 12 %) eher als niedrig einzustufen, bewegt sich damit aber in etwa
im schweizweiten Durchschnitt. In Kernstadtndhe mit hoher Netzdichte bei den Fein- und Mittelverteilern Bus
und Tram liegt der wegebezogene Anteil deutlich héher als im kantonsweiten Durchschnitt, im Leimental bei-
spielsweise werktags bei 18 %. Dahingegen spielt die Bahn entlang der S-Bahn-Achsen in den periphereren
Regionen die gréssere Rolle. Kommt die mit den Wegen uberwundene Distanz dazu, dann belauft sich der
OV-Anteil an dieser Verkehrsleistung werktags bei 35 %.

Bei der S-Bahn verzeichnen die meisten Linienaste seit ca. 2013 eine Zunahme der Fahrgastzahlen. Wahrend
die Nachfrage im Zeitraum bis 2017 nur leicht zunahm, konnte in den beiden darauffolgenden Jahren eine
deutlich starkere Zunahme beobachtet werden. Insgesamt nahm zwischen 2010 und 2019 die Nachfrage auf
S1 und S3 um 18 % zu. Etwas anders gestaltet sich die Situation auf der S9 zwischen Sissach und Olten:
Wahrend die Linie zwischenzeitlich bis 14 % weniger Fahrgaste als im Jahr 2010 aufwies, erholten sich die
Fahrgastzahlen im 2019 wieder auf das Niveau von 2010.

Die Entwicklung der Fahrgastzahlen von den basellandschaftlichen Tramlinien im Zeitraum von 2010 bis 2020
unterscheidet sich auf den verschiedenen Linien deutlich. Die Linien 10 und 17, welche das Leimental er-
schliessen, verzeichneten von 2010 bis 2016 eine stetige Fahrgastzunahme, welche danach in stagnierende
Fahrgastzahlen Uberging. Ebenfalls leicht steigende Fahrgastzahlen weist die Linie 11/E11 (St-Louis Grenze
— Aesch) auf, wahrend jene der Linie 14 (Pratteln — Dreirosenbriicke) nahezu stagnierend sind.

Die Entwicklung ausgewahlter Buslinien im unmittelbaren Umfeld der Kernagglomeration zeigt ein &hnlich
uneinheitliches Bild wie beim Tram, wenn auch gesamthaft eher ein Wachstum resultiert. Das héchste Wachs-
tum verzeichneten die beiden Linien 47 und 48, deren Fahrgastzahlen insbesondere im Zeitraum 2013 bis
2015 stark zunahmen und seither weiterhin leicht steigen. Auch die Linien 62 und 64 weisen im Zeitraum von
2010 bis 2019 ein stetiges Wachstum auf, sodass die Fahrgastzahlen am Ende der Dekade 37 % hoéher als
zu Beginn lagen. Einen Fahrgastrickgang musste die Linie 33 (Schiffande — Schénenbuch) verzeichnen,
wahrend die Linien 34 (Bottmingen — Riehen Bahnhof) und 60 (Biel-Benken — Muttenz Novartis) konstante
Fahrgastzahlen aufweisen. Auf den Buslinien im eher landlich gepragten Raum zeigt sich eine Tendenz
abnehmender Nachfrage, jedoch auch hier mit teilweise entgegengesetzten Ausnahmen (beispielsweise Linie
108 mit deutlichen Zunahmen in der letzten Dekade).

Herausforderungen und Chancen zum o6ffentlichen Verkehr

Kapazitiatsengpasse und Angebotsliicken: Die Beforderungskapazitaten auf den S-Bahn-Linien im Kanton
Basel-Landschaft (Birs-/Laufental und Ergolztal) sind in den Hauptverkehrszeiten ausgeschopft. Beim Tra-
mangebot besteht im Leimental Handlungsbedarf, was die Reisezeiten angeht. Das Angebot ist zwar dicht,
die Reisezeiten sind jedoch im Vergleich zum MIV und je nach Tageszeit nicht sehr attraktiv. Darliber hinaus
bestehen beim OV-Netz einige Netzliicken auf tangentialen Verbindungen. Dazu kommt die teilweise mangel-
hafte Erschliessung von Entwicklungsschwerpunkten. Des Weiteren bestehen Zuverlassigkeitsprobleme im
strassengebundenen OV, insbesondere wenn dieser im Stau steht.
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Kombinierte Mobilitat: Fir den Umstieg zwischen Bahn, Tram, Bus, Velo, Sharing-Angeboten und MIV feh-
len noch die dafilir notwendigen hochwertigen, modernen Verkehrsdrehscheiben. Handlungsbedarf besteht
dabei in der Bereitstellung ausreichend dimensionierter Parkierungsanlagen und in der Tarifierung dieser An-
lagen. Im Birstal, Laufental, Ergolztal und den Frenkentéler weisen die P+R-Standorte heute zumeist keine
hohe Auslastung auf. In allen Regionen fehlen attraktive, in gentigender Anzahl vorhandene Veloabstellplatze
im Umfeld der Bahn- und Tramhaltestellen sowie an wichtigen Busknoten. Ebenso sicherzustellen sind zeitlich
durchgehende, aber insbesondere zu den Randstunden hohe Aufenthaltsqualitaten.

Interessenskonflikte: Innerhalb des (fliessenden) Verkehrs unterscheiden sich nicht nur die Anspriiche zwi-
schen MIV, Schwerverkehr und OV, sondern vermehrt auch zwischen OV und Velo-/Fussverkehr. Bei ent-
sprechenden Planungen kommt es immer haufiger zu Interessenskonflikten, insbesondere zwischen Tram
und Velo.

2.5. Velo- und Fussverkehr

Circa ein Viertel aller Wege im Kanton werden zu Fuss unternommen. Dieser Anteil variiert zwischen den
Raumen kaum. Dies sieht beim Anteil der mit dem Velo absolvierten Wege anders aus: Hier sind die Raume
in Kernstadtnahe fast doppelt so viel mit dem Velo unterwegs wie die eher peripheren Raumen im landlichen
Raum. Im kantonalen Durchschnitt wird fast jeder zehnte Weg mit dem Velo zuriickgelegt, wobei das Velo
werktags starker genutzt wird als am Wochenende, wohingegen ein solcher Unterschied zwischen Werktagen
und Wochenenden bei den Fusswegen fast nicht besteht.

Die Erfassung des Veloverkehrs respektive der Belastung der Velowege ist vergleichbar zum (motorisierten)
Strassenverkehr nur mit entsprechender Zahltechnik méglich. Solche Zahlstellen werden Stlick fur Stick er-
richtet — derzeit sind im Kanton sieben solcher Zahlistellen vorhanden. Bei diesen zeigt sich im Langfristver-
gleich eine zunehmende Tendenz beim Veloaufkommen. So nahm beispielsweise die Anzahl der Velos an
der Zahlistelle MUnchenstein Reinacherstrasse zwischen 2014 und 2020 um 48 % zu — dies auf absolut bese-
hen vergleichsweise hohem Niveau von bis zu 1100 Velos an einem durchschnittlichen Tag. Dieser fiir das
Gesamtjahr reprasentative «Durchschnittstag» glattet entsprechende Streuungen, welche je nach Situation
und gerade beim Veloverkehr recht hoch ausfallen kdnnen. Allen Zahlstellen gemein ist, dass sie ihre monat-
lichen Spitzenwerte im Sommer erreichen, beispielsweise an der genannten Zahlstelle Minchenstein Reina-
cherstrasse mit bis zu 2'100 Velos im monatlichen Maximum, wahrend die Minimalwerte im Winter dort bei ca.
800 Velos liegen. Die grundsatzlich und im Vergleich mit bis zu 1'600 Velos je Tag recht hoch belastete Zahl-
stelle in Binningen an der Amerikanerstrasse hat im Zeitraum 2014 bis 2020 eine Zunahme von 22 % gezeigt.
Eindricklicher sind noch die Zunahmen an eher geringer belasteten Zahlquerschnitten, beispielsweise Flillins-
dorf HPL-Radweg oder Pratteln Rheinstrasse, wo sich die Anzahl der taglich erfassten Velos seit dem Start
der Zahlungen 2016 bis 2020 fast verdoppelt haben. Es bleibt festzuhalten: Die Nutzung von Velos und E-
Bikes hat offenbar auch im Kanton Basel-Landschaft in den vergangenen Jahren deutlich zugenommen.

Herausforderungen und Chancen zum Velo- und Fussverkehr

Uberproportionales Wachstum: Der Veloverkehr weist derzeit ein iiberproportionales Wachstum auf. Damit
diese Entwicklung anhalt, sind die Velonetzinfrastrukturen fur den Alltags- und Freizeit-Veloverkehr auszu-
bauen und attraktiv zu gestalten. Velovorzugsrouten haben fiir die Verlagerung des Pendlerverkehrs eine
grosse Bedeutung. Die hohen Standards bzw. der Raumbedarf sind jedoch mit baulichen Herausforderungen
verbunden, insbesondere in stadtischen Gebieten. Dazu kommen Herausforderungen aus Konflikten mit an-
deren Raumnutzungen (u.a. Gewasser, Naturschutz). Ganz generell sind auch die Anspriiche zwischen Fuss-
und Veloverkehr zum Teil sehr verschieden. Mit dem zunehmenden E-Bike-Boom verstarken sich die Zielkon-
flikte weiter. Die Anspriiche des Fussverkehrs sind angemessen zu bericksichtigen.

Liicken im Velowegenetz: Die Veloinfrastruktur weist verschiedene Liicken in ihrem Netz auf. Wahrend es
grundsatzlich noch an Velovorzugsrouten fehlt, kommt es auf den heute implizit bestehenden (aber nicht ent-
sprechend im Netz ausgewiesenen) Velohauptrouten zu diversen Liicken selbst in den Korridorhauptrichtun-
gen. Ebenso bestehen Defizite bei der Quervernetzung, wovon dann auch tangentiale Beziehungen betroffen
sind. An vielen Stellen fehlen fir den lokalen Verkehr Querungsmoglichkeiten naturlicher oder kinstlicher
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Hindernisse (Flisse, Bahnlinien, Autobahnen etc.). Zudem weisen auch diverse Arbeitsplatzgebiete eine un-
geniigende Erschliessung im Veloverkehr auf.

Qualitat der Velowege: Es besteht Handlungsbedarf bei der Qualitét verschiedener Velorouten. Besonders
betroffen sind Ausserortsabschnitte wie Reinach-Therwil, Zwingen-Grellingen oder Sissach-Lausen, bei wel-
chen keine abgetrennte Velowege vorhanden sind. Ebenso attraktivitatsmindernd sind stark belastete Inner-
ortsstrassen mit Mischverkehr, wie sie beispielsweise in Allschwil, Bottmingen oder Laufen vorzufinden sind.

Zielkonflikte an Knoten: An Verkehrsknoten und in sonstigen Mischverkehrssituationen bestehen Zielkon-
flikte zwischen den Verkehrstragern (MIV — OV — Velo — Fussverkehr). Der lokalen Situation angepasste und
breit akzeptierte Loésungen bendtigen teilweise lange Planungsprozesse.

Fussverkehrsflachen: Verschiedene Fussverkehrsflachen (Trottoirs) weisen in Ortskernen (zu) schmale
Breiten auf, verstarkt wird dieser Effekt teilweise durch kombinierte Flachen oder Wege fiir den Velo- und
Fussverkehr. Der Raumbedarf ist dabei weniger mit baulichen Herausforderungen verbunden, sondern liegt
in den gesellschaftlichen Herausforderungen. Der zusatzlich bendétigte Platz muss jemandem weggenommen
werden — entweder einem Verkehrstrager (Parkplatze, MIV-Spur, OV mit Mischtrassee statt Eigentrassee)
oder Privaten (Vorgarten etc.).

Vernetzung von Fusswegen: Handlungsbedarf besteht zudem bei der Vernetzung des Fussverkehrsnetzes.
Stark belastete Strassen haben eine Trennwirkung, ebenso wie Bahnlinien oder natirliche Elemente wie
Flisse oder grosse Hohendifferenzen.

2.6. Logistik, Giiter- und Wirtschaftsverkehr

Der Giterverkehr hat im Kanton Basel-Landschaft unterschiedliche Funktionen. Einerseits dient er der Ver-
sorgung von Bevolkerung und Gewerbe. Andererseits werden Uber die Infrastrukturen im Kanton auch Durch-
gangsverkehr und logistische Dienstleistungen abgewickelt. Im basellandschaftlichen Quell-Ziel-Verkehr do-
miniert der Strassengtterverkehr — ca. 85 % der entsprechenden Tonnage wird hier auf der Strasse abgewi-
ckelt. Ein Drittel davon sind reine Binnenverkehre innerhalb des Kantons. Ein weiteres Drittel sind Quell-Ziel-
Beziehungen mit der Gbrigen Schweiz (exkl. Basel: die Verkehre zwischen Basel-Stadt und Basel-Landschaft
machen ca. 15 % der Strassengltermenge aus).

Bei den Warenarten zeigt sich der hohe Bezug des Guterverkehrs zum Baugeschehen und zum Detailhandel.
In etwa ein Drittel der Gesamtmenge sind Steine, Erden oder Baustoffe. Knapp 15 % sind sogenannte Stiick-
und Sammelguter, welche vielfach aus Konsumgutern und Nahrungsmitteln bestehen, die Uber den Detail-
handel «abgewickelt» werden, dazu kommen knapp 10 % explizit als Nahrungsmittel erfasste Transporte.
Nicht zu vernachlassigen sind Transporte im Zusammenhang mit Abfallen (Haushaltskehricht) und Sekundar-
rohstoffen (recycelbare Industrieabfalle), die mehr als 10 % der gesamten Transportmenge im Kanton ausma-
chen. Die Energietrager (Heizdl, Benzin, Diesel, Kerosin) machen ebenfalls etwas mehr als 10 % aus, jedoch
nimmt deren Anteil kontinuierlich ab (Ausstieg aus fossiler Energie).

Gesamtmodal sind ca. zwei Drittel der auf basellandschaftlichen Infrastrukturen transportierten Gutermenge
und sogar drei Viertel der Verkehrsleistung dem Transit zuzuordnen. Dabei gibt es Unterschiede zwischen
Schiene und Strasse: Auf den Schienenstrecken sind im Kanton neun von zehn Tonnen im Transit unterwegs,
auf der Strasse liegt der mengenbezogene Anteil des Transits bei etwas mehr als der Halfte des gesamten
Strassenguterverkehrsaufkommens auf basellandschaftlichen Strassen. Hintergrund ist bei der Bahn der hohe
Anteil des internationalen Transitverkehrs (alpenquerender Nord-Sid-Verkehr). Auf der Strasse sind es in
erster Linie Schweizer Importe und Exporte, die via Basel ein- und ausgefiihrt und somit durch den Kanton
transitiert werden.

Die «Nutzungsintensitat» der basellandschaftlichen Infrastrukturen durch den Guterverkehr Iasst sich in etwa
anhand der Schwerverkehrsanteile auf einzelnen Strassen und anhand der Trassenanteile auf der Schiene
ablesen. Bei der Schiene ist insbesondere die Bézbergstrecke von hoher Bedeutung fiir den Guterverkehr —
zwischen Rheinfelden und Frick sind neun Trassen je Stunde und Richtung fir den Guterverkehr bestimmt
(davon sechs fir die Gotthardachse), gegentber drei Trassen fur den Personenverkehr (die vierte P-Trasse
geht bis Laufenburg). Auf der Hauensteinstrecke sind funf Gitertrassen je Stunde vorhanden (wovon drei zur
Létschbergachse fuhren), gegeniiber neun Trassen fur den Personenverkehr. Im Laufental spielt der Guter-
verkehr mit nur einer stindlichen Trasse eine nur untergeordnete Rolle. Im Strassenverkehr sind die beiden
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Nationalstrassen A2 und A3 bedeutende Achsen fiir den internationalen Verkehr, aber auch zur Versorgung
der Nordwestschweiz. Zwischen Hagnau und Augst belauft sich der Schwerverkehrsanteil um die 7 %, was
absolut besehen ca. 9'000 Lastwagen taglich (DTV) bedeutet. Richtung Belchen steigt dann der Schwerver-
kehrsanteil, weil die Grundlast im Personenverkehr sich «ausdiinnt» — dort sind dann mehr als 10 % aller
Fahrzeuge Lastwagen. Auf den wichtigen Hauptverkehrsstrassen variiert der Schwerverkehrsanteil je nach
Lage von grosseren Logistikknoten oder Verbrauchern. Im Durchschnitt aber belduft sich der Schwerverkehrs-
anteil auf ca. 5 %.

Herausforderungen und Chancen zum Giiter- und Wirtschaftsverkehr

Flachenkonkurrenz: Infolge des begrenzten Angebots von Industrie- und Gewerbeflachen respektive der
zunehmenden Umnutzung entsprechender Areale werden logistikorientierte Nutzungen zunehmend durch an-
dere Nutzungsanspriiche konkurrenziert. Logistiknutzungen werden aus den Siedlungen verdrangt, was wie-
der zu Mehrverkehr fiihrt. Dies ist gerade in den inneren Korridoren und generell in Zentrumsnahe der Fall
und fUhrt dazu, dass das Gewerbe lange Wege zur Kundschaft zuriicklegen muss. Das ist insbesondere im
Leimental, Allschwil und teilweise in der Birsstadt ein Problem.

Lieferwagenverkehr: Neue Trends bei KEP-Logistik und Onlinehandel fihren zu einer Fahrleistungszu-
nahme des leichten Nutzfahrzeugverkehrs (Lieferwagenverkehr). Kooperative City-Logistik-Konzepte hatten
ein bedeutendes Potenzial zur Minderung der Fahrleistungen insbesondere fir stadtische Kerngebiete. Die
Umsetzung erfordert aber die Zusammenarbeit aller Beteiligten, was bislang an unterschiedlichen wirtschaft-
lichen Interessen weitgehend gescheitert ist.

Engpasse der Infrastrukturen: Die Engpasse resp. Kapazitaten im Strassen- und Schienenverkehr fiihren
auch im Gutertransport zu entsprechenden Nachteilen. Insbesondere die Planbarkeit bei den Strassentrans-
porten (mangelnde Zuverlassigkeit infolge Stau) oder die Angebotsfahigkeit im Schienengiterverkehr (feh-
lende Bedienpunkte und zu lange Transportdauer) leiden. Dazu kommt die Uberlagerung verschiedener An-
spriiche aus Giter- und Personenverkehr sowie aus regionalem, nationalem und internationalem Verkehr.

2.7. Verkehrssicherheit

Die Unfallzahlen im Kanton Basel-Landschaft sind in den letzten 20 Jahren konstant gesunken. So ist die
Anzahl an Unféllen mit Personenschaden um 41 % zurlickgegangen, die Anzahl der dabei schwerverletzten
Personen hat um 46 % abgenommen, die Anzahl der bei Verkehrsunfallen im Kanton ums Leben gekomme-
nen Personen hat sich von 14 (2000) auf 4 (2021) reduziert. Diese Abnahmen der Unfallzahlen weisen insbe-
sondere vor dem Hintergrund der weiter gestiegenen Verkehrsbelastung (und der damit verbundenen Fahr-
leistung) darauf hin, dass neben den aktiven Bestandteilen der Verkehrssicherheitsarbeit (Entscharfung Un-
fallschwerpunkte, Kampagnen etc.) auch die passiven Massnahmen insbesondere seitens der Fahrzeuge ei-
nen bedeutenden Beitrag zur Erhéhung der Verkehrssicherheit leisten (Sicherheitszellen, Airbags, Brem-
sen/ABS, Traktionshilfen, Schleuderschutz/Stabilitatssysteme, Umfelderkennung mit aktivem Eingriff in den
Fahrzustand etc.). In Verbindung mit den technologischen Trends zur weiteren Fahrzeugentwicklung (Not-
rufeinrichtungen, Geschwindigkeitswarner, aktive Tempomaten, Spurfihrung bis hin zur Automatisierung) ist
hier von einem weiteren Fortschreiten dieser sicherheitsrelevanten, positiven Entwicklungen auszugehen.

FUr Fussganger werden zwar auch Abnahmen der getéteten und schwerverletzten Personen vermeldet, je-
doch sind diese Abnahmen im Kanton mit insgesamt 24 % (zwischen 2000 und 2021) nur halb so hoch wie
bei allen verunfallten Personen (deren Mehrheit im PW sitzt). Fir den Veloverkehr liegen solche Zahlen auf
Kantonsebene nicht vor, jedoch lassen die schweizweiten Entwicklungen eine ahnliche Situation auch im Kan-
ton vermuten. Demnach hat sich im Veloverkehr die Anzahl der bei Unfallen ums Leben gekommenen Perso-
nen fast nicht verandert und die der Schwerverletzten hat sich sogar leicht erhéht. Auch wenn der Veloverkehr
ein stark wachsendes Segment darstellt und somit relativ besehen diese Unfallzahlen eigentlich «positiv» zu
werten sind, so zahlt dennoch in der Verkehrssicherheit immer das absolute Ergebnis, sprich: Jeder Schwer-
verletzte oder gar Getdtete ist schlicht einer zu viel. Vor dem Hintergrund der Prognosen mit Giberdurchschnitt-
licher Zunahme des Veloverkehrs (und der weiter steigenden Anteile der «schnellen» E-Bikes) stellt dieses
Gefahrdungspotenzial eine grosse Herausforderung dar.
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Knapp zwei Drittel der Verkehrsunfalle ereignen sich innerorts (2020). Hier ist insbesondere eine Haufung von
Fussgangerunfallen auszumachen. Das restliche Drittel entfallt auf Hochleistungsstrassen sowie auf die Ubri-
gen Ausserortsstrecken. Hier ereignen sich gehauft Auffahrunfalle mit zumeist leichten Personenschaden.
Insgesamt werden im Kanton je nach Jahr und Zeitraum weniger als 20 Unfallschwerpunkte (USP) identifiziert,
2024 waren es 17 USP. Der Grossteil dieser Unfallschwerpunkte liegt in Gemeinden des Agglomerationsgur-
tels rund um Basel (insbesondere mit Birsfelden, Muttenz, Pratteln, Miinchenstein, Reinach und Binningen,
wo zusammen 11 der 17 USP registriert wurden).

Herausforderungen und Chancen bei der Verkehrssicherheit

Sicherheit im Veloverkehr: Generell riickt der Veloverkehr bei der Verkehrssicherheit zunehmend in den
Fokus. Hintergrund ist einerseits die Zunahme des Veloverkehrs an sich und andererseits der spezielle Boom
bei den E-Bikes. Angesichts der erwlinschten Verlagerung auch auf langeren Wegen dirften Ausserortsstre-
cken in den Fokus der Verkehrssicherheitsarbeit riicken. Ebenso riickt die Elektrifizierung des Veloverkehrs
in den Fokus der Verkehrssicherheit — hier ist zumindest zu beobachten, ob E-Bikes langerfristig gesehen
einer hdheren Unfallgefahr ausgesetzt sind.

Automatisierung und Digitalisierung: Die technologischen Entwicklungen bei der Fahrzeugtechnik — bis hin
zur Automatisierung — kdénnen ein trigerisches Gefuhl der Sicherheit geben, wenn langerfristig allfallige Mehr-
verkehre (neue Nutzergruppen, klimaneutraler MIV) die Sicherheitsgewinne «auffressen». Hier ist aber vor
allem der Regulator respektive der Gesetzgeber mit entsprechenden Initiativen gefragt, wodurch der Einfluss
auf kantonaler Ebene beschrankt bleibt. Die Automatisierung im strassengebundenen OV — beispielsweise in
Form von fahrerlosen Shuttle-Bussen auf der letzten Meile — bringt grosse Herausforderungen an die techno-
logische Umsetzung, aber auch an die gesetzgeberische Begleitung respektive Zulassung solcher Angebots-
formen mit sich. Solche Angebote miissen schlussendlich «reibungslos» und insbesondere wahrend der Ein-
fuhrungsphasen unfallfrei funktionieren, da sonst auch deren Akzeptanz gefahrdet wird.

2.8. Klimaschutz

Der Klimawandel verpflichtet zur Senkung der Treibhausgasemissionen. Besonders der Verkehr, als Emittent
von mehr als einem Drittel aller CO2-Emissionen, steht vor grossen Herausforderungen, damit das Netto-Null-
Ziel der Klimastrategie des Bundes bis 2050 erreicht werden kann.

Der Strassenverkehr weist mit einem Anteil von 98 % der verkehrlichen Treibhausgasemissionen das grésste
Reduktionspotenzial auf. Das Szenario Zero Basis der Energieperspektiven 2050+ halt auf Bundesebene ei-
nen Rickgang der CO2-Emissionen im Strassenverkehr auf nahezu Null im Jahr 2050 fir grundséatzlich még-
lich. Voraussetzung ist jedoch — gemass Bund — eine weitestgehende Elektrifizierung des Strassenverkehrs
und ein massiver Ausbau von erneuerbar produziertem Strom (vgl. a. Neue Technologien zur Dekarbonisie-
rung bei den Neuen Mobilitdtsformen und weiteren Trends). Die Elektrifizierung verlauft in der Schweiz deutlich
schneller als im weltweiten Vergleich: Prognosen zufolge sollen 2025 batterie-elektrische Fahrzeuge 27 %, im
Jahr 2030 bereits 59 % und ab 2040 bis zu 90 % der Neuwagenflotte in der Schweiz ausmachen (Neuwagen
sind alle neu zugelassenen respektive neu immatrikulierten Fahrzeuge, so dass sich dann der Gesamtbestand
Stuck far Stick verandert). Wesentlicher Handlungsbedarf besteht bei der Férderung von Technologien zur
Dekarbonisierung und — mit Blick auf die sich derzeit abzeichnende Elektrifizierung — vor allem beim Ausbau
der offentlichen und privaten Ladeinfrastruktur.

Die «Klimastrategie Basel-Landschaft zur Reduktion der Treibhausgasemissionen» zeigt den angestrebten
Mitigationspfad fur CO2-Reduktionen im Sektor Mobilitat bis 2050 auf. Ziel ist, im Sektor Verkehr bis 2050, mit
wenigen Ausnahmen, keine direkten Treibhausgasemissionen mehr auszustossen. Eine gleichzeitige Reduk-
tion der indirekten Emissionen und Emissionen aus Vorketten der verwendeten Energietrager (bis 2050 vor-
wiegend Strom) soll stattfinden, wobei ein Restbestand bestehen bleiben wird. Mit der Klimastrategie sollen
sowohl das Angebot, im Sinne neuer fossilfreier Antriebsformen, als auch das Mobilitatsverhalten beeinflusst
werden. Auch die Effizienzsteigerung und eine weitere Verlagerung vom MIV auf den Umweltverbund gewin-
nen an Bedeutung. Die Klimastrategie schlagt als Stossrichtungen auch die konsequente Abstimmung der
Infrastrukturausbauten, die Férderung des Velo- und Fussgangerverkehrs sowie den Ausbau des OV-Ange-
bots vor. Ausserdem soll die Flottenumriistung des strassengebundenen OV beschleunigt werden. Gemass
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der Klimastrategie will der Kanton Basel-Landschaft hier mittelfristig die kantonale Fahrzeugflotte inkl. Blau-
lichtorganisationen und &ffentlicher Verkehr dekarbonisieren.

Herausforderungen und Chancen fiir Mobilitat und Verkehr aus Sicht Klimaschutz

Infrastrukturbedarf der Dekarbonisierung: Die Dekarbonisierung ist ein wesentlicher Baustein fir ver-
starkte Klimaneutralitat im Verkehr. Derzeit zeichnet sich die Elektrifizierung im Bereich der PW, der Lieferwa-
gen und leichterer Nutzfahrzeuge als erster Schritt in Richtung Dekarbonisierung ab. Die private E-Mobilitat
erfordert jedoch eine flachendeckende Ladeinfrastruktur. Neben 6ffentlichen Ladestationen liegt der Fokus
immer mehr auch bei den privaten Ladeinfrastrukturen in (Wohn)Gebauden, Firmenarealen und Parkhausern.
Gleiches gilt fiir den Guterverkehr auf der Strasse, wobei hier die noch viel offenere Technologiefrage eine
entsprechend noch flexiblere Neuausrichtung der Betankungsinfrastruktur erfordert (Ladesaulen, Wasserstoff-
tankstellen, Tankstellen mit synthetischen Kraftstoffen). Dieses System ist mit der Versorgungssicherheit und
— bei der Energiebereitstellung — auf Fragen der Okobilanzierung und der Netzausrichtung abzustimmen.

Technologie der Dekarbonisierung: Es ist nicht Aufgabe der 6ffentlichen Hand, die Technologie zur Dekar-
bonisierung vorzugeben. Dementsprechend offen miissten Angebote seitens 6ffentlicher Hand gestaltet sein.
Insbesondere sind hier auch Arbeitgeber (mit vielen Stellplatzen) gefragt, aber auch Unternehmen der Trans-
portlogistik zur Versorgung ihrer Flotten, ebenso wie Vermieter fiir die von ihnen angebotenen Stellplatze ihrer
Mieter.

Bedarf an alternativer Energie: Die Rollenteilung zwischen Kanton und privaten respektive privatwirtschaft-
lichen Akteuren ist noch zu finden. Hier gilt es abzuwagen zwischen einem o6ffentlichen Interesse und der an
sich privat(wirtschaftlich) organisierten Energiebereitstellung. Dabei muss sich aber das «offentliche Inte-
resse» nicht nur am Primarziel der Dekarbonisierung ausrichten, sondern auch Sekundareffekte wie beispiels-
weise die Versorgungssicherheit beim Strombedarf im Auge behalten. Die elektrischen Antriebsformen im
Verkehr erhéhen die Nachfrage nach Strom insgesamt. Um Klimaneutralitat sicherzustellen, ist der Anteil er-
neuerbarer Stromproduktion massiv zu erhéhen und die Stromverteilung rdumlich und saisonal zu optimieren.
Mit der Elektrifizierung — als eine Mdglichkeit zur Transformation des Energiesystems — ist jedoch auch die
Versorgungssicherheit mitzudenken respektive in entsprechende Konzepte einzupassen. Dies betrifft u.a. die
Stromverteilnetze. Aber auch die Erzeugung, Verteillogistik respektive Netzmanagement sind auf die neuen
Anforderungen einzustellen, so dass — neben der Versorgungssicherheit — auch die Okobilanzen der neuen
Technologien respektive neuen Mobilitdtsformen entsprechend positiv ausfallen. Ebenfalls mitzudenken ist
die Einrichtung der Infrastruktur auf eine «netzdienliche Elektromobilitat», beispielsweise mit der Méglichkeit
zum bidirektionalen Laden.

Zielkonflikte der E-Mobilitat: Die E-Mobilitat kann — durch ihr Image als «griines» und somit klimaneutrales,
aber allenfalls auch kostengunstigeres Verkehrsmittel — zu einer Zunahme der Verkehrs- und Fahrleistungen
beim MIV fihren. Dies kann die Verlagerungsanstrengungen auf den OV untergraben. Dadurch steigt der
Druck auf den Raum und die bestehende Strasseninfrastruktur (Engpéasse).

Finanzierung: Mit der Elektrifizierung sinken die Einnahmen aus der Mineraldlsteuer fur die 6ffentliche Hand.
Neue Finanzierungsmodelle sind erforderlich. Mobility-Pricing hat das Potenzial, diese Liicke zu schliessen
und gleichzeitig starker lenkend zu wirken. Die Heraus-forderungen bei Mobility-Pricing liegen weniger im
technischen Bereich als der politischen Akzeptanz, aber auch in der raumlichen Wirkung, die nicht an Kan-
tonsgrenzen Halt macht. Daher wéare hier eine kantonsibergreifende Zusammenarbeit erstrebenswert.

Klimaanpassung bei der Gestaltung von Strassenrdumen: Betriebs- und Gestaltungskonzepte missen
kiinftig vermehrt auch Anforderungen aufnehmen, die sich aus dem Klimawandel respektive der zunehmen-
den Versiegelung von Flachen ergeben. Die Bertcksichtigung von «Klimaoasen» oder dhnlichen Punkten
bringt aber nicht nur der Hitzeminderung Vorteile, sondern hilft generell dem Ortsbild respektive dem Stadtgriin
und allenfalls auch der «urbanen» Biodiversitat. Die Berlcksichtigung solcher Aspekte erhdht die Komplexitat
bei der Gestaltung von Strassenrdumen.
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2.9. Larm und Luftschadstoffe

Der Kanton hat auf dem gesamten Kantonsstrassennetz sowie auf den wichtigsten Gemeindestrassen bereits
bedeutende Massnahmen gegen die Larmbelastung umgesetzt. Dazu gehdrten auch Larmsanierungen ent-
lang der Nationalstrassen A2, A18 und A22. Allerdings werden die Immissionsgrenzwerte der Larmschutzver-
ordnung an den Hochleistungsstrassen und auch an stark befahrenen Hauptverkehrsachsen innerorts weiter-
hin an vielen Orten Uberschritten. Larmbelastungen gibt es auch an Frei- und Naherholungsraumen, bei wel-
chen zwar rechtlich keine Handlungspflicht besteht, aber die Qualitdt der Rdume durch den Larm deutlich
gemindert wird. Die Larmbelastung durch den Eisenbahnverkehr ist aufgrund der geringen Netzausdehnung
raumlich konzentrierter. Diesbezuglich ist vor allem Rhein- und Ergolztal von betrachtlichen Larmbelastungen
betroffen, insbesondere aufgrund des nachtlichen Schienenguterverkehrs. Larmbelastungen durch den Flug-
verkehr treten sehr lokal auf. Davon sind vordergriindig die flughafennahen Gemeinden im Leimental betrof-
fen.

Die Emissionen von Luftschadstoffen sind in den letzten Jahren zwar zuriickgegangen, trotzdem werden die
Luftreinhaltegrenzwerte fir Feinstaub (PM2.5) und Stickstoffdioxid (NOz) regelmassig tberschritten. Die Ziele
der Luftreinhalte-Verordnung (LRV) sind bisher nur teilweise erreicht worden. Luftschadstoffe wie Stickstoffdi-
oxid und Feinstaub werden hauptsachlich von Fahrzeugen, Verbrennungsanlagen und Feuerungen emittiert.
Daher ist an den stark verkehrsbelasteten Gebieten die Luft sowohl durch Feinstaub wie auch durch Stick-
stoffdioxid dauerhaft ibermassig belastet. Betroffen sind insbesondere dicht besiedelte Gebiete der Agglome-
rationsgemeinden sowie auch die stark befahrenen Hauptverkehrsachsen in den landlichen Raumeinheiten.
Generell sind die landlichen Gebiete und die Hohenlagen im Jahresmittel aber weniger stark belastet.

Herausforderungen und Chancen bei Larm und Luftschadstoffen

Strassenverkehrsldarm: Die Belastung mit Strassenverkehrslarm ist trotz bereits umgesetzter Massnahmen
noch immer verbreitet hoch. Technische Fortschritte zur L&rmminderung wie larmarme Belage sind zwar aus-
serst wirksam, deren Wirkungen jedoch durch den generellen Anstieg der Verkehrsleistung zunichte gemacht
werden kénnen. Zusatzliche Nachsanierungsmassnahmen zur weiteren Senkung der Belastung sind zu er-
warten. Ob langerfristig die Elektrifizierung der Antriebe die Larmthematik entscharft, bleibt noch abzuwarten,
da die Abroll- und Windgerausche ab ca. 30 km/h zunehmen und ab ca. 50 km/h die Larmemissionen eines
Fahrzeuges je nach Situation bestimmen kénnen. Ebenso offen ist, ob sich hier — zumindest im unteren Ge-
schwindigkeitsbereich bis ca. 30 km/h und ohne kunstlich verstarkte Fahrgerdusche — Zielkonflikte mit der
Verkehrssicherheit ergeben.

Finanzierbarkeit von larmarmen Giiterwagen: Im grenziberschreitendem Bahnverkehr bildet der Einsatz
von nochmals verbessertem (d.h. Uber die seit 2020 guiltigen Regelungen hinausgehendem) Rollmaterial eine
Méoglichkeit zur Larmreduktion. Hier sind die Bahnunternehmungen gefragt, fir welche jedoch Investitionen in
(teures) Rollmaterial nicht oberste Prioritat haben.

Fluglarm: Beim Fluglarm ist die kiinftige Entwicklung der dann tatsachlich realisierten Flugbewegungen und
des Anteils der Betriebszustdnde (Start- respektive Landerichtung) matchentscheidend. Die bis 2019 be-
obachtbare Zunahme der Grenzwertiiberschreitungen in der 1. Nachtstunde (22-23 Uhr) dirfte auch auf eine
Zunahme der Verspatungen im Luftverkehr zuriickzufiihren sein. Diese Engpasssituation im Luftverkehr mit
den daraus resultierenden Verspatungen durfte sich eher noch verschérfen, so dass die Nachtlarmthematik
an Bedeutung gewinnen wird. Fur die 2. Nachtstunde (23-24 Uhr) wurden mittlerweile bereits Massnahmen
zur Fluglarmreduktion ergriffen. Seit 1. Februar 2022 besteht ein Verbot fir geplante Starts nach 23 Uhr und
Einschrankungen fir die lautesten Flugzeuge. Mit diesen Massnahmen soll langfristig die Einhaltung der Im-
missionsgrenzwerte wahrend der zweiten Nachtstunde in der Schweiz sichergestellt werden.

Partikel: Elektrifizierte oder anderweitig dekarbonisierte Antriebe werden zwar die Luftschadstoffbelastung
weiter vermindern. Bestehen jedoch bleibt die Problematik im Partikelbereich. Dies wird eine der zentralen
Herausforderungen bei den Luftschadstoffen in der Zukunft darstellen.
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2.10. Neue Mobilitatsformen und weitere Trends

Technologische Entwicklungen und gesellschaftliche Veranderungen tangieren Mobilitdt und Verkehr. Mit
technologischen Entwicklungen kénnen sich einerseits Verhaltensweisen — unabhangig, aber auch mit direk-
tem Bezug zum Verkehr — verandern und andererseits kann damit die Abwicklung des Verkehrs respektive
der Nachfrage nach Mobilitdtsdienstleistungen gesteuert respektive beeinflusst werden. Gesellschaftliche Ver-
anderungen wie beispielsweise neue Arbeitsformen sind in der Regel unabhangig vom Verkehr. Sie kdnnen
aber die Nachfrage nach Ortsveranderung und deren Auspragung beeinflussen. Auch wenn sich solche Ver-
haltensveranderungen nur sehr langfristig vollziehen (allenfalls punktuell-katalytisch gepusht durch besondere
Ereignisse wie beispielsweise Nine Eleven oder Corona), so mussen dennoch diese Entwicklungen antizipiert
und in entsprechenden Strategien Platz finden — zumal gerade Veranderungen im Verkehrssystem ebenfalls
lange Zeit bendtigen (Planungen, verkehrspolitische und 6ffentliche Diskussion, Finanzierung, Umsetzung).

Die nachfolgenden Abschnitte enthalten kurze Ausfihrungen zu den wichtigsten Trends und Entwicklungen,
detailliertere Ausfuihrungen sind im Anhang enthalten.

Mit neuen Technologien zur Dekarbonisierung wird die Optimierung oder Ablése der bestehenden fossilen
Antriebe durch COgz-neutrale Antriebsformen in Fahrzeugen insbesondere des Landverkehrs verbunden
(vgl. a. Abschnitt Klimaschutz). Aus heutiger Sicht stellt die Elektrifizierung einen Hauptpfeiler zur Dekarboni-
sierung des Verkehrs dar. Ob darliber hinaus oder zu spateren Zeitpunkten andere Technologien die Dekar-
bonisierung vollenden oder diversifizieren, lasst sich derzeit nicht abschliessend beurteilen. Heute aber ist die
Elektrifizierung die «fihrende» Technologie und wird es — angesichts der bekannten Entwicklungs- und Ein-
fuhrungszeiten — auch fir die nachste Dekade bleiben.

Mit der Automatisierung bestehen Erwartungen, dass die Kapazitaten respektive Leistungsfahigkeiten der
bestehenden Infrastrukturen deutlich erhdht wiirden, weil die Fahrzeuge miteinander kommunizieren und die
Fahrzeugabstande auch bei hoheren Geschwindigkeiten gegenlber den heute rechtlich geltenden Massga-
ben reduziert werden konnten. Gleichzeitig erh6hen sich Komfort und Sicherheit im MIV und es kénnten —
theoretisch — neue Nutzergruppen angesprochen werden. Im Strassenguterverkehr verspricht die Automati-
sierung insbesondere eine Reduktion der Personalkosten. Dies aber erfordert die héchsten Stufen der Auto-
matisierung, welche noch in weiter Ferne stehen. Im schienengebundenen OV wird durch die Automatisierung
eine Steigerung der Zuverlassigkeit, der Ausnutzung der Streckenkapazitdten und erhdhte Energieeffizienz
erwartet. Im (leistungsfahigen) Busverkehr ergibt sich zwar ein hohes Einsparpotenzial bei den Personalkos-
ten, jedoch besteht hier die Frage der Akzeptanz als hohe Hirde zum Einsatz solcher Technologien. Auto-
nome Fahrzeuge wurden und werden im Busverkehr als Shuttle in Form kleiner Fahrzeuge mit geringen Ka-
pazitaten getestet. Auch hier ist die Technik noch weit von einer Serienreife respektive einem Alltagsangebot
entfernt. Dennoch werden gerade solchen Shuttle-Einsatzen die gréssten Chancen attestiert, da sie mittel- bis
langfristig (ab 2030) dem OV insgesamt ein héheres Potenzial beibringen kénnten, beispielsweise auf der
letzten Meile und/oder zu Randzeiten und/oder in nachfrageschwachen Gebieten. Entsprechende Testanwen-
dungen kdnnen basierend auf der Verordnung Uber das automatisierte Fahren seit Marz 2025 beantragt wer-
den. So kdnnen fuihrerlose Fahrzeuge fur den Glterverkehr oder eben auch im Personenverkehr z.B. auf der
«letzten Meile» unter Aufsicht eines Operators (bspw. in einer Leitzentrale) verkehren dirfen (so geplant noch
fur 2025 im Furttal oder zum Gutertransport in Bern). Ebenfalls seit Marz 2025 ist auf der Autobahn das auto-
nome Fahren auf Level 3 zugelassen, d.h. die Autofahrenden dirfen das Lenkrad loslassen und mussen den
Verkehr nicht stdndig Uberwachen, missen aber bereit sein, jederzeit die Fahrzeugfihrung wieder Gberneh-
men zu kdénnen. Allerdings sind derzeit in der Schweiz noch keine Fahrzeuge fiir dieses Level zugelassen
(auch wenn bereits Fahrzeuge mit entsprechend eingebauter und in anderen Landern zugelassener Technik
unterwegs sind).

Uber die bestehenden Angebote hinaus versprechen alternative Modi auf der Basis weitergehender techno-
logischer Entwicklungen ebenfalls neue Moglichkeiten zur Bewaltigung unterschiedlichster Transportaufga-
ben. Neuartige Fluggerate, die sich insbesondere durch elektrifizierte Antriebe und rotorbasierte Flugmechanik
auszeichnen, versprechen eine neue Spielart stadtischer und allenfalls auch regionaler Mobilitat unter Nutzung
der dritten Dimension. Vergleichbar zur Automatisierung ist zumindest bislang der mediale, vielfach auch von
Investorensuche gepushte, Hype héher als die tatsdchliche Umsetzung in der Realitat. Gleichzeitig durfte der
verkehrliche Nutzen insbesondere zur Entlastung der bestehenden Engpasse sehr Uberschaubar sein. Droh-
nen sind — vergleichbar zu den Flugtaxis — ein neues flugbasiertes Angebot insbesondere zur Belieferung oder
Entsorgung im Rahmen des Glitertransports. Hier gibt es bereits erste Pilotprojekte (beispielsweise die Belie-
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ferung mit eiligen Arzneimitteln), jedoch sind auch hier noch vielfaltige technologische und insbesondere re-
gulatorische Fragen offen. Anstatt in der Luft soll mit Cargo Sous Terrain (CST) in Form einer neuen, tunnel-
basierten Infrastruktur ein neuartiges privatwirtschaftlich finanziertes und betriebenes Gesamtsystem zum Gii-
tertransport erstellt werden. Im Personenverkehr werden immer wieder Seilbahnen als Erganzung zu den be-
stehenden OV-Angeboten in dichter besiedelten Gebieten in die Diskussion eingebracht. Bislang hatte in der
Schweiz jedoch noch keine dieser Ideen einen langfristigen Bestand respektive es gibt keine zur Planungsreife
gebrachten Vorhaben. Im Gegensatz zu den vorgenannten alternativen Angeboten haben inzwischen vormals
eher im Freizeitbereich genutzte Fahrzeuge oder «fahrzeugéhnliche Gerate» (F&G) in zumeist weiterentwi-
ckelter Form auch Eingang in die Alltagsmobilitdt gefunden. Zu nennen sind hier die Trottinetts respektive
Scooter, aber auch One-Wheeler oder dhnliche Fahrzeuge. Hier gibt es viele Bauformen, die vielfach auch
mit elektrifizierten Antriebssystemen gekoppelt sind (eFAG). Diese Mikromobilitat stellt zumeist eine Alterna-
tive zu bisherigen Fortbewegungsarten insbesondere im — zumeist eher urbanen — Kurzstreckenverkehr dar,
der bislang zu Fuss oder mit Velo oder allenfalls im OV bewaltigt wurde. Dabei substituiert die Mikromobilitat
bestehende Modi, kann aber auch aufgrund entsprechender Bewegungsradien und — falls elektrifiziert — auf-
grund der geringeren Widerstande auch zu neuen Wegen oder doch zumindest zu einer erweiterten Zielwahl
fuhren. Daruber hinaus besitzt die Mikromobilitdt ein hohes Potenzial fir kombinierte Wege, wobei hier die
erste oder letzte Meile im Fokus steht.

Der Begriff der Digitalisierung erdffnet ein weites Feld im Rahmen technologischer Veranderungen und es
durchdringt sdmtliche Bereiche des Alltags, darunter auch die Mobilitat und den Verkehr. Mit der Durchdrin-
gung computerisierter Fahrzeuge und Steuer-/Leitsystemen steht eine Vielzahl an Daten auch fir sekundare
Nutzungen zur Verfiigung. Davon profitieren Kunden (neue oder substituierte Angebote auf Basis elektroni-
scher Systeme wie beispielsweise Mobiltelefone oder kontaktlose Kartentechnologie, Informationen zu Be-
triebszustanden etc.) und Betrieb (Unterhalt, Betriebsablaufe, Echtzeitinformationen etc.). Die elektronischen
Daten unterschiedlichster Angebote und Systeme im Verkehr — egal ob MIV, OV oder Giiterverkehr — kénnen
Uber Schnittstellen kompatibel zueinander gestaltet werden. Damit lassen sich gesamtverkehrliche Angebote
gestalten, welche die gesamte Wegekette abdecken. Die technologische Durchdringung und Verknlpfung
zwischen Fahrzeugen und Infrastrukturen — unabhangig ob Strasse oder Schiene — ermdglicht effizienzstei-
gernde Betriebszustande, wie beispielsweise das energiesparende Fahren im Bahnverkehr oder die belas-
tungsabhangige Geschwindigkeitssignalisierung im Strassenverkehr. Letztgenannte Anwendungsbeispiele
sind inzwischen etabliert, deren kinftige Fortfiihrung kdnnte nahtlos in Richtung automatisierter Betriebszu-
stande fihren. Digitalisierung ist aber keine Einbahnstrasse, in der nur elektronische Systeme ihre Daten zum
Kundennutzen weitergeben. Auch umgekehrt kdnnen Angebotsplaner, aber auch Betriebsleitstellen oder Ver-
kehrsmanagementzentralen von den Daten ihrer Kunden respektive der Nachfrager nach Mobilitdtsdienstleis-
tungen profitieren (Verkehrsstrome, Nachfragedaten, Spitzenzeiten, Anfragen etc.).

Mit dem Sharing wird im Verkehr das Teilen von verschiedenen Fahrzeugen wie Autos, Velos, E-Bikes, E-
Trottis oder anderen (elektrisch betriebenen) fahrzeugahnlichen Geraten (eFAG) verbunden. Es gibt verschie-
dene Ausleihvarianten, beispielsweise «Round-Trip» (Fahrzeug wird an gleichem Ort abgeholt und zurtickge-
bracht), «One-Way» (Fahrzeug wird nicht an gleichem Ort abgeholt und zurtickgebracht, die Standorte sind
jedoch klar definiert) oder «Free-Floating» (Fahrzeug kann innerhalb eines festgelegten Gebiets frei abgeholt
und abgestellt werden). Dies impliziert unterschiedliche Folgen zur Standortwahl und -gestaltung sowie zur
Gestaltung der Angebote entsprechender Dienstleister.

Kollektiv genutzte Pooling-Angebote stellen eine Mischform von OV, MIV und Taxi dar. Die Fahrzeuge sind
wie ein Taxi nicht an bestimmte Linien oder Fahrplane gebunden. Ein Algorithmus tbernimmt die Planung der
Routen und versucht verschiedene Fahrtwiinsche zu bindeln. Privates Car-Pooling oder -Riding basiert auf
Eigeninitiative oder wird von einzelnen Arbeitgebern aktiv geférdert, ebenso gibt es entsprechende Dienstleis-
ter, die via Apps Fahrten vermitteln. Privates Car-Pooling hat in der Schweiz noch keinen nennenswerten
Marktanteil. Der Bund méchte es Uber verschiedene Forderinstrumente unterstitzen und prift auch die Ein-
fuhrung von sogenannten Pooling-Lanes. Postauto betreibt in diinn besiedelten Gebieten bereits seit 1995
verschiede PubliCar-Rufbus-Systeme. Die Angebote sind aber nicht Uberall wirtschaftlich und wurden in eini-
gen Gebieten auch wieder eingestellt. In jungerer Zeit kamen verschiedene Anbieter hinzu. Die Angebote
blieben bisher aber Nischenprodukte.

Annlich wie die Digitalisierung stellt Mobility-as-a-Service (MaaS) einen Sammelbegriff dar, der sich rund um
neuartige Dienstleistungen zur Befriedigung entsprechender (allenfalls heute noch nicht manifester) Mobili-
tatsnachfrage etabliert. In vielen Fallen handelt es sich um eine Kombination bereits bestehender, altbekannter
Angebote, die jedoch in Verbindung mit der digitalisierten Welt neue Optionen bieten. Solche Kombinationen
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von OV, Individualverkehr und verschiedener Sharing-Angebote kdénnen durch einen einzigen Mobilitats-
dienstleister erfolgen. Multimodale Routenplaner planen die gesamte Reise «Tur-zu-Tur» (inkl. Kosten und
Billette), liefern dynamische Informationen zum Verkehrszustand und konnen damit helfen, die Stérungsanfal-
ligkeit zu reduzieren. Solche Angebote werden zumeist Uber Web-Portale oder via Apps zur mobilen Nutzung
realisiert, so dass sich die (potenziellen) Kunden «aus einer Hand» informieren und auch buchen kénnen.
Maas richtet sich insbesondere auch an Kunden, die ohne Besitz von Fahrzeugen ihre Mobilitat sicherstellen
wollen.

Bei Mobility-Pricing handelt es sich um benutzungsbezogene Abgaben fur die Infrastruktur und Dienstleis-
tungen im MIV und OV. Einerseits kann mit Mobility Pricing die verursachergerechte Finanzierung von Infra-
strukturen respektive Angeboten ebenso wie die Bezahlung externer Kosten zielgenauer erfolgen. Anderer-
seits kann mit Mobility Pricing das Ziel verfolgt werden, die Mobilitatsnachfrage zu beeinflussen. Im Fokus
steht dabei eine Verteilung der Nachfrage Uber die Zeit, so dass insbesondere die morgendlichen und abend-
lichen Spitzenbelastungen mittels last- respektive stundenbezogener Bepreisung «gebrochen» werden kon-
nen. Damit spricht Mobility Pricing sowohl Verhaltensveranderungen und wie auch die Nutzung neuer Tech-
nologien an: Verhaltensveranderung betrifft hier die Moglichkeit, neue Arbeitsformen oder verandertes Frei-
zeitverhalten zu antizipieren, wahrend die technische Umsetzung entsprechende neue Technologien beinhal-
tet.

Herausforderungen und Chancen infolge neuer Mobilitatsformen und weiterer Trends

Ungewissheiten zur Automatisierung: Die mdglichen Wirkungen vom automatisierten Fahren werden zur-
zeit zwar intensiv erforscht. Noch herrscht aber grosse Unsicherheit, wann sich welche Formen durchsetzen.
Eine proaktive Planung (beispielsweise von neuen Umstiegspunkten bei Robo-Taxis) ist schwierig. Hier muss
eine «aktive Verkehrsplanung» allfallige Entwicklungen im Auge behalten und langfristige Entwicklungen an-
tizipieren, um in ihren Planungen und Vorhaben rechtzeitig darauf reagieren zu kénnen. Mit Blick auf den OV
gilt es, entsprechende Technologien insbesondere zur Gestaltung der letzten Meile mitzudenken.

Mitdenken neuer Angebote: Bei den alternativen Modi gilt es, die (noch sehr langfristig angelegten) Entwick-
lungen zu beobachten und ebenfalls friihzeitig in den Planungsprozessen zu antizipieren. Am meisten gefor-
dert ist jedoch das Regulativ, mit dem allfallig unerwiinschte Begleiterscheinungen frihzeitig erkannt und ver-
mieden werden sollten. Im Vordergrund steht derzeit die Mikromobilitat insbesondere mit elektrifizierten fahr-
zeugahnlichen Geraten (eFaG), die in Sharing-Modellen einem breiten Publikum zur Verfligung stehen und
die sich insbesondere beim Abstellen nicht immer mit dem Ortsbild oder der Verkehrssicherheit vertragen.

Chancen der Digitalisierung: Zur Digitalisierung besteht ebenfalls die grésste Herausforderung im Erkennen
der tatsachlich relevanten Trends und dem frihzeitigen Erkennen und Unterstitzen solcher Entwicklungen.
Auch hier wird fur die Mobilitatsstrategie die naheliegendste Herausforderung im aktiven Beobachten liegen.
Insbesondere zur Férderung des multimodalen Verkehrsverhaltens ist die Informationsbasis dazu relevant. Im
Zuge der Digitalisierung stellen sich hier die Herausforderungen aus Sicht Kanton vor allem hinsichtlich Markt-
ordnung der Anbieterstrukturen (Marktzugang, Distribution, Tarifordnung, etc.).

Unterstiitzung neuer Mobilitatsformen: Bei Mobility-as-a-Service (MaaS) sind die Handlungsoptionen im
Rahmen einer Mobilitatsstrategie eher beschrankt. Hier gilt es, offen zu sein fiir entsprechende Entwicklungen
und die aus Sicht Kanton wiinschbaren Angebote aktiv zu unterstitzen respektive allfallig bestehende Hirden
(regulatorisch) abzubauen. Auch bei der Sharing-Economy liegt der Schwerpunkt im Rahmen Mobilitatsstra-
tegie im Setzen regulativer Rahmenbedingungen, insbesondere was Standorte und Einbindung der Fahr-
zeuge oder fahrzeugahnlichen Gerate in das Ortsbild angeht. Flexible On-Demand-Angebote schaffen neue
Maoglichkeit zur Attraktivitatssteigerung der ‘Letzten Meile’ im Kollektivverkehr. Geeignete Rahmenbedingun-
gen sollten dafiir sorgen, dass On-Demand-Angebote eine sinnvolle Ergdnzung und keine Konkurrenz zum
OV darstellen. Die Chance liegt insbesondere darin, dass der OV noch besser genutzt werden kann; sie sind
eher eine Alternative zum P+R / B+R oder einer MIV-Fahrt. Herausfordernd wird aber auch sein, die Wirt-
schaftlichkeit solcher Angebote sicherzustellen.

Negative Effekte frithzeitig antizipieren: Mit dem automatisierten Fahren besteht langerfristig das Risiko
von zusatzlichem Strassenverkehr (Attraktivitdts- und Sicherheitsgewinne). Es gilt frihzeitig, die regulatori-
schen Rahmenbedingungen so zu setzen, dass die Automatisierung nicht zulasten von OV und Veloverkehr,
aber auch nicht zulasten der Umfeldvertraglichkeit insbesondere innerhalb von Siedlungen geht.
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3. Ziele

In einem Zielsystem werden die verkehrspolitischen Ziele zur Bewaltigung der Herausforderungen und Chan-
cen aufgezeigt. Die Ziele beziehen sich auf eine langfristige Sicht, so dass ein stabiler, berechenbarer Rahmen
im Umgang mit Mobilitdt und Verkehr gewahrleistet bleibt.

Das Zielsystem der Mobilitatsstrategie Basel-Landschaft gliedert sich in zwei Ebenen:

- Der Leitgedanke formuliert die Kernbotschaft. Er stellt in klirzestmdglicher Form eine tbergeordnete
Vision zum Verkehrssystem im Kanton dar.

- Finf verkehrspolitische Ziele differenzieren den Leitgedanken thematisch.

Leitgedanke

«Die Bewaltigung der zukiinftigen Mobilitét stiitzt sich im Kanton Basel-Landschaft auf ein gesamtver-
kehrlich optimiertes Angebot. Dabei werden die Stiarken und Schwiachen der Verkehrsmittel beriick-
sichtigt und die raumlich-strukturellen Gegebenheiten und Anforderungen beachtet. Das derart ge-
staltete Verkehrssystem bietet eine gute Erreichbarkeit fiir Bevélkerung und Wirtschaft. Es tragt zu
mehr Lebensqualitiat und Ressourceneffizienz bei.»

Mobilitat ist nicht Selbstzweck. Sie ist «nur» Ausdruck menschlicher Verhaltensweisen und wirtschaftlicher
Tatigkeiten. Das Verkehrssystem leistet einen wichtigen Beitrag zum Wohlstand des Kantons — in Form der
Lebensqualitat der hier ansassigen Wohnbevoélkerung und in Form der Prosperitat der hier angesiedelten Un-
ternehmen. Mobilitdt und insbesondere ihre Umsetzung in Form von Verkehr hat aber auch Schattenseiten,
welche Lebensqualitat und Prosperitédt negativ beeinflussen konnen. Daher sollte sie so nachhaltig und ver-
traglich wie moglich bewaltigt werden. Fir den Kanton Basel-Landschaft bedeutet dies:

- Die Verkehrsnachfrage — also der Weg von A nach B — als Folge eines Mobilitédts- oder Transportbe-
dirfnisses wird so organisiert und abgewickelt, dass die damit verbundenen Folgen fur Umwelt, Res-
sourcen, Gesundheit und Finanzen volkswirtschaftlich langfristig tragbar sind und in einem zueinander
optimierten Verhaltnis stehen. Damit aber ist kein Ausschluss von Mobilitatsbedirfnissen oder Ver-
kehrsmitteln verbunden.

- Alle im Kanton lebenden, arbeitenden, lernenden und ihre Freizeit verbringenden Personen sowie die
hier tatigen Unternehmungen sollen ihre Mobilitdts- oder Transportbedirfnisse ohne grossere Ein-
schrankungen bewaltigen kdnnen. Dazu sollen alle Nachfragegruppen an den Vorteilen, die eine ge-
samtverkehrlich abgestimmte Infrastruktur bieten kann, Anteil haben kénnen. Problemlésungen sind in
komplexen Fallen miteinander, d.h. unter Einbezug aller Anspruchsgruppen vorzunehmen.

- Neben den «klassischen» Themen zum Umweltschutz ricken die Folgen einer fossilen Mobilitat auf
das Klima in den Fokus der Betrachtungen. Da das Klima einen Teil der betroffenen Umwelt darstellt,
soll mit dem Begriff der Ressourceneffizienz das Anstreben einer ganzheitlich effizienten Nutzung aller
in Anspruch genommenen Ressourcen widergespiegelt werden.
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Verkehrspolitische Ziele

Die verkehrspolitischen Ziele nehmen den Leitgedanken auf und differenzieren ihn thematisch. Diese Themen
nehmen die Trends, Entwicklungen sowie die Herausforderungen und Chancen auf. Damit geben die Ziele
einen Rahmen fiir Handlungsfelder vor. Insgesamt werden finf Zielbereiche voneinander abgegrenzt:

Abstimmung Raum Infrastrukturplanung und gewitinschte Siedlungsentwicklung naher zusam-
und Verkehr: menbringen und eine gesamtmodal definierte Erreichbarkeit sicherstellen.
Umwelt und Klima: Belastungen auf Umwelt und Ressourcen infolge Verkehr reduzieren und Kili-

maschutz und -anpassung im Verkehrssystem verankern.

Ortsbild und Landschaft: Infrastrukturen auf ihr Umfeld abstimmen und die Flachenkonkurrenz zwi-
schen Verkehr und anderen Nutzungsansprichen ausgewogen lésen.

Verkehrssicherheit Unfallgeschehen und Unfallfolgen weiter reduzieren sowie Hiirden zur Bewal-
und Barrierefreiheit: tigung der Mobilitatsbedirfnisse aller Personen abbauen.

Finanzierung Langfristig nachhaltige Finanzierbarkeit fir Investitionen, Betrieb, Unterhalt,
und Werterhalt: aber auch fur Folgekosten sicherstellen.

Mit der Mobilitatsstrategie werden gegeniiber anderen Grundlagen — wie beispielsweise dem kantonalen
Raumkonzept — keine ganzlich neuen Ziele formuliert. Die Mobilitatsstrategie ist Bestandteil vorliegender Stra-
tegien, insbesondere aus der Raumplanung. Mit den verkehrspolitischen Zielen werden vor allem Prioritaten
zur Umsetzung der aus der raumlichen Nutzung hervorgehenden Mobilitadtsbedirfnisse gesetzt. Damit wird
eine strategische Grundlage fir Siedlungs- und Verkehrsvorhaben der kommenden rund 20 Jahre geschaffen.
Gleichzeitig bietet die Mobilitatsstrategie Grundlagen zum Umgang mit potenziellen Zielkonflikten.

Zur Messung der Zielerreichung werden noch je Zielbereich ausgewahlte, die Thematik reprasentierende In-
dikatoren aufzustellen sein. Fur diese Indikatoren sind Veranderungsbereiche anzugeben, welche zur Zieler-
reichung anzustreben sind. Es wird Zielbereiche geben, wo sich diese Indikatoren auch Gberlappen kénnen.
Solche Indikatoren stellen eine Herausforderung hinsichtlich der Operationalisierung dar. Die Indikatoren kon-
nen sowohl quantitativer wie auch qualitativer Natur sein. Die Definition der Indikatoren und deren Operatio-
nalisierung wird Gegenstand erster Folgearbeiten im Rahmen der Umsetzung der Mobilitadtsstrategie sein
mussen.

Nachfolgend werden die funf verkehrspolitischen Ziele erlautert.

Zielbereich Abstimmung Raum und Verkehr: Infrastrukturplanung und gewiinschte Siedlungsentwick-
lung naher zusammenbringen und eine gesamtmodal definierte Erreichbarkeit sicherstellen

Zur Abstimmung von Raum und Verkehr gilt es zwei Grundsatze zu beachten: Zum einen sind die Angebote
im Verkehr auf die gewachsene Siedlungsstruktur abzustimmen. Aber zum anderen gilt auch, dass die Ab-
stimmung von Verkehrs- und Siedlungsentwicklung keine Einbahnstrasse ist, sondern auch umgekehrt gelebt
werden soll. Die weitere Siedlungsentwicklung muss sich auch an den bestehenden Infrastrukturen und An-
geboten orientieren, d.h. strukturelles Wachstum ist in der Raumplanung dort zu entwickeln, wo entweder ein
bereits gutes verkehrliches Angebot besteht oder wo dieses Angebot mit wenig Aufwand erweitert werden
kann. Ziel beider Grundsatze ist, die von der Siedlungsstruktur abh&ngigen Mobilitdtsbedirfnisse so zu steu-
ern, dass unnétige Wege vermieden, der Verkehrsaufwand so gering wie mdglich und der unvermeidbare
Transport von Personen und Giutern so effizient wie moglich abgewickelt werden kann. Ziel ist auch, Treiber
und Ausloser von Infrastrukturausbauten so weit wie moglich zu vermeiden. Grundlage ist die Verteilung von
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Einwohnern und Arbeitsplatzen gemass Raumkonzept. Da das Wachstum vermehrt in den Siedlungsschwer-
punkten der inneren Korridore und Zentren stattfinden soll, sind dort von der Verkehrsplanung auch in beson-
derem Masse Vorkehrungen zu einem adaquaten verkehrlichen Angebot zu treffen. Kehrum sollte aber auch
die Siedlungsplanung zur Zielerreichung beitragen, indem gut durchmischte Quartiere geschaffen werden, in
denen die Wege kurz gehalten werden kénnen.

Die Abstimmung zwischen Siedlung und Verkehr determiniert die Erreichbarkeit. Diese ist als Standortfaktor
ein hohes Allgemeingut. Das Niveau der Erreichbarkeit — innerkantonal, aber auch national und international
— ist im Kanton grundséatzlich als hoch einzustufen; dieses Niveau gilt es zu sichern. Die Erreichbarkeit ist
gesamtmodal zu definieren, d.h. je nach Lage, Nutzung und verkehrlichem Angebot kénnen unterschiedliche
Verkehrsmittel zur Sicherstellung der Erreichbarkeit beitragen. Es besteht nicht der Anspruch, jeden Punkt im
Kanton mit dessen unterschiedlichen Regionen mit jedem Verkehrsmittel auf héchstem Niveau erschliessen
zu missen. Das Nachfragewachstum sollte wo immer maoglich mit OV, Fuss- und Veloverkehr bewaltigt wer-
den kdnnen. Dementsprechend sind neue wohn- und arbeitsplatzintensive Nutzungen insbesondere mit dem
OV und Veloverkehr gut zu erschliessen. Bei flachenintensiven, gewerblichen Nutzungen und insbesondere
mit einem hohen Bedarf an Gitertransporten sind kurze Anschlisse auf das Ubergeordnete Strassennetz
wichtig. Mit Blick auf die Verkehrszwecke stehen der Pendler-, Ausbildungs- und Geschéaftsverkehr sowie der
Guterverkehr im Vordergrund. Der Freizeitverkehr benétigt nicht die gleich hohe Erreichbarkeit wie andere
Verkehrszwecke. Auch kann die Erreichbarkeit tageszeitliche Unterschiede aufweisen. Erreichbarkeit ist nicht
mehr nur mit Schnelligkeit und kiirzestmdglichen Reise- und Transportzeiten zu definieren. Vielmehr steht die
Zuverlassigkeit respektive die Planbarkeit der Fahrtzeiten im Vordergrund.

Zielbereich Umwelt und Klima: Belastungen auf Umwelt und Ressourcen infolge Verkehr reduzieren
und Klimaschutz im Verkehrssystem verankern

Der Verbrauch fossiler Energietrager und die damit verbundenen Treibhausgasemissionen sind neben Larm
und Luftschadstoffen unerwiinschte Folgeerscheinungen des Verkehrs. Ebenso stellt die Versiegelung von
Flachen — sowohl Kulturland wie auch im Siedlungsgebiet — den Verbrauch einer natirlichen Ressource dar.
Diesen Ressourcenverbrauch gilt es soweit wie nur moglich zu reduzieren. Derzeit steht der Klimaschutz im
Mittelpunkt der 6ffentlichen Aufmerksamkeit, jedoch bezieht der Kanton in seine Uberlegungen zur Minimie-
rung der Umweltbelastung alle natlirlichen Ressourcen mit ein.

Zur Reduktion der Umweltbelastungen stehen dem Kanton zwei grundsatzliche Ansatzpunkte zur Verfiigung:
organisatorisch und technologisch. Der Kanton unterstiitzt die Bemiihungen, Verkehr einerseits zu vermeiden.
Andererseits unterstitzt der Kanton die Nutzung umwelt- und klimafreundlicherer Angebote. Dabei stehen
Fuss- und Veloverkehr sowie der OV im Vordergrund, aber auch die Substituierung fossiler durch ressourcen-
effiziente Technologie. Den Einsatz umweltfreundlicher und hier insbesondere emissionsarmer respektive
THG-freier Technologien unterstitzt der Kanton im Rahmen seiner Mdglichkeiten.

Bei den Uberlegungen zur Ressourcenschonung respektive zum Klimaschutz ist auch die Versorgungssicher-
heit mitzudenken. Insbesondere unter dem Stichwort der Dekarbonisierung, beispielsweise mit Hilfe der Elekt-
rifizierung, sind entsprechende und mit anderen Nutzungen respektive Anspriichen abgestimmte Infrastruktu-
ren vorzusehen. Einzubeziehen sind hier auch Fragen der Energieeffizienz, d.h. das Verkehrssystem ist ins-
besondere dort zur Dekarbonisierung umzustellen, wo der Transport von Personen und Gitern am effizien-
testen mit dem Energiebedarf umgeht.

Zielbereich Ortsbild und Landschaft: Infrastrukturen auf ihr Umfeld abstimmen und die Flachenkon-
kurrenz zwischen Verkehr und Raum ausgewogen l6sen

Zwischen Infrastrukturanlagen und ihrem Umfeld kommt es zu Wechselwirkungen und konkurrenzierenden
Interessen. Diese sind nicht per se negativ — von verkehrlichen Angeboten kénnen auch Entwicklungen und
stadtebauliche Impulse ausgehen. Jedoch kommt es auch vielfach zu unerwiinschten Wechselwirkungen res-
pektive Beeintrachtigungen im Umfeld von grésseren Strassen- und Bahnachsen. Darunter leiden das Ortsbild
und die Wohn- und Lebensqualitat der Anstdsser sowie der Erholungswert entsprechend tangierter Gebiete.
Daher setzt sich der Kanton zum Ziel, die Inanspruchnahme von Flachen durch den Verkehr — unabhangig
welcher Verkehrstrager und -mittel — zu minimieren und auf das Umfeld abzustimmen.
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Im Fokus stehen die teilweise hochbelasteten Ortsdurchfahrten, aber auch Orte mit Zentrumsfunktion und
potenziell hoher Aufenthaltsqualitat. Hier sollte die Siedlungsorientierung (noch) mehr in den Vordergrund ge-
riickt werden. Die stadtebauliche und raumstrukturelle Bedeutung von Infrastrukturvorhaben ist explizit zu be-
denken und als langfristiger Gestaltungsimpact zu nutzen. Einzubeziehen sind auch Fragen des Mikroklimas
(Vermeidung von Hitzeinseln, Verbesserung Aufenthaltsqualitédt) und der Wechselwirkungen zwischen Ver-
kehr und Erholung.

Zielbereich Verkehrssicherheit und Barrierefreiheit: Unfallgeschehen und Unfallfolgen weiter reduzie-
ren sowie Hiirden zur Teilnahme an der Mobilitdt abbauen

Ebenso wie Treibhausgasemissionen, Larm und Luftschadstoffe zahlen Verkehrsunfalle zu den unerwiinsch-
ten Folgeerscheinungen des Verkehrs. Davon sind alle Verkehrsteilnehmende betroffen, jedoch mit unter-
schiedlichen Schwerpunkten. Neben der unmittelbaren Beeintrachtigung von Leib und Leben sind auch die
volkswirtschaftlichen Folgekosten eine Motivation zur Erhéhung der Verkehrssicherheit. Fir den Kanton ist
daher die Reduktion bestehender Unfallschwerpunkte und die Umsetzung geltender Standards bei der Ver-
kehrssicherheit im Rahmen neuer Vorhaben oder bei Umgestaltungsprojekten Bestandteil seiner verkehrspla-
nerischen Aktivitiaten selbstverstandlich. Wenn das Nachfragewachstum neben dem OV vermehrt mit Velo-
und Fussverkehr bewaltigt werden soll, so sind gerade hier die Anstrengungen zur Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit von grosster Bedeutung. Die Verletzungsgefahr ist bei Unfallen im Fuss- und Veloverkehr am hochs-
ten. Gleichzeitig sind beide Modi bei vielen Fahrtzwecken die Hauptverkehrsmittel von besonders gefahrdeten
Personengruppen: Schiler und Auszubildende, altere Personen und Familien mit Kindern. Mit einem sicheren
Velo- und Fussverkehr kann insbesondere bei Kindern und Jugendlichen bereits friihzeitig ein multimodales,
emissionsarmes Mobilitatsverhalten geférdert werden.

Die potenzielle Gefahrdung von Leib und Leben bei der Bewaltigung der Mobilitdtsbedirfnisse — sowohl aus
objektiver Sicht wie aber auch aus der subjektiven Wahrnehmung heraus — kann einen Einfluss haben auf die
personliche Mobilitat. Insbesondere je eingeschrankter eine Personengruppe in ihrer Bewegungsfreiheit ist,
desto hoher wird die Teilnahme am Verkehr als Hirde empfunden. Verkehrsteilnehmende, aber auch im Um-
feld von Infrastrukturanlagen sich Bewegende oder Erholung Suchende, sollen sich sicher fuhlen. Mobilitat
soll bei allen Nachfragegruppen — egal ob hypermobil oder nur eingeschrankt mobil — nicht als etwas Negatives
hinsichtlich der personlichen Gesundheit wahrgenommen werden. Der Kanton setzt sich daher zum Ziel, mit
seinen Anstrengungen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit auch diese Hirden abzubauen, so dass alle An-
spruchsgruppen mobil sein kédnnen.

Zielbereich Finanzierbarkeit und Werterhalt: Langfristig nachhaltige Finanzierbarkeit fiir Investitionen,
Betrieb und Unterhalt, aber auch fiir Folgekosten sicherstellen

Mit einer nachhaltigen Mobilitdt muss auch eine nachhaltige Sicherstellung ihrer Finanzierbarkeit einhergehen.
Der Kanton wagt die Interessen des Verkehrsbereichs mit anderen Ausgaben gut ab. Zur Wirtschaftlichkeit
des Verkehrs gehoren nicht nur die Investitionen, sondern auch die Kosten von Betrieb, Unterhalt und allfalli-
gem Ersatz. Insbesondere bei Betrieb, Unterhalt und Ersatz steht der Werterhalt und die Modernisierung der
bestehenden Anlagen im Vordergrund. Dabei sind immer auch die neusten Normen und Standards zu beach-
ten, so dass sich daraus oft Anpassungsbedarf bereits im Bestand ergibt. Dazu kommen allfallige Investitio-
nen, die zur Beseitigung unerwiinschter Folgen des Verkehrs getatigt werden missen (Stichwort: externe
Kosten des Verkehrs). Der Kanton stellt daher die Nachhaltigkeit der Investitionsobjekte bei der Diskussion
der Finanzierung in den Vordergrund. Dazu gehoéren standardisierte, aber auch an die jeweiligen Vorhaben
angepasste Bewertungskriterien. Dabei sind dem klassischen Kosten-Nutzen-Verhaltnis auch qualitative Ver-
fahren zur Beurteilung von stadtebaulichen und umweltrelevanten Aspekten gleichwertig an die Seite zu stel-
len.

Der Kanton setzt sich dartber hinaus auch auf nationaler Ebene fiir eine nachhaltige Finanzierbarkeit des
Verkehrs ein. Er unterstitzt in seinen Planungen auch solche Finanzierungsinstrumente, welche einen Beitrag
des Bundes zur Erreichbarkeit seiner verkehrspolitischen Ziele versprechen, beispielsweise Agglomerations-
programm Siedlung und Verkehr oder strategische Entwicklungsprogramme Strasse und Schiene.
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Umgang mit Zielkonflikten

Die verkehrspolitischen Ziele sind bereits unter Einbezug potenzieller Zielkonflikte formuliert worden. Die Ab-
stimmung von Siedlung und Verkehr soll derart erfolgen, dass die Belastungen auf die Umwelt minimiert und
dass Infrastrukturen auf ihr Umfeld abgestimmt werden, so dass dann auch die finanziellen Folgen beherrsch-
bar bleiben. Dennoch lassen sich gewisse Konflikte zwischen einzelnen Zielen nicht ganz vermeiden. Die
Auflésung solcher Zielkonflikte erfordert «Fingerspitzengefuhl» bei der Planung und im Einzelfall konkreter
Vorhaben eine Abwagung der jeweiligen Interessen.

Erreichbarkeit zu Lasten
Umweltfolgen und Flachen-
konkurrenzen

Die Ziele zur Minimierung der Umweltbelastungen und zur Entscharfung von
Flachenkonkurrenzen sollen die grundsatzliche Erreichbarkeit der Wohn-, Ar-
beits- und Gewerbe-Standorte mit den einzelnen Modi nicht infrage stellen. Die
Erreichbarkeit ist jedoch immer gesamtmodal zu beurteilen. Je nach Situation
koénnen bei einzelnen Modi Einschrankungen — ohne jedoch die entsprechende
Anbindung zu verunmdglichen — akzeptabel sein.

Verkehrssicherheit versus
Flachenkonkurrenz

Bei der Verkehrssicherheit sollen Prioritaten entlang der Verletzlichkeit der Ver-
kehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer gesetzt werden. Hier muss nicht immer
die Lésung mit den héchsten Anspriichen im Vordergrund stehen. Stattdessen
kann das Zusammenspiel verschiedener Massnahmen ebenfalls zum Ziel fiih-
ren. Bei der Gestaltung der Infrastrukturen sind «verzeihende Elemente» mitzu-
denken, die auch einen Beitrag zur Vertraglichkeit mit dem Umfeld leisten kon-
nen.

Ressourceneffizienz mit ho-
hen Ansprichen an die Fi-
nanzierbarkeit

Gesamtmodal definierte Erreichbarkeiten und der Anspruch, die Umweltbelas-
tungen beispielsweise mittels Verlagerung auf ressourceneffiziente Verkehrs-
mittel zu minimieren, kénnen rasch teure Ausbauten, Angebote oder eine Viel-
zahl an forderwirdigen Massnahmen auslésen. Hier muss die Wirksamkeit ent-
sprechender Massnahmen abgewogen werden. Auch sind die langfristigen Fol-
gekosten beim Unterlassen entsprechender Investitionen aufzuzeigen.

Dekarbonisierung und ins-
besondere Elektrifizierung
versus Versorgungssicher-
heit

Insbesondere mit der Elektrifizierung — als ein Mittel zur Dekarbonisierung des
Verkehrs — kommt es zu einer héheren Nachfrage nach Energie und entspre-
chenden Ladepunkten. Dieser Bedarf und der Bezug (Leistung, Zeitpunkt) muss
mit der generellen Netzplanung abgestimmt werden. Allenfalls missen auch An-
spriche zum bidirektionalen Laden bertcksichtigt werden (Ruckspeisemdglich-
keiten in das Netz).

Unterschiedliche Anspriiche
an den Strassenraum

Zunehmende Flachenkonkurrenzen nicht nur bei den Nutzungen sondern auch
innerhalb des Strassenraums (beispielsweise Flachen fiur Fuss und Velo versus
OV) sind miteinander abzuwiegen und die entsprechenden Interessen in Ein-
klang zu bringen. Aber auch Massnahmen im MIV wie beispielsweise Tempo 30
haben Auswirkungen auf den OV, die entsprechend zu beachten sind.
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4. Strategische Schwerpunkte

Mit den strategischen Schwerpunkten setzt der Kanton seine verkehrspolitischen Ziele um. In den insgesamt
funf Schwerpunkten werden Handlungsgrundsatze verankert. Jedem Schwerpunkt kdnnen Kernmassnahmen
zugeordnet werden. Die Aufzahlung dieser Kernmassnahmen besitzt keinen abschliessenden Charakter — sie
dient zur Verdeutlichung der mit den Handlungsgrundsatzen verbundenen Intentionen. Und andererseits kon-
nen die Handlungsgrundsatze auch «leben» und dementsprechend laufend mit Programmen oder Kernmas-
snahmen erganzt werden. Mobilitdt und Verkehr unterliegen einer standigen Veranderung — daher missen
auch die zu ihrer Bewaltigung notwendigen Massnahmen flexibel bleiben und verandert oder erweitert werden
koénnen.

Die Grundsatze geben in Form aktiv formulierter, iibergeordneter «Handlungsanweisungen» den Rahmen vor
fur die in finf Bereiche differenzierten strategischen Schwerpunkte. Sie stiitzen sich dabei auf den verkehrs-
politischen Zielen ab. Folgende flinf Schwerpunktbereiche werden unterschieden:

- Raum- und Verkehrsplanung noch konsequenter miteinander abstimmen.

- Gesamtverkehrlich denken, raumliche Gegebenheiten und Erfordernisse beachten.
- Ausschopfung und Effizienzsteigerung vor weiterem Infrastrukturausbau.

- Gesellschaftliche Veranderungen mitdenken und mitnehmen.

- Nutzung neuer Technologien férdern und in der Planung antizipieren.

Die Grundsatze dienen neben der Umsetzung der strategischen Schwerpunkte und somit der Erreichung der
verkehrspolitischen Ziele aber auch als «Leitfaden» in der tagesaktuellen Planung. Dies insbesondere vor
dem Hintergrund des heute bestehenden Verkehrssystems und der darin manifestierten Anteile und Bedeu-
tungen der einzelnen Verkehrsmittel. Dieses «bewahrte» System soll nicht «auf den Kopf gestellt» oder gar in
Frage gestellt werden. Vielmehr ist es Ausgangspunkt aller langfristig orientierten Handlungsgrundsatze.

Parallel und in enger Abstimmung zur Mobilitatsstrategie wurde auch eine «Klimastrategie Basel-Landschaft»
erarbeitet. Insbesondere die Massnahmen im Handlungsfeld «Verkehr und Raum» der Klimastrategie sind mit
den hier eingestellten Massnahmen abgestimmt. Dartber hinaus enthalt die Klimastrategie weitergehende
Massnahmen, die fir Handlungsfelder und Massnahmen aus der Mobilitatsstrategie erganzenden Charakter
haben (beispielsweise zum Thema Versorgungssicherheit im Zusammenhang mit der Dekarbonisierung der
Mobilitat).
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4.1. Raum- und Verkehrsplanung noch konsequenter miteinander abstimmen

Die — insbesondere langfristige — Abstimmung von Siedlungs-, Landschafts- und Verkehrsentwicklung ist noch
konsequenter zu leben (Stichwort u.a. «Kanton der kurzen Wege», innere Verdichtung). Neue Siedlungsteile
oder Umnutzungen sind frihzeitig verkehrsplanerisch zu begleiten. Die Planung — sowohl von Siedlung und
Landschaft wie von Verkehr — muss die Abstimmung insbesondere mit den Nachbarkantonen anstreben.

Die «klassische» Abstimmung zwischen Siedlungsentwicklung und Verkehr fokussiert auf die Wechselwirkun-
gen raumplanerischer und verkehrlicher Elemente. Diese Abstimmung ist zumindest auf kantonaler Ebene
etabliert, muss aber noch mehr und konsequenter — insbesondere in den Gemeinden — gelebt und dann auch
umgesetzt werden. Die langfristigen Folgen von Raum- und Verkehrsplanung bedingen eine entsprechende
Schwerpunktsetzung. Hinzu kommen beim Thema Siedlung und Verkehr auch konkrete Probleme im Umfeld
bestehender Infrastrukturen innerhalb der Siedlungsgebiete. Im Klimakontext immer wichtiger wird schliesslich
die Flacheneffizienz sowie die klimagerechtere Gestaltung von Verkehrsflachen.
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Kernmassnahmen mit héchster Prioritét ‘» E Feder-
«Abstimmung von Siedlung und Verkehr» é’ ¥ fiihrung Typ Horizont
Konzept 6ffentlicher Strassenraum: Aufwertung fur Fuss- und Veloverkehr O neuer 2027
(BGK/Projektierung Ortsdurchfahrten, T20-T30-Zonen, Platzgestaltung, etc.) Schwerpunkt  bis 2029
Ladeinfrastrukturen bei Neubauten und bestehenden Mehrparteiengebauden: O AUE Baugesetz- 2026
Vorgaben zur Installation von Lademadglichkeiten bei privat (Schwerpunkt) und 6ffent- gebung bis 2028
lich erstellten Gebauden (aus Energieplanungsbericht 2022) und Férderung bei beste-
henden Mehrparteiengebauden (ebenda), Lademdglichkeiten an Arbeitsorten
Attraktive und sichere Flachen fiir den Fussverkehr: Definition Fusswegenetze, O ARP (Ge- neuer 2027
Schaffung von Grundlagen zur Netzgestaltung in den Gemeinden (nach Vorgaben meinden / Schwerpunkt  bis 2031
durch den Kanton), u.a. mit dem Ziel die Verknupfung der Modi zu férdern, das res- Korridorpro-
sourcenschonende zu Fuss gehen zu unterstitzen, die Aufenthaltsqualitat zu verbes- zess AP)
sern
Forderung autofreies Wohnen und Arbeiten: mit RBG heute schon mdglich, allenf. O neuer 2027
braucht es fiir weitergehende Forderung eine Anpassung vom kant. Bau- und Pla- Schwerpunkt  bis 2031
nungsgesetz, Arbeitshilfe, versuchsweise autofreie Quartierstrassen o0.a.
Regionale Abstimmung: Zusammenarbeit in etablierten Planungsgremien der NWCH ARP und Re- Daueraufgabe
sowie trinationaler Agglo Basel zur Verstarkung der Uberregionalen Abstimmungspro- gionen (ge-
zesse von Raum- und Verkehrsplanung mass RBG)
O Massnahme ist Bestandteil der kantonalen Klimastrategie (Mittel werden darlber beantragt)
neue Massnahme mit zusatzl. Ressourcenbedarf
B hier missen neue finanzielle/personelle Mittel firs TBA beantragt werden
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Weitere Massnahmen ‘»n £ Feder-
«Abstimmung von Siedlung und Verkehr» fn’ ¥ fiihrung Typ Horizont
Abstimmung Planungsprozesse: Planungen Verkehr und Planungen Siedlung ARP / Daueraufgabe
(noch) mehr und fur konkrete Einzelfélle abstimmen (Infrastrukturen und Nutzungen) Gemeinden
Flachenabstimmung im Umfeld von Mobilitatsdrehscheiben: Abstimmung der Nut- ARP neuer 2027
zungsplanungen im Umfeld von (potenziellen) Mobilitatsdrehscheiben auf die Flachen- Schwerpunkt  bis 2029

bedirfnisse intermodaler Mobilitat (beispielsweise Abstellflachen Velo, P+R)

O Massnahme ist Bestandteil der kantonalen Klimastrategie (Mittel werden darlber beantragt)

neue Massnahme mit zusatzl. Ressourcenbedarf
B hier mussen neue finanzielle/personelle Mittel flirs TBA beantragt werden
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4.2. Gesamtverkehrlich denken, raumliche Gegebenheiten und Erfordernisse beachten

Planung und Betrieb sind gesamtverkehrlich zu denken. Dabei sind regionale Gegebenheiten und unterschied-
liche Bedirfnisse zu berlicksichtigen: Lésungen und Massnahmen flr hoch verdichtete Siedlungsbereiche,
insbesondere in Kernstadtnahe, kénnen nicht die gleichen sein wie sie in eher landlich gepragten Gebieten
angemessen waren, wo beispielsweise die Bedeutung des MIV in der Planung anders zu antizipieren ist.

Die Starken und Schwachen der einzelnen Verkehrsmittel werden mit Blick auf den Modalsplit der grésseren
Verkehrsstrome bereits heute gut berticksichtigt. Mit Blick auf die verkehrspolitischen Ziele besteht aber auch
Optimierungspotenzial. So insbesondere bei der multimodalen Verkniipfung oder dem noch konsequenteren
Einbezug der bislang als «Langsamverkehr» gekennzeichneten Modi Velo und Fuss bei der Planung.

Eine solche gesamtverkehrlich orientierte Optimierung bietet Chancen, das nach wie vor zu erwartende Ver-
kehrswachstum auf ressourcenschonende und klimavertragliche Art und Weise im Verbund aller Verkehrsmit-
tel zu bewaltigen. Im Vordergrund stehen dabei OV, Velo und Fussverkehr. Dies schliesst aber andere, «be-
wahrte» Modi wie den MIV nicht aus, weil dieser je nach Zweck und Situation auch das geeignete Verkehrs-
mittel sein kann, insbesondere wenn seine Umweltbilanz mit entsprechenden Technologien verbessert wird.

Die Mobilitat soll mit allen Verkehrsmitteln — und auch in deren Kombination — ohne Hiirden erméglicht werden.
Die zur Befriedigung der Mobilitdtsnachfrage notwendigen Wege sollen planbar und zuverlassig zu bewaltigen
sein.
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Kernmassnahmen mit héchster Prioritét § £ Feder-
«Gesamtverkehrlich denken» m ¥ fithrung Typ Horizont
Velovorzugsrouten: Pilotrouten einrichten und anschliessend Velovorzugsrouten-Netz O TBA-V neuer 2026

konsequent umsetzen Schwerpunkt  bis 2028

Netz- und Angebotsstrategie(n)

Integrierte Netzstrategie OV iiber alle OV-Angebote hinweg und unter Einbezug all- Abt. OV Erweiterung
fallig neuer Angebote sowie in Abstimmung mit den Nachbarkantonen erstellen Daueraufgabe
Trinationales Angebotskonzept S-Bahn Basel (Projektierung und Koordination Infra- Abt. OV Daueraufgabe
strukturmassnahmen, Abstimmung Fahrplane, Weiterentwicklung Tarifsystem, etc.)
Monitoring: Verkehrsmonitoring und Umsetzungscontrolling Mobilitatsstrategie sowie neuer 2027
Beobachtung Langfristtrends (Aufbau einer zentralen Datenplattform fiirs Verkehrsmo- Schwerpunkt  bis 2032
nitoring, periodische Berichterstattung zum Umsetzungsstand);
dazu gehdren aber auch einzelne Monitoring-Berichte wie beispielsweise der jahrlich Daueraufgabe
erstellte Verkehrsflussbericht zur Situation auf dem Strassennetz und zum Stand
Massnahmen
Kombinierte Mobilitat mit Abstellmoglichkeiten fiir Velos férdern und mit den Netz- O neuer 2027
planungen im Veloverkehr abstimmen; im landlichen Raum bei Bedarf auch die Stell- Schwerpunkt  bis 2032
platzkapazitdten beim P+R anpassen
Umsetzung Massnahmen Ortsdurchfahrten: Einrichtung von Dosierungsanlagen TBA-V Daueraufgabe

und anderen Verkehrsberuhigungsmassnahmen zum Schutz von Ortsdurchfahrten und
zur Priorisierung des OV an den jeweiligen Standorten
= s.a. Konzept 6ffentlicher Strassenraum

Netzstrategie Strasse mit Projektierung und Koordination Infrastrukturmassnahmen Agglo Daueraufgabe
sowie periodische Aufdatierung Netzstrategie Agglo (u.a. mit dem nun dringlichen Er- (TBA-V)

fordernis, diese Netzstrategie auf die abgelehnten resp. sistierten Ausbauten Rheintun-

nel und Hagnau-Augst neu abzustimmen)

= s.a. Bestandssicherung kantonaler Infrastrukturen

Unfallmanagement: Massnahmenpaket zur Erhéhung der Verkehrssicherheit mit POL Daueraufgabe
Schwerpunkt im Velo- und Fussverkehr (Umsetzung kantonales Hot Spot Management (TBA-V-VT)
Unfallschwerpunkte)

O Massnahme ist Bestandteil der kantonalen Klimastrategie (Mittel werden darliber beantragt)
neue Massnahme mit zusatzl. Ressourcenbedarf (fir TBA geschatzt 40 zusatzl. dauerhafte Stellenprozente, auf 10 Jahre berechnet)
B hier missen neue finanzielle/personelle Mittel flirs TBA beantragt werden
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Weitere Massnahmen ‘» £ Feder-
«Gesamtverkehrlich denken» 3 ¥ fiihrung Typ Horizont
Zuganglichkeit der Haltestellen OV mit Wegenetzplanungen abstimmen und bei Un- Gemeinden/ Daueraufgabe
zulanglichkeiten priorisiert verbessern; kantonale, ARP
allenfalls regionalisierte Standards festlegen
Beschleunigung OV: Substanzielle Verkiirzung der Reisezeiten bestehender Ange- O Abt. OV neuer 2027
bote, sowohl im strassen- wie auch im schienengebundenen Verkehr, Schwerpunkt (TBA-V-PM) Schwerpunkt bis 2031
dort, wo der OV im Vergleich zum MIV bei entsprechender Nachfrage noch nicht kon-
kurrenzfahig ist = Konzept zur Ableitung Massnahmen (Durchbindungen, Infrastruktur-
ausbauten, Bevorzugung/Priorisierung etc.)
Gewihrleistung OV-Angebot: Aufrechterhaltung des OV-Angebots im Kanton mit Abt. OV Daueraufgabe
entsprechenden Bestellungen von Verkehrsleistungen => Genereller Leistungsauftrag
im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs
Weiterentwicklung Radroutennetz BL mit Fokus auf den Alltagsverkehr O TBA-V Daueraufgabe
Soziale Sicherheit im OV: Erhéhung der gefiihlten sozialen Sicherheit im OV => kann TUs neuer 2027
sowohl mit Massnahmen, aber auch mit Imagekampagne erfolgen; Ziel: mehr Umstei- (Abt. OV) Schwerpunkt  bis 2029
ger insbesondere in Randzeiten ansprechen
Bestand kantonaler Infrastrukturen: Pflege und Erhalt der (bereits bezahlten, sehr TBA-K Daueraufgabe

wertvollen) Anlagen, deren Ersatz a) teuer und b) ressourcenintensiv ware
=> dazu gehdrt beispielsweise das Programm: «Werterhaltung Kantonsstrassen»

O Massnahme ist Bestandteil der kantonalen Klimastrategie (Mittel werden dartber beantragt)

neue Massnahme mit zusatzl. Ressourcenbedarf
B hier mussen neue finanzielle/personelle Mittel firs TBA beantragt werden
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4.3. Ausschopfung und Effizienzsteigerung vor weiterem Infrastrukturausbau

Bei diesem Grundsatz geht es insbesondere darum, mit den vorhandenen Infrastrukturen und Angeboten zu
arbeiten und diese so zu optimieren, dass eine maximale Leistungsfahigkeit erzielt wird. Diese Leistungsfa-
higkeit kann sich sowohl gesamtverkehrlich (beispielsweise innerhalb eines Korridors) wie auch teilmodal de-
finieren.

Dies entspricht weitestgehend dem bislang schon bekannten Gedanken «Effizienz vor Beton», jedoch eroff-
nen neue Trends deutlich mehr Mdéglichkeiten (Digitalisierung, Automatisierung, Elekitrifizierung etc.). Nicht
jedes Kapazitatsproblem muss mit einer Netzerweiterung geldst werden. Im Vordergrund steht die effiziente
Nutzung der vorhandenen Flachen. Aber: Unumgangliche Erweiterungen, insbesondere in den leistungseffi-
zienten Modi, sind damit nicht per se ausgeschlossen.

Die Optimierung soll insbesondere auch neue Entwicklungen respektive Trends aufnehmen, beispielsweise
die Digitalisierung. Schwerpunkte bestehen hier in erster Linie im Strassennetz und somit zur Effizienzsteige-
rung bei der Abwicklung des MIV, wovon auch andere strassengefuhrte Modi profitieren kénnen.
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Kernmassnahmen mit héchster Prioritét ‘@ E Feder
«Ausschopfung und Effizienzsteigerung vor Ausbau» 3 < Typ Horizont
Konzept Spitzenstunden: Gesamtmodale Angebotskonzepte zur Bewaltigung der neuer 2027
Nachfragespitzen zu den Spitzenstunden (Effizienz, Praferenzen, Strdome, Massnah- Schwerpunkt  bis 2029
men)
Gebietsbezogene Strassennetzstrategien und Verkehrsmanagementkonzepte: (@) neuer 2027
Strategien zum Umgang mit Ausweichverkehr (vom tbergeordneten Netz), Steue- Schwerpunkt  bis 2029

rungsgrundsatze, Schnittstellenmanagement, Massnahmen, inkl. Definition von Stau-
raumen (Abstimmung mit dem ASTRA und den Nachbarkantonen, Betriebszustande
und entsprechende Konzepte zum Umgang mit Ausweichverkehr definieren); auch an-
gelehnt an kantonale Verkehrsmanagementplane (kVMP), die u.a. im Zusammenhang
mit Uberlastsituationen entlang Nationalstrassen auf Weisung ASTRA zu erstellen sind

O Massnahme ist Bestandteil der kantonalen Klimastrategie
neue Massnahme mit zusatzl. Ressourcenbedarf (fir TBA geschatzt 15 zusatzl. dauerhafte Stellenprozente, auf 10 Jahre berechnet)
B hier mussen neue finanzielle/personelle Mittel firs TBA beantragt werden

2
=
=0
2w
T s
cwn
©C ©
Weitere Massnahmen ‘n E Feder
«Ausschopfung und Effizienzsteigerung vor Ausbau» @< fiihrung Typ Horizont
Effiziente Abwicklung Strassenverkehr: Optimierung punktueller, ortlicher Steue- TBA-V-VT Daueraufgabe
rungssysteme im Strassenverkehr, auch unter Nutzung neuer Technologien; beispiels-
weise Flexibilisierung der Lichtsignalsteuerungen an Knotenpunkten
Beobachtung Mobility Pricing: Begleitung und Analyse der Pilotprojekte zum Mobility nach Abschluss2027
Pricing und Ableitung von Schlussfolgerungen fiir den Kanton Pilotprojekte  bis 2032
Forderung innovativer, flaichensparender Logistiklosungen: Schaffung einer stra- neuer 2027
tegischen Grundlage, um Pilotprojekte z.B. flir gestapelte Logistik oder City-Logistik zu Schwerpunkt  bis 2032

unterstutzen; ein solcher Fokus auf innovative/digitale Logistikldsungen passt auch zur
Neuausrichtung der Strategie des Logistik Cluster

O Massnahme ist Bestandteil der kantonalen Klimastrategie (Mittel werden darliber beantragt)
neue Massnahme mit zusétzl. Ressourcenbedarf (fir TBA geschétzt 15 zusatzl. dauerhafte Stellenprozente, auf 10 Jahre berechnet)
® hier missen neue finanzielle/personelle Mittel flirs TBA beantragt werden
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4.4. Gesellschaftliche Veranderungen mitdenken und mithehmen

Veranderungen gesellschaftlicher Werte, beispielsweise in Richtung mehr Ressourceneffizienz und Klima-
schutz, sind auch verstarkt fiir Verhaltensanderungen im Verkehr zu nutzen. Hier kdnnen neue Trends wie
beispielsweise Home-Office oder Flexibilisierung der Arbeitswelt mehr Schub geben. Aber es gilt auch, poten-
ziell verkehrstreibende Verhaltensveranderungen friihzeitig zu antizipieren. Dabei ist verstarkt der, die Ge-
samtnachfrage zunehmend determinierende, Freizeitverkehr einzubeziehen. Die gesellschaftlichen Verande-
rungen und deren Auswirkungen sind in der Raum- und Verkehrsplanung friihzeitig mitzudenken. Massnah-
men zur Bewaltigung von Mobilitat und Raum kdnnen nicht die individuelle Entscheidung zur Bewaltigung der
Mobilitdtsbedurfnisse abnehmen. Aber sie sollten zu solchen Verhaltensveranderungen animieren, welche
eine effiziente, sichere und ressourcenschonende Bewaltigung der Mobilitat unterstitzen.

Gesellschaftliche Veranderungen sind erfahrungsgemass ein eher langfristig orientierter Prozess, der zuwei-
len Schibe durch aussergewohnliche, katalytische Ereignisse erfahrt (beispielsweise Nine Eleven oder
Corona). Damit einher gehen Verhaltensveranderungen, die auch fir die Nachfrage nach Mobilitat relevant
sein konnen. Gleichzeitig kdnnen sich solche Verhaltensveranderungen auch unabhangig von Wertewandeln
allein aufgrund struktureller Effekte ergeben (beispielsweise demografischer Wandel mit dem Altersstruktur-
effekt). Der Schwerpunkt liegt insbesondere im Management solcher Veranderungen.

2
=)
=0
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T &
3 e
Kernmassnahme mit héchster Prioritat ‘n £ Feder-
«Gesellschaftliche Veranderungen» 3 < Typ Horizont
Zielgruppenspezifisches Mobilititsmanagement etablieren (kantonales Konzept O neuer 2027
und Umsetzungsprogramm; insbesondere kantonseigenes MM und MM f. Unterneh- Schwerpunkt  bis 2029
men)
Dialog Mobilitat: Schaffung und Betrieb einer Kommunikationsplattform, welche das O neuer 2027
Gesprach bezuglich aktueller Anliegen und Themen der Mobilitét pflegt («am Puls des Schwerpunkt  bis 2029
Wertewandels sein»)
O Massnahme ist Bestandteil der kantonalen Klimastrategie (Mittel werden dartber beantragt)
neue Massnahme mit zusatzl. Ressourcenbedarf
B hier missen neue finanzielle/personelle Mittel flirs TBA beantragt werden
2
=)
=9
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Weitere Massnahmen ‘» E Feder-
«Gesellschaftliche Veranderungen» @< Typ Horizont
Aktionsplan Freizeitverkehr erstellen (Definitionen, Entwicklungen und Treiber, Her- O neuer 2027
ausforderungen, Handlungsschwerpunkte, Zustandigkeiten) Schwerpunkt  bis 2032
Kampagne zum Umstieg auf OV und Velo lancieren respektive unterstiitzen (spezifi- O neuer 2027
sche Ansprache einzelner Kundensegmente mit beispielsweise Reisezeitvergleichen, Schwerpunkt  bis 2029
Klima-/Okobilanzen, Kosten und Preise etc.)
Forderprogramm neue kollektive Mobilitatsformen: Pilotprojekte, Abstellflachen O neuer ab 2032
respektive Zugang von innovativen Sharing-/Riding-Angeboten oder langerfristig Robo- Schwerpunkt
Taxis = vgl. Technologien
Unterstiitzung HomeOffice: Neue Arbeitsformen aktiv unterstiitzen, beim Kanton als O FKD neuer 2027
Vorbild vorangehen Schwerpunkt  bis 2029

O Massnahme ist Bestandteil der kantonalen Klimastrategie (Mittel werden darlber beantragt)
neue Massnahme mit zusatzl. Ressourcenbedarf
B hier mussen neue finanzielle/personelle Mittel firs TBA beantragt werden
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4.5. Nutzung neuer Technologien fordern und in der Planung antizipieren

Die technologischen Mdglichkeiten eréffnen die Chance zu mehr Ressourceneffizienz und Klimaneutralitat,
aber auch zur Erreichung weiterer verkehrspolitischer Ziele, beispielsweise bei der Verkehrssicherheit. Solche
Technologien und deren wesensgerechter Einsatz sind aktiv zu férdern. Dariiber hinaus sind neue Technolo-
gien in der Planung zu antizipieren, insbesondere vor dem Hintergrund der teilweise sehr langfristig wirksamen

Massnahmen und Vorhaben.

Technologie ist ein signifikanter Treiber zur Verbesserung der Umweltbilanz respektive zur Ressourceneffizi-
enz der einzelnen Verkehrsmittel und somit zum Gesamtsystem Verkehr. Gleichzeitig kann Technologie die
Attraktivitat einzelner Angebote fordern, was einerseits erwiinscht sein kann (beispielsweise der Einsatz au-
tomatisierter Fahrzeuge auf der letzten Meile im OV), andererseits aber auch unerwiinschte Folgen mit sich
bringen kann (beispielsweise wenn die Automatisierung des MIV die Fahrleistung und insbesondere die Fla-
chenkonkurrenz in den Agglomerationen weiter erhoht). Hier gilt es also, mit vorrausschauenden Konzepten
die Entwicklungen in die gewiinschten Bahnen zu lenken und die vielversprechenden Technologien zu férdern.

2
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Kernmassnahmen mit héchster Prioritét ‘» £ Feder-
«Nutzung neuer Technologien» 3 ¥ fiihrung Typ Horizont
Strategie letzte Meile: neue Angebote zur letzten Meile integrieren respektive unter- O neuer 2027
stiitzen, beispielsweise in Form von Leihvelos oder (elektrifizierten) fahrzeugahnlichen Schwerpunkt  bis 2031
Geraten (wie beispielsweise Scooter), bis hin zur Integration neuer Angebote und
Technologien in den jetzigen Feinverteiler (insbesondere zu Randstunden respektive
Schwachlastzeiten)
Elektrifizierung / Dekarbonisierung Fahrzeugflotten OV (forcierte Umsetzung der Abt. OV / neuer 2027
Umstellungsstrategien und/ oder Vorgaben fiir Busse, allenf. auch fiir neue Technolo- TUs Schwerpunkt  bis 2032
gien insbesondere zur = letzten Meile)
Dekarbonisierung kantonale Fahrzeugflotten inkl. Blaulichtorganisationen O ZBS neuer 2027

Schwerpunkt  bis 2031

Konzept klimagerechtere Gestaltung von Verkehrsinfrastrukturen: Gestaltungsop- neuer 2027
tionen fir alle Verkehrstrager respektive Verkehrsflachen zu ressourcenschonendem Schwerpunkt bis 2032
Bau und Betrieb sowie zur Unterstiitzung kiihlender Elemente in der Sommersaison
(Potenzialanalyse, Projektbeispiele, u.a.)
Anwendung des «Standards Nachhaltiges Bauen Schweiz» beim Bau oder Umbau neuer 2027
von kantonalen und kommunalen Verkehrsinfrastrukturen Schwerpunkt  bis 2029

O Massnahme ist Bestandteil der kantonalen Klimastrategie (Mittel werden darlber beantragt)
neue Massnahme mit zusatzl. Ressourcenbedarf (fir TBA geschatzt 50 zusatzl. dauerhafte Stellenprozente, auf 10 Jahre berechnet)

B hier muissen neue finanzielle/personelle Mittel firs TBA beantragt werden
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Weitere Massnahmen ‘n E Feder-
«Nutzung neuer Technologien» 3 ¥ fithrung Typ Horizont
Forderprogramm E-Sharing: Unterstltzung dekarbonisierter Fahrzeugflotten in Sha- neuer 2027
ring-Angeboten (PWs, aber auch Velos und eFaG) Schwerpunkt  bis 2029
Rollmaterialkonzept(e): zur Komfort- respektive Attraktivitatssteigerung (idealerweise Abt. OV / Verstarkung
zusammen respektive in Abstimmung mit den Umstellungsstrategien) TUs Daueraufgabe
Unterstiitzung Betankungsinfrastruktur Wasserstoff mit Fokus auf den Giiterver- AUE neuer 2027
kehr => der Kanton setzt sich dafiir ein, dass (Pilot-)Projekte auch in der Nordwest- Schwerpunkt  bis 2029

schweiz umgesetzt werden; z.Zt. l1auft beispielsweise die Diskussion Uber Produktions-
standorte

O Massnahme ist Bestandteil der kantonalen Klimastrategie (Mittel werden darliber beantragt)
neue Massnahme mit zusatzl. Ressourcenbedarf (fiir TBA geschatzt 20 zusatzl. dauerhafte Stellenprozente, auf 10 Jahre berechnet)

B hier mussen neue finanzielle/personelle Mittel flirs TBA beantragt werden
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5. Ausblick und Umsetzung

Die Mobilitatsstrategie wird dem Regierungsrat vorgelegt und von ihm verabschiedet. Damit bekommt sie
handlungsanweisenden Charakter fiir die kantonalen Fachstellen. Mit der Umsetzung der mit den strategi-
schen Grundsatzen verbundenen Kernmassnahmen und zu deren Wirkungskontrolle im Vergleich mit den
verkehrspolitischen Zielen sind die nachfolgend skizzierten und unmittelbar anzugehenden Aufgaben verbun-
den.

Federfiihrung fiir Kernmassnahmen

Die Fachstellen respektive Amter miissen sich dariiber versténdigen, wer fiir welche Kernmassnahmen ver-
antwortlich ist und die Flhrung bei der Umsetzung tbernimmt. Dies impliziert nicht, dass dann bei der Umset-
zung nur die jeweils «zustandige» Fachstelle gefragt ware. Vielmehr ist die mit der Federfiihrung betraute
Fachstelle daflir verantwortlich, dass alle zur Umsetzung notwendigen Fachstellen eingebunden werden und
diese ihren Beitrag leisten (kbnnen). Aufgrund der neuen Aufgaben ist davon auszugehen, dass neue bzw.
zusatzliche Ressourcen fiir die Umsetzung bendtigt werden.

verantwortlich: TBA Gesamtverkehrsplanung

Zeitraum: 6 Monate nach Verabschiedung RR

Einbindung in die Richtplanung

Die Mobilitatsstrategie dient u.a. als Grundlage zur Uberarbeitung des Richtplans im Kapitel Gesamtverkehr.
Dazu sind bereits mit der Mobilitatsstrategie die wichtigsten raumwirksamen Aspekte des Verkehrs berick-
sichtigt worden, insbesondere im Grundsatz zur Abstimmung zwischen Siedlung und Verkehr. Die Konkreti-
sierung respektive die konkrete Einbindung in die Richtplanung wird von der dafir verantwortlichen Fachstelle
in Abstimmung mit allfallig tangierten weiteren Fachstellen wahrgenommen.

verantwortlich: ARP Kantonsplanung

Zeitraum: laufend, mit Schwerpunkt anlasslich Richtplantiberarbeitung

Indikatoren zur Messung der Zielerreichung

Die Indikatoren zur Messung der Zielerreichung stellen bereits bei ihrer Definition und insbesondere bei ihrer
Operationalisierung eine Herausforderung dar. Einige wenige Indikatoren sind allenfalls bereits verfugbar,
viele Indikatoren werden aber auch erst entwickelt respektive aufgestellt werden missen. Dazu braucht es ein
«Gesamtkonzept», welches dann Grundlage fur die Indikatoren fir die verschiedenen Bereiche sind. Im Ge-
samtkonzept ist der Link zu den Zielsetzungen vorzunehmen. Im Gesamtkonzept sollen — wo sinnvoll — auch
die bereits bestehenden Indikatoren aus dem Umweltbericht beider Basel beriicksichtigt werden.

verantwortlich: Steuerung Gesamtprozess: TBA Gesamtverkehrsplanung

Zeitraum: Konzept bis 6 Monate nach Verabschiedung RR, dann Operationalisierung 12 Monate

Seite 47/94



Mobilitatsstrategie Basel-Landschaft 2040

Monitoring und Controlling

Das Monitoring und Controlling besteht aus mehreren Prozessen. Dazu gehéren die Wirkungskontrolle mittels
Indikatoren und die Umsetzungskontrolle der Kernmassnahmen. Mit dem Monitoring ist im erweiterten Sinne
auch bereits eine Kernmassnahme verbunden, welche Entwicklungen und Tendenzen im Bereich Mobilitat
und Verkehr beobachtet und Implikationen auf die Mobilitétsstrategie ableitet.

verantwortlich: Wirkungskontrolle Indikatoren: TBA Gesamtverkehrsplanung
Umsetzungskontrolle der Kernmassnahmen: Fachstellen Kernmassnahmen unter Anleitung TBA Gesamtver-
kehrsplanung
Observatory: siehe Festlegung Verantwortlichkeiten Kernmassnahmen

Zeitraum: 1. Wirkungskontrolle nach 5 Jahren

Anpassung der Mobilitiatsstrategie
Abgestimmt auf die Wirkungskontrolle kann die Mobilitatsstrategie angepasst oder bei Bedarf vollstandig tiber-

arbeitet werden. Dennoch wird angestrebt, dass die vorliegende Fassung in ihren Grundziigen Uber die
nachste Dekade — also mindestens bis 2035 — ihre Giiltigkeit behalt.

verantwortlich: TBA Gesamtverkehrsplanung

Zeitraum: nach 1. Wirkungskontrolle
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Glossar

Aggloprogramm

Aufkommen

Ausbauschritt

Belastung

Dekarbonisierung

Externalitaten

Fahrten

Fahrtzweck

gesamtmodal
Gurtelgemeinden

Gutertransport(e)

Guterverkehr

Kapazitat

Kernstadt

Kombinierter
Verkehr

Landverkehr

Programm Agglomerationsverkehr, mit dem der Bund Verkehrsvorhaben in den Ag-
glomerationen unterstitzt; hier ist unter diesem Begriff das «Agglomerationspro-
gramm Basel» subsummiert.

Gesamt- oder Teilmenge an = Personenwegen oder Transportgegenstanden (im Gu-
terverkehr), die i.d.R. auf eine Raumeinheit bezogen werden (also beispielsweise
Wege pro Tag ausgehend vom Kanton) und ggf. Bezug zu einem = Verkehrsmittel
haben kénnen.

Periodische («rollende») Planung von (Bundes-)Verkehrsvorhaben («Ausbauten» auf
den Infrastrukturnetzen); hier auf Strasse und Schiene. Ausbauschritte setzen die Pro-
gramme STEP um.

= Aufkommen an einem Querschnitt oder in einem Abschnitt eines Infrastrukturnet-
zes, beispielsweise in Form von Anzahl Fahrzeugen in 24h oder von Fahrgéasten in
1h; kann auch relativ zur = Kapazitat als Auslastung angesprochen werden.

im Verkehr: Verringerung respektive Vermeidung von Treibhausgasemissionen, ins-
besondere CO2, durch Umstellung der Antriebstechnologien, insbesondere durch
Substitution fossiler Energietrager.

Kosten die vom = Verkehr ausserhalb (extern) der eigentlichen Betriebskosten anfal-
len und —wenn nicht explizit bepreist — von der Allgemeinheit getragen werden. Diese
Kosten beziehen sich beispielsweise auf die Gesundheit, die Umwelt oder die Scha-
den an Infrastrukturen oder anderen Bausubstanzen.

Summe aller = Personenwege oder Gitertransporte und zumeist im Bezug auf einen
= Verkehrsstrom; der Begriff der Fahrten wird vielfach mit einem Fahrzeug verbunden
und kann daher noch mittels Besetzungsgrad (beispielsweise Personen je Fahrzeug)
umgerechnet sein.

Grund, fur den ein = Personenweg (oder ein Gitertransport) unternommen wird; kann
auch als Verkehrszweck bezeichnet werden. Zumeist wird differenziert zwischen Ar-
beit (auch als Pendeln bezeichnet), Ausbildung, Geschaft, Einkauf, Freizeit, Beglei-
tung.

Summe des gesamten Aufkommens, unabhangig des = Verkehrsmittels (Modus).
Nachbargemeinden rund um die = Kernstadt (Basel).

Weg eines Gutes respektive einer Ware von einem Quell- zu einem Zielort mit einem
bestimmten = (Transport-)Zweck.

Gesamtheit des = Aufkommens oder = Leistungen mit Bezug auf Transporte (oder
Fahrten) von Gutern.

Leistungsfahigkeit eines = Verkehrsmittels (oder auch eines = Verkehrstragers) zur
maximalen Aufnahme von = Belastungen.

Bezug auf Basel-Stadt als Kern der Agglomeration.

Bewaltigung von = Personenwegen oder Gutertransporten unter der Kombination
von verschiedenen = Verkehrsmitteln.

Bewaltigung der = Nachfrage in landgebundenen = Verkehrstragern (Strasse,
Schiene, Wege, Platze); im Gegensatz zu Wasser- und Luftwegen.
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Leistung

Letzte Meile

Lokalverkehr

Mobilitat

Modalsplit

Modi

Nachfrage

Personenverkehr

Personenwege

Quell-Ziel-Verkehr

Ressourcen

Spitzenstunde
Tagesdistanz
Tangential-
verbindungen
Transit

Trasse(n)

Unterwegszeit

Verkehr

Bezug von ®Nachfrage (oder = Aufkommen) auf die zurlickgelegte Distanz zwischen
Quell- und Zielort; im = Personenverkehr als Personen-Kilometer und im = Glterver-
kehr als Tonnen-Kilometer erfasst.

Erste und letzte Etappe eines Weges; hier bezieht sich der Begriff der letzten Meile
v. a. auf die Zu- und Abgangswege zum respektive vom OV und dessen Haltestellen.

= Verkehrsstrome innerhalb einer Raumeinheit, ohne die Grenzen der Raumeinheit
zu Uberschreiten; auch als Binnenverkehr bezeichnet.

Fahigkeit und/oder Bereitschaft, dem Bediirfnis zur Raumiberwindung zwischen ei-
nem Quell- und einem Zielort nachzukommen. Bezeichnet somit die Beweglichkeit
von Personen und Gitern in einem geographischen Raum, umfasst aber auch die
Méglichkeit und Bereitschaft, mobil zu sein. Mobilitat ist verknlpft mit Fragen der
Standortwahl und der Vernetzung von Personen, Unternehmen und Organisationen.

Aufteilung der = gesamtmodalen = Nachfrage oder der = Leistung auf die =Ver-
kehrsmittel; wird als Anteil von Hundert angegeben.

Synonym fiir (mehrere) = Verkehrsmittel (Modus).

Gesamtmenge aller = Personenwege oder Transportgegenstande (im Guterverkehr),
die i.d.R. auf eine Raumeinheit bezogen werden (also beispielsweise Wege pro Tag
ausgehend vom Kanton) und ggf. Bezug zu einem = Verkehrsmittel haben kénnen.

Gesamtheit der = Nachfrage oder = Leistungen mit Bezug auf Wegen (oder Fahrten)
von Personen.

Weg einer Person von einem Quell- zu einem Zielort mit einem ganz bestimmten =
(Fahrt-)Zweck; wird auch als Aufkommen bezeichnet.

Menge aller Personenwege oder aller Giitertransporte mit Quellen und/oder Zielen in
einem Raum (= Verkehrsstrom).

hier: materielles Gut, das zur Bewaltigung des = Verkehrs benétigt wird; zumeist mit
Bezug auf natirliche Ressourcen wie beispielsweise Flachen, Béden, Gewasser, fos-
sile Energie etc.

Stunde, in der die héchsten = Belastungen registriert werden; zumeist auf eine Mor-
genspitze und eine Abendspitze bezogen.

Durchschnittliche Distanz aller = Personenwege zwischen Quell- und Zielorten an
einem Tag; beispielsweise in Kilometer pro Person und Tag.

Verbindungen im Kanton Basel-Landschaft, welche nicht entlang, sondern tangential
zu den Korridoren respektive Hauptverkehrsachsen bestehen.

= Verkehrsstrome, die durch eine Raumeinheit verkehren (d.h. deren Infrastrukturen
benutzen), aber weder Quelle noch Ziel in dieser Raumeinheit haben.

Zeitfenster in einem Abschnitt des Schienennetzes, in dem ein Zug diesen Abschnitt
durchfahren kann; zumeist in Zlige je Stunde.

Durchschnittliche ~ Zeit aller =  Personenwege zur Uberwindung der
Distanz zwischen Quell- und Zielorten an einem Tag; beispielsweise in Minuten pro
Person und Tag.

Gesamtheit aller = Personenwege oder Transporte in den Infrastrukturnetzen und
somit «Abbild» der = Mobilitat in den einzelnen = Verkehrsmitteln.
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Verkehrsmittel

Basel-Landschaft 2040

Angebote respektive Fortbewegungsarten (OV, MIV, Fuss, Velo) zur Bewaltigung der
= Nachfrage zwischen Quell- und Zielort, die auf den = Verkehrstragern operieren.

Verkehrsstrom Summe aller = Personenwege (oder aller Gutertransporte) zwischen einem Quell-
und einem Zielort.

Verkehrstrager Infrastrukturnetze (Strasse, Schiene) zum Betrieb von = Verkehrsmitteln.

Abkiirzungen

AP Agglomerationsprogramm Siedlung und Verkehr Basel

ARE Bundesamt fir Raumentwicklung

ARP Amt fir Raumplanung (in der Bau- und Umweltschutzdirektion Basel-Landschaft)

ASTRA Bundesamt fir Strassen

AUE Amt fir Umweltschutz und Energie (in der BUD Basel-Landschaft)

B+R Bike and Ride

BAFU Bundesamt fir Umwelt

BAV Bundesamt fir Verkehr

BEV Battery Electric Vehicle

BFE Bundesamt flr Energie

BGK Betriebs- und Gestaltungskonzept

BUD Bau- und Umweltschutzdirektion Kanton Basel-Landschaft

CST Cargo Sous Terrain

DTV Durchschnittlicher Taglicher Verkehr

eFAG Elektrifizierte fahrzeugahnliche Geréate

ETCS Electronic Train Control System

FlaMa Flankierende Massnahmen

FVV Fuss- und Veloverkehr

GVM BS Gesamtverkehrsmodell Region Basel (in der Fassung 2016/2040)

HLS Hochleistungsstrassen

HVS Hauptverkehrsstrassen

HVZ Hauptverkehrszeit(en)

KEP Kurier-, Express- und Paketdienstleistungen

KRIP Kantonaler Richtplan

LHA Lufthygieneamt beider Basel
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LI

Lkw
LSV
MaaS
MIV
MM
NWRK
ov
P+R
PHEV
PW
RBG
RR
STEP
T20/T30
TBA
THG
TNW
TU
UVEK
VGD
VOV

Lieferwagen

Lastkraftwagen (Sachentransportfahrzeug mit Gesamtgewicht > 3.5 Tonnen)
Larmschutzverordnung

Mobility as a Service

Motorisierter Individualverkehr

Mobilitatsmanagement

Regierungskonferenz der Nordwestschweizer Kantone (AG, BL, BS, JU, SO)
Offentlicher Verkehr

Park and Ride

Plug-in Hybrid Electric Vehicle

Personenwagen

Raumplanungs- und Baugesetz

Regierungsrat

Strategisches Entwicklungsprogramm (von Infrastrukturen)

Tempo 20 / Tempo 30

Tiefbauamt (in der Bau- und Umweltschutzdirektion Basel-Landschaft)
Treibhausgase

Tarifverbund Nordwestschweiz

Transportunternehmen

Eidgendssisches Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
Volkswirtschafts- und Gesundheitsdirektion Kanton Basel-Landschaft

Verband offentlicher Verkehr
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Annex: Vertiefte Darstellung von Situation, Trends und Entwicklungen

Die nachfolgenden Darstellungen stellen eine ausfihrlichere Fassung von Situation, Trends und Entwicklun-
gen dar. Die Analysen und Darstellungen basieren auf einschlagigen Grundlagen (siehe Grundlagen und Li-
teratur weiter oben).

Zur Darstellung von Situation, Trends und Entwicklungen wird der Betrachtungsgegenstand Mobilitat und Ver-
kehr in folgende Teilbereiche differenziert:

Raumliche und strukturelle Rahmenbedingungen
Mobilitdt und Gesamtverkehr

Motorisierter Individualverkehr

Offentlicher Verkehr und kombinierte Mobilitat
Velo- und Fussverkehr

Logistik, Guter- und Wirtschaftsverkehr
Verkehrssicherheit

Klimawandel

Larm und Luftschadstoffe

Neue Mobilitatsformen und weitere Trends
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Raumliche und strukturelle Rahmenbedingungen

Abstimmung von Verkehr, Siedlung und Landschaft

Die Siedlungs- und Verkehrsstrukturen im Kanton sind historisch gewachsen und stark von naturrdumlichen
Gegebenheiten gepragt. Die grosseren Siedlungen liegen in radial verlaufenden Talachsen und verdichten
sich gegen das Agglomerationszentrum hin, sodass diese zentrumsnahen Gemeinden siedlungsmorpholo-
gisch mit der Stadt Basel zusammengewachsen sind. Vielfaltige Interessen aus unterschiedlichsten Bereichen
wie Wohnen, Arbeiten, Produktion, Landwirtschaft, Erholung und Mobilitat prallen hier aufeinander. Dement-
sprechend gross sind auf den zentrumszulaufenden Achsen auch die Auswirkungen im Verkehr. In Spitzen-
stunden stdsst die heutige Verkehrsinfrastruktur zunehmend an ihre Kapazitatsgrenze. Demgegentber sind
die Siedlungsstrukturen der peripher-landlichen Gemeinden dorflich gepragt. Sie sind mehrheitlich an den
Hauptverkehrsachsen ausgerichtet und durch klare Griinzasuren gegliedert.

Die bessere Abstimmung von Verkehrs- und Raumentwicklung ist das zentrale Ziel des kantonalen Richtplans
und des Agglomerationsprogramms. Die Bevolkerungs- und Beschaftigtenentwicklung geht in Richtung der
vom kantonalen Raumkonzept postulierten starkeren Entwicklung in den Gebieten der inneren Korridore und
Agglomerationszentren, so dass das Konzept der kurzen Wege bereits bei der Nutzungsplanung Berlcksich-
tigung findet. Damit einher geht eine verstarkte Ausrichtung der Siedlungsentwicklung auf den OV, ohne die
langfristige Sicherstellung einer hohen Erreichbarkeit der Siedlungsschwerpunkte von Arbeiten und Wohnen
mit allen Verkehrsmitteln zu vernachlassigen.
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Abbildung 6: Raumkonzept Basel-Landschaft, Quelle: BUD BL 2017.
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Zur Darstellung von Mobilitatskennziffern in den nachfolgenden raumlichen und verkehrlichen Situationsana-
lysen werden teilweise gemeindebezogene und vor allem raumlich aggregierte Betrachtungen benutzt. Diese
raumlichen Aggregate basieren auf funktional-raumlichen Kriterien (Raumkategorien aus dem Raumkonzept
resp. dem Richtplan) sowie auf landschafts-topografischen Kriterien (Korridore). Diese werden erweitert um
verkehrsfunktionale Zusammenhange aus der Uberlagerung der Korridorsicht mit den Infrastrukturen. Daraus
resultieren sieben sogenannte «verkehrsgeografische Rdumen:

Leimental (entspricht dem gleichnamigen regionalen Handlungsraum),
Laufental (entspricht dem gleichnamigen regionalen Handlungsraum),
Birstal (entspricht dem gleichnamigen regionalen Handlungsraum),

Muttenz-Liestal (entspricht dem regionalen Handlungsraum Rheintal-Hulften zuzuglich des noérdlichen
Teils des Handlungsraums Liestal/Frenkentaler und umfasst somit den von wichtigen verkehrlichen
Achsen gepragten Raum 6stlich der Kernstadt der Agglomeration),

Frenkentaler (entspricht dem grossen sudlichen Teil des regionalen Handlungsraums Liestal/Frenken-
taler, jedoch ohne Liestal und daher mit Fokus auf das von der verkehrlichen Achse A22 und Bahn
sudlich gelegene weitrdumige Gebiet),

Sissach-Gelterkinden (Teil des regionalen Handlungsraums Oberes Baselbiet mit den aus verkehrlicher
Sicht explizit abgegrenzten «Kerngemeinden» entlang der Bahnstrecke Basel-Olten und der Kantons-
strasse)

Oberes Baselbiet (entspricht dem gleichnamigen regionalen Handlungsraum abzlglich des Raumes
Sissach-Gelterkinden).
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Abbildung 7: Verkehrsgeografische Raume.
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Bevolkerungsentwicklung

Der Kanton Basel-Landschaft verzeichnet seit den Jahren 1980er Jahren ein recht konstantes Bevolkerungs-
wachstum. Insgesamt ist die Bevdlkerung seit 1981 um ein Viertel auf heute (2021) fast 295'000 Personen
angestiegen. Knapp 70 % aller Einwohnerinnen und Einwohner des Kantons Basel-Landschaft wohnen in den
drei an die Kernstadt angrenzenden Raumen Birstal, Leimental und Muttenz-Liestal. Gut die Halfte aller Ein-
wohnerinnen und Einwohner vom Kanton verteilen sich auf die zehn gréssten Gemeinden des Kantons mit
Uber 10'000 Einwohnern.

In den peripheren Rdumen Frenkentaler, Laufental, Oberes Baselbiet und Sissach-Gelterkinden ist die Bevol-
kerung bis zur Jahrtausendwende zumindest relativ besehen sehr stark gewachsen. Die zentrumsnahen, d.h.
der Agglomerations-Kernstadt Basel nahe gelegenen Raumen Birstal, Leimental und Muttenz-Liestal wiesen
im genannten Zeitraum hingegen weniger hohe Wachstumsraten auf oder entwickelten sich sogar riicklaufig.
Im Zeitraum ab der Jahrtausendwende haben sich jedoch die Wachstumsraten in allen Regionen angeglichen
und die Bevdlkerungszahl im Kanton ist in den letzten 20 Jahren insgesamt um mehr als 13 % gewachsen.
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Abbildung 8: Bevdlkerungsveranderung und -stand in den Gemeinden (2011-2021), Grafik: INFRAS. Quelle: BFS, STATPOP.
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Beschaftigtenentwicklung

Seit 2011 ist die Zahl der Beschéftigten im Kanton Basel-Landschaft um knapp 7 % angestiegen und betrug
im Jahr 2019 gut 152'000 Personen. Dabei weisen die zentrumsnahen Gemeinden die héchste Anzahl an
Beschéftigten auf. In den sechs Gemeinden Allschwil, Reinach (BL), Munchenstein, Muttenz, Pratteln und
Liestal konzentriert sich gut die Halfte aller Beschaftigten im Kanton. Auch ist die Zunahme der Beschaftigten
in den zentrumsnahen Gemeinden starker ausgepragt als in den peripheren Gemeinden. Die Zahl der Be-
schaftigten wuchs im Zeitraum 2011-2019 in den Raumen Muttenz-Liestal, Birstal und Leimental um 6 % bis
8 %. In den restlichen, eher peripheren Rdumen Sissach-Gelterkinden, Laufental und Frenkentaler war die
Beschéaftigtenentwicklung deutlich weniger dynamisch.
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Abbildung 9: Beschéaftigtenveranderung und -stand in den Gemeinden (2011-2019), Grafik: INFRAS. Quelle: BFS STATENT
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Kiinftige Bevolkerungs- und Beschéftigtenentwicklung

Beim Blick auf die weitere Bevolkerungsentwicklung verweist der Kanton auf die kantonal differenzierten Prog-
nosen des Bundes. Gemass dessen Referenzszenario AR-00-2020 wachst die standige Wohnbevdlkerung
des Kantons Basel-Landschaft zwischen 2020 und 2050 um 9 % von 291'000 auf 318'000 Personen. Auch fur
den Kanton Basel-Stadt wird eine Bevoélkerungszunahme von 9 % prognostiziert. Gemessen am Schweizer
Durchschnitt (20 %) entwickelt sich das Bevdlkerungswachstum in den beiden Basel damit aber deutlich un-
terdurchschnittlich. Hingegen verhalt sich die Entwicklung im Nachbarkanton Solothurn anndhernd analog zum
Schweizer Durchschnitt und fir den Nachbarkanton Aargau wird ein Uberdurchschnittlich starkes Bevdlke-
rungswachstum von 30 % bis 2050 prognostiziert. Beide Tendenzen — eher unterdurchschnittliches Wachstum
beider Basel und dynamisches Wachstum bei den Nachbarn — werden nicht ohne Auswirkungen auf den Ver-
kehr im respektive durch den Kanton Basel-Landschaft bleiben.

Mit Blick auf Grenzgangerverkehre ist noch anzumerken, dass auf deutscher Seite fiir Baden-Wirttemberg
kein nennenswertes Wachstum mehr bei der Bevolkerung erwartet wird. Auf franzdsischer Seite wird fir das
Elsass ein Wachstum etwas Uber dem von Basel-Landschaft, aber ebenfalls unter dem Schweizer Durch-
schnitt, erwartet.

Bei den Beschaftigten respektive den Arbeitsplatzen erwartet der Kanton ein etwas héheres Wachstum als
bei der Bevolkerungsentwicklung. Gemass Raumkonzept soll die Anzahl der im Kanton Beschaftigten bis 2035
gegeniber 2020 um 11 % zunehmen. Verkehrlich relevant sind aber auch die Arbeitsangebote im Kanton
Basel-Stadt: Hier wird mit 17 % bis 2035 gemass Richtplan BS ein noch dynamischeres Wachstum erwartet.
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Abbildung 10: Erwartungen zur weiteren Bevolkerungs- und Beschaftigtenentwicklung bis 2050
Grafik: INFRAS. Quellen: ARE, BFS Bevolkerungsszenarien, BFS STATPOP, FKD BL, KRIP BS, BUD BL, eigene Berechnungen.
Beschaftigungsentwicklung nach 2035: Projektion auf Basis Wachstumsverhaltnisse zwischen Bevélkerung und Beschaftigung.

Seite 62/94



Mobilitatsstrategie Basel-Landschaft 2040

Demografische Trends beeinflussen die Tagesaktivitaten der Bevolkerung und damit das verkehrsrelevante
Verhalten. Verandern sich die demografischen Strukturen (Stichwort «Demografischer Wandel»), so veran-
dern sich auch Mobilitdt und Verkehr.

Der Kanton Basel-Landschaft erwartet einen Uberdurchschnittlich hohen Anteil alterer Bevdlkerungsschichten.
Dabei ist es wahrscheinlich, dass altere Personen nicht einfach das Verkehrsverhalten ihrer Vorgangergene-
ration Ubernehmen, sondern eigene, in der Regel verkehrsintensivere Mobilitdtsmuster auch in die Zeit ihrer
Pensionierung mit Gbernehmen. Darauf weisen zumindest Langfristvergleiche aus dem «Mikrozensus zum
Verkehrsverhalten der Bevolkerung» (ARE/BFS) hin. So ist es dann denkbar, dass der Freizeitverkehr auch
infolge der mobileren alteren Personen weiter anwachsen wird.
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Abbildung 11: Veranderung demografischer Strukturen im Kanton Basel-Landschaft bis 2050, Quelle: FKD BL.

Neue Arbeitsformen kdnnen das Ergebnis von langfristigen Veradnderungen bei den Wertvorstellungen, aber
auch die Anpassung von Nachfrage und Angebot an Veranderungen auf dem Arbeitsmarkt sein. Aus Sicht
Verkehr sind hier vor allem die Beschaftigungsgrade (Teilzeitarbeit), flexible Arbeitszeiten oder flexible Arbeits-
und Besprechungsorte (Stichworte Homeoffice und Online-Sitzungen) relevant. Damit verbunden ist dann das
Aufkommen im Pendler- und im Geschaftsverkehr. Insbesondere der Pendlerverkehr flihrt am Morgen, aber
auch — in Uberlagerung mit weiteren Fahrtzwecken — am Abend zu entsprechenden Spitzenlasten.

Derzeit Iasst sich noch nicht abschatzen, welche konkreten Folgen neue oder veranderte Arbeitsformen auf
die Verkehrsnachfrage und insbesondere auf deren Hohe — gerade zu Spitzenzeiten — haben werden. Die
Erwartungen, beispielsweise an den Anteil des Homeoffice, werden je nach Quelle recht hoch gesetzt, ob
jedoch die Realitat diese Erwartungen erfullen wird, muss sich noch weisen. Derzeit ist die Diskussion stark
beeinflusst von der Corona-Situation 2020-2022, wobei hier — wie vielfach im unmittelbaren Umfeld solcher
Sonderereignisse — die Gefahr einer Uberschatzung besteht. Ebenso ungeklart sind auch allfallige «Rebound-
Effekte» vom Homeoffice, indem — so zumindest die Erfahrungen aus der Vergangenheit — vielfach der Nutzen
eines Effekts gleich wieder anderweitig «investiert» wird. Hier wirde dies bedeuten, dass gewonnene Zeiten
aus eingesparten Pendlerfahrten in anderen Tatigkeiten und damit verbundenen Fahrten «investiert» werden
(beispielsweise mehr freizeitorientierte Tatigkeiten und der dann damit verbundenen Zunahme im Freizeitver-
kehr).
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Mobilitat und Gesamtverkehr

Wege, Distanzen und Unterwegszeiten

Im Kanton Basel-Landschaft unternimmt im Durchschnitt jede Einwohnerin und jeder Einwohner taglich 3,2
Wege', der schweizweite Durchschnitt liegt mit 3,4 Wegen pro Person und Tag geringfligig dartiber. Dieser
Durchschnittswert bezieht auch Personen ein, die keinen Weg unternehmen. An einem Durchschnittstag sind
aber fast 89 % aller Einwohnerinnen und Einwohner mobil, d.h. sie unternehmen mindestens einen Weg — nur
gut jede oder jeder Zehnte unternimmt an einem durchschnittlichen Tag keine Ortsveranderung.

Dass die genannten 3,2 Wege pro Kopf und Tag nur einen (theoretischen) Durchschnittswert darstellen, zeigt
sehr gut die Verteilung der Anzahl der von einer Person taglich unternommenen Wege (vgl. Abbildung 12
rechte Seite). Die als Durchschnitt ermittelte Anzahl von 3 Wegen pro Kopf und Tag wird tatsachlich nur von
14 % aller Personen unternommen. Mit fast 25 % werden am meisten 2 Wege pro Kopf und Tag zuriickgelegt.
20 % der Wohnbevdlkerung unternehmen 4 Wege am Tag, fast 24 % unternehmen sogar 5 oder mehr Wege.

Raumlich zeigen sich beim Wegeaufkommen gewisse Differenzen, jedoch in einem tberschaubaren und fir
Interpretationen zu kleinem Bereich. Allenfalls lasst sich noch feststellen, dass offenbar das Laufental (3,0
Wege pro Kopf und Tag) und das Obere Baselbiet (2,8 Wege) etwas weniger Wege unternehmen.

Wege pro Kopf und Tag Anteile am taglichen Wegeaufkommen

Basel-Landschaft

Schweiz
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Abbildung 12: Gesamtmobilitat in Form von durchschnittlicher Anzahl Wege pro Tag mit Bezug auf die Wohnbevélkerung
Grafik: INFRAS. Quellen: BFS MZMV, eigene Berechnungen.

Der Grund fiir die von der basellandschaftlichen Wohnbevdlkerung unternommenen Wege wird mit den soge-
nannten Fahrtzwecken angegeben. Dabei zeigt sich im Kanton Basel-Landschaft kein signifikanter Unter-
schied gegenuber der schweizweiten Verteilung bei den Fahrtzweckanteilen. Auch hier dominiert — mit 39 %
— der Freizeitverkehr das Wegeaufkommen (Vertiefung zum Freizeitverkehr siehe weiter unten). Es folgen die
Wege fiir Einkauf und sonstige Besorgungen (beispielsweise zur Inanspruchnahme von Dienstleistungen) —
sie machen 24 % aller taglich unternommenen Wege aus. Mit 18 % sind die Pendlerwege der drittbedeut-
samste Fahrtzweck im Kanton. 8 % aller taglich unternommenen Wege dienen der Ausbildung, ebenso hoch
ist der Anteil aller sonstigen Wege.

Grdssere Abweichungen gegenuber der kantonalen Fahrtzweckverteilung finden sich bei den einzelnen ver-
kehrsgeografischen Raumen nicht. Eine Tendenz Iasst sich bei den Arbeitswegen erkennen, wo die lIandlich
gepragten Radume etwas hdhere Anteile aufweisen (21 % bis 22 % gegenuber 18 % im Kantonsdurchschnitt).

Die oben genannten Durchschnittswerte geben einen ersten Eindruck zur Struktur der Mobilitdt der Wohnbe-
volkerung des Kantons wieder. Strategisch und planerisch relevanter sind jedoch Kennziffern, welche das
reale Verkehrsgeschehen im Alltag noch praziser abbilden. Dazu gehért die Unterscheidung zwischen Werk-

" Ein Weg entspricht einer Ortsveranderung von A nach B, die deswegen unternommen wird, weil am Ziel einer entsprechenden Tatigkeit
oder einem entsprechenden Bediirfnis nachgegangen wird (bspw. Arbeiten, Lernen, Einkaufen, Freizeit).
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tags- und Wochenendverkehr. So finden an den Wochenenden nur sehr wenige Pendler- und Ausbildungs-
fahrten statt. Zwischen Montag und Freitag hingegen unternimmt jede Einwohnerin und jeder Einwohner (un-
abhangig ob erwerbsfahig resp. erwerbstatig oder nicht) durchschnittlich taglich 0,9 Wege fir die Arbeit. Am
Wochenende sind es nur 0,1 Wege. Umgekehrt steigt zum Wochenende die Wegeanzahl im Freizeitsegment
—von 1,2 auf 1,6 Wege pro Kopf und Tag. Oder anders ausgedrickt: Am Wochenende sind zwei Drittel aller
Wege einer Freizeitaktivitat zuzuordnen, unter der Woche sind dies «nur» gut ein Drittel. Daflr stehen werk-
tags fast 40 % aller Wege im Zusammenhang mit entweder Arbeiten, Lernen oder dienstlichen Tatigkeiten.
Der Anteil dieser Fahrtzwecke geht am Wochenende auf 7 % zurtck. Insgesamt unternimmt die Wohnbevdl-
kerung zwischen Montag und Freitag 3,5 Wege pro Tag und Kopf, wahrend es am Wochenende nur 2,5 Wege
sind (auch hier: wieder bezogen auf die gesamte Wohnbevdlkerung, egal ob mit oder ohne Ortsveranderung).

Fahrtzweckanteile an Wegen Wege nach Fahrtzwecken pro Kopf und Tag im Kanton
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Abbildung 13: Fahrtzweckverteilung am Wegeaufkommen mit Bezug auf die Wohnbevdlkerung
Grafik: INFRAS. Quellen: BFS MZMV, eigene Berechnungen.

Die Fahrtzweckanalysen zeigen die hohe Bedeutung des Freizeitverkehrs fur die Mobilitat im Kanton und
somit auch flur die damit verbundenen Belastungen der Infrastrukturen. Im «Mikrozensus Mobilitdt und Ver-
kehr» (MZMV) wird auch abgefragt, welche spezifischen Freizeitaktivitdten mit diesem sehr weit gefassten
Fahrtzweck verbunden sind. Drei Viertel aller Freizeitwege beschranken sich auf vier spezifische Aktivitaten:
sogenannte «nicht-sportliche Aussenaktivitaten» (beispielsweise mit dem Hund hinaus gehen), private Besu-
che, Restaurantbesuche sowie aktiver Sport. Mit 7 % sind noch die Besuche von Veranstaltungen oder Frei-
zeiteinrichtungen nennenswert vertreten, alle weiteren Freizeitaktivitdten sind nur marginal am Freizeitverkehr
beteiligt.
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Abbildung 14: Anteile differenzierter Freizeitaktivititen am Fahrtzweck Freizeit bei der Wohnbevolkerung Kanton BL
Grafik: INFRAS. Quellen: BFS MZMV, eigene Berechnungen.
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Mit der sogenannten Tagesunterwegszeit wird angegeben, wie viel Zeit jede Einwohnerin und jeder Einwoh-
ner taglich zur Bewaltigung aller ihrer Wege insgesamt benétigen. Im Kanton Basel-Landschaft sind dies im
Durchschnitt 87 Minuten. Dieser Wert unterscheidet sich kaum vom Schweizer Durchschnitt, der bei 90 Minu-
ten und somit minimal héher liegt. Zwischen Werktagen und Wochenende gibt es nur geringe Unterschiede in
der durchschnittlichen Tagesunterwegszeit: Montags bis freitags ist die basellandschaftliche Wohnbevdlke-
rung 89 Minuten unterwegs, am Wochenende sind es mit 84 Minuten nur 5 Minuten weniger. Bei den radumlich
differenzierten Tagesunterwegszeiten lasst sich keine Systematik erkennen.

Auch die Kennzahl zur Tagesunterwegszeit ist wieder nur ein theoretischer Durchschnittswert, denn er bezieht
sich auf alle Personen der Wohnbevdlkerung, d.h. auch auf Personen, die gar keinen Weg unternommen
haben. Bezogen auf die tatsachlich unternommenen Wege — also nur von Personen, die auch eine Ortsver-
anderung vorgenommen haben — erhoht sich diese Unterwegszeit im Kantonsdurchschnitt auf 99 Minuten (vs.
87 Minuten mit Bezug auf die gesamte Wohnbevdlkerung). Oder anders ausgedriickt: Wenn die Einwohnerin-
nen und Einwohner des Kantons unterwegs sind, dann im Tagesdurchschnitt wahrend 1 Stunde und 39 Mi-
nuten. Ein Arbeitsweg nimmt (werktags) 27 Minuten in Anspruch, zur Ausbildung ist ein Weg 19 Minuten lang.
Fur einen Freizeitweg werden werktags 30 Minuten, am Wochenende 38 Minuten «investiert».

Tagesunterwegszeit der Wohnbevdlkerung Tatsachliche Wegeunterwegszeit nach Fahrtzwecken
120 Minuten ] Mo-Fr
100 Arbeit sa-So
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Abbildung 15: Unterwegszeiten am Tag nach Raumen und je Weg nach Fahrtzwecken
Hinweis: Tagesunterwegszeit mit Bezug auf alle Personen (links), Wegezeit mit Bezug auf tatsachlich unternommene Wege (rechts)
Grafik: INFRAS. Quellen: BFS MZMV, eigene Berechnungen.

Bei der zeitlichen Dimension der Tagesmobilitat spielt fir Strategie und Planung zuséatzlich die Verteilung der
Wege uber den Tag eine grosse Rolle. Sichtbar werden dabei insbesondere die sogenannten Spitzenstun-
den, wenn also viele Wege innerhalb der gleichen Stunde unternommen werden. Das fUhrt vor allem Werktags
zu den bekannten ausgepragten Aufkommensspitzen und den damit verbundenen hohen Aus- oder Uberlas-
tungen. Diese werktaglichen Spitzen zeigen sich auch im Kanton Basel-Landschaft typischerweise am Morgen
(7-8 Uhr) und Abend (17-18 Uhr), aber — und das geht vielfach vergessen — auch uber den Mittag.

Zwischen 6 und 8 Uhr sind fast ausschliesslich Arbeits- und Ausbildungswege fiir die Morgenspitze verant-
wortlich (vgl. Abbildung 16 rechte Seite). Mittags tberlagern sich alle Fahrtzwecke, wahrend am Vormittag der
Einkaufsverkehr dominiert (und kurz vor Mittag einen Spitzenanteil erreicht, der in gleicher Hohe liegt wie die
Spitze der morgendlichen Arbeitswege!). Am Nachmittag und am Abend zwischen 16 und 19 Uhr lasst sich
werktags ebenfalls eine Uberlagerung der verschiedenen Fahrtzwecke feststellen. Jedoch wird die dann dar-
aus resultierende Abendspitze vom Peak im Freizeitverkehr getrieben, der Uber den Ganztag gesehen stetig
ansteigt und dann zwischen 17 und 19 Uhr seine hdchsten Wegeaufkommen verzeichnet.
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Gesamter Werktagsverkehr nach Fahrtzwecken im Werktagsverkehr
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Abbildung 16: Stundenanteile der Wege am Tagesaufkommen Montag bis Freitag (Tagesgang werktags)
Grafik: INFRAS. Quellen: BFS MZMV, eigene Berechnungen.

Vergleichbar zur Tagesunterwegszeit wird mit der Tagesdistanz ein theoretischer Mittelwert zur zurlickgeleg-
ten Gesamtstrecke pro Person und Tag angegeben. Dieser liegt im Kanton bei 33,8 Kilometern, der Schweizer
Durchschnitt ist mit 36,8 Kilometer nur geringfligig héher. Im basellandschaftlichen Durchschnitt liegt die an
Wochenenden zurlickgelegte Distanz etwas hoher als die an Werktagen. Allerdings fallt dieses Verhaltnis
raumlich unterschiedlich aus, worin sich aber keine Systematik erkennen lasst. Das nicht systematische Bild
gilt auch generell fur die Distanzdurchschnitte in den einzelnen Rdumen. Am langsten sind offenbar die Ta-
gesdistanzen der Frenkentaler Wohnbevdlkerung (werktags 43,5 km), am kiirzesten sind die Distanzen im
Birstal (werktags 29,3 km).

Bei der Betrachtung der Wegedistanzen nach Fahrtzwecken zeigt sich, dass vor allem beim Freizeitverkehr
am Wochenende rund 50 % langere Wege unternommen werden als unter der Woche. Der noch gréssere
Unterschied bei den sonstigen Wegen ist nicht so bedeutsam, die die sonstigen Wege nur sehr geringe Anteile
an der Fahrtzweckverteilung aufweisen.

Tagesdistanzen der Wohnbevolkerung Tatsachliche Wegedistanz nach Fahrtzwecken
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Abbildung 17: Distanzen am Tag nach Rdumen und je Weg nach Fahrtzwecken
Hinweis: Tagesdistanz mit Bezug auf alle Personen (links), Wegedistanz mit Bezug auf tatsachlich unternommene Wege (re.)
Grafik: INFRAS. Quellen: BFS MZMV, eigene Berechnungen.

Aus strategischer und verkehrsplanerischer Sicht sind des Weiteren die Verteilungen der Distanzen relevant.
Wenn beispielsweise der Anteil kurzer Wege sehr hoch ist, lasst sich schlussfolgern, dass diese Wege mit
Massnahmen fiir den Fuss- und Veloverkehr «abgeholt» werden kénnen. Umgekehrt, d.h. bei bedeutsamen
Anteilen der Wege mit langeren Distanzen, sind solche Massnahmen eher wenig zielfihrend. Hier kdmen
dann MIV und OV ins Spiel und miissten mit entsprechenden Massnahmen gestéarkt werden.
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Insgesamt sind werktags etwas mehr als ein Fiinftel aller Wege nicht langer als 1 Kilometer, fast zwei Drittel
aller Wege liegen im Distanzbereich bis maximal 5 Kilometer. Immerhin 22 % aller werktaglichen Wege sind
aber langer als 10 Kilometer. Am Wochenende sind die Anteile der kiirzeren Wege geringer: Nur 15 % sind

nicht Ianger als 1 Kilometer, in etwa die Halfte aller Wege findet im Distanzbereich bis 5 Kilometer statt, fast
ein Drittel aller Wochenendwege ist Ianger als 10 Kilometer.

Uber hohe Anteile in den kiirzeren Distanzklassen verfiigen die beiden Fahrtzwecke Ausbildung und Einkau-
fen. Ein Drittel dieser Wege sind nicht langer als 1 Kilometer, ein Viertel gehen werktags nur Gber 1 bis 2 Ki-
lometer. Bis 5 Kilometer werden drei Viertel aller Wege dieser beiden Fahrtzwecke bewaltigt. Dem hingegen
sind die Distanzen bei den Arbeitswegen bereits deutlich «flacher» verteilt, d.h. hier sind die Anteile der lan-
geren Wege hoher als bei Ausbildung und Einkauf. Dennoch sind auch hier immerhin 40 % aller Wege nicht
langer als 5 Kilometer. Im unmittelbaren Nahbereich bis 2 Kilometer sind aber nur 20 % aller Arbeitswege
angesiedelt. Fast 5 % der Arbeitswege der basellandschaftlichen Wohnbevdlkerung sind langer als 50 Kilo-
meter. Die Verteilung der Distanzklassen beim Freizeitverkehr unter der Woche (sogenannte Alltagsfreizeit)
liegt in etwa zwischen denen der Arbeitswege und denen der Ausbildung- und Einkaufswege. Hier werden

immerhin mehr als ein Drittel aller Wege im Distanzbereich bis 2 Kilometer unternommen, fast 80 % aller
werktaglichen Freizeitwege sind kurzer als 10 Kilometer.
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Abbildung 18: Anteile der Distanzen je Weg nach Fahrtzwecken an Werktagen der Wohnbevoélkerung Kanton Basel-Landschaft
Grafik: INFRAS. Quellen: BFS MZMV, eigene Berechnungen.
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Modalsplit

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) Gbernimmt im Kanton eine wichtige Rolle bei der Sicherstellung
der Mobilitat: 49 % aller Wege der basellandschaftlichen Wohnbevodlkerung werden mit dem MIV unternom-
men. Unter Einbezug der Wegedistanzen belauft sich dieser (dann leistungsbezogene) MIV-Anteil am Mo-
dalsplit auf 62 %. Zwischen Montag und Freitag verandert sich an diesen Anteilen des MIV wenig, zum Wo-
chenende hin aber erhdhen sie sich nochmals deutlich: Samstags und sonntags werden 58 % aller Wege und
73 % der Verkehrsleistung vom MIV getragen.

Mit den Angeboten im 6ffentlichen Verkehr werden 16 % aller Wege bewaltigt. Zwei Drittel dieser Wege
werden mit Bus oder Tram zuruickgelegt, ein Drittel Gbernimmt die Bahn (S-Bahn oder Fernverkehr). Letztere
Uberwindet dabei deutlich langere Distanzen, so dass ihr Anteil an der Verkehrsleistung bei 23 % liegt, wah-
rend Tram und Bus hier einen Anteil von 8 % haben. Gesamthaft besitzt somit der OV einen Anteil von 31 %
am leistungsbezogenen Modalsplit, d.h. knapp ein Drittel der Wegedistanzen der basellandschaftlichen Wohn-
bevélkerung werden im OV abgewickelt. Werktags ist dieser Anteil des OV sogar etwas hdher: Hier werden
27 % der Verkehrsleistung mit der Bahn und 9 % mit Tram und Bus abgewickelt, zusammen also 38 %.

Der Unterschied zwischen aufkommens- und leistungsbezogenem Modalsplit wird bei Velo- und Fussverkehr
am deutlichsten. Wahrend gut ein Viertel aller Wege zu Fuss bewaltigt werden, betragt dieser Anteil bei der
Verkehrsleistung aufgrund der kurzen Fusswegedistanzen dann nur noch 3 %. Da Velofahrten bereits etwas
langer sind, ist dieser Unterschied dort nicht mehr ganz so hoch, aber mit 9 % vs. 3 % immer noch deutlich.
Im Gegensatz zu MIV und OV veréndern sich jedoch bei Velo- und Fussverkehr die Anteile zwischen Werkta-
gen und Wochenenden nicht signifikant.

Im Vergleich zum schweizweiten Modalsplit liegt der Kanton Basel-Landschaft in etwa bei einer ahnlichen
Verteilung. Er hat einen geringfligig héheren OV- und entsprechend niedrigeren MIV-Anteil — sowohl beim
Wegeaufkommen wie auch bei der Verkehrsleistung.

Bezug auf Anzahl Wege ( Aufkommen Bezug auf Distanzen ( Verkehrslelstung)
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Abbildung 19: Modalsplit bei Aufkommen und Verkehrsleistung nach Werktagen und Wochenenden der Wohnbevdlkerung BL
Grafik: INFRAS. Quellen: BFS MZMV, eigene Berechnungen.

Aus raumlicher Sicht lassen sich zumindest werktags systematische Unterschiede feststellen. Hier besitzen
die eher landlich gepragten Raume héhere Anteile an den im MIV zurtickgelegten Wegen. Gleichzeitig aber
haben diese Regionen ebenfalls deutlich héhere Anteile beim Bahnverkehr. Dies widerspiegelt sehr gut das
entsprechende OV-Angebot: Die landlich gepragten und eben Kernstadt-ferneren Regionen greifen beim OV
und dort insbesondere zur Bewaltigung ihrer radialen Nachfrage von und nach Basel auf die S-Bahn und teils
auch auf Fernziige zuriick. Die direkten Nachbarregionen von Basel-Stadt verfiigen hingegen Uber ein mit der
Kernagglomeration viel dichter verkniipftes Netz von Bus- und Tramlinien, so dass dort deren Anteile deutlich
hoher liegen. Gleichzeitig sind dort die Anteile des MIV markant niedriger — im Birstal werktags beispielsweise
bei nur unterdurchschnittlichen 38 % aller Wege. Ebenfalls in Kernstadtnahe spielt das Velo eine etwas gros-
sere Rolle — wiederum am Beispiel Birstal mit Gberdurchschnittlichen 14 % aller Wege.
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In diesen raumlichen Unterschieden zeigen sich die entsprechenden Funktionalitdten der Verkehrsmittel: In
den landlicher gepragten Raumen ist der MIV fast «unverzichtbar», wahrend in der Nahe der Kernstadt fir die
spezifischen Fahrtzwecke mehr Alternativen zur Verfligung stehen und auch entsprechend genutzt werden.
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Abbildung 20: Aufkommensbezogener Modalsplit (Anteile Anzahl Wege) fir Werktage und Wochenende nach Raumen
Grafik: INFRAS. Quellen: BFS MZMV, eigene Berechnungen.

Mit Blick auf die Fahrtzwecke wird deutlich, dass der MIV — bis auf eine Ausnahme — bei allen Mobilitatsbe-
dirfnissen die wichtigste Rolle spielt. Uber die Hélfte aller Arbeitswege werden im MIV zuriickgelegt, der OV
Ubernimmt gut ein Viertel aller Pendlerfahrten. Die Ausnahme stellt — naheliegenderweise — der Ausbildungs-
respektive Schilerverkehr dar: Hier werden fast zwei Drittel aller Wege mit dem Velo oder zu Fuss bewaltigt.
Vergleichswese ebenfalls hohe Anteile im Velo- und Fussverkehr weisen die Wege beim Einkaufen, aber auch
bei Freizeitaktivitdten auf. Jeweils ein Drittel der entsprechenden Wege werden hier zu Fuss und somit Gber-
wiegend im Nahbereich zurlickgelegt. Am Wochenende wird generell starker auf den MIV zurlickgegriffen —
hier sind es vor allem Einkaufswege und Freizeitaktivitaten, welche den MIV-Anteil erhdhen (weil Arbeit, Aus-
bildung und geschéftliche Tatigkeiten am Wochenende eine nur untergeordnete Rolle spielen).
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Abbildung 21: Aufkommensbezogener Modalsplit (Anteile Anzahl Wege) fiir Werktage und Wochenende nach Fahrtzwecken
Grafik: INFRAS. Quellen: BFS MZMV, eigene Berechnungen.
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Verkehrsstrome

Mit den Verkehrsstromen werden die Wege zwischen Start- und Zielort rdumlich verortet. So kdnnen die wich-
tigsten respektive aufkommensstarksten Relationen mit Bezug zum Kanton dargestellt werden. Dabei werden
nicht nur Wege der Wohnbevdlkerung vom Kanton beachtet, sondern auch die Wege, welche von ausserhalb
in den Kanton kommen oder den Kanton nur durchqueren (sogenannter Durchgangs- oder Transitverkehr). 2
Die Verkehrsstrome werden nachfolgend fur die beiden aufkommensstarksten Fahrtzwecke — Arbeits- und
Freizeitverkehr — fir Werktage (also montags bis freitags) dargestellt. Dazu erfolgt jeweils auch Differenzie-
rung dieser Fahrten nach Verkehrsmittel (Modalsplit). Dadurch 1&sst sich gut erkennen, bei welchen Verkehrs-
beziehungen welches Verkehrsmittel gefragt ist respektive offenbar im Vordergrund steht.

Im Arbeitsverkehr fiihren die grossten Pendlerstrome aus dem Leimental (31'000 Wege je Tag), von Muttenz-
Liestal (22'000 Wege je Tag) und aus dem Birstal (14'000 Wege je Tag) nach Grossbasel. Es handelt sich
dabei gleichzeitig auch um drei Beziehungen, welche im Arbeitsverkehr einen markant hohen OV-Anteil auf-
weisen mit Uber 45 % (bezogen auf den sogenannten bimodalen Split aus der Summe von OV- und MIV-
Wegen). Die Pendlerbeziehungen ins Kleinbasel fallen jeweils deutlich kleiner aus; auch liegt der OV-Anteil
hier um 12 bis 20 Prozentpunkte tiefer. Aber nicht nur die Verkehrsbeziehungen mit Basel-Stadt sind bedeut-
sam, auch Relationen zu den Nachbarn Solothurn und Aargau besitzen ein hohes Aufkommen. Insbesondere
die Beziehungen mit der unmittelbaren Nachbarschaft wie beispielsweise zwischen Rheinfelden und Mut-
tenz/Pratteln sind hier hervorzuheben.

Bei den Verkehrsstromen innerhalb des Kantons Basel-Landschaft — also mit Start und Ziel in den baselland-
schaftlichen verkehrsgeografischen Rdumen — bilden die beiden Relationen Leimental — Birstal (17'000 Wege
je Tag) und Muttenz-Liestal — Birstal (11'000 Wege je Tag) die nachfragestarksten Verkehrsstréme im Arbeits-
verkehr. Diese Zahlen zeigen auch die inzwischen hohe Bedeutung tangentialer Verkehrsbeziehungen im
Kanton. Da jedoch das OV-Netz vorwiegend radial auf Basel-Stadt ausgerichtet ist, sind die OV-Anteile auf
diesen tangentialen Beziehungen trotz der Nahe zum Agglomerationskern mit 38 % bzw. 28 % vergleichs-
weise tief. Hier dominiert der MIV und besitzt auf diesen tangentialen Relationen eine entsprechende Bedeu-
tung bei der Sicherstellung der Mobilitat.

Eine grosse Bedeutung besitzen auch die «Lokalverkehre» innerhalb der einzelnen Radume (sogenannter Bin-
nenverkehr mit Start und Ziel in einem verkehrsgeografischen Raum), in der Abbildung 22 grafisch als Ringe
innerhalb der Raume dargestellt. Die starksten dieser lokalen Nachfragestrome befinden sich in Muttenz-
Liestal (22'000 Wege je Tag), im Birstal (14'000 Wege je Tag) und im Leimental (9'000 Wege je Tag). Wird bei
den aufkommensbezogenen Modal-Split-Verteilungen im eher Uber kurzere Distanzen verlaufenden Lokalver-
kehr zusatzlich auch der Veloverkehr beriicksichtigt (sogenannter trimodaler Split), liegen die Anteile von OV
und Velo jeweils zwischen 25 % und 30 %. Der grossere Anteil aber entfallt jeweils auf den MIV.

Nicht vernachlassigbar bei der Betrachtung der Verkehrsstrome sind beim Arbeitsverkehr zudem die Transit-
strome. So werden zwischen dem Kanton Aargau und der Stadt Basel 8'000 Wege je Tag nach Grossbasel
und 7'000 Wege je Tag ins Kleinbasel zurlckgelegt.

2 Die Analyse der Verkehrsstrome basiert auf den im Gesamtverkehrsmodell der Region Basel (GVM BS) fiir das Jahr 2016 hinterlegten
und nach Fahrtzwecken differenzierten Quell-Ziel-Beziehungen. Diese sind dort auf Basis des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr berech-
net worden.
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Volumen pro Tag
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Abbildung 22: Verkehrsstrome im Arbeitsverkehr (2016)

Hinweis: Dargestellt sind Nachfragestréme >1'000 Fahrten/Tag, der Modalsplit bezieht sich auf Fahrten MIV und OV (bimodal).
* Nachbarregionen: Aufkommen innerhalb Modellgebiet GVM.

+ Birstal: inklusive Dornach (Kanton Solothurn).

Grafik: INFRAS. Quelle: GVM BS (Ist-Zustand 2016).
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Fir die zum Arbeitsverkehr analoge Analyse zu den Verkehrsstrémen fiir den Freizeitverkehr gilt es zu be-
achten, dass hier die Beziehungen an Werktagen und somit vorwiegend die sogenannte Alltagsfreizeit im
Vordergrund stehen. Am Wochenende kann die Situation anders aussehen.

Auch im werktéglichen Freizeitverkehr besitzen die grossten Nachfragestrdme einen Bezug mit Basel-Stadt:
vom Leimental (41'000 Wege je Tag), aus Muttenz-Liestal (23'000 Wege je Tag) und vom Birstal
(17'000 Wege je Tag) nach Grossbasel. Die bimodalen OV-Anteile liegen auf diesen Relationen im Freizeit-
verkehr mit 44 % bis 49 % tiefer als beim Arbeitsverkehr (dort: 50 % bis 57 %).

Auffallend ist, dass die Stréome innerhalb des Kantons, so beispielsweise zwischen dem Leimental und dem
Birstal (16'000 Wege je Tag) und zwischen Muttenz-Liestal und dem Birstal (12'000 Wege je Tag), im Freizeit-
verkehr in etwa gleich gross sind wie im Arbeitsverkehr. Geringer fallt hingegen der Anteil des Freizeitverkehrs
bei den Transitstromen zwischen dem Aargau und Grossbasel (7'000 Wege je Tag) bzw. Kleinbasel
(6'000 Wege je Tag) aus, d.h. dort Gberwiegen die Arbeitspendler.

Im «Lokalverkehr» innerhalb der Rdume sind die freizeitorientierten Nachfragestrome deutlich héher im Ver-
gleich zum Arbeitsverkehr, am starksten sind dabei wiederum Muttenz-Liestal (35'000 Wege je Tag), das Birs-
tal (27'000 Wege je Tag) und das Leimental (23'000 Wege je Tag). Im Freizeitverkehr liegt hier der MIV-Anteil
am trimodalen Split (d.h. inklusive Berlicksichtigung Veloverkehr) mit 57 % bis 60 % besonders hoch im Ver-
gleich zum Arbeitsverkehr innerhalb dieser Regionen (Anteile dort zwischen 43 % und 49 %).

Generell fallt beim Freizeitverkehr auf, dass die OV-Anteile tiefer als im Arbeitsverkehr liegen. Wahrend der
OV-Anteil beim Arbeitsverkehr auf den 50 nachfragestarksten Beziehungen bei 34 % liegt, fallt er beim Frei-
zeitverkehr auf 30 %.
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Abbildung 23: Verkehrsstrome im Freizeitverkehr (2016)

Hinweis: Dargestellt sind Nachfragestréme >1'000 Fahrten/Tag, der Modalsplit bezieht sich auf Fahrten MIV und OV (bimodal).
* Nachbarregionen: Aufkommen innerhalb Modellgebiet GVM.

+ Birstal: inklusive Dornach (Kanton Solothurn).

Grafik: INFRAS. Quelle: GVM BS (Ist-Zustand 2016).
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Transitverkehr

Ein nicht unerheblicher Anteil des Verkehrs im Kanton hat hier weder Quelle noch Ziel, er durchquert also
«nur» den Kanton auf den hier gelegenen Infrastrukturen. Dieser Transitverkehr bezieht sich dabei nicht nur
auf den internationalen Durchgangsverkehr, sondern insbesondere auf regionale Quell-Ziel-Relation der
Nachbarkantone innerhalb der Agglomeration untereinander, also beispielsweise Fahrten von Rheinfelden
nach Basel-Stadt. Aber auch nationaler Quell-Ziel-Verkehr von oder nach Basel-Stadt, beispielsweise von
Basel nach Zirich, durchfahrt den Kanton Basel-Landschaft.

Im Personenverkehr geht mehr als ein Drittel der gesamten Verkehrsleistung auf den Infrastrukturen im Kanton
Basel-Landschaft auf den Transit zuriick. Die anderen beiden Drittel der Verkehrsleistung stammen zu unge-
fahr gleichen Anteilen entweder vom eigenen basellandschaftlichen Binnenverkehr oder von Quell-/Ziel-Fahr-
ten vom oder in den Kanton.

Beim Guterverkehr ist der Anteil des den Kanton «nur» durchquerenden Transitverkehrs mit 75% der gesam-
ten Verkehrsleistung noch deutlich héher als beim Personenverkehr. D.h. hier ist nur ein Viertel der Giterver-
kehrsleistungen auf Strassen und Schienen im Kanton selbst generierter Verkehr — entweder Binnenverkehr
(mit nur 7% Anteil) oder Quell-/Ziel-Verkehr (18 %).

Ein Grossteil dieses Transitverkehrs konzentriert sich auf sehr wenige Achsen. Diese Tatsache ist fur Strategie
und Planung von grosser Bedeutung. Denn auf diesen Achsen konkurrenzieren sich somit die unterschiedli-
chen Verkehrsarten. Eine Mobilititsstrategie mit Verlagerungszielen auf den OV, bspw. zur Bahn mit einem
entsprechenden Ausbau des S-Bahn-Angebots, steht somit in Konkurrenz zu allfalligen nationalen oder inter-
nationalen Ansprichen.

Aufgrund seiner Lage besitzt der Kanton Basel-Landschaft auch eine wichtige Funktion im internationalen
Verkehr. Dazu zahlt einerseits der die Schweiz durchquerende internationale Nord-Siid-Verkehr, welcher auf
einer der wichtigsten europaischen Nord-Sid-Achsen — dem im Trans European Transport Network (TEN-T)
der EU enthaltenen Rhine-Alpine-Korridor — den Kanton durchfahrt. Aber auch der internationale Quell- oder
Ziel-Verkehr der Schweiz (also Importe und Exporte), welcher zum grdssten Teil via der Nordwestschweiz
abgewickelt wird, durchquert den Kanton.
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durch durch
BL BL
"N; Bahn: 22%
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Abbildung 24: Anteile der Verkehrsarten an der werktaglichen Personen- respektive Guterverkehrsleistung im Kanton
Hinweis: Der Modalsplit bezieht sich auf Fahrten MIV/OV (Personenverkehr) respektive Strasse/Bahn (Glterverkehr).
Grafik: INFRAS. Quellen: GVM BS (Ist-Zustand 2016), BFS GTE/GTS/OeV.
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Erwartungen an die langfristige Nachfrageentwicklung

Fur die weitere Entwicklung des Verkehrsgeschehens werden entsprechende Prognosen erstellt. Hier ist ins-
besondere der Bund aktiv, der mit den «Verkehrsperspektiven 2050» maogliche Entwicklungen aufzeigt. Mit
Annahmen zu den wichtigsten Treibern im Verkehr (Soziodemografie, Raumstruktur, Wirtschaft, Mobilitats-
verhalten) werden verschiedene Szenarien definiert und mit sogenannten Verkehrsmodellen durchgerechnet.
Vergleichbares macht auch der Kanton, der gemeinsam mit Basel-Stadt das «Gesamtverkehrsmodell Region
Basel» (GVM) betreibt (vgl. nachfolgender Abschnitt zu den Netzbelastungen 2040). Die Annahmen sind dabei
auch mit denen vom Bund abgestimmt. Daher kann ein kurzer Blick auf die Ergebnisse aus den Verkehrsper-
spektiven auch einen Eindruck dariber geben, wie sich der Verkehr langfristig im Kanton Basel-Landschaft
entwickeln kdnnte.

Die Verkehrsperspektiven 2050 erwarten unabhangig vom Szenario eine weitere Zunahme des Verkehrs.
Wenn sich im Mobilitatsverhalten gegentber der Vergangenheit kaum etwas verandert, dann nimmt die Anzahl
Wege bis 2050 (gegentiber 2017) um 22 % zu (Szenario «weiter wie bisher»), wenn sich gewisse und aus
heutiger Sicht nicht ganz unrealistische Verhaltensveranderungen einstellen (wie beispielsweise vermehrtes
Homeoffice), dann belauft sich die Zunahme auf 18 % (Szenario Basis). Im Szenario Basis — welches im
Ubrigen der Bund auch als Grundlage seiner Planungen verwendet — wird von einem Riickgang der Arbeits-
wege in HOohe von 13 % ausgegangen, wahrend der Freizeitverkehr um 41 % zunehmen soll. Ebenfalls uber-
durchschnittlich soll demnach der OV wachsen: 21 % bei der Nachfrage und 29 % in der Leistung. Noch
markanter wird die Zunahme im Veloverkehr unterstellt: 75 % bei den Wegen und 97 % in der Leistung. Hin-
gegen soll der MIV im Szenario Basis mit 5 % bei den Wegen und nur noch 3 % bei der Leistung unterdurch-
schnittlich zunehmen und somit auch beim Modalsplit Anteile abgeben.

Fir die Entwicklung des wegebezogenen Aufkommens im Personenverkehr geben die Verkehrsperspektiven
auch einen Ausblick auf kantonaler Ebene. Demnach soll der Personenverkehr mit Quellen oder Zielen im
Kanton Basel-Landschaft unter dem Schweizer Durchschnitt zunehmen: Im Szenario Basis wird eine Zu-
nahme von nur noch 9 % erwartet (schweizweiter Durchschnitt: 18 %), im Szenario «weiter wie bisher» von
12 % (CH: 22 %). Dieses unterdurchschnittliche Wachstum tbertragt sich dann auch auf alle Modi. So wird im
Szenario Basis fiir die OV-Wege im Kanton auch nur noch eine Zunahme von 7 % erwartet, wahrend die im
MIV zuriickgelegten Wege um 7 % abnehmen sollen. Dass daraus dennoch kein Gewinn des OV im Modalsplit
resultiert, liegt an dessen Konkurrenz zum Veloverkehr, fir den der Bund im Kanton eine Zunahme der Wege
von 63% und damit eine Verschiebung des Modalsplit zugunsten des Veloverkehrs von +5 Prozentpunkten
erwartet.
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Motorisierter Individualverkehr

Mit dem MIV legt die basellandschaftliche Wohnbevodlkerung 49 % ihrer Wege zuriick, werktags sind es 46 %
und am Wochenende erhoéht sich dieser Anteil auf 58 %. Damit wird klar: Der MIV stellt derzeit den grossten
Teil der Mobilitat der Einwohnerinnen und Einwohner des Kantons sicher. Rdumlich akzentuiert sich dies bei
den landlichen Rdumen, wenn insbesondere im Laufental, in den Frenkentalern, in Sissach-Gelterkinden res-
pektive dem Oberen Baselbiet die MIV-Anteile schon werktags deutlich Gber 50 % liegen.

Der MIV wird an erster Stelle fir die Fahrten im Zusammenhang mit Freizeitaktivitdten eingesetzt, vom Anteil
her dicht gefolgt von den Fahrtzwecken Arbeit und Einkauf. Diese Dreiteilung im Fahrtzweckbezug des MIV
findet sich in allen Rdumen und es lassen sich keine signifikant spezifischen Ausreisser in einzelnen Raumen
feststellen.

Anteil MIV an Wegen werktags Fahrtzweckanteile an Wegen werktags mit dem MIV
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Abbildung 25: Bedeutung und Funktion des MIV im Kanton und in den Raumen (werktags mit Bezug auf das Wegeaufkommen)
Grafik: INFRAS. Quellen: BFS MZMV, eigene Berechnungen.

Die Daten von Zahlstellen zeigen, dass auf den Nationalstrassen im Kanton Basel-Landschaft im Zeitraum
2010 bis 2020 der Verkehr tendenziell — wenn auch nur geringfiigig — zugenommen hat. Mit einem durch-
schnittlichen Tagesverkehr von knapp 130'000 Fahrzeugen handelt es sich bei der A2 bei Muttenz um einen
der am starksten belasteten Querschnitte nicht nur im Kanton, sondern auch schweizweit, was die Bedeutung
dieser Achse — u.a. auch fur den Transitverkehr — widerspiegelt. Hier stagniert die Belastung, wobei auch die
zu gewissen Tageszeiten ausgeschopfte Kapazitat der Strecke einen Einfluss haben dirfte. Auf dem Netz der
Ubergeordneten Strassen — den sogenannten Hochleistungsstrassen (HLS) — bestehen abschnittsweise Ka-
pazitatsengpasse (A2 Hagnau-Augst, A18).

Diese Engpasse fuhren zu Ausweichverkehr auf das nachgelagerte Strassennetz und somit auf die Kantons-
und Gemeindestrassen. Dort zeigt sich die Entwicklung des durchschnittlichen Tagesverkehrs weniger ein-
heitlich als auf den Autobahnen. Auf den Hauptverkehrsstrassen (HVS) im Kanton gibt es sowohl steigende
wie auch zunehmende oder aber auch stagnierende Belastungen.

Insbesondere die «grésseren» Ortsdurchfahrten im Hauptstrassennetz sind als «belastet» einzustufen. Unter
anderem werden Allschwil, Binningen, Bottmingen, Oberwil, Therwil, Minchenstein, Arlesheim, Aesch, Lau-
fen, Liestal und Muttenz als belastete Ortsdurchfahrten identifiziert. Neben diesen «grésseren» (d.h. insbe-
sondere durch héhere Verkehrsstarken gekennzeichneten) Ortsdurchfahrten gibt es aber lokal auch weitere
Strassenabschnitte oder Platze in anderen Ortschaften, die von einer Aufwertung profitieren kdnnten. Hinzu
kommt, dass einige dieser Ortsdurchfahrten durch einen hohen Schwerverkehrsanteil des Durchgangsver-
kehrs zusatzlich belastet sind (beispielsweise Laufen oder Zwingen).

Die hohen Belastungen haben aber auch Auswirkungen auf andere Verkehrsteilnehmer: Bei stark belasteten
Ortsdurchfahrten weist der strassengebundene OV Zuverlassigkeitsprobleme auf, wie in zahlreichen Gemein-
den im Leimen- und Birstal beobachtet werden kann. Hinzu kommt je nach baulicher Situation eine hohere
Unsicherheit fir den Fuss- und Veloverkehr.
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Mit entsprechenden Prognoseberechnungen (im Gesamtverkehrsmodell der Region Basel) wird erwartet,
dass sich bis 2040 im Strassennetz eine Konzentration der Belastungszunahmen auf das Netz der Hochleis-
tungsstrassen, insbesondere auf die Nationalstrassen, ergibt. Da diese aber bereits hoch ausgelastet sind,
kommt es im Umfeld solcher Engpéasse zu einer Verstarkung des bereits heute zu beobachtenden Ausweich-
verkehrs in das untergeordnete Netz. Dies zeigt sich insbesondere auf den Parallelstrecken der A2 zwischen
Hagnau und Augst.

Bis ca. 2040/50 waren und sind einige Ausbauten im Strassennetz in der Planung. Auf dem Nationalstrassen-
netz gehorten dazu der Bau eines Bypasses zur Osttangente in Form des Rheintunnels zwischen den Ver-
zweigungen Wiese und Hagnau und ein Ausbau der A2 auf acht Spuren zwischen den Verzweigungen Hag-
nau und Augst. Beide Projekte sind aber sistiert, weil zumindest der Rheintunnel vom Stimmvol im November
2024 abgelehnt wurde. Bei den Kantonsstrassen stehen (mit Stand 2024) u.a. folgende Vorhaben an: Erneu-
erung der Rheinstrasse zwischen Pratteln und Liestal, in Allschwil die Erneuerung der Binningerstrasse (im
Zusammenhang mit der Verlangerung des Tram 8), die neue Ortsdurchfahrt in Birsfelden oder die Umgestal-
tung der Bahnhofstrasse in Therwil. In Liestal hat der Kanton Strassenabschnitte von der Stadt ibernommen,
so dass er — nach der Abgabe der A22 an den Bund — wieder Uber ein durchgehendes netz im Bereich Liestal
verfugt. Hier sind entsprechende Anpassungen und Ertlichtigungen unter dem Titel «Strassennetz Liestal-
Ost» vorgesehen. Zwischen Arlesheim und Minchenstein ist die Verlegung der Kantonsstrasse ins Tal ge-
plant. In Planung sind gréssere Vorhaben auch im Zusammenhang mit der Erschliessung von Entwicklungs-
gebieten. Dazu gehort beispielsweise der Zubringer Bachgraben.
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Offentlicher Verkehr und kombinierte Mobilitét

Bei der wegebezogenen Betrachtung ist der Anteil des OV an der Mobilitat der Wohnbevélkerung des Kantons
mit 16 % (werktags: 18 %, Wochenende: 12 %) eher als niedrig einzustufen, bewegt sich damit aber in etwa
im schweizweiten Durchschnitt. Die nachfolgenden Analysen differenzieren den OV nach Bahn (S-Bahn und
Fernbahn) sowie Tram und Bus. Auch wenn diese einzelnen Angebote Bestandteil eines integralen vernetzten
OV-Systems sind, so besitzen sie dennoch unterschiedliche Funktionen. Wahrend die Bahn eher Fahrten iiber
langere Wege abwickelt, sind Tram und Bus Uberwiegend als sogenannter Mittel- und vor allem Feinverteiler
unterwegs, wobei es bei dieser «Arbeitsteilung» auch auf die rumlichen und infrastrukturellen Gegebenheiten
ankommt und diese Funktionalitat nicht immer trennscharf vorliegt.

Dennoch zeigt sich das jeweilige Angebot und diese Arbeitsteilung zwischen Bahn und Tram/Bus in den ein-
zelnen Raumen: In Kernstadtnahe mit hoher Netzdichte bei den Fein- und Mittelverteilern Bus und Tram liegt
dort der wegebezogene Anteil deutlich hdher als im kantonsweiten Durchschnitt, im Leimental beispielsweise
werktags bei 18 %. Hingegen spielt die Bahn entlang der S-Bahn-Achsen in den periphereren Regionen die
gréssere Rolle.3 Kommt die mit den Wegen (iberwundene Distanz dazu, dann belduft sich der OV-Anteil an
dieser Verkehrsleistung werktags bei 35 %.
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Abbildung 26: Bedeutung des OV im Kanton und in den Rdumen (werktags mit Bezug auf das Wegeaufkommen)
Grafik: INFRAS. Quellen: BFS MZMV, eigene Berechnungen.

Die Bahn wird in den sie verstarkt nutzenden Raumen vor allem im Pendlerverkehr genutzt (Ausnahme ist das
Laufental, wo Ausbildungswege einen grésseren Anteil am Bahnverkehr einnehmen). Tram und Bus hingegen
weisen in etwa eine eher gleichmassige Fahrtzweckverteilung wie im kantonalen Durchschnitt auf, mit gewis-
sen Ausnahmen vor allem in einigen landlichen Raumen.

3 Der im Mikrozensus ausgewiesene Bahnanteil fiir die nicht direkt an das Bahnnetz angeschlossene Region resultiert aus der Sichtweise
des sogenannten Hauptverkehrsmittels bei der Bewaltigung eines Weges. Hier bekommen dann im Leimental beispielsweise Fahrten
von Allschwil nach Ziirich via Basel SBB entsprechendes Gewicht.
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Abbildung 27: Funktion des OV im Kanton und in den Radumen (werktags mit Bezug auf das Wegeaufkommen)
Grafik: INFRAS. Quellen: BFS MZMV, eigene Berechnungen.

Bei der S-Bahn verzeichnen die meisten Linienaste seit ca. 2013 eine gewisse Zunahme der Fahrgastzahlen.
Wahrend die Nachfrage im Zeitraum bis 2017 nur leicht zunahm, konnte in den beiden darauffolgenden Jahren
eine deutlich starkere Zunahme beobachtet werden. Insgesamt nahm zwischen 2010 und 2019 die Nachfrage
auf S1 und S3 um 18 % zu. Etwas anders gestaltet sich die Situation auf der S9 zwischen Sissach und Olten:
Wahrend die Linie zwischenzeitlich bis 14 % weniger Fahrgaste als im Jahr 2010 aufwies, erholten sich die
Fahrgastzahlen im 2019 wieder auf das Niveau von 2010.

Die Entwicklung der Fahrgastzahlen von den basellandschaftlichen Tramlinien im Zeitraum von 2010 bis 2020
unterscheidet sich auf den verschiedenen Linien deutlich. Die Linien 10 und 17, welche das Leimental er-
schliessen, verzeichneten von 2010 bis 2016 eine stetige Fahrgastzunahme, welche danach in stagnierende
Fahrgastzahlen Uberging. Ebenfalls leicht steigende Fahrgastzahlen weist die Linie 11/E11 (St-Louis Grenze
— Aesch) auf, wahrend jene der Linie 14 (Pratteln — Dreirosenbriicke) nahezu stagnierend sind.

Die Entwicklung ausgewahlter Buslinien im unmittelbaren Umfeld der Kernagglomeration zeigt ein &hnlich
uneinheitliches Bild wie beim Tram, wenn auch gesamthaft eher ein Wachstum resultiert. Das héchste Wachs-
tum verzeichneten die beiden Linien 47 und 48, deren Fahrgastzahlen insbesondere im Zeitraum 2013 bis
2015 stark zunahmen und seither weiterhin leicht steigen. Auch die Linien 62 und 64 weisen im Zeitraum von
2010 bis 2019 ein stetiges Wachstum auf, sodass die Fahrgastzahlen am Ende der Dekade 37 % hoéher als
zu Beginn lagen. Einen Fahrgastrickgang musste die Linie 33 (Schifflande — Schénenbuch) verzeichnen,
wahrend die Linien 34 (Bottmingen — Riehen Bahnhof) und 60 (Biel-Benken — Muttenz Novartis) konstante
Fahrgastzahlen aufweisen. Auf den Buslinien im eher landlich gepragten Raum zeigt sich eine Tendenz
abnehmender Nachfrage, jedoch auch hier mit teilweise entgegengesetzten Ausnahmen (beispielsweise Linie
108 mit deutlichen Zunahmen in der letzten Dekade).

Bis 2040 bestehen fiir das OV-Netz — mit Bahnverkehr, Tram und Bus — tiberdurchschnittliche Wachstumser-
wartungen. Hier sticht auch der Fernverkehr hervor, der das Langdistanzpendeln beférdert. Aber auch die
einzelnen S-Bahn-Achsen ziehen gemass den Prognosen des Gesamtverkehrsmodells Verkehr an. Ebenfalls
bei den erwarteten Nachfragezunahmen des OV sind die Entwicklungsgebiete gut sichtbar — insbesondere
Bachgraben in Allschwil und Polyfeld in Muttenz mit der Fachhochschule Nordwestschweiz.

Im Fernverkehr ist der Kanton Basel-Landschaft bis und mit Ausbauschritt 2035 von zwei wesentlichen Ande-
rungen betroffen. Erstens wird mit dem Bau einer neuen Doppelspur Grellingen-Duggingen auf der Linie Ba-
sel-Delémont-Biel voraussichtlich ab Ende 2025 der Halbstundentakt eingefiihrt. Zudem kénnen zukiinftig wie-
der Direktverbindungen nach Lausanne und Genf angeboten werden. Als zweite Anderung ist vorgesehen,
dass die InterRegio-Ziige Richtung Zirich ab 2033 halbstindlich verkehren. Im Gegenzug muss jedoch das
Angebot nach Luzern auf einen Stundentakt reduziert werden. Im regionalen Bahnverkehr sieht das Ange-
botskonzept der trinationalen S-Bahn Basel im inneren Korridor zwischen Aesch bzw. Liestal und Basel vier-
telstiindliche Verbindungen vor. Zudem sind halbstiindlich umsteigefreie Verbindungen aus dem Laufen- und
Birstal an den EuroAirport vorgesehen, ab Liestal sogar bis Mulhouse. Entwicklungsschwerpunkte werden mit
neuen Haltestellen erschlossen. Langerfristig sind mit dem Bau des Herzstlicks der S-Bahn Basel Durchbin-
dungen zwischen den Korridoren vorgesehen, sodass die Umsteigevorgange reduziert werden kénnen.
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Dariber hinaus sind Ausbauten des Tramnetzes vorgesehen (davon bereits im Aggloprogramm 4. Generation:
das Expresstram Leimental, das Tram Letten). Damit soll eine Weiterentwicklung des Tramnetzes als Fein-
verteiler erreicht werden. Der Fokus liegt auf der Erschliessung der Entwicklungsgebiete, einer Erhéhung der
Netzflexibilitat, verbesserter Stabilitat und einzelnen Streckenerganzungen und Beschleunigungen. Die von
beiden Basler Kantonen erstellte Tramnetzenwicklungsstrategie stellt in ihrem Zielbild einen im langfristigen
Horizont anzustrebenden Angebotszustand dar. Neben der Neuerschliessung des Arbeitsgebiets Bachgraben
soll langfristig zwischen Therwil, Reinach und Dornach eine neue tangentiale Tramverbindung eingerichtet
werden. Schliesslich ist im Osten eine neue Tramlinie, welche vom Badischen Bahnhof via Bahnhof SBB,
Dreispitz und Polyfeld zum Bahnhof Muttenz fiihrt, geplant. Ob die Verlangerung der Linie 14 von Pratteln bis
Augst (Salina Raurica) kommt, ist nach der entsprechenden Abstimmung derzeit offen. Des Weiteren sind die
Aufwertung verschiedener OV-Drehscheiben (Bottmingen, Muttenz, Pratteln und Zwingen), die weitere Elekt-
rifizierung respektive Dekarbonisierung des Busverkehrs bis 2040 sowie Massnahmen zur Verbesserung der
Fahrplanstabilitdt des Busverkehrs vorgesehen.
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Velo- und Fussverkehr

Circa ein Viertel aller Wege im Kanton werden zu Fuss unternommen. Dieser Anteil variiert zwischen den
Raumen kaum. Dies sieht beim Anteil der mit dem Velo absolvierten Wege anders aus: Hier sind die Raume
in Kernstadtnahe fast doppelt so viel mit dem Velo unterwegs wie die eher peripheren, landlich gepragten
Raume. Im kantonalen Durchschnitt wird fast jeder zehnte Weg mit dem Velo zurtickgelegt, wobei das Velo
werktags starker genutzt wird als am Wochenende, wohingegen ein solcher Unterschied zwischen Werktagen
und Wochenenden bei den Fusswegen fast nicht besteht.
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Abbildung 28: Bedeutung des Velo-/Fussverkehrs im Kanton und in den Raumen (werktags mit Bezug auf das Wegeaufkommen)
Grafik: INFRAS. Quellen: BFS MZMV, eigene Berechnungen.

Bei der Fahrtzweckverteilung fallt auf, dass diese sich bei den Fusswegen a) kaum von der Verteilung Gber
alle Modi und b) auch radumlich kaum unterscheidet. Bei den Velowegen hingegen bestehen deutliche Unter-
schiede, aus denen sich jedoch kaum eine Systematik ablesen Iasst.
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Abbildung 29: Funktion des Velo-/Fussverkehrs im Kanton und in den Raumen (werktags mit Bezug auf das Wegeaufkommen)
Grafik: INFRAS. Quellen: BFS MZMV, eigene Berechnungen.

Die Erfassung des Veloverkehrs respektive der Belastung der Velowege ist vergleichbar zum (motorisierten)
Strassenverkehr nur mit entsprechender Zahltechnik méglich. Solche Zahlstellen werden Stiick fir Stlick er-
richtet — derzeit sind im Kanton sieben solcher Zahlstellen vorhanden. Bei diesen zeigt sich im Langfristver-
gleich eine zunehmende Tendenz beim Veloaufkommen. So nahm beispielsweise die Anzahl der Velos an
der Zahlstelle Minchenstein Reinacherstrasse zwischen 2014 und 2020 um 48 % zu — dies auf absolut bese-
hen vergleichsweise hohem Niveau von bis zu 1'100 Velos an einem durchschnittlichen Tag. Dieser fiir das
Gesamtjahr reprasentative «Durchschnittstag» glattet entsprechende Streuungen, welche je nach Situation
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und gerade beim Veloverkehr recht hoch ausfallen kdnnen. Allen Zahlstellen gemein ist, dass sie ihre monat-
lichen Spitzenwerte im Sommer erreichen, beispielsweise an der genannten Zahlstelle Miinchenstein Reina-
cherstrasse mit bis zu 2'100 Velos im monatlichen Maximum, wahrend die Minimalwerte im Winter dort bei ca.
800 Velos liegen. Die grundsatzlich und im Vergleich mit bis zu 1'600 Velos je Tag recht hoch belastete Zahl-
stelle in Binningen an der Amerikanerstrasse hat im Zeitraum 2014 bis 2020 eine Zunahme von 22 % gezeigt.
Eindrucklicher sind noch die Zunahmen an eher geringer belasteten Zahlquerschnitten, beispielsweise Fullins-
dorf HPL-Radweg oder Pratteln Rheinstrasse, wo sich die Anzahl der taglich erfassten Velos seit dem Start
der Zahlungen 2016 bis 2020 fast verdoppelt haben. Es bleibt festzuhalten: Die Nutzung von Velos und E-
Bikes hat offenbar auch im Kanton Basel-Landschaft in den vergangenen Jahren deutlich zugenommen.
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Logistik, Giliter- und Wirtschaftsverkehr

Der Giterverkehr hat im Kanton Basel-Landschaft unterschiedliche Funktionen. Einerseits dient er der Ver-
sorgung von Bevolkerung und Gewerbe. Andererseits werden Uber die Infrastrukturen im Kanton auch Durch-
gangsverkehr und logistische Dienstleistungen abgewickelt. Gesamtmodal sind ca. zwei Drittel der auf basel-
landschaftlichen Infrastrukturen transportierten Gitermenge und sogar drei Viertel der Verkehrsleistung die-
sem Transit zuzuordnen. Dabei gibt es Unterschiede zwischen Schiene und Strasse: Auf den Schienenstre-
cken sind im Kanton neun von zehn Tonnen im Transit unterwegs, auf der Strasse liegt der mengenbezogene
Anteil des Transits bei etwas mehr als der Halfte des gesamten Strassenguterverkehrsaufkommens auf ba-
sellandschaftlichen Strassen. Hintergrund ist bei der Bahn der hohe Anteil des internationalen Transitverkehrs
(alpenquerender Nord-Siid-Verkehr). Auf der Strasse sind es in erster Linie Schweizer Importe und Exporte,
die via Basel ein- und ausgefiihrt und somit durch den Kanton transitiert werden. Im basellandschaftlichen
Quell-Ziel-Verkehr dominiert der Strassenguterverkehr — ca. 85 % der entsprechenden Tonnage wird hier auf
der Strasse abgewickelt. Ein Drittel davon sind reine Binnenverkehre innerhalb des Kantons. Ein weiteres
Drittel sind Quell-Ziel-Beziehungen mit der ibrigen Schweiz (exkl. Basel: die Verkehre zwischen Basel-Stadt
und Basel-Landschaft machen ca. 15 % der Strassengilitermenge aus).

Bei den Warenarten zeigt sich der hohe Bezug des Giiterverkehrs zum Baugeschehen und zum Detailhandel.
In etwa ein Drittel der Gesamtmenge sind Steine, Erden oder Baustoffe. Knapp 15 % sind sogenannte Stlick-
und Sammelguter, welche vielfach aus Konsumgutern und Nahrungsmitteln bestehen, die Gber den Detail-
handel «abgewickelt» werden, dazu kommen knapp 10 % explizit als Nahrungsmittel erfasste Transporte.
Nicht zu vernachlassigen sind Transporte im Zusammenhang mit Abfallen (Haushaltskehricht) und Sekundar-
rohstoffen (recycelbare Industrieabfalle), die mehr als 10 % der gesamten Transportmenge im Kanton ausma-
chen. Die Energietrager (Heizol, Benzin, Diesel, Kerosin) machen ebenfalls etwas mehr als 10 % aus, jedoch
nimmt deren Anteil kontinuierlich ab (Ausstieg aus fossiler Energie).

nach Warenarten nach Verkehrsarten
Mio. Tonnen 0 2 4 6 8 Mio. Tonnen 0 10 20 30

Landwirtschaft Binnenverkehr im Kanton

Nahrungsmittel mit BS
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Abbildung 30: Guterverkehr im Kanton (2017), Grafik: INFRAS. Quellen: ARE AMG, BFS GTE, BFS GTS.

Ein ganz spezielles Segment stellen die sogenannten «leichten Nutzfahrzeuge» — auch als Lieferwagen be-
kannt — dar. Deren Fahrleistung hat schweizweit in den letzten 20 Jahren um fast zwei Drittel zugenommen
(wahrend die Fahrleistung im Schwerverkehr unverandert blieb). Angaben zur Fahrleistung der Lieferwagen
im Kanton liegen nicht vor, jedoch lassen sich Uber die Bestandszahlen von im Kanton zugelassener leichter
Nutzfahrzeuge auch naherungsweise Riickschlisse Uber die Fahrleistungsentwicklung vornehmen. Dieser
Bestand hat sich nahezu identisch zum Schweizer Bestand an Lieferwagen entwickelt und seit dem Jahr 2000
um ca. 80 % zugenommen. Daher ist anzunehmen, dass auch die Fahrleistung der Lieferwagen im Kanton in
vergleichbarer Gréssenordnung wie im Schweizer Durchschnitt und somit um ca. zwei Drittel zugenommen
haben diirfte. Diese Fahrleistung (der Lieferwagen) macht im Ubrigen ca. 8 % der gesamten Fahrleistungen
auf dem Schweizer Strassennetz aus, ca. 3 % der Fahrleistungen sind schwerer Guterverkehr.
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Die «Nutzungsintensitat» der basellandschaftlichen Infrastrukturen durch den Giiterverkehr Iasst sich in etwa
anhand der Schwerverkehrsanteile auf einzelnen Strassen und anhand der Trassenanteile auf der Schiene
ablesen. Bei der Schiene ist insbesondere die Bézbergstrecke von hoher Bedeutung fir den Giterverkehr —
zwischen Rheinfelden und Frick sind neun Trassen je Stunde und Richtung fur den Guterverkehr bestimmt
(davon sechs fir die Gotthardachse), gegentber drei Trassen fir den Personenverkehr (die vierte P-Trasse
geht bis Laufenburg). Auf der Hauensteinstrecke sind finf Gutertrassen je Stunde vorhanden (wovon drei zur
Létschbergachse fihren), gegeniber neun Trassen flir den Personenverkehr. Im Laufental spielt der Guter-
verkehr mit nur einer stindlichen Trasse eine nur untergeordnete Rolle. Im Strassenverkehr sind die beiden
Nationalstrassen A2 und A3 bedeutende Achsen fir den internationalen Verkehr, aber auch zur Versorgung
der Nordwestschweiz. Zwischen Hagnau und Augst belauft sich der Schwerverkehrsanteil um die 7 %, was
absolut besehen ca. 9'000 Lastwagen taglich (DTV) bedeutet. Richtung Belchen steigt dann der Schwerver-
kehrsanteil, weil die Grundlast im Personenverkehr sich «ausdiinnt» — dort sind dann mehr als 10 % aller
Fahrzeuge Lastwagen. Auf den wichtigen Hauptverkehrsstrassen variiert der Schwerverkehrsanteil je nach
Lage von grosseren Logistikknoten oder Verbrauchern. Im Durchschnitt aber belauft sich der Schwerverkehrs-
anteil auf ca. 5 %.

Wie bereits in den vorhergehenden Kapiteln zum OV und MIV aufgezeigt, bestehen auf verschiedenen Ab-
schnitten im Strassen- und Schienennetz Kapazitatsengpasse, wovon auch der Giiter- und Wirtschaftsverkehr
betroffen ist. Neben den Engpassen auf der Nationalstrasse (insbesondere Hagnau — Augst, wo dann auch
der internationale Guterverkehr betroffen ist) bestehen weitere Engpasse auch im kantonalen Strassennetz
wie beispielsweise im Birstal oder auf den Tangenten zwischen Leimental und Birseck.

Der Flachendruck v.a. in den inneren Korridoren ist gross. Es fehlen zunehmend Flachen fir den Umschlag
von Gutern und fir nachgelagerte Logistik-Dienstleistungen. Die Flachenkonkurrenz mit Wohn- und Buronut-
zungen fihrt zu einer zunehmenden Verdrangung der Logistikflachen.
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Verkehrssicherheit

Die Unfallzahlen im Kanton Basel-Landschaft sind in den letzten 20 Jahren konstant gesunken. So ist die
Anzahl an Unféllen mit Personenschaden um 41 % zurlickgegangen, die Anzahl der dabei schwerverletzten
Personen hat um 46 % abgenommen, die Anzahl der bei Verkehrsunfallen im Kanton ums Leben gekomme-
nen Personen hat sich von 14 (2000) auf 4 (2021) reduziert. Diese Abnahmen der Unfallzahlen weisen insbe-
sondere vor dem Hintergrund der weiter gestiegenen Verkehrsbelastung (und der damit verbundenen Fahr-
leistung) darauf hin, dass neben den aktiven Bestandteilen der Verkehrssicherheitsarbeit (Entscharfung Un-
fallschwerpunkte, Kampagnen etc.) auch die passiven Massnahmen insbesondere seitens der Fahrzeuge ei-
nen bedeutenden Beitrag zur Erhéhung der Verkehrssicherheit leisten (Sicherheitszellen, Airbags, Brem-
sen/ABS, Traktionshilfen, Schleuderschutz/Stabilitatssysteme, Umfelderkennung mit aktivem Eingriff in den
Fahrzustand etc.). In Verbindung mit den technologischen Trends zur weiteren Fahrzeugentwicklung (Not-
rufeinrichtungen, Geschwindigkeitswarner, aktive Tempomaten, Spurfihrung bis hin zur Automatisierung) ist
hier von einem weiteren Fortschreiten dieser sicherheitsrelevanten, positiven Entwicklungen auszugehen.

Fur Fussganger werden zwar auch Abnahmen der getéteten und schwerverletzten Personen vermeldet, je-
doch sind diese Abnahmen im Kanton mit insgesamt 24 % (zwischen 2000 und 2021) nur halb so hoch wie
bei allen verunfallten Personen (deren Mehrheit im PW sitzt). Fur den Veloverkehr liegen solche Zahlen auf
Kantonsebene nicht vor, jedoch lassen die schweizweiten Entwicklungen eine ahnliche Situation auch im Kan-
ton vermuten. Demnach hat sich im Veloverkehr die Anzahl der bei Unfallen ums Leben gekommenen Perso-
nen fast nicht verandert und die der Schwerverletzten hat sich sogar leicht erhéht. Auch wenn der Veloverkehr
ein stark wachsendes Segment darstellt und somit relativ besehen diese Unfallzahlen eigentlich «positiv» zu
werten sind, so zahlt dennoch in der Verkehrssicherheit immer das absolute Ergebnis, sprich: Jeder Schwer-
verletzte oder gar Getotete ist schlicht einer zu viel. Vor dem Hintergrund der Prognosen mit Giberdurchschnitt-
licher Zunahme des Veloverkehrs (und der weiter steigenden Anteile der «schnellen» E-Bikes) stellt dieses
Gefahrdungspotenzial eine grosse Herausforderung dar.

Knapp zwei Drittel der Verkehrsunfalle ereignen sich innerorts (2020). Hier ist insbesondere eine Haufung von
Fussgangerunfallen auszumachen. Das restliche Drittel entfallt auf Hochleistungsstrassen sowie auf die Ubri-
gen Ausserortsstrecken. Hier ereignen sich gehauft Auffahrunfalle mit zumeist leichten Personenschaden.

Die Unfallschwerpunkte liegen v.a. im Knotenbereich der «grossen» Nationalstrassen (A2 und A3) und auf
einzelnen Streckenabschnitten der A18 (Nenzlingen, Duggingen). Der Hauptanteil der Unfallschwerpunkte
entfallt auf Anschlussknoten von den Hochleistungsstrassen zum untergeordneten Netz der Kantons- und
Gemeindestrassen in Muttenz und Pratteln.
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Klimaschutz

Der Klimawandel verpflichtet zur Senkung der Treibhausgasemissionen. Besonders der Verkehr, als Emittent
von mehr als einem Drittel aller CO2-Emissionen, steht vor grossen Herausforderungen, damit das Netto-Null-
Ziel der Klimastrategie des Bundes bis 2050 erreicht werden kann.

Der Strassenverkehr weist mit einem Anteil von 98 % der verkehrlichen Treibhausgasemissionen das grosste
Reduktionspotenzial auf. Das Szenario Zero Basis der Energieperspektiven 2050+ halt auf Bundesebene ei-
nen Rickgang der CO2-Emissionen im Strassenverkehr auf nahezu Null im Jahr 2050 fir grundséatzlich mog-
lich. Voraussetzung ist jedoch — gemass Bund — eine weitestgehende Elektrifizierung des Strassenverkehrs
und ein massiver Ausbau von erneuerbar produziertem Strom (vgl. a. Neue Technologien zur Dekarbonisie-
rung bei den Neuen Mobilitdtsformen und weiteren Trends). Die Elektrifizierung verlauft in der Schweiz deutlich
schneller als in der weltweiten Perspektive: Prognosen zufolge sollen 2025 batterie-elektrische Fahrzeuge
einen Anteil von 27 %, im Jahr 2030 bereits 59 % und ab 2040 bis zu 90 % der Neuwagenflotte in der Schweiz
besitzen (Neuwagen sind alle neu zugelassenen respektive neu immatrikulierten Fahrzeuge, so dass sich
dann der Gesamtbestand Stiick fiir Stlick verandert). Wesentlicher Handlungsbedarf besteht bei der Forde-
rung von Technologien zur Dekarbonisierung und — mit Blick auf die sich derzeit abzeichnende Elektrifizierung
—vor allem beim Ausbau der 6ffentlichen und privaten Ladeinfrastruktur.

Die «Klimastrategie Basel-Landschaft zur Reduktion der Treibhausgasemissionen» zeigt den angestrebten
Mitigationspfad fir CO2-Reduktionen im Sektor Mobilitat bis 2050 auf (vgl. Abbildung 31). Ziel ist, im Sektor
Verkehr bis 2050, mit wenigen Ausnahmen, keine direkten Treibhausgasemissionen mehr auszustossen. Eine
gleichzeitige Reduktion der indirekten Emissionen und der Emissionen aus Vorketten der verwendeten Ener-
gietrager (bis 2050 vorwiegend Strom) soll stattfinden, wobei ein Restbestand bestehen bleiben wird.

Mit der Klimastrategie sollen sowohl das Angebot, im Sinne neuer fossilfreier Antriebsformen, als auch das
Mobilitatsverhalten beeinflusst werden. Auch die Effizienzsteigerung und eine weitere Verlagerung vom MIV
auf den Umweltverbund gewinnen an Bedeutung. Die Klimastrategie schlagt als Stossrichtungen auch die
konsequente Abstimmung der Infrastrukturausbauten, die Férderung des Velo- und Fussgangerverkehrs so-
wie den Ausbau des OV-Angebots vor. Ausserdem soll die Flottenumriistung des strassengebundenen OV
beschleunigt werden. Gemass der Klimastrategie will der Kanton Basel-Landschaft hier mittelfristig die kanto-
nale Fahrzeugflotte inkl. Blaulichtorganisationen und &ffentlicher Verkehr dekarbonisieren.
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Abbildung 31: Zielpfad der Emissionsreduktion im Sektor Mobilitat bis 2050.
Quelle: Klimastrategie Basel-Landschaft zur Reduktion der Treibhausgasemissionen.

Es bestehen verschiedene Handlungsoptionen auf kantonaler Ebene. So kann er finanzielle Anreize Uber eine
Okologisierung der Motorfahrzeugsteuer setzen. Auch Férderprogramme und Infrastrukturpolitik liegen im Ein-
flussbereich des Kantons. Auf die kantonseigene als auch die Fahrzeudflotte des 6ffentlichen Verkehrs kann
der Kanton Einfluss nehmen. Im Richtplan ist zudem der Planungsgrundsatz «Verkehrsvermeidung, Verkehrs-
verlagerung, Verkehrsbeeinflussung, Verkehrsinfrastruktur» verankert. Es ist jedoch zu beachten, dass CO2-
Emissionsgrenzwerte flr neue Fahrzeuge als auch die Kompensationspflicht der CO2-Emissisionen aus der
Verbrennung von Treibstoffen fur Treibstoff-Importeure auf Bundesebene beschlossen wird.
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Larm und Luftschadstoffe

Der Kanton hat auf dem gesamten Kantonsstrassennetz sowie auf den wichtigsten Gemeindestrassen bereits
bedeutende Massnahmen gegen die Larmbelastung umgesetzt. Dazu gehdrten auch Larmsanierungen ent-
lang der Nationalstrassen A2, A18 und A22. Allerdings werden die Immissionsgrenzwerte der La&rmschutzver-
ordnung an den Hochleistungsstrassen und auch an stark befahrenen Hauptverkehrsachsen innerorts weiter-
hin an vielen Orten Uberschritten. La&rmbelastungen gibt es auch an Frei- und Naherholungsrdumen, bei wel-
chen zwar rechtlich keine Handlungspflicht besteht, aber die Qualitdt der Rdume durch den Larm deutlich
gemindert wird.

Die Larmbelastung durch den Eisenbahnverkehr ist aufgrund der geringen Netzausdehnung raumlich konzen-
trierter. Diesbezlglich ist vor allem Rhein- und Ergolztal von betrachtlichen Larmbelastungen betroffen, insbe-
sondere aufgrund des nachtlichen Schienenguterverkehrs.

Larmbelastungen durch den Flugverkehr treten sehr lokal auf. Davon sind vordergriindig die flughafennahen
Gemeinden im Leimental betroffen. Gemass dem Umweltbericht beider Basel werden die Immissionsgrenz-
werte aufgrund des noch nicht wieder aufgeholten Riickgangs der Flugbewegungen infolge der Corona-Situ-
ation derzeit zwar noch eingehalten, allerdings wurden in den Jahren davor die Immissionsgrenzwerte in der
1. Nachtstunde (22-23 Uhr) mit steigender Tendenz Uberschritten. Der rechtlich verbindliche Beurteilungsbe-
richt «Flughafen Basel-Mulhouse - Larmnachweis 2019» des BAZL, zeigt die Ergebnisse der Fluglarmberech-
nungen fir das Jahr 2019 und kommt zu folgendem Schluss: «Die Berechnungen der DGAC weisen gegen-
Uber der letzten Berechnung von 2016 eine deutliche Zunahme der Larmbelastung in der ersten und zweiten
Nachtstunde (22-23; 23-24 Uhr) aus. Diese Zunahme fihrt dazu, dass 2019 die im SIL Objektblatt festgelegte
und im Larmbelastungskataster ausgewiesene Belastung tiberschritten wurde und es erstmals Uberschreitun-
gen der Immissionsgrenzwerte gemass LSV wahrend den ersten beiden Nachtstunden auf Schweizer Terri-
torium gab.».

Die Emissionen von Luftschadstoffen sind in den letzten Jahren zwar zuriickgegangen, trotzdem werden die
Luftreinhaltegrenzwerte fir Feinstaub (PM2.5) und Stickstoffdioxid (NOz) regelmassig tberschritten. Die Ziele
der Luftreinhalte-Verordnung (LRV) sind bisher nur teilweise erreicht worden. Luftschadstoffe wie Stickstoffdi-
oxid und Feinstaub werden hauptsachlich von Fahrzeugen, Verbrennungsanlagen und Feuerungen emittiert.
Daher ist an den stark verkehrsbelasteten Gebieten die Luft sowohl durch Feinstaub wie auch durch Stick-
stoffdioxid dauerhaft Gbermassig belastet. Betroffen sind insbesondere dicht besiedelte Gebiete der Agglome-
rationsgemeinden sowie auch die stark befahrenen Hauptverkehrsachsen in den landlichen Raumeinheiten.
Generell sind die landlichen Gebiete und die Hohenlagen im Jahresmittel aber weniger stark belastet.
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Neue Mobilitatsformen und weitere Trends

Technologische Entwicklungen und gesellschaftliche Veranderungen tangieren Mobilitdt und Verkehr. Mit
technologischen Entwicklungen kénnen sich einerseits Verhaltensweisen — unabhangig, aber auch mit direk-
tem Bezug zum Verkehr — verandern und andererseits kann damit die Abwicklung des Verkehrs respektive
der Nachfrage nach Mobilitdtsdienstleistungen gesteuert respektive beeinflusst werden. Gesellschaftliche Ver-
anderungen wie beispielsweise neue Arbeitsformen sind in der Regel unabhangig vom Verkehr. Sie kénnen
aber die Nachfrage nach Ortsveranderung und deren Auspragung beeinflussen. Auch wenn sich solche Ver-
haltensveranderungen nur sehr langfristig vollziehen (allenfalls punktuell-katalytisch gepusht durch besondere
Ereignisse wie beispielsweise Nine Eleven oder Corona), so mussen dennoch diese Entwicklungen antizipiert
und in entsprechenden Strategien Platz finden — zumal gerade Veranderungen im Verkehrssystem ebenfalls
lange Zeit bendtigen (Planungen, verkehrspolitische und 6ffentliche Diskussion, Finanzierung, Umsetzung).

Die nachfolgenden Abschnitte enthalten kurze Ausflihrungen zu den wichtigsten Trends, die aus heutiger Sicht
fur eine Mobilitatsstrategie von Relevanz sein dirften. Dazu gehoren:

- neue Technologien zur Dekarbonisierung
- Automatisierung

- Alternative Modi

- Digitalisierung

- Mobility-as-a-Service (MaaS)

- Sharing-Angebote

- Pooling-Angebote

- Mobility-Pricing

Neue Technologien zur Dekarbonisierung

Mit der Dekarbonisierung wird die Optimierung oder Ablése der bestehenden fossilen Antriebe durch CO2-
neutrale Antriebsformen in Fahrzeugen insbesondere des Landverkehrs verbunden (vgl. a. Abschnitt Klima-
schutz). Aus heutiger Sicht stellt die Elektrifizierung einen Hauptpfeiler zur Dekarbonisierung des Verkehrs
dar. Ob darliber hinaus oder zu spateren Zeitpunkten andere Technologien die Dekarbonisierung vollenden
oder diversifizieren, lasst sich derzeit nicht abschliessend beurteilen. Heute aber ist die Elektrifizierung die
«fuhrende» Technologie und wird es — angesichts der bekannten Entwicklungs- und Einflhrungszeiten — auch
fur die nachste Dekade bleiben.

Bei den Personen- und Lieferwagen erfolgt eine «schrittweise» Veranderung: Die Elektrifizierung kann als
Mild-Hybrid den Verbrenner optimieren, als Hybrid- oder Plugin-Hybrid (PHEV) faktisch einen Dualmode-An-
trieb ermdglichen (mit kirzeren elektrisch zuriickgelegten Strecken, die aber mit Blick auf durchschnittliche
Wegedistanzen durchaus alltagstauglich sein kénnen) oder als BEV (Battery Electric Vehicle) einen vollelektri-
schen Antrieb darstellen. Plugln-Hybride und BEV bendétigen eine Ladeinfrastruktur, deren Technologie — im
Verbund mit denen der Batterien — ebenfalls enorme Fortschritte macht, insbesondere im Hinblick auf die
Ladezeiten. Wasserstoff ist — zumindest in heute vorhandener Umsetzung — auch der Elektrifizierung zuzu-
ordnen, da entsprechende Systeme mittels Brennstoffzellen elektrische Antriebe versorgen. Hier ist die Be-
tankungsinfrastruktur eine Herausforderung. Aus heutiger Sicht lasst sich die Tendenz feststellen, dass sich
zumindest bei PW und Lieferwagen Wasserstoff nicht durchzusetzen dirfte (Energieeffizienz respektive Wir-
kungsgrad Uber die gesamte Kette). Bei schweren Giiterfahrzeugen kénnte jedoch Wasserstoff — solange
die Energiedichte der Batterien nicht markant ausgeweitet wird — eine ernsthafte Alternative darstellen. Die
Gutertransportbranche der Schweiz nimmt beim Wasserstoff eine weltweite Pionierrolle ein, indem in einem
grossangelegten Pilotprojekt in den nachsten Jahren bis zu ca. 1'500 Wasserstofffahrzeuge eingesetzt werden
sollen. Ob sich synthetische Kraftstoffe (Power-to-Gas, Power-to-Liquid) durchsetzen werden, scheint aus
heutiger Sicht aus gesamtenergetischen und finanziellen Griinden sehr fraglich, auch wenn die Vorteile aus
bereits bestehenden Antriebstechnologien und Betankungsinfrastruktur auf der Hand liegen.
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Die Umstellung auf elektrische Antriebe hat im Personenwagenmarkt in den vergangenen Jahren stark an
Fahrt aufgenommen: Lag der Anteil der Neuzulassungen von BEV und PHEV 2015 in der Schweiz noch zu-
sammen bei 2 %, so ist er bis 2021 auf 22 % angestiegen (davon mehr als die Halfte vollelektrische Fahr-
zeuge).

Abbildung 32: Ladeinfrastruktur und Wasserstofftankstelle. Quellen: iStock/Marcus Lindstrom, Keystone/Gaetan Bally

Auch im OV respektive im Busbetrieb ist die Elektrifizierung respektive die Substituierung fossiler durch bat-
terieelektrische Antriebe ein Thema. Hier bedeutet dies v.a. den Wechsel vom Dieselbus hin zu Elektrobussen.
Dabei wird zwischen Depotladern, Gelegenheitsladern (an Stationen) oder dem Laden unter Oberleitung (In-
Motion-Charging) unterschieden. Der OV setzt im Stadtverkehr bei Ausschreibungen immer starker auf
elektrisch angetriebene Busse. Im Regionalverkehr sind erst wenige Elektrobusse im Einsatz. Im Kanton ist
ein parlamentarischer Vorstoss zur schnellen Umstellung der Busflotte(n) bis 2030 auf «E-Busse» am 24.
Marz 2022 vom Landrat abgelehnt worden. Daher bleibt es im Kanton (vorerst) bei der bislang festgelegten
Strategie zur Umstellung auf CO2-neutrale Antriebe im 6ffentlichen Busverkehr?:

- bis 2030: Umstellung von mindestens 50 % aller jahrlichen Fahrzeugkilometer,

- bis 2040: Umstellung von 100 % aller jahrlichen Fahrzeugkilometer bzw. ab spatestens 2030 nur noch
Beschaffung alternativer Antriebe.

Ein weiteres Feld der Elektrifizierung erdffnet sich im Veloverkehr. Hier ist die Elektrifizierung bereits weiter
fortgeschritten als bei MIV oder OV, wobei das Wachstum nur zum Teil auf Kosten der konventionellen Velos
ging. Inzwischen geht jedoch ca. ein Drittel aller Verkaufe auf das Konto der E-Bikes. Zu unterscheiden sind
hier insbesondere die «normalen» E-Bikes von den «schnellen» E-Bikes, welche (mit strassenverkehrsrecht-
lichen Auflagen) mit elektrischer Unterstiitzung bis zu 45 km/h erreichen kénnen und entsprechende Anforde-
rungen an die Veloinfrastruktur mit sich bringen.

Automatisierung

Mit dem Begriff der Automatisierung wird in erster Linie die teil- bis vollautonome Fahrzeugfiihrung im Stras-
senverkehr verbunden. Dabei werden verschiedene Automatisierungsgrade unterschieden (Level 1 bis 5); d.h.
von teil- zu vollautomatisiertem respektive bis hin zum fiihrerlosen autonomen Fahren. Dadurch erhéhen sich
der Komfort und die Sicherheit im MIV und es kénnten — theoretisch — neue Nutzergruppen angesprochen
werden. Gleichzeitig gibt es damit die Erwartungen, dass die Kapazitaten respektive Leistungsfahigkeiten der
(bestehenden) Infrastrukturen deutlich erhéht wirden, weil die Fahrzeuge miteinander kommunizieren und die
Fahrzeugabstande auch bei hdheren Geschwindigkeiten gegenlber den heute rechtlich geltenden Massga-
ben reduziert werden koénnten. Dies setzt jedoch technische Ausristungen voraus, welche neben den fahr-
zeugbezogenen Technologien auch die Infrastrukturen bis hin zu den Mobilfunknetzen betrifft. Ob die Leis-
tungsfahigkeitserwartungen sich tatsachlich erflllen lassen, bleibt nach heutigen Erkenntnissen noch fraglich
— zumindest wird es erst in einem sehr langfristigen Horizont (> 2050) zu solchen Effizienzeffekten kommen

4 siehe Bericht des RR zum Postulat 2018/839 von Florence Brenzikofer: «CO, freier Antrieb bei Bus-Neubeschaffungen».

Seite 89/94



Mobilitatsstrategie Basel-Landschaft 2040

kénnen (u.a. wegen Grad der Technologiereife, regulatorischen Fragen, Bestandsdurchdringung etc.), kurz-
und mittelfristig — bis der gesamte Fahrzeugbestand entsprechend angepasst wurde — kénnten im Mischver-
kehr wegen der Sicherheitsanforderungen die Kapazitaten sogar abnehmen. In den letzten Jahren stand der
Hype dieses Themas respektive dessen medial-6ffentliche Aufmerksamkeit in keinem Verhaltnis zum tatsach-
lichen Stand der Technik — hier ist inzwischen und vermehrt Erntchterung wahrzunehmen. Hinzu kommt:
Ohne begleitende Regulierung sind auch bedeutende verkehrs- und raumpolitische Risiken mit der Automati-
sierung verbunden — v.a. bei der Bewaltigung des allfalligen Mehrverkehrs, insbesondere in den Siedlungsge-
bieten, aber auch mit der Frage der Abstimmung von Verkehr und Raum (Stichwort Zersiedelung).

Im Strassengiiterverkehr verspricht die Automatisierung insbesondere eine Reduktion der Personalkosten.
Dies aber erfordert die hochsten Stufen der Automatisierung, welche noch in weiter Ferne stehen. Die Erwar-
tungen an eine Reduktion der Energiekosten durch automatisiert «gekoppelte» (d.h. dicht hintereinander ge-
fihrte) Fahrzeuge haben sich bereits in entsprechenden Feldversuchen relativiert. Auch haben Untersuchun-
gen gezeigt, dass solche «Lkw-Ziige» wenig kompatibel mit den Verhaltnissen im Schweizer Strassennetz
sein werden. Realistische Einsatzfelder liegen hier eher im innerbetrieblichen Transport (beispielsweise inner-
halb von Umschlagsanlagen) oder auf der letzten Meile zur Auslieferung von Waren.

Im schienengebundenen OV wird durch die Automatisierung eine Steigerung der Zuverlassigkeit und der Aus-
nutzung der Streckenkapazitaten erwartet. Die mit dem Signalsystem ETCS verbundenen Erwartungen konn-
ten jedoch bislang noch nicht vollumfanglich erfullt werden. Kostenseitig ist das Einsparpotenzial im Bahnver-
kehr sehr Uberschaubar (ausser bei den Energiekosten, wo mit «vorausschauender» Fahrweise noch Poten-
zial liegt, siehe Digitalisierung). Im (leistungsfahigen) Busverkehr ergibt sich ein héheres Einsparpotenzial bei
den Personalkosten, jedoch bleibt hier die Frage der Akzeptanz als hohe Hlrde zum Einsatz solcher Techno-
logien bestehen. Autonome Fahrzeuge wurden und werden im Busverkehr als erste Shuttle in Form kleiner
Fahrzeuge mit geringen Kapazitaten getestet. Auch hier ist die Technik noch weit von einer Serienreife res-
pektive einem Alltagsangebot entfernt. Dennoch werden gerade solchen Shuttle-Einsatzen die gréssten Chan-
cen attestiert, da sie mittel- bis langfristig (ab 2030) dem OV insgesamt ein héheres Potenzial beibringen
konnten (beispielsweise auf der letzten Meile respektive Etappe und/oder zu Randzeiten und/oder in nachfra-
geschwachen Gebieten).

Abbildung 33: Beispiele zur Automatisierung im Strassenverkehr und im OV, Quellen: Pexels/Kindel Media, Pexels/Stephen Leonardi, Un-
splash/Phuoc Anh Dang.

Alternative Modi

Vergleichbar zur Automatisierung und den damit verbundenen neuen Angebotsformen wie OV-Shuttle auf der
letzten Meile erdffnen weitere technologische Entwicklungen ebenfalls neue Mdglichkeiten zur Bewaltigung
unterschiedlichster Transportaufgaben. Aber auch «herkdmmliche» Systeme respektive deren Weiterentwick-
lung kénnen Alternativen oder Erganzungen zu den bestehenden «klassischen» Verkehrsmitteln darstellen.
Zu diesen neuen Angebotsformen zahlen — aus heutiger Sicht — insbesondere:

- Flugtaxis: Neuartige Fluggerate, die sich insbesondere durch elektrifizierte Antriebe und rotorbasierte
Flugmechanik auszeichnen, versprechen eine neue Spielart stadtischer und allenfalls auch regionaler
Mobilitat unter Nutzung der dritten Dimension. Vergleichbar zur Automatisierung ist zumindest bislang
der mediale, vielfach auch von Investorensuche gepushte, Hype hoher als die tatsdchliche Umsetzung
in der Realitat. Sehr langfristig gesehen werden es solche Angebote in die Realitat schaffen, ihr Nutzen
zur Bewaltigung heutiger Verkehrsprobleme ist jedoch noch nicht absehbar. Es bleibt insbesondere
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fraglich, ob solche Flugtaxis zur Beseitigung der Engpasse zu Spitzenzeiten bei den Massenverkehrs-
mitteln oder fiir hochbelastete Strassenkorridore beitragen konnen oder ob sie nur ein Nischenprodukt
fur eine sehr ausgewahlte Kundengruppe sein werden. Darliber hinaus bestehen — ebenfalls vergleich-
bar zur Automatisierung — viele ungeklarte regulatorische, aber auch raumplanerische Fragen (Larm,
Start-/Landeplatze, Flugrouten, Betriebsflihrung etc.).

- Drohnen: Drohnen sind — vergleichbar zu den Flugtaxis — ein neues flugbasiertes Angebot insbeson-
dere zur Belieferung oder Entsorgung im Rahmen des Gitertransports. Hier gibt es bereits erste Pilot-
projekte (beispielsweise die Belieferung mit eiligen Arzneimitteln), jedoch sind auch hier noch vielfaltige
technologische und insbesondere regulatorische Fragen offen. Ob die Drohnen die nachfragestarke
Auslieferung von Paketen und Packchen auf der letzten Meile ersetzen und somit die Flachenprobleme
auf der Strasse abmildern kénnen, ist derzeit nicht abschliessend absehbar.

- Cargo Sous Terrain (CST): Mit CST ist neben einer neuen, tunnelbasierten Infrastruktur ein neuartiges
privatwirtschaftlich finanziertes und betriebenes Gesamtsystem zum Giitertransport verbunden. Der
Hauptlauf erfolgt in einem unterirdisch angelegten System beispielsweise von den Logistikzentren im
Mittelland ausgehend und in die (grosseren) Agglomerationen erfolgend. Von dort aus wird mit einem
City-Logistik-System die Belieferung und Entsorgung im Oberflachenverkehr iGbernommen, wobei dort
die Bundelung entsprechender Strome einen Vorteil gegentiber den heute eher einzeln gefahrenen
Touren verspricht. Die regulativen Hirden zum Bau der unterirdischen Anlagen zum Hauptlauf sind
inzwischen genommen, die Einbindung der zur Ver- und Entsorgung notwendigen oberirdischen Anla-
gen in die bestehenden Planungsinstrumente ist noch nicht abschliessend geklart. Den Beweis einer
betriebswirtschaftlich vorteilhaften Abwicklung und insbesondere der Kooperationsfahigkeit der Logis-
tikunternehmen missen die Initiatoren von CST in der Praxis erbringen, gleiches gilt fiir das dann tat-
sachlich realisierbare Einsparpotenzial an Fahrleistungen im Strassenguterverkehr.

- Seilbahnen: Als Ergdnzung zu den bestehenden OV-Angeboten wird immer wieder die Idee von Seil-
bahnen auch in dichter besiedelten Gebieten in die Diskussion eingebracht. Bislang hatte in der Schweiz
jedoch noch keine dieser Ideen einen langfristigen Bestand respektive es gibt keine zur Planungsreife
gebrachten Vorhaben (abgesehen der Ziirichseequerung, die jedoch eher touristisches Potenzial hatte).

- Mikromobilitat: Vormals eher im Freizeitbereich genutzte Transportmittel respektive Fahrzeuge oder
«fahrzeugahnliche Gerate» (FAG) haben — in zumeist weiterentwickelter Form — auch Eingang in die
Alltagsmobilitéat gefunden. Zu nennen sind hier die Trottinetts respektive Scooter, aber auch One-Whee-
ler oder ahnliche Fahrzeuge wie beispielsweise der von der Firma Segway bekannte zweiradrige «Rol-
ler». Hier gibt es viele Bauformen, die vielfach auch mit (elektrifizierten) Antriebssystemen gekoppelt
sind (eF&G). Diese Mikromobilitat stellt i.d.R. eine Alternative zu bisherigen Fortbewegungsarten insbe-
sondere im — zumeist eher urbanen — Kurzstreckenverkehr dar, der bislang zu Fuss oder mit Velo oder
allenfalls im OV bewaltigt wurde. Dabei substituiert die Mikromobilitat bestehende Modi, kann aber auch
aufgrund entsprechender Bewegungsradien und — falls elektrifiziert — aufgrund der geringeren Wider-
stédnde auch zu neuen Wegen oder doch zumindest zu einer erweiterten Zielwahl fuhren. DarUber hin-
aus besitzt die Mikromobilitat ein hohes Potenzial fur kombinierte Wege, wobei hier die erste oder letzte
Meile im Fokus steht. Dabei ist dann der Ubergang zur Sharing Mobility fliessend, wenn solche Fahr-
zeuge in Leihsysteme integriert werden. Letzteres ist insbesondere bei den Trottinetts in grésseren
Schweizer Stadten inzwischen realisiert (s. Sharing).
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Abbildung 34: Beispiele alternativer Modi (Drohne zur Auslieferung, Seilbahnen), Quellen: Unsplash/Josh Ogden, Unsplash/Abdullah
Ahmad.

Digitalisierung

Der Begriff der Digitalisierung eréffnet ein weites Feld im Rahmen technologischer Veranderungen und es
durchdringt samtliche Bereiche des Alltags, darunter auch die Mobilitat und den Verkehr. Mit Blick auf die
Mobilitétsstrategie und entsprechenden Chancen respektive dazu notwendigen strategischen Schwerpunkten
sind folgende Punkte im Bereich der Digitalisierung von Interesse:

- Information und Kommunikation: Mit der Durchdringung computerisierter Fahrzeuge und Steuer-
/Leitsystemen steht eine Vielzahl an Daten auch fir sekundare Nutzungen zur Verfigung. Davon profi-
tieren Kunden (neue oder substituierte Angebote auf Basis elektronischer Systeme wie beispielsweise
Mobiltelefone oder kontaktlose Kartentechnologie, Informationen zu Betriebszustanden etc.) und Be-
trieb (Unterhalt, Betriebsablaufe, Echtzeitinformationen etc.).

- Vernetzung: Die elektronischen Daten unterschiedlichster Angebote und Systeme im Verkehr — egal
ob MIV, OV oder Guterverkehr — kbnnen Uber Schnittstellen kompatibel zueinander gestaltet werden.
Damit lassen sich gesamtverkehrliche Angebote gestalten, welche die gesamte Wegekette abdecken.

- Steuerung: Die technologische Durchdringung und Verknupfung zwischen Fahrzeugen und Infrastruk-
turen — unabhangig ob Strasse oder Schiene — ermdglicht effizienzsteigernde Betriebszustande, wie
beispielsweise das energiesparende Fahren im Bahnverkehr oder die belastungsabhangige Geschwin-
digkeitssignalisierung im Strassenverkehr. Letztgenannte Anwendungsbeispiele sind inzwischen etab-
liert, deren kiinftige Fortfihrung kdnnte nahtlos in Richtung automatisierter Betriebszustande fuhren.

- Marktdaten: Digitalisierung ist (bekanntermassen) keine Einbahnstrasse, in der nur elektronische Sys-
teme ihre Daten zum Kundennutzen weitergeben. Auch umgekehrt kénnen Angebotsplaner, aber auch
Betriebsleitstellen oder Verkehrsmanagementzentralen von den Daten ihrer Kunden respektive der
Nachfrager nach Mobilitdtsdienstleistungen profitieren (Verkehrsstrdme, Nachfragedaten, Spitzenzei-
ten, Anfragen etc.). Konkret nennbar waren hier beispielsweise die Verkehrsdaten respektive Floating
Car Data von Software-, Telematik- oder Mobilfunkdienstleistern (Google Maps, Swisscom, HERE,
TomTom etc.), welche auch — teilweise gegen Bezahlung — der Verwertung bei Dritten und somit auch
der Verkehrsplanung zur Verfugung stehen.

Der Stand der Umsetzung dieser unter «Digitalisierung» subsummierten Punkte ist — wie die Digitalisierung
selber — als eher fliessend zu bezeichnen und nicht ganz eindeutig greifbar. Dies auch vor dem Hintergrund,
dass viele Prozesse oder Tatigkeiten inzwischen von digitalen Vorgangen respektive Anwendungen durch-
drungen werden, ohne dass damit ganz spezifische Dienste oder Produkte verbunden waren. Zu vielen der
oben angesprochenen Punkte gibt es bereits Anwendungen oder Pilotprojekte (beispielsweise die Fahrzeug-
steuerung respektive Fahrhinweise fur das Lokpersonal zum energiesparenden Fahren mittels Auswertung
zusatzlicher Betriebsdaten und derer Berlcksichtigung in den online Ubermittelten Fahrhinweisen), andere
Dinge sind erst als Ideen skizziert.
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Sharing-Angebote

Mit dem Sharing wird im Verkehr das Teilen von verschiedenen Fahrzeugen wie Autos, Velos, E-Bikes, E-
Trottis oder anderen (elektrisch betriebenen) fahrzeugahnlichen Geraten (eFaG) verbunden. Es gibt verschie-
dene Ausleihvarianten, beispielsweise «Round-Trip» (Fahrzeug wird an gleichem Ort abgeholt und zuriickge-
bracht), «One-Way» (Fahrzeug wird nicht an gleichem Ort abgeholt und zurtickgebracht, die Standorte sind
jedoch klar definiert) oder «Free-Floating» (Fahrzeug kann innerhalb eines festgelegten Gebiets frei abgeholt
und abgestellt werden). Dies impliziert unterschiedliche Folgen zur Standortwahl und -gestaltung sowie zur
Gestaltung der Angebote entsprechender Dienstleister.

Carsharing-Angebote bestehen schon lange. In der Schweiz hat der Marktfihrer (Mobility) 245'000 Kundinnen
und Kunden, die Zunahme ist jedoch abflachend. Im Kanton Basel-Landschaft gibt es von Mobility gut 50
Standorte. Bei (E-)Bike- und Trotti-Sharing und Verleihsystemen ist in den Stadten eine dynamische Entwick-
lung zu beobachten. Regulative Einschrankungen waren jedoch insbesondere bei Free-Floating-Angeboten
notwendig. Zudem sind viele Flottenangebote noch defizitar und auf offentliche Unterstiitzung angewiesen.
Auf dem Gebiet des Kantons Basel-Landschaft sind vor allem in den Glrtelgemeinden der Kernagglomeration
Leimental, Laufental (bis Laufen) Birseck, Muttenz) entsprechende Verleihsysteme aktiv (E-Bikes mit dem
Anbieter Pick-e-Bike und Scooters mit den Anbietern Lime und TIER).

Abbildung 35: Beispiele fiir Sharing-Angebote, Quellen: Keystone/CARO/Sorge, Keystone/Michael Buholzer, Pexels/Czapp Arpad

Pooling-Angebote

Kollektiv genutzte Pooling-Angebote stellen eine Mischform von OV, MIV und Taxi dar. Die Fahrzeuge sind
wie ein Taxi nicht an bestimmte Linien oder Fahrplane gebunden. Ein Algorithmus tbernimmt die Planung der
Routen und versucht verschiedene Fahrtwiinsche zu bindeln. Privates Car-Pooling oder -Riding basiert auf
Eigeninitiative oder wird von einzelnen Arbeitgebern aktiv geférdert, ebenso gibt es entsprechende Dienstleis-
ter, die via Apps Fahrten vermitteln. Privates Car-Pooling hat in der Schweiz noch keinen nennenswerten
Marktanteil. Der Bund mdchte es iber verschiedene Forderinstrumente unterstitzen und prift auch die Ein-
fihrung von sogenannten Pooling-Lanes.

Postauto betreibt in diinn besiedelten Gebieten bereits seit 1995 verschiede PubliCar-Rufbus-Systeme. Die
Angebote sind aber nicht Gberall wirtschaftlich und wurden in einigen Gebieten auch wieder eingestellt. In
jungerer Zeit kamen verschiedene Anbieter hinzu. Die Angebote blieben bisher aber Nischenprodukte:

- Pikmi als Angebot der Verkehrsbetrieb Zirich zur Erschliessung von Quartieren in Zurich in den Abend-
stunden.

- Taxito zur Bildung spontaner Fahrgemeinschaften in landlichen Regionen, eingesetzt in bestimmten
Gebieten in den Kantonen BE, LU und GR.

- mybuxi als Pooling-Anbieter in bestimmten Gebieten in den Kantone BE und UR.
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Mobility-as-a-Service (MaaS)

Ahnlich wie die Digitalisierung stellt Mobility-as-a-Service einen Sammelbegriff dar, der sich rund um neuartige
Dienstleistungen zur Befriedigung entsprechender (allenfalls heute noch nicht manifester) Mobilitatsnachfrage
etabliert. In vielen Fallen handelt es sich um eine Kombination bereits bestehender, altbekannter Angebote,
die jedoch in Verbindung mit der digitalisierten Welt vollig neue Optionen bieten. Solche Kombinationen kon-
nen von OV, Individualverkehr und verschiedener Sharing-Angebote beispielsweise durch einen einzigen Mo-
bilitatsdienstleister erfolgen. Multimodale Routenplaner planen die gesamte Reise «Tur-zu-Tir» (inkl. Kosten
und Billette), liefern dynamische Informationen zum Verkehrszustand und kdnnen damit helfen, die Stérungs-
anfalligkeit zu reduzieren. Solche Angebote werden zumeist Uber Web-Portale oder via Apps zur mobilen
Nutzung realisiert, so dass sich die (potenziellen) Kunden «aus einer Hand» informieren und auch buchen
konnen. Sie missen nicht erst unterschiedliche Webseiten aufrufen oder Teilstrecken buchen, sondern kon-
nen Uber eine Applikation auf alle Informationen und Angebote respektive Alternativen zuriickgreifen. MaaS
richtet sich insbesondere auch an Kunden, die ohne Besitz von Fahrzeugen ihre Mobilitat sicherstellen wollen.

Verschiedene Anbieter sammeln erste Erfahrungen mit MaaS in der Schweiz, bislang handelt es sich aber
eher um Nischenangebote (z.B. «Green Class»-Abo der SBB). Der finnische Anbieter MaaS Global war mit
der App «Whim» seit Herbst 2021 in der Schweiz aktiv, ist aber inzwischen schon wieder vom Markt ver-
schwunden. Darin zeigt sich noch die unsichere Marktreife resp. die offenbar noch mangelnde Kundenakzep-
tanz fur solche Angebote.

Mobility-Pricing

Bei Mobility-Pricing handelt es sich um beniitzungsbezogene Abgaben fiir die Infrastruktur und Dienstleistun-
gen im MIV und OV. Einerseits kann mit Mobility Pricing die verursachergerechte Finanzierung von Infrastruk-
turen respektive Angeboten ebenso wie die Bezahlung externer Kosten zielgenauer erfolgen. Andererseits
kann mit Mobility Pricing das Ziel verfolgt werden, die Mobilititsnachfrage zu beeinflussen. Im Fokus steht
dabei eine Verteilung der Nachfrage Uber die Zeit, so dass insbesondere die morgendlichen und abendlichen
Spitzenbelastungen mittels last- respektive stundenbezogener Bepreisung «gebrochen» werden kénnen. Da-
mit spricht Mobility Pricing sowohl Verhaltensveranderungen und wie auch die Nutzung neuer Technologien
an: Verhaltensveranderung betrifft hier die Mdglichkeit, neue Arbeitsformen oder verandertes Freizeitverhalten
zu antizipieren, wahrend die technische Umsetzung entsprechende neue Technologien beinhaltet. Das Mobi-
lity-Pricing ist verwandt mit dem Road-Pricing, bei welchem nur der MIV benitzungsbezogene Abgaben be-
zahlt. Das Erheben solcher Benutzungsgebihren bedingt — zumindest auf der Strasse — die Einrichtung ent-
sprechender Ausrustungen der Infrastruktur; allenfalls sind aber kiinftig auch nur Ldsungen via Mobilfunk mdg-
lich. Im OV ware Mobility Pricing bereits heute iber mobilfunk- oder WLAN-basierte Lésungen im Rahmen der
bereits etablierten Applikationen denkbar.

Der Bundesrat hat das UVEK beauftragt, interessierte Stadte und Gemeinden fir Pilotprojekte zu suchen
sowie im Februar 2021 die Vernehmlassung zur Schaffung von rechtlichen Grundlagen fur die Pilotprojekte
gestartet. Fur eine Beispielregion (Zug) wurde zuvor eine Wirkungsanalyse durchgefiihrt, welche eine Reduk-
tion der Verkehrsnachfrage in den Spitzenzeiten von 9-12 % im MIV bzw. 5-9 % im OV in Aussicht stellt. Mit
Stand November 2021 lagen aus zehn Regionen Interessensbekundungen zur Durchflihrung entsprechender
Pilotprojekte vor, u.a. auch aus dem Kanton Basel-Stadt. Im Kanton Basel-Landschaft wurde die Beteiligung
an einem solchen (allenfalls mit BS gemeinsam durchzufihrenden) Pilotprojekt im Landrat diskutiert (LRV
2021/78), jedoch am 24.03.2022 abgelehnt. Mit Stand vom Dezember 2022 hat der Bund vorerst entscheiden,
drei Pilotprojekte in den Kantonen Thurgau (in Frauenfeld), Genf (im «Ceinture urbaine «) und Bern (in Biel)
sowie zwei weitere, jedoch auf freiwilliger Teilnahme basierende Projekte in den Kantonen Aargau und Zug
durchzufuhren.
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