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1. Fragestellung: Wirtschaftliche Auswirkungen des Herzstiicks

Das Herzstiick der Regio-S-Bahn Basel, der Tunnel zwischen dem Bahnhof Basel SBB und dem Ba-
dischen Bahnhof (Herzstiick Etappe 1 — Mitte) mit einem moglichen Abzweiger in Richtung Bahnhof
St. Johann (Herzstiick Etappe 2 — Y), wird Verbesserungen im 6ffentlichen Nahverkehr bringen. Denn
erst mit dem Herzstiick werden rasche, hdufig verkehrende Durchmesserlinien aus allen Nordwest-
schweizer Tilern in Richtung Deutschland (und spiter Frankreich) ermoglicht. Reisezeiten werden
verkiirzt, Direktverbindungen ohne Umsteigen ermoglicht und Taktfrequenzen erhoht. Das Herzstiick
bedeutet aber auch eine signifikante Infrastrukturinvestition. Es ist daher von grossem Interesse, zu
untersuchen, welche Nutzen aus dieser Infrastruktur resultieren — und ob die Nutzen in einem ange-

messenen Verhiltnis zu den Kosten stehen.

Im Jahr 2010 wurde bereits eine klassische Kosten-Nutzen-Analyse zu verschiedenen Varianten bzw.
Etappen des Herzstiicks der Regio-S-Bahn prisentiert.' Diese Studie weist bestimmte volkswirtschaft-
liche Nutzen aus (,,conventional user benefits“): Nutzen aus weniger Verkehrsunfillen, Nutzen aus
reduzierter Umweltbelastung und vor allem der Zeitwert der Reisezeitverkiirzungen; insgesamt be-
rechnete die Studie fiir das Herzstiick Etappe 1 — Mitte einen Nutzen in der Hohe von 48 Mio. CHF
pro Jahr. Die jetzt vorliegende Studie identifiziert und quantifiziert okonomische Auswirkungen des
Herzstiicks, die iiber den Nutzen von Reisezeitverkiirzungen hinausgehen, sogenannte Agglomerati-
onseffekte (,,wider economic benefits®). Agglomerationseffekte fithren dazu, dass die Wirtschaft in
der trinationalen Agglomeration Basel dank des Herzstiicks ihre Produktivitit steigern kann, sich das
Bruttoinlandprodukt (BIP) pro Kopf erhoht und die hier wohnenden Menschen bessere Einkommen
erzielen konnen. Diese Nutzen des Herzstiicks der Regio-S-Bahn summieren sich auf iiber 100 Mio.
CHF pro Jahr.

2. Agglomerationseffekte und deren Quantifizierung

Die 6konomische Theorie hat schon seit geraumer Zeit gezeigt, dass Ballungsrdume (und dort entste-
hende Cluster) eine iiberdurchschnittliche Wertschopfung erzielen konnen. Die Griinde hierfiir sind,
dass Unternehmen ein grosserer Pool qualifizierter Arbeitskrifte zur Verfiigung steht und mehr Busi-
ness-to-Business-Kontakte den Wissenstransfer erleichtern, was zu vermehrter Innovation und erhoh-
ter Produktivitit fiihrt. Mehr Firmen und mehr Einwohner/-innen im Einzugsgebiet vergrossern zudem
auch den Absatzmarkt. Arbeitnehmer/-innen wiederum profitieren von den vielfiltigen Beschifti-
gungsmoglichkeiten: Sie konnen zwischen mehr und unterschiedlicheren Arbeitsstellen auswéhlen
und schlussendlich dort arbeiten, wo ihre eigenen Fihigkeiten optimal eingesetzt sind. Dadurch erhéht
sich der durchschnittlich erzielbare Lohn.

' Infras (2010): Herzstiick Regio-S-Bahn Basel — Vergleich und Bewertung von sechs Varianten. Im Auftrag der Kantone
Basel-Landschaft und Basel-Stadt, Bern/Ziirich.
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Diese Agglomerationseffekte sind mit ein Grund, weshalb Stddte und Agglomerationen immer grosser
werden. Uber das genaue Ausmass von Agglomerationseffekten beziiglich der Effizienzsteigerung in
Ballungsrdaumen war bislang aber wenig bekannt. Erst in den letzten Jahren haben empirische Arbei-
ten diese Agglomerationseffekte quantifizieren konnen. Untersuchungen fiir die USA weisen nach,
dass grossere Agglomerationen ein deutlich hoheres Bruttoinlandprodukt und ein hoheres Volksein-
kommen pro Kopf, sowie eine hohere Arbeitsproduktivitit haben.” Weitere empirische Studien haben
die Ergebnisse auch fiir europiische Stidte und Agglomerationen bestitigt.” Die vorliegende Studie
zum Herzstiick der Regio-S-Bahn nutzt diese empirischen Ergebnisse und berechnet auf dieser fun-

dierten Grundlage durch das Herzstiick induzierte Agglomerationseffekte.

3. Modellierung der Agglomerationseffekte des Herzstiicks

Aufgrund der Verkiirzung der Reisezeiten, die durch das Herzstiick der Regio-S-Bahn auf zahlreichen
Routen und Verbindungen mdoglich werden, vergrossert sich in gewissem Sinne die Agglomeration.
Dies insofern, als dass die Grosse der Agglomeration nicht als fixe Flicheneinheit, sondern als ein
Raum definiert werden kann, in dem man innerhalb einer bestimmten Zeit von einem Standort zu
einem anderen gelangt. Aus Sicht eines Unternehmens werden dank der S-Bahn-Durchmesserlinie
Arbeitnehmer/-innen aus einem grosseren Perimeter innerhalb einer definierten Zeit (z.B. 30 Minuten)
zur Arbeitsstelle gelangen konnen. Eine Arbeitnehmerin oder ein Arbeitnehmer erreicht wiederum in
30 Minuten mehr Arbeitsplitze. Und Firmen konnen mit mehr anderen Firmen, die innerhalb niitzli-

cher Zeit erreichbar sind, intensivere Kontakte pflegen.

Ausgangspunkt fiir die vorliegende Studie sind die Reisezeitverkiirzungen, wie sie in der Kosten-
Nutzen-Studie und unter Verwendung des Gesamtverkehrsmodells Basel (GVMBS) berechnet wur-
den. Das GVMBS differenziert 669 Verkehrszonen. Fiir jede dieser Zonen ist bekannt, wie viele Ar-
beitsstétten sich dort befinden und wie viele Arbeitnehmer/-innen in der jeweiligen Zone wohnen.
Auch ist bekannt, wie lange es dauert, um von einer Zone zur anderen zu gelangen, welches Ver-
kehrsmittel wie stark genutzt wird (Modalsplit) und auch, wie sich die Situation durch den Bau des
Herzstiicks der Regio-S-Bahn verdndert. Dabei wird zwischen einem Szenario ohne Herzstiick, aber
mit allen anderen geplanten Ausbauten der Regio-S-Bahn im Jahr 2030 (Referenzszenario), einem
Szenario Herzstiick Etappe 1 — Mitte und einem Szenario Herzstiick Etappe 2 — Y unterschieden (vgl.
Abbildung 1).

2 Vgl. z.B. Bettencourt, L. M. A., Lobo, J., Strumsky, D., & West, G. B. (2010): Urban Scaling and Its Diviations: Reveal-
ing the Structure of Wealth, Innovation and Crime across Cities. PLoS ONE, Vol. 5, 1-9.

* Vgl. zB. Prud’homme, R. & Lee, C.-W. (1998): Size, Sprawl, Speed and the Efficiency of Cities. Observatoire de
I’Economie et des Institutions Locals, Paris.
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Abbildung 1:  Ubersicht Szenarien 2030
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Fiir die Berechnung ging man von folgender Fragestellung aus: Wie viele Arbeitnehmer/-innen woh-
nen in einem Radius von 20-30 Minuten* um jede einzelne Zone und konnten somit gut zu den Firmen
der betreffenden Zone pendeln — und wie verindert sich dies durch den Bau der Durchmesserlinie?
Analog wird beriicksichtigt, wie viele Arbeitsplitze die in der jeweiligen Verkehrszone wohnenden
Arbeitnehmer/-innen in einem Pendlerradius von 20-30 Minuten erreichen kdnnen. Auch hier ist die
Veridnderung durch den Bau des Herzstiicks der Regio-S-Bahn relevant. Diese Informationen erlauben
es, zu quantifizieren, wie stark das BIP, das Volkseinkommen und die Produktivitit dank des Herz-

stiicks zunehmen werden.

Die Berechnungsmethode impliziert, dass die Reisezeitverkiirzung nicht iiberall die gleichen wirt-
schaftlichen Verénderungen mit sich bringt. Wenn eine Zone mit vielen Arbeitsplitzen besser erreich-
bar wird, dann hat dies eine grossere Auswirkung auf das BIP als wenn ein Gebiet mit wenigen Un-
ternehmen von der verbesserten Erreichbarkeit profitiert. Das gleiche gilt aus Sicht der Arbeitneh-
mer/-innen. Die bessere Erreichbarkeit eines dicht besiedelten Gebiets bringt mehr Personen einen

Vorteil als die bessere Erschliessung einer eher peripheren Ortschaft.

Der Untersuchungsraum umfasst grundsitzlich den statistisch definierten, grenziiberschreitenden Ag-
glomerationsraum, wie er auch bei den Arbeiten im Zuge des Agglomerationsprogramms Basel zur
Anwendung gelangt. Weil die Berechnung der Auswirkungen des Herzstiicks der Regio-S-Bahn auf
Variablen des GVMBS beruht und aus Griinden der Praktikabilitit sowie der Vergleichbarkeit mit

fritheren Studien, wird jedoch der GVMBS-Perimeter verwendet. Dies bedeutet, dass ein etwas gros-

* Das Modell rechnet mit Pendlerdistanzen von 20, 25 und 30 Minuten, wovon dann wiederum der Mittelwert genommen
wurde. Dies einerseits, weil viele Studien davon ausgehen, dass die meisten Pendler/-innen zwischen 20-30 Minuten
Pendlerdistanz akzeptieren, andererseits auch, weil fiir diese Entfernungen aus fritheren Anwendungen des GVMBS Daten
fiir Reisezeitverkiirzungen vorhanden waren.
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serer Perimeter als beim Agglomerationsprogramm Basel betrachtet wird; zusétzlich sind noch einige
Nordwestschweizer Gemeinden (insbesondere im Fricktal) sowie franzosische und deutsche Gemein-

den in Richtung Norden mitberiicksichtigt.

Die Berechnung erfolgt auf der Basis eines statischen Modells. Es werden also nur die Bevolkerung
bzw. Arbeitnehmer/-innen sowie die Arbeitsplitze beriicksichtigt, die nach heutiger Prognose’ fiir das
Jahr 2030 im Perimeter wohnen bzw. angesiedelt sein werden. Allfdllige dynamische Auswirkungen
durch den Bau des Herzstiicks auf die Region bzw. auf bestimmte Entwicklungsgebiete, also eine
durch das Herzstiick ausgeloste Bereitstellung zusitzlicher Wohnungen und Arbeitsplitze, konnten

nicht beriicksichtigt werden. Die Berechnungen sind daher als konservativ einzuschitzen.

4. Ergebnisse gesamte Region

Im Ergebnis zeigt sich (vgl. Tabelle 1), dass die so definierte Vergrosserung der trinationalen Agglo-
meration Basel durch den Bau der Etappe 1 — Mitte gegeniiber dem Referenzszenario ohne Herzstiick
insgesamt zu einer Erhohung des BIP um voraussichtlich 0.17% fiihrt, zu einem Plus von 0.16% des
Volkseinkommens und zu einer um 0.19% hoheren Arbeitsproduktivitit pro Arbeitsplatz. Bei der
Etappe 2 — Y nimmt das BIP insgesamt um 0.19% zu, das Volkseinkommen um 0.18% und die Pro-
duktivitdt pro Arbeitsplatz um 0.22%. Im detaillierten Gesamtbericht werden fiir diese Zahlen jeweils
noch Bandbreiten mit einer unteren und oberen Grenze fiir die erwarteten Verdnderungen ausgewie-
sen.

Dieser in Prozentzahlen klein erscheinende Effekt ist in Absolutwerten betrachtet bedeutend. Basie-
rend auf den heutigen regionalen Wertschopfungs-, Volkseinkommens- und Arbeitsproduktivitétsda-
ten (Stand 2009)° sowie den Bevélkerungs- und Arbeitsplatzprognosen fiir 2030 darf bei der Etappe 1
— Mitte jedes Jahr mit einem um /71 Mio. CHF hoheren BIP und mit einem um 67 Mio. CHF hoheren
Volkseinkommen (mangels Grunddaten fiir Deutschland und Frankreich ist beim Volkseinkommen nur
der Schweizer Teil der Agglomeration beriicksichtigt) gerechnet werden. Pro Arbeitsplatz wiirde die
Produktivitidt um ca. 176 CHF pro Jahr erhoht. Im Falle der Etappe 2 — Y sind die prognostizierten
Erhohungen von BIP, Produktivitit und Volkseinkommen sogar noch etwas hoher (vgl. Tabelle 1
unten). Konkret bedeutet das, dass Firmen mehr Wertschdpfung generieren und Arbeitnehmer/
-innen einen héheren Lohn erzielen konnen.

> Die Prognosen stiitzen sich auf RappTrans (2010): Herzstiick Regio-S-Bahn: Modellanwendung 2010. Im Auftrag der
Kantone Basel-Stadt und Basel-Landschaft, Basel.

Auch dies stellt eine usserst vorsichtige Annahme dar, da keine Wachstumseffekte bis 2030 eingerechnet wurden.
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Tabelle 1: Agglomerationseffekte Herzstiicketappen 1 — Mitte und 2 —Y
Veridnderung Verinderung
Herzstiick Etappe 1 — Mitte Herzstiick Etappe 2-Y
Relativ Absolut in Relativ Absolut in
CHF p.a. CHF p.a.
Sicht Unternehmen
A Wertschopfung (BIP) 0.17% 110.9 Mio. 0.19% 125.8 Mio.
A Produktivitéit/Arbeitsplatz 0.19% 176 0.22% 200

Sicht Arbeitnehmer/-innen
A Volkseinkommen 0.16% 66.9 Mio.* 0.18% 71.4 Mio.*

* Anmerkung: Primédreinkommen der privaten Haushalte nur fiir die Schweizer Teilrdume.

5. Vergleich Kosten-Nutzen-Analyse

Es fragt sich nun, ob die in der Studie berechneten Agglomerationseffekte zu den in der Kosten-
Nutzen-Studie berechneten volkswirtschaftlichen Nutzen addiert werden konnen, oder ob letztere

nicht in den jetzt neu berechneten Nutzen enthalten sind.

Die klassische Kosten-Nutzen-Analyse, wie sie fiir das Herzstiick seinerzeit durchgefiihrt wurde, geht
wie folgt vor: Dank der neuen Strecke werden sich die Fahrzeiten im 6ffentlichen Verkehr bei zahlrei-
chen Verbindungen verkiirzen. Weiter werden sich wegen einer prognostizierten Verlagerung hin zum
offentlichen Verkehr auch im motorisierten Individualverkehr Fahrzeiten verkiirzen, allerdings ist
dieser Effekt quantitativ relativ unbedeutend. Es wird sodann berechnet, wie viel Zeit insgesamt durch
diese Fahrzeitenverkiirzungen eingespart wird. Die Fahrzeiten werden mit einem Preis pro Stunde
Zeiteinsparung bewertet, woraus sich ein Wert fiir die Fahrzeitenverkiirzung ergibt. Weiter wird be-
rechnet, ob und in welchem Masse weniger Unfille und weniger negative Umweltwirkungen zu er-

warten sind — und auch dies wird bewertet.

Die Nutzen aus weniger Unféllen und weniger negativer Umweltwirkungen des Verkehrs sind eher
klein, der grosste Nutzen fillt durch die Reisezeitverkiirzungen an. Bei diesen Reisezeitverkiirzungen
sind alle Fahrten einbezogen. Das heisst, nebst dem Pendler- und Geschéftsverkehr sind auch die Frei-
zeitfahrten beriicksichtigt. Die Zeitkosten der allermeisten Fahrten werden zweifelsohne von Privat-
personen getragen. Beim Freizeitverkehr ist dies ohnehin klar. Auch die Zeit fiir das Pendeln (sei es

zur Arbeit oder auch fiir Fahrten zur Schule und Universitit) geht zu Lasten der reisenden Personen.

Reisezeitverkiirzungen bei diesen Fahrten stiften also den reisenden Personen einen Nutzen, in der
Regel jedoch nicht den Firmen; sie wirken sich also nicht auf die Produktivitit und Wertschopfung
der Firmen oder auf Lohne aus. Der Nutzen von Reisezeitverkiirzungen bei den Privatpersonen ist so
zu verstehen, dass primir der oder die Einzelne mehr Zeit fiir andere Tatigkeiten hat. Agglomerations-
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effekte im Sinne der vorliegenden Studie fithren hingegen dazu, dass der oder die Einzelne einen ho-

heren Lohn erzielen kann.

Tatséchlich ist es also so, dass die in der Kosten-Nutzen-Analyse berechneten Nutzen nicht etwa zwei
Seiten der gleichen Miinze, sondern weitgehend additiv sind. Zur einzigen Uberschneidung dieser
verschiedenen Nutzen kommt es bei Dienstreisen, deren Zeitkosten die Unternehmen iibernehmen.

Abbildung 2 stellt diese Uberlegungen graphisch dar.

Die im Rahmen fritherer Arbeiten durchgefiihrte Kosten-Nutzen-Analyse zeigt, dass der Nutzen des
Herzstiicks der Regio-S-Bahn dank der Reisezeitverkiirzungen und der Verbesserung im Umwelt-/
Verkehrssicherheitsbereich bei rund 46 Mio. CHF bzw. rund 2 Mio. CHF liegt. Zusitzlich erhoht sich
das BIP aufgrund der Agglomerationseffekte um 111 Mio. CHF. Insgesamt darf auf Basis dieser
Uberlegungen von einem jéihrlichen ékonomischen Nutzen des Herzstiicks (beim Szenario Herzstiick

Etappe 1 — Mitte) von rund 159 Mio. CHF ausgegangen werden.

Abbildung 2:  Conventional User Benefits vs. Wider Economic Benefits

Conventional User Benefits
(Volkswirtschaftlicher Nutzen gemiss KNA)

Wider Economic Benefits
(Agglomerationseffekte)

Verkehrssicherheit Umwelt & Larm Erhohung des BIP

6. Raumliche Differenzierung

Die Berechnungen wurden bottom-up, also fiir jede der 669 Verkehrszonen durchgefiihrt. Dadurch
lasst sich das Ergebnis rdaumlich differenzieren. Die gewihlte Differenzierung unterscheidet zwischen
den Kantonen Basel-Stadt, Basel-Landschaft, Aargau, Solothurn sowie Deutschland und Frankreich.

Bei der Analyse zeigt sich, dass Basel-Stadt sowie der deutsche Teilraum des Untersuchungsperime-
ters bei der BIP-Verdnderung am meisten profitieren. Und zwar sowohl relativ wie auch absolut und
sowohl bei der Etappe 1 — Mitte wie auch bei der Etappe 2 — Y. In Abbildung 3 zeigen die hellgriinen
Sdulen die prozentualen Veridnderungen des BIP, die sich als Folge des Baus des Herzstiicks der Re-
gio-S-Bahn prognostizieren lassen (jeweils rechte Skala), die dunkelgriinen Séulen zeigen die Abso-
lutwerte (jeweils linke Skala).
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Abbildung 3:  Regionale Differenzierung: BIP-Erhohungen in Relativ- und Absolutwerten

Herzstiick Etappe 1 — Mitte Herzstiick Etappe 2-Y
100 Verinderung BIP in % 0.35% 100 Verinderung BIP in % 0.35%
(rechte Achse) (rechte Achse)
m Verinderung BIP in Mio. __ .  WVerinderung BIP in Mio.
80 CHEF p.a. (linke Achse) 0.28% 80 il CHF p.a. (linke Achse) 0.28%

66.7 023% 0.24%

0.21% 60 0.21%

0.14% 40 0.14%

0.07% 20 0.07%

0.00% 0 - 0.00%

Etwas relativiert werden miissen bei diesen Ergebnissen die Resultate fiir den deutschen Teil der Ag-
glomeration: Das Modell impliziert unter anderem, dass Unternehmen dank besserer Verkehrsverbin-
dungen auf einen vergrosserten Arbeitsmarkt zugreifen konnen. Ob dies fiir deutsche Unternehmen in
Grenznihe in Anbetracht des Lohngefilles zwischen Deutschland und der Schweiz tatsichlich der Fall
ist, kann bezweifelt werden; jedenfalls wiirden aus heutiger Sicht kaum zusitzliche Schweizer Ar-
beitskrifte in Deutschland arbeiten. Sofern sich die Lohnunterschiede im Verlaufe der Zeit nicht wie-
der angleichen, diirften deutsche Unternehmen primér durch den vergrosserten Absatzmarkt und durch
verbesserte Business-to-Business-Kooperationen von den schnelleren Verkehrsverbindungen profitie-

ren.

Ein etwas anderes Bild zeigt sich, wenn die Verdnderungen beim Volkseinkommen rdumlich differen-
ziert betrachtet werden (vgl. Abbildung 4). Hier profitiert der deutsche Teilraum bei der prozentualen
Veridnderung noch deutlicher (Daten fiir Absolutwerte sind nicht verfiigbar) — und im Gegensatz zur
Auswirkung auf das BIP sind beim Volkseinkommen auch keine Einschrinkungen beziiglich der Va-
liditdt der Ergebnisse zu nennen, da fiir deutsche Arbeitnehmer/-innen der Schweizer Arbeitsmarkt
sehr attraktiv ist. Daneben fillt im Kanton Basel-Landschaft der grosste Nutzen des Herzstiicks der
Regio-S-Bahn an, wiederum bei beiden Etappen (und zwar in relativen wie absoluten Werten). Am
wenigsten profitiert der franzosische Teilraum. Der Kanton Basel-Stadt weist beim Volkseinkommen
in Absolutwerten deutlich tiefere Werte als der Kanton Basel-Landschaft auf. Dass die Erhohung des
Volkseinkommens in anderen Raumen anfillt als die Erhohung des BIP, entspricht auch der intuitiven
Erwartung: In Basel-Stadt sind mehr Unternehmen angesiedelt, die dann vom Herzstiick profitieren
(was zur berechneten BIP-Erhohung fiihrt), wihrend im Falle des Kantons Basel-Landschaft vor allem

viele dort wohnende Arbeitnehmer/-innen einen Nutzenzuwachs iiber ihr Einkommen erfahren.
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Abbildung 4:  Regionale Differenzierung: Volkseinkommenserhohungen in Relativ- und Absolutwerten

Herzstiick Etappe 1 — Mitte Herzstiick Etappe 2 -Y
100 Verinderung VE in % 0.33% 0.35% 100 Veriinderung VE in % 0.33% 0.35%
(rechte Achse) (rechte Achse)
m Verinderung VE in Mio. ® Veriinderung VE in Mio. P
80 CHF p.a. (linke Achse) 0.28% 80 CHF p.a. (linke Achse) 0.28%
60 0.19% 0.21% 60 0.19% 0.21%

0.18%
0.17% 0.17%

0.15% 418 0.15%  0.15% 43 0.15%

0.14% 0.14%

0.07% 0.07%

0.00% 0.00%

* Die Daten zum Volkseinkommen in Absolutwerten liegen fiir die deutschen und franzosischen Teilrdume nicht vor.

7. Dynamische Effekte

An dieser Stelle ist nochmals festzuhalten, dass die in den vorherigen Abschnitten vorgenommenen
Quantifizierungen statischer Natur sind und keine selbstverstirkenden Effekte beriicksichtigen. Die

Berechnungen beruhen auf heutigen Bevolkerungs- und Arbeitsplatzprognosen.

Tatsédchlich wird das Herzstiick der Regio-S-Bahn aller Wahrscheinlichkeit nach aber auch dazu fiih-
ren, dass im Einzugsgebiet der Regio-S-Bahn zusitzliche Wohnungen und Arbeitsplétze entstehen.
Diese Fragen wurden in Gespridchen mit ausgewihlten Fachleuten aus der Immobilienbranche disku-

tiert.

In den Gesprichen haben sich folgende mogliche Entwicklungen herauskristallisiert: In der Kernstadt
wird es wahrscheinlich eher auf der Kleinbasler Seite zu zusitzlichen Investitionen kommen, da die
Lagen rund um die dortige S-Bahn-Haltestelle wesentlich an Attraktivitit gewinnen diirften. Grossere
Neubauten sind allerdings voraussichtlich vorwiegend in von der Kernstadt entfernteren Gebieten zu
erwarten. In den Entwicklungsgebieten ausserhalb der Kernstadt wird rund um die S-Bahn-Stationen
von verdichteten Wohnnutzungen ausgegangen. Eine andere mogliche kiinftige Entwicklung, die
durch die Durchmesserlinie der Regio-S-Bahn begiinstigt werden konnte, ist jedoch auch, dass Ar-
beitsplitze aus der Kernstadt in die Agglomeration verlagert werden, wie dies heute bereits in Ziirich

und Bern zu beobachten ist.

Damit wird nochmals deutlich, dass die in dieser Studie ausgewiesenen und berechneten wirtschaftli-
chen Agglomerationseffekte als konservativ zu bezeichnen sind. Die Auswirkungen des Herzstiicks
der Regio-S-Bahn auf BIP und Volkseinkommen wurden ohne diese gut vorstellbaren dynamischen
Effekte berechnet. Zusétzliches Wachstum und Impulse der Regio-S-Bahn sowohl im Hinblick auf die
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Zahl der Einwohner/-innen wie auch auf die Arbeitsplitze wiirden die in der Studie berechneten Aus-

wirkungen des Herzstiicks auf BIP, Volkseinkommen und Produktivitit weiter erhohen.

Die Ergebnisse dieser Studie zeigen somit insgesamt auf, dass eine Durchmesserlinie wie das Herz-
stiick der Regio-S-Bahn iiber die dadurch entstehenden Agglomerationseffekte einen erheblichen,
volkswirtschaftlich messbaren Nutzen generiert, von dem letztlich alle Teilrdiume der trinationalen

Agglomeration Basel profitieren.



