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SAMENVATTING

Agglomeratie-effecten spelen een belangrijke rol voor de Nederlandse
economie. Het Nederlandse beleid kan daar beter op inspelen.

De Randstad, met Amsterdam als economisch hart, is de belangrijkste
agglomeratie; Arnhem-Nijmegen, Maastricht en Breda zijn de belang-
rijkste kleinere agglomeraties. Voor al deze agglomeraties geldt dateen
verbeteringin hun bereikbaarheid doorinfrastructuurinvesteringen
leidttot grotere economische baten dan op basis van de directe baten kan
worden verwacht.

De a1 Deventer-Amersfoort, de A2 Den Bosch-Utrechtende 27
Breda-Utrecht zijn de economisch belangrijkste verbindingen: zowel
voor hetwoon-werkverkeerals voor het goederenvervoer geldt dat
investeringenin de verbetering van deze verbindingen een belangrijke
bijdrage leverenaan de groeivan de Nederlandse economie.
Vandiedrieverbindingenis de A2 de meest geschikte kandidaat voor
additioneleinvesteringenininfrastructuur, dat wil zeggen: investerin-
gen bovenop de al voorgenomen plannen tot2020.

De Triple-a uitde Nota Mobiliteit is slechts gedeeltelijk van economisch
belang.

Voor hetwoon-werkverkeer alleen kunnen daarnaastook investeringen
indeverbindingen naar Amsterdam en Utrecht forse additionele baten
opleveren: de a6, de A27 (vanuitde Flevopolder naar Amsterdam en
Utrecht), de A2 (tussen Amsterdam en Utrecht) en de A4 (tussen
Amsterdam en Leiden).

Overigens zijn hetvoor het woon-werkverkeer met name de verbindin-
genbinnen eenregio en nietdie tussen regio’s die het meeste bijdragen
aan de economische groei. Het gaat daarbij met name om de bereikbaar-
heid binnen de regio Groot Amsterdam.

Inenrondde grote stedenis ook het onderliggende wegennetvan groot
belangvoor de Nederlandse economische ontwikkeling.

Achtergrond

Een goed functionerend wegennetisvan groot belangvoor de economische
ontwikkelingvan eenland. De aanwezige infrastructuur zorgt ervoor dat
werknemersvan hun huis naar hun werk kunnen reizen en dat bedrijven hun
producten kunnen afzetten bij de consument. Ook is hetaantal potentiéle
werknemers groter, naarmate de bereikbaarheid van een bedrijf beteris. De
kostenvan een goed functionerend wegennet zijn echter hoog. Daarbij komt
dathetrendementvaninvesteringenininfrastructuur nietop alle plaatsen
evengrootis. De overheid moetdan ook zorgvuldigafwegen op welke plaat-
senin nieuweinfrastructuur wordt geinvesteerd. Voor die afweging moet je
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weten welke verbindingen het belangrijkste zijn voor de economische groei
van Nederland als geheel. Datis de centrale vraagin deze studie: welke inves-
teringenin hoofdwegenneten onderliggend wegennetdragen het meest bij
aaneenverdere economische groei?

Theoretisch kader
Indeze studie maken we gebruik van twee modellen: RAEM en SMART. Het
RAEM-modelis gebaseerd op het theoretische raamwerk van de Nieuwe
Economische Geografie. Deze moderne theorie steltonsin staatom agglo-
meratievorming theoretisch te onderbouwen. Agglomeratievorming, metde
bijbehorendevliegwieleffecten, is éénvan de belangrijkste effecten van
investeringenininfrastructuur. HetRAEM-model brengtniet alleen de direc-
temaar ook deindirecte effecten van dergelijke investeringenin beeld. De
indirecte effecten kunnen zowel positief als negatief zijn. Verbeterde trans-
portmogelijkheden kunnen ertoe leiden dat een bedrijf beter bereikbaar
wordt. Deindirecte effecten daarvan zijn positief als de verbeterde infra-
structuur leidttot meer werkgelegenheid in grote agglomeraties; ze zijn
negatief als de werkgelegenheid ruimtelijk verspreid raakt of vooral neer-
strijktin secundaire agglomeraties.

De ruimtelijk-economische prognosesvan hetRAEM-model zijn in deze stu-
diemetbehulpvanhetsmART-model vertaald naar het wegennet. Het
sMART-model is een flexibel regionaal vervoersprognosemodel voor het
evaluerenvan de mobiliteitseffecten van infrastructuur en verstedelijkings-
strategieén, op regionaal of bovenregionaal niveau.

Voor de analyseis gebruik gemaaktvan een nulalternatief, datis gebaseerd
op 'European Coordination’, eenvan devier langetermijnscenario’s van het
cpB. Inhetnulalternatief zijn de voorgenomen uitbreidingen uit het
Meerjarenprogramma Infrastructuur en Transport reeds meegenomen. De
simulaties ten opzichte van de nulvariant zijn uitgevoerd voor het jaar 2020.

Agglomeraties
Uitdeze studie komt naar voren datagglomeratie-effecten een belangrijke
rol spelenin de Nederlandse economie. Soms treden aanzienlijke vliegwiel-
effecten op, diede economische groeivan een agglomeratie verder stimule-
ren. Hieruitvolgtdatinfrastructuurprojecten niet alleen directe effecten met
zich meebrengen, in de zinvan een betere bereikbaarheid voor de gebrui-
kers, maar ook nadrukkelijk positieve effecten hebben voor de economie van
Nederland als geheel. Wel verschillen de agglomeratie-effecten als gevolg
van bereikbaarheidsverbeteringen aanzienlijk per regio. Daarnaast zijn er
verschillentussen enerzijds de effecten die optreden op de arbeidsmarkt
doorveranderingenin hetwoon-werkverkeer, en anderzijds de effecten die
optreden op handelsmarkten doorveranderingenin hettransport.

Voor het woon-werkverkeer doen de grootste agglomeratie-effecten zich
voorinde Randstadregio’s Amsterdam, Rotterdam en Utrecht. De gehele
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Randstadagglomeratie blijkt zich voor het woon-werkverkeer overigens uit
te strekken van de Kop van Noord-Holland via Rotterdam tot Midden-Noord-
Brabantende Veluwe. Binnen dit gebied liggen de economisch meest
belangrijke verbindingen. De belangrijkste agglomeratiegebieden buiten de
Randstad zijn Zuid-Limburgen Arnhem-Nijmegen. Voor al deze agglomera-
ties geldtdateen verbeteringin hun bereikbaarheid leidt tot grotere econo-
mische baten dan op basis van de directe baten kan worden verwacht.

Bovendien dragenvoor hetwoon-werkverkeer met name de verbindingen
binnen eenregio en nietdietussenregio’s het meest bijaan economische
groei. Deverbindingenin de Randstadregio’s en met name die met Amster-
dam leveren daarbij de meeste additionele baten op. De regio Groot Amster-
damblijkt zo de grote agglomeratie van Nederland te zijn als het gaat om
economisch belangrijk woon-werkverkeer. Een betere bereikbaarheid van
met name deze regio leidt tot een hogere economische groeivoor Nederland
als geheel.

Betrekken we ook de veranderingin de bereikbaarheid van regio’s voor han-
delentransportinonzeanalyse, dan ontstaat eenietsander beeld. Meerver-
bindingen winnen aan economisch belang en de concentratie van belangrijke
verbindingen vanuit Amsterdam verschuift naar het zuidoosten. Dit komt
doordatin het geval van goederenvervoervooral de langeafstandsverbindin-
genvanbelang zijnvoor de economische groei. Verder blijven op de kortere
afstanden ook de Kop van Noord-Holland en het gebied tussen Rotterdam en
Amsterdamvan belang.

Naarmate heteffectvan deinfrastructuurverbeteringvoor hetvrachtver-
keer zwaarder meeweegt, kan op delangeafstandsrelaties een hogere eco-
nomische groei worden gerealiseerd. Het gaat hier met name om betere ver-
bindingen naar de agglomeraties toe. Vooral de langeafstandsverbindingen
ten (zuid)oosten van Amsterdam zijn van belang om te komen tot een hogere
economische groei. Overigens blijven ook investeringen in bereikbaarheids-
verbeteringen binnen deregio van belang.

De beste investeringsplekken
Wanneer we deze verbindingen vertalen naar het Nederlandse wegennet,
danblijkt datvoor het woon-werkverkeer met namein deregio’s
Amsterdam, Utrecht, Rotterdam, West-Noord-Brabant en Zuid-Limburg
forse additionele baten van reistijdverbeteringen kunnen worden verwacht.
Dezeslaanvooreen groot gedeelte neerin belangrijke wegen op het stedelij-
ke en hetregionale wegennet. Over wat langere afstanden zijn met name
verbindingen naar Amsterdam en Utrechtvan belang: de A6, de A27 (vanuit
deFlevopolder naar Amsterdam en Utrecht), de A2 (tussen Amsterdam en
Utrecht) ende A4 (tussen Amsterdam en Leiden).

Naarmate de reistijdverbeteringen belangrijker worden voor het goede-
renvervoer, worden lange afstanden en hethoofdwegennet steeds belangrij-
ker. Het gaat hierbij met name om verbindingen vanuit Oost- en Zuid-
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Nederland naar de Randstad. Op hetonderliggende wegennet zijn bepaalde
specifieke verbindingen nogwel van belang, maarin mindere mate danvoor
hetwoon-werkverkeeralleen.

Geletop alle effecten zijn de A1 Deventer-Amersfoort, de A2 Den Bosch-
Utrechten de A27 Breda-Utrecht economisch gezien de belangrijkste verbin-
dingen: zowel voor hetwoon-werkverkeerals voor het goederenvervoer
geldtdatinvesteringenin deverbeteringvan deze verbindingen een belang-
rijke bijdrage leveren aan de groeivan de Nederlandse economie. Voor het
woon-werkverkeer zijn op hethoofdwegennet ook de A12 van Ede tot
Utrecht, de A2 voor Amsterdam en de A4 van Leiden tot Amsterdam belang-
rijke verbindingen. Daarnaastis in de grote steden het onderliggende wegen-
netvan grootbelangvoor de Nederlandse economie.

Implicaties voor het beleid
InhetNederlandse regionale beleid moet meer rekening worden gehouden
metagglomeraties en agglomeratievorming. Agglomeratie-effecten spelen
immers een belangrijke rol voor de Nederlandse economie. Dat geldt niet
alleenvoor de noodzakelijke investeringenin deinfrastructuur. Ook op ande-
re gebiedenvan hetregionale beleid speeltagglomeratievorming een
belangrijke rol. Enerzijds speelthetbeleid —de Ez-nota Pieken in de delta—
hieral opin. Anderzijds verschillen de agglomeraties die deze beleidsnota
onderscheidt, duidelijk van de agglomeraties die wij in deze studie empirisch
hebben gevonden: de Randstad, met Amsterdam als economisch hart, als
belangrijkste agglomeratie en Arnhem-Nijmegen, Maastrichten Bredaals de
belangrijkste kleinere subagglomeraties. Het feit dat de regio Groot
Amsterdam ondanks de huidige congestieproblemen nog steeds een relatie-
ve hoge groeilaatzien en mensen en bedrijven aantrekt, weerspiegeltde
grote agglomeratiekrachtenin deze regio.

Implicaties voor infrastructuurbeslissingen
Zoals uitonze analyse bleek zijn met name de A1 tussen Deventer en
Amersfoort, de A2 tussen Den Bosch en Utrechtende A27 tussen Breda en
Utrecht de economisch gezien belangrijkste verbindingen. Voor additionele
investeringenininfrastructuuris de A2 de meest geschikte kandidaat. Deze as
isvan groot belangvoor de Nederlandse economie.

Hetbelangvande A1 voor de Nederlandse economieis een opvallende uit-
komst, aangezien deze verbindingin de discussie overinfrastructuurinveste-
ringenvaak ontbreekt. Zeker als we in aanmerking nemen dat het buitenland
nog nietgoedin onze analyseis opgenomen, moeten we constateren dat het
belangvan deze verbindingvaak wordt onderschat.

Daarentegenisde Triple-A (A2, A4 en A12) uit de Nota Mobiliteit slechts
gedeeltelijk van belang. Van de Triple-A zijn alleen de A2 en eenrelatief kort
stukvandeA12van grootbelangvoorde Nederlandse economie. De A4 tus-
sen Amsterdam en Leidenis datslechtsin beperkte mate. Deze bevinding kan
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het gevolgzijn van onze werkwijze: de investeringen tot 2020, en daarmee de
verbeteringvan ditinfrastructuurblok, zijn in de analyse al meegenomen, ter-
wijl het buitenland in de analyse juist ontbreekt. Dit laat echter onverlet dat de
A4 boven Rotterdam duidelijk van minder belangis voor de Nederlandse eco-
nomie danandereverbindingen op hethoofdwegennet.

Veel discussies overinfrastructuurinvesteringen gaan over grote investerin-
geninhethoofdwegennet. Toch zijn ook de vaak kleinere investeringen op
hetonderliggende wegennet in en rond de grote steden van groot belangvoor
de economische ontwikkelingvan Nederland. Daarbijis wel enige voorzich-
tigheid geboden metinvesteringenin het regionale netwerk: verbindingen
tussen regio’sin de periferie zijn vaak niet van groot belang voor de
Nederlandse economie. Ook op het hoofdwegennet rond de grote steden, en
met name rond Amsterdam, zijn additionele investeringen van belang. Het
gaat hierbijvooral om despitsstromenin derichtingvan de Nederlandse
agglomeraties.

Procedureel
Voor een goede besluitvorming overinfrastructuurinvesteringen blijft het
van belang om een volwaardige maatschappelijke kosten-batenanalyse
(MkBA) uitte voeren en een goede afweging te maken tussen specifieke pro-
jectalternatieven. De hier gepresenteerde methodeisimmers beperktinde
zin dat zijhet buitenland en externe effecten als milieu en open ruimte niet
meeneemt. De hier gepresenteerde analyseis echter een uitstekend methode
om eenvoorselectie te makenvan de meestinteressante infrastructuurver-
bindingen dievoorverbeteringinaanmerking zouden moeten komen. Voor
veelkleineinfrastructuurprojecten zijn volwaardige Mk BA-studiesimmers
niet haalbaar. Deze zijn te groot en relatief te kostbaar ten opzichte van de
investering. In deze gevallenis de hier gepresenteerde analyse een goed
alternatief.
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INLEIDING

Achtergrond

Infrastructuur en de hiermee gepaard gaande mobiliteit en regionale bereik-
baarheid zijn een noodzakelijke voorwaarde voor maatschappelijke welvaart.
Goed functionerendeinfrastructuurnetwerken zijn dan ook van groot belang
voor de economische ontwikkelingvan eenland. Een goede bereikbaarheid
vergemakkelijkt bijvoorbeeld de afzetvan producteninandereregio’sen
verbetertdaarmee de concurrentiepositie van bedrijven. Bovendien spelen
mobiliteiten de bereikbaarheid van regio’s een belangrijke rolin het goed
functionerenvan de arbeidsmarkt. De bereikbaarheid van een bedrijf is
immersvanbelangvoorde grootte van het gebied waaruit het zijn arbeiders
kan betrekken. Metandere woorden, het aantal werknemers datin potentie
bij een bedrijf wil werken, en hun kwaliteit, neemt toe met de bereikbaarheid
van een bedrijf.

Overigens kunneninfrastructuur en mobiliteit niet alleen positieve maar
ook negatieve economische effecten hebben; dit laatste als gevolg van fricties
opdearbeidsmarkten een te sterke agglomeratievorming. Agglomeratie-
vorming—hetontstaan en groter worden van steden en concentraties van

economische activiteit—speelt een belangrijke rol in de ruimtelijk-economi-
sche ontwikkelingvan een land. De positieve danwel negatieve effecten die
hiermee gepaard gaan—de zogenaamde agglomeratie-effecten—, zijn sterk
verweven met bereikbaarheid en mobiliteit. In deze studie zullen we dieper
ingaan op deze agglomeratie-effecten en hun belangvoorinfrastructuur-
investeringen.”

Om de bereikbaarheid van regio’s te verbeteren, en daarmee de economische
ontwikkeling te stimuleren, zal moeten worden geinvesteerd in de verbete-
ring of uitbreiding van hetinfrastructuurnetwerk. Deze investeringen zijn
vaak zeer kostbaar. Daarbijkomtdathetrendementvan dieinvesteringen
nietop alle plaatsen even grootis. De overheid moet dan ook zorgvuldig
bepaleninwelkeinfrastructuur (eerst) moet worden geinvesteerd. Voor de
kosten-batenanalysesvaninfrastructuurprojecten is daarom de zogenaamde
oel-richtlijn (Overzicht Effecten Infrastructuur; Eijgenraam e.a. 2001) in het
leven geroepen. Aan de hand van deze richtlijn wordt afgewogen welke
infrastructuurinvesteringen zinvol zijn en welk mogelijk alternatief het best
gekozen kanworden.

In ditkader zijn in de Nota Mobiliteit (ministeries VROM & V&W 2004)
bovendien enkele ‘economisch belangrijke knooppunten’ aangewezen: ver-
keerskundige knooppunten die samenvallen met economische centra en eco-
nomische groeigebieden. Als de economisch meest belangrijke verbindingen
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worden de hoofdverbindingsassen genoemd tussen de nationale stedelijke
netwerken en economische kerngebieden, waaronder ook de mainports
(metname Schiphol en de zeehaven Rotterdam), brainport Eindhoven en de
greenportsvallen. Het gaat daarbij met name om de zogenaamde Triple-A-
verbindingen A2, A4 en A12. Hetbeleid is erop gericht de mogelijke verkeers-
knelpunten op dezeverbindingen op te lossen, en zo de economie te stimu-
leren.

Eenander belangrijk puntvan de Nota Mobiliteit is de decentralisatie van
het mobiliteitsbeleid van nationaal naar regionaal niveau. In hetkader van het
programma ‘Andere Overheid’, en de daarmee gepaard gaande decentralisa-
tievan bevoegdheden, zijn het vooral de provincies en wGR-plusregio’s die
zelf deambities formuleren voor hun gebied. Aan de ene kant heeft dit het
voordeel dat zo de mobiliteit binnen deze regio’s kan worden gestimuleerd;
daarvoor moet die mobiliteit binnen de regio echter wel van groot econo-
misch belang zijn. Anderzijds ontstaat het gevaar dat het regionale belang
boven het nationale belangwordt gesteld. Eenverbeteringvande regionale
concurrentiepositie van perifere regio’s kan immers ten koste gaanvan de
nationale economische groei.

Probleemstelling

Welke verbindingen zijn nu het belangrijkst voor de economische groeivan
Nederland? Zijn datinderdaad de in de Nota Mobiliteit genoemde knoop-
punten enverbindingen? Of gaathet om andereinfrastructuurverbindingen?

Indeze studie willen we die economisch belangrijke regionale verbindin-
genidentificeren, en daaruitafgeleid deinfrastructurele knelpunten die voor
de nationale economische ontwikkeling van belang zijn. We gaan daarbij na
wat de economische waardeisvan de verbindingen tussen de verschillende
regio’sin Nederland. Per regionale verbinding bepalen we daartoe in welke
mate eenverminderingin dereistijd zal bijdragen aan een hogere economi-
sche welvaart. Daarbij beperken we ons tot de binnenlandse verbindingen;
die methet buitenland blijven buiten beschouwing.

Ook willen we nagaaninhoeverreinvesteringenin de betere bereikbaar-
heid van perifere regio’s nadeligkunnen zijn voor de nationale economische
groei.Enandersom: of hetvoordeligkan zijn bepaalde regio’s extra te stimu-
leren doorteinvesterenin nieuwe infrastructuur en daarmee de bereikbaar-
heidvan dieregio’steverbeteren. Dit zal een beeld gevenvan de trajecten
waar het wel of juist niet economisch wenselijk is om te investeren in nieuwe
en/of verbeterde infrastructuur. Deze infrastructuurinvesteringen kunnen
—enmoeten—dan later verder worden uitgewerkt in een volwaardige maat-
schappelijke kosten-batenanalyse.

Met deze studie willen we explicietantwoord geven op de volgende vragen:
1. Spelenagglomeratie-effecten een belangrijke rolin de Nederlandse
economie en hoe groot zijn deze agglomeratie-effecten?
2. Welkeregionale verbindingen moeten vanuit een economisch oogpunt
prioriteitkrijgen bij de aanlegvan nieuwe infrastructuur?
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3. Voorwelke regio(s) zal de ontsluiting het meest bijdragen tot een ver-
hogingvan de nationale economische groei en de economische wel-
vaart?

4.0mwelke weginfrastructuur gaathet precies als we hogere economi-
sche groeiwillen bereiken viaeenverbeteringvan de bereikbaarheid
voor pendelaars en handelin goederen?

Methode

De hierboven genoemde onderzoeksvragen zullen worden beantwoord op
basis van een simulatieanalyse. Deze analyse vindt plaats op het ruimtelijke
niveau van corops. Met deze simulaties bepalen we welke regionale verbin-
dingenin economische zin de belangrijkste zijn. Dat doen we op basis van de
verandering in de economische welvaart die veroorzaakt wordt dooreen
reistijdverbetering op een regionale verbinding. We analyseren alle mogelij-
keverbindingen, zodat ze op een systematische wijze met elkaar kunnen
worden vergeleken. Hierbij kijken we naar de effecten van de verbeterde
verbinding op de arbeidsmarkt en op de goederenmarkt (handel). In deze stu-
diebeschouwen we alleen de economische effectenvaninfrastructuur. We
richten ons daarbij met name op de economische baten vaninfrastructuur en
op de additionele effecten van agglomeratievoordelen.

Omdesimulaties te kunnen uitvoeren hebben we gebruik gemaaktvan het
RAEM-model enhetsmART-model. Met het RAEM-model (ruimtelijk alge-
meen-evenwichtsmodel; Thissen 2005) kunnen we het economische belang
vanderegionale bereikbaarheid analyseren ende grootteinschattenvande
agglomeratie-effecten. Methet model kunnen economische welvaartsef-
fectenvanveranderingeninderegionale bereikbaarheid worden gemeten.
Het model gaat bovendien uitgebreid in op de samenhang tussen regionale
productie, regionale arbeidsmarkten, regionale economische migratie en
zowel regionale als nationale economische groei.
Deonderliggendeinfrastructuur wordt geidentificeerd aan de hand van
hetsmART-personenvervoersmodel. SMART (Strategic Model for Analyzing
Regional Transport Patterns) is een flexibel regionaal vervoersprognosemo-
del. Hetis bij uitstek geschikt voor het evalueren van vervoersstrategieén op
regionaal of bovenregionaal niveau. Het model sluit dus uitstekend aan op de
regionaleanalyse methet RAEM-model.
Aangeziendeaanlegvaninfrastructuur een langdurig procesis—een nieu-
we snelwegwordtimmers pas natien tot vijftien jaar effectief in gebruik
genomen—gaan wevoor de simulaties uitvan het basisjaar 2020. Aangezien
deeconomie over deze periode verandert, moeten voor de modelsimulaties
de effecten voor datjaar worden herschat. Daartoe hebben we een nulvariant
gedefinieerd. Deze nulvariantis gebaseerd op hetscenario ‘European
Coordination’, eenvan de langetermijnscenario’svan het cpe (cpPB 1996), en
op descenario’s van Primosvoor de woningbouw- en demografische ontwik-
keling (Heida2003). Hetinfrastructuurscenario voor 2020 is gebaseerd op
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hetwegennetwerkvan 2001 plus de uitbreidingen tot 2020 die al zijn opgeno-
menin het Meerjarenprogramma Infrastructuur en Transport (MiT). Het ov-
netwerkis gebaseerd op het Tweede Tactische Pakket van Railned.

Opbouw van deze studie

Inhetvolgende hoofdstuk staat de onderliggende theorie centraal diein dit
boek wordt gebruikt. We bespreken de recente ontwikkelingenin de theorie
die bekend staan als de ‘Nieuwe Economische Geografie’, en hoe deze theo-
rie eenverklaring geeftvoor verschillende ruimtelijke groeipatronen. Daarbij
besteden we eveneens aandachtaan de theorie van kosten-batenanalyse. Tot
slot beschrijven we indithoofdstuk de modellen diein onze analyse worden
gebruikten hoe de economische effecten van een bereikbaarheidsverbete-
ringaan de hand van die modellen kunnen worden bepaald.

Inhetderde hoofdstuk gaan we nain welke mate veranderingenin deinfra-
structuur de economische ontwikkelingvan Nederland beinvioeden. We
kijken daarbij naar verbindingen binnen regio’s en die ertussen, en naar de
effectenvoor de Nederlandse economie van investeringen in die verbindin-
genvoor hetwoon-werkverkeer alleen respectievelijk voor de combinatie
vanwoon-werkverkeer en goederenvervoer.

Inhetvierde hoofdstuk vertalen we de gevonden resultaten naar het
wegennetwerk: welke infrastructuurinvesteringen leveren de hoogste addi-
tionele baten op? Ofwel: welke wegen zijn het belangrijkst voor de ontwik-
kelingvan de Nederlandse economie?

Inhetslothoofdstuk vatten we onze bevindingen samen en trekken we
enkele conclusies voor het ruimtelijk-economische beleid.

WEGEN NAARECONOMISCHE GROEI
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ECONOMIE EN INFRASTRUCTUUR: HET THEORETISCHE KADER

Goedeinfrastructuuris eenvoorwaarde voor het goed en flexibel functione-
renvande Nederlandse economie. De aanwezige infrastructuur zorgt er bij-
voorbeeld voor datmensen van hun huis naar hun werk kunnen reizen en dat
bedrijven hun producten kunnen afzetten bij de consument. Die relatie tus-
sen de ruimtelijk-economische ontwikkelingvan een land en de aanwezige
fysiekeinfrastructuur staatin dithoofdstuk centraal.

Eerst bespreken wij hettheoretische ruimtelijk-economische raamwerk
dataandebasis ligt van deze studie: de Nieuwe Economische Geografie, en
de manier waarop de relatie tussen economie eninfrastructuur daarbinnen
wordtbenaderd. Recente theorieén op het gebied van de ruimtelijke arbeids-
marktspelen hierin een belangrijke rol. Hoewel hettheoretische raamwerk
zijn basisvindtin een gedegen wiskundige modellering, zullen we bij de uit-
legervan geen gebruik te maken van wiskundige formules; voor die formules
verwijzen we naar de bijlagen.

Vervolgens gaan wein op de welvaartstheorie en de methodiek van de kos-
ten-batenanalyse, de standaardmethode voor het maken van afwegingen
omtrentinvesteringsbeslissingen overinfrastructuur. We besteden daarbij
speciaal aandachtaan de zogenaamde directe enindirecte effecten. Hetver-
schil hiertussenis cruciaal in onze analyse: het vormt de basis van onze onder-
zoeksresultaten.

Totslot bespreken we de manier waarop we heteconomische belangvan
infrastructuur analyseren. Hierbij lichten we ook de karakteristieken toe van
dedooronsgebruikte modellen RAEM en SMART.

Nieuwe Economische Geografie

Indeze studie hebben we gekozenvoor hettheoretische raamwerk van de
Nieuwe Economische Geografie. Deze recente en baanbrekende vernieu-
wingin de ruimtelijk-economische theorie maakt het mogelijk om kwantita-
tievevoorspellingen te doen over ruimtelijk-economische ontwikkelingen.
Bovendien heeftze geleid tot een integratie van verschillende economische

theorieén (dat wil zeggen: voor ruimtelijke en internationale economie), die

nu, integenstelling tot voorheen, tot overeenkomstige uitkomsten leiden.
Hetkunnen doenvan kwantitatieve en niet-strijdige uitspraken over ruimte-
lijk-economische ontwikkelingenisvan groot belang voor zowel wetenschap
als beleid.

Inhetinleidende hoofdstuk werd beargumenteerd datagglomeratiesen
agglomeratievorming een belangrijke rol spelenin de economie. Een belang-
rijk voordeel van de Nieuwe Economische Geografie is dat ze het ontstaan
van die agglomeraties wiskundig-theoretisch onderbouwt. Essentieel hierbij
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is datde Nieuwe Economische Geografie onsin staat stelttransportkosten en
agglomeratievoordelen en -nadelen tegen elkaar af te wegen.

Transportkosten wordenin belangrijke mate bepaald door deinfrastruc-
tuur. Deze vertaaltimmers de geografische afstand tussen plaatsen naar reis-
tijd en kostenvan pendelstromen, goederenstromen en goederentransacties.
Agglomeratievorming wordt binnen de ruimtelijke economie verklaard uit
hetzogenaamde vliegwieleffect: het proces waarbij economische agglome-
raties en de productiviteitvan een regio groter worden, en waardoor de eco-
nomische groei en de welvaartop regionaal én nationaal niveau, zichzelf ver-
sterken (zie kader p. 23). Naarmate agglomeraties groter worden, ontstaan in
toenemende mate agglomeratievoordelen, zoals een meer gespecialiseerde
arbeidsmarkt, kennisspill-overs, de beschikbaarheid van specifieke inputs en
detoegangtot markten. Dezevoordelen kunnen totstand komen middels
een goede infrastructuur (zie Fujita en Thisse 2002 voor een overzichtvan
agglomeratie-effecten en de relatie metinfrastructuur).

Grote agglomeraties kunnen echter ook gepaard gaan met economische
congestie’, waardoor de agglomeratievoordelen afnemen en er zelfs agglo-
meratienadelen kunnen ontstaan.? Als de negatieve agglomeratie-effecten
gaanoverheersen, kan de agglomeratiebevorderendeinfrastructuur ook een
negatieve economische groei tot gevolghebben. Metandere woorden, alsde
hogere economische groeiin de stad te veel mensen aantrekt, ontstaater
congestie, waardoor bedrijven en mensen verdervan elkaar af komen te
staan. Hierdoorvermindert de economische groei.

Inde Nieuwe Economische Geografie kan rekening worden gehouden met
economische congestie; de theorie laat zien dat een verbeteringvan deinfra-
structuur ter bevordering van de mobiliteit tussen een (rijke) centrumregio en
een (arme) perifere regio, in bepaalde gevallen de economie inderdaad van

eenhooggroei-evenwichtnaar eenlaag groei-evenwicht kan brengen. Dit

gaat gepaard met overmatige economische concentratie, congestie en grote
regionaleinkomensongelijkheid (zie bijvoorbeeld Baldwin e.a. 2003, en
Fujita & Thisse2002). In dit laatste geval zijn de optredende agglomeratiena-
delen groter dan de agglomeratievoordelen.

Infrastructuur en economische ontwikkeling

De economische ruimte speelteen cruciale rolin zowel de regionale als de
nationale economische ontwikkeling. Deze economische ruimteis een geo-
grafische kaartvan Nederland waar de afstanden tussen de regio’s zijn
bepaald door hun economische waarde. Ze wordtvormgegeven door de kos-
ten die gepaard gaan met hetverplaatsen van goederen (transport) en men-
sen (pendel) tussen regio’s. Dit betekent dat de economische ruimte in hoge
mate wordtbepaald door deinfrastructuur die die verplaatsingen mogelijk
maakt, en daarmee door de bereikbaarheid van regio’s.

De economische ruimte kan sterk afwijken van de geografische afstand
tussen deregio’s. Twee steden kunnenimmers geografisch dicht bij elkaar
liggen, maarals ze nietdoor een weg met elkaar verbonden worden, danis de
economische afstand tussen die steden groot.3
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1. Economische congestieis meer
daneentoenamevandetransport-
kosten doorverkeerscongestie
alleen. Het gaathierookomde
andere negatieve neveneffecten
vanagglomeratievorming die hier
ook welwordenbesproken als dis-
persiekrachten.
2.Bijhetontbrekenvandispersie-
krachten zou ersprake zijnvan één
grote agglomeratie. Ditis geen
realistische situatieaangezienerin
de werkelijkheid sprakeisvan
grote economische agglomeraties
indevormvanwereldstedenen
kleine dorpjes op het platteland.
Onderzoek heeftaangetoond dat
er zelfseen gelijksoortig patroon
ingrootteorde van economische
agglomeraties over de gehele
wereld bestaat (zie Zipf's law
(1965)).

3. Deeconomische ruimte kan
voorhandel sterk verschillenvan
de economische ruimte voor pen-
delaangezien hiervanverschillen-
devormenvaninfrastructuur

gebruik wordt gemaakt.

HET VLIEGWIELEFFECT

Hetvliegwieleffectis onlosmakelijk verbonden met
debereikbaarheid van een stad of regio.

Door nieuwe infrastructuur aan te leggen, verbe-
teren de verbindingen naar, en daarmee de bereik-
baarheid van, een stad. Hierdoor neemt de congestie
af enworden de transportkosten voor de stad lager.
Detransportkosten nemen af voor de goederen die
in deze stad worden geproduceerd en elders worden
verkocht, evenalsvoor de goederen die deze stad uit
andere steden betrekt. Hierdoor verbetert de con-
currentiepositie van deze stad, metals gevolgeen
toenemende vraag naar de goederen die er worden
geproduceerd. De daardoor hogere productie leidt
ook tot een gevarieerderaanbod aan productenin de
stad. Bedrijven zijn, door de grotere variatie in het
aanbod, nu eerder bereid hun goederen te halen uit
deeigenstad ennietlanger uit naburige steden.
Hierdoor neemt de productie nog verdertoe. Door
devraagnaar werknemers die hier weer mee
gepaard gaat, verbetert ook de arbeidsmarktpositie
van werknemersin destad. Deze toegenomen krap-
teop dearbeidsmarkt geeft namelijk een opwaartse
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druk op delonen. De werkgevers kunnen deze hoge-
relonen betalen omdat de concurrentiepositie van
hun bedrijvenisverbeterd. De werknemers profite-
ren bovendienvan het gevarieerdere aanbod aan
(lokaal geproduceerde) producten en dienstenin de
stad. Hierdoor zijn meer arbeiders bereid in de stad te
gaan werken en sommigen zullen zelfs naar de stad
verhuizen. Doordat het aantal potentiéle werkne-
mers toeneemt, wordt hetvoor bedrijven weer mak-
kelijker werknemers te vinden en neemt de produc-
tienogverdertoe. Het gevolg hiervanis weer dater
eennoggroteren gevarieerderaanbod aan produc-
ten endienstenin de stad wordt geproduceerd.
Enzovoorts.

Uiteindelijk zal een nieuw evenwicht worden
bereiktals hethier besproken positieve vliegwielef-
fectkleineris dan de negatieve congestie-effectenin
destad. De gevonden productiegroeiis dan groter
dandegroeidie men op basis vanalleen deverander-
detransportkosten zou verwachten. Vliegwiel-
effecten drijven die groeiverder op.
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Inde ruimtelijke economie gaathet om de afstanden tussen plaatsen, geme-
tenintijd enkosten. Om te voorkomen dat de verkeersproblematiek wordt
verward met de economische problematiek is het daarom beter te spreken
over de economische ruimte. Overigens hoefteconomisch belangrijke infra-
structuur niet overeen te komen metinfrastructuur waar veel verkeeris.
Evenmin hoefthetzote zijn dathet oplossen van verkeersknelpunten een
grotere bijdrage levertaan de economische ontwikkeling dan hetaanleggen
van een nieuwe verbinding tussen regio’s.4

Fileproblematiek speeltdan ook geen specifieke rol in onze discussie over
ruimtelijke economie. Alleen de reistijd en de transportkosten tussen twee
regio’s zijn van economisch belang, niet hoe deze reistijd wordt bereikt. Voor
wat betreft economische processenis er dan ook geen verschil tussen een
lange reisafstand zonder congestie en een korte reisafstand met congestie.

Goede infrastructuurverbindingen tussen (rijke) centrale regio’s en (arme)
perifereregio’s bevorderen de regionale concentratie en daarmee, via het

vliegwieleffect, deagglomeratievorming en de nationale economische groei.

Metandere woorden, nieuwe infrastructuur brengt bedrijven dichter bij
elkaar, evenals mensen. Dit leidt totadditionele economische groei.
Debereikbaarheid vanregio’s bepaalt de concurrentiepositie van bedrij-
ven. Een betere bereikbaarheid vergemakkelijktimmers de afzet van produc-
teninandereregio’s. Ook hetaantal goederendat een bedrijf in potentie kan
inkopen, en de kwaliteitervan, neemttoe met de bereikbaarheid, terwijl de
prijsvandie goederen daalt—de transportkosten nemenimmers af. Deze
betere en goedkopere ‘inputs’ verhogen de productiviteit van een bedrijf.

Ook op dearbeidsmarktspelen bereikbaarheid eninfrastructuur een belang-
rijke rol. Zijbepalen de omvangvan het gebied waarin werknemers een
(nieuwe) baan zoeken, en bedrijven hun potentiéle arbeidskrachten, zonder
hoge (verhuis)kosten te hoeven maken.

De omgeving waarbinneniemand een baan zoekt, wordtvooral bepaald
door dereistijd tussen het werk en de woning. Deze pendelreistijd blijft over
hetalgemeen minder dan eenuur. Deaanlegvan nieuwe infrastructuur kan
de potentiéle werkomgeving verruimen, waardoor sommige mensen een
(betere) baan zullen kunnen vinden terwijl hun reistijd gelijk blijft. Voor
anderen kande nieuwe infrastructuurverbinding een andere regio in beeld
brengen als mogelijk woongebied. Zo heeft de aanlegvan de Van Brienen-
oordbrug, endelatere verdubbeling ervan, ertoe geleid dat meer mensenin
Brabant (zijn gaan) wonen enin Rotterdam of Den Haag (zijn gaan) werken.
Deagglomeratie Rotterdam s hierdoor groter geworden. Hetwonenin
Brabant en werken in Rotterdam heeftals neveneffect dat de economische
groeivan deregio Brabanttoeneemt doordat de (koopkrachtige) bevolking,

endaarmee devraag naar voorzieningen, toeneemt.

Voor de werkgever hebben deveranderingen op dearbeidsmarktals
gevolgvande nieuweinfrastructuur zowel kwalitatieve als kwantitatieve
effecten. Een betere bereikbaarheid leidt ertoe dat een bedrijf voor meer

WEGEN NAARECONOMISCHE GROEI

4.Hetenige economische verschil
tussendeaanlegvan nieuweinfra-
structuurenhetoplossenvaneen

verkeersknelpuntishetverschilin
kosten. Vaakishetgoedkoperhet
knelpuntoptelossen.Deecono-

mische gevolgenvan beideinstru-

menten zijn echter gelijk.

HET RUIMTELIJKE EFFICIENCY-EFFECT OP DE ARBEIDSMARKT

Op hetmoment dat de verbindingen vanregio A naar
regio B worden verbeterd door de aanleg van nieuwe
infrastructuur, wordt het aantrekkelijker voor werk-
nemers uitregio A ominregio B te gaan werken.
Voor bedrijveninregio B wordt het nu aantrekkelij-
kerom ook te zoeken naar potentiéle werknemersin
regioA.In hetalgemeen zal dit leiden tot ruimtelijke
efficiencyverbeteringen op de arbeidsmarkt. Het
zoekgebied van zowel de werknemer als het bedrijf
wordt groter en daarmee neemt de kans toe dateen
werknemer een baan zal vinden. De verwachting is
dan ook dat de werkloosheid zal afnemen, waarbij
regionale tekorten en overschotten op de arbeids-
marktkleiner worden.

Opindividuelerelaties kan erincidenteel echter
ook een negatief efficiency-effect optredenals de
verbinding tussen twee gebieden beter wordt. Stel
datin hetbovenstaande voorbeeld regio A een grote
agglomeratieis (Utrecht) en regio 8 een relatief dun-

bevolkte regioin de periferie (Zuidoost-Drenthe).
Wanneer tussen deze regio’s een nieuwe snelle ver-
binding wordtaangelegd, gaan mensen uit Utrecht
relatief minder tijd besteden aan het zoeken naar een
baanin Utrechten Amsterdam, in het voordeel van
deregio Zuidoost-Drenthe (merk hierbij op dat rela-
tief weinig mensen uit Utrecht voor de regio
Zuidoost-Drenthe al een groot aantal is). Het gaat
echter ten koste van de relatief productieve arbeids-
marktin de agglomeratie Utrecht, terwijl de relatief
minder productieve perifere regio het grote additio-
neleaanbodvanarbeid nietaan kan. Dit kan een toe-
name van de werkloosheid tot gevolg hebben. Door
dezetoegenomen werkloosheid, en doordat zich
een negatief vliegwieleffect voordoet, kunnen
negatieve welvaartseffecten optreden. We spreken
in dit geval van een toegenomen ruimtelijke mis-
match op de arbeidsmarkt.

HET RUIMTELIJKE VERSCHUIVINGSEFFECT OP DE ARBEIDSMARKT

Op hetmoment datalle verbindingen naar een regio
worden verbeterd door de aanleg van nieuwe infra-
structuur, wordt het voor werknemers uit het hele
land aantrekkelijker om in deze regio te gaan werken.
Hierdoor neemt hetarbeidsaanbod in de regio toe.
Ook de productie neemt toe; door optredende vlieg-
wieleffecten zelfs meer dan proportioneel, waar-
doorweer extraarbeid wordt aangetrokken. Dit
effectisvoor de betreffende regio altijd gunstig.
Voor Nederland als geheelis ook de herkomstvan
belangvan dearbeiders diein de beter bereikbare
regio zijn gaan werken; er zijn immers niet opeens
meer arbeidersin Nederland werkzaam. Als bijvoor-
beeld productieve arbeid wegtrekt uit de agglome-
ratie Utrechten een vliegwieleffect teweegbrengtin
eenkleine agglomeratie in Zuidwest-Overijssel, is
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heteffect op de regionale economiein Zuidwest-
Overijssel positief. Het effect op de economiein
Utrecht daarentegen zal negatief zijn.

Diteffectkan doorwerken over meerdereregio’s.
In hetvoorbeeld kan het zo zijn dat Zuidwest-
Overijssel werknemers aantrekt uit de Veluwe en de
Achterhoek, waarbij de arbeidsplaatsen in deze laat-
stetweeregio’s weer worden opgevuld met werk-
nemers uit Arnhem en Utrecht. Ook het nationale
effectkan negatief zijn.

Over hetalgemeenvinden we dat regio’s die dicht
bijeenagglomeratie liggen, deze agglomeratie
ondersteunen. Slechtsin het geval dat de afstand tot
deagglomeratie groter wordt, gaat het effectvan
een concurrerende agglomeratie eenrol spelen.
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mensen een potentiéle werkgever wordt. Het bedrijf krijgt dus een groter
aanbod aan potentiéle werknemers. Dit betekent dat het zowel kwalitatief
betere werknemers kan uitkiezen als kwantitatief meer werknemers kan krij-
gen; hetaantal onvervulde vacatures zal dus afnemen.

Eenbetere bereikbaarheid kan voor een bedrijf echter ook negatieve
effecten hebben. Naarmate een locatie aantrekkelijker wordt en meer bedrij-
venzichindieregio gaanvestigen, zullen de lonenin die regio stijgen. Het
bedrijf moet dan namelijk met de andere bedrijvenin de regio concurreren
omde bestearbeiders. Minder winstgevende bedrijven zullen deze hogere
lonen niet meer kunnen betalen en failliet gaan of naar andere regio’s moeten
verhuizen.

Ookvoor de Nederlandse economie als totaal kunnen er zowel positieve als
negatieve effecten optredenalsregio’s beter bereikbaar worden. Hierbij
kunnen zich verschillende effecten voordoen. We kunnen hierbijeen onder-
scheid maken tussen efficiency-effecten enverschuivingseffecten op de
arbeidsmarkt (zie tekstkaders p. 25). Het optreden van een ruimtelijke effi-
ciencyverbeteringis afhankelijk van het zoekgedrag van arbeiders (naar een
baan) en bedrijven (naar een werknemer) op de onderzochte relatie. Of het
verschuivingseffectop de arbeidsmarktal dan niet de agglomeratievorming
bevordert, bepaaltof dat effectal dan niet positief is. Voor ons onderzoek is
hetvan grootbelang deze effectente kunnen onderscheiden.

Een grafisch voorbeeld van economische agglomeratievorming
Terverduidelijkingleggen we in deze paragraaf het proces van agglomeratie-
vorming binnen de ruimtelijke economie uitaan de hand van eenvoorbeeld.
Figuurtatoonttwee stedenvan gelijke grootte en een dorp. De stad op de
voorgrond heefteen centraleliggingenis middels wegen verbonden met de
tweede stad (linksboven) en met het dorp (rechtsboven). Ditis de uitgangssi-
tuatie.

Infiguur1bisweergegeven water gebeurtals de overheid besluiteen
nieuwe wegaan teleggen tussen de centrale stad en hetdorp. In de ‘econo-
mische ruimte’ komthetdorp nu dichter bij de stad te liggen. Dat komt door-
datde nieuwe wegervoor zorgtdat mensen sneller tussen hetdorp en de stad
kunnen pendelen (woneninhetdorp en werken in destad) en de transport-
kostenvan goederentussen hetdorp en destad afnemen.

De geringere afstand tussen de stad en hetdorp leidt ertoe dat de woon-
functievan hetdorp toeneemt. Stadsmensen willen nu graag landelijk wonen
enindestad werken, terwijl de mensen uithet dorp opeens bereid zijn hun
agrarische baan op te gevenvoor een beter betaalde baanin de stad. Hierdoor
groeithetdorp en wordter meer geinvesteerd in lokale voorzieningen. Dein
hetdorp aanwezige industrie en detailhandel krijgen het echter moeilijker,
doordatde concurrentie met de stad toeneemt. Mensen besluiten bijvoor-
beeldom hun productenin de stad te kopen, waar hetaanbod gevarieerder en
goedkoperis, en bedrijven moeten hogere lonen gaan betalen om hun arbei-
derservanteweerhoudenindestad te gaan werken.
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Figuur1a. Agglomeratievorming door nieuwe infrastructuur: uitgangssituatie
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Debelangrijkste veranderingvoor de stad betreft de arbeidsmarkt. Deze
wordt nietalleen groter doordat meer mensen bereid zijn van hetdorp naar
destad te pendelen, maar ook doordat de verbeterde woonomgeving van het
dorp (door de nu beschikbare goede arbeidsplaatsen in de omgeving) meer
mensen uitde restvan hetland aantrekt. Het grotere arbeidsaanbod in de stad
heefteen grotere productie tot gevolg. Met de hiervoor beschreven vlieg-
wieleffecten zal ditertoe leiden dat de productie meer dan proportioneel
groeiten datnog meer mensen en bedrijven naar de centrale stad komen.
Deze ontwikkeling zal ten koste gaan van de niet-centraal gelegen stad, die
meer dan proportioneelin grootte afneemt. Oorzaak hiervanis het negatieve
vliegwieleffect datoptreedt doordat de concurrentiepositie van de tweede
stad ten opzichte van de centrale stad afneemt.

Infiguuricis weergegeven water gebeurtals de overheid besluit een nieuwe
weg aante leggen tussen de twee steden. In de ‘economische ruimte’ komen
deze steden nu dichter bij elkaar te liggen. Hierdoor verminderen de trans-
portkostenvan de goederen die de steden aan elkaar verkopen. Doordat
bovendien de pendelkosten afnemen, wordthet mogelijkomindeenestadte
wonenenindeandere stad te werken. Hierdoor neemt de concurrentie tus-
sendetwee stedentoe, zowel op de goederenmarktals op de arbeidsmarkt.

Kleine verschillentussen de steden kunnen bepalen welke stad de andere
ineconomische zin gaat overheersen. Inditvoorbeeld is de aanwezigheid van
hetdorpvandoorslaggevende betekenis. Doordathet dorp meer goederen
uitde centrale stad afneemtdan uit de verder weg gelegen stad, beschikt die
centrale stad over een groter afzetgebied. Positieve vliegwieleffecten voor
de centrale stad en negatieve voor de tweede stad hebben nu tot gevolg dat
de centrale stad de grote agglomeratie wordt en de tweede stad in economi-
sche betekenisafneemt. Ook krijgt de tweede stad een grotere woonfunctie
voor de agglomeratie.

Voor hetdorp veranderter weinig, op enkele kleine positieve en negatieve
handelseffecten na. De goederen uitde agglomeratie worden iets goedkoper
als gevolgvan de daar aanwezige hogere productiviteit, maar de lokale indu-
strieondervindt ook een grotere concurrentie uit de agglomeratie. Het uit-
eindelijke welvaartseffectvoor dit ‘perifere’ dorp kan zowel positief als
negatief zijn.

De hier besproken effecten zijn allemaal zogenaamde langetermijneffecten.
Agglomeratie-effecten zijn weliswaar merkbaar op de korte termijn doordat
dekostenvanhandel en pendel veranderen, maar vaak gaan er vele jaren
voorbijvoordat bedrijven en mensen zich daadwerkelijk ergens anders vesti-
gen. Hetisdusbelangrijkin gedachte te houden datde hier besproken effec-
tenvaak pasover een periodevan twintig totdertigjaar ten volle zijn gereali-
seerd. Zeker omdat we ook in aanmerking moeten nemen datde aanlegvan
nieuwe infrastructuur over hetalgemeen een langdurig procesis, spreken we
hier overlange perioden.
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5. Vliegwieleffectendieervoor
zorgendattwee vrijwel overeen-
komstige regio’s doorslechtsklei-
neverschillentot geheel verschil-
lende economischeregio’skunnen
uitgroeien, worden ook wel pad-

afhankelijkheid genoemd.

Ruimtelijke economie en tijd: een extra dimensie
Totnutoe hebben we de regionale economische ontwikkeling voornamelijk
proberenteverklaren aan de hand van ruimtelijk-economische processen.
Een goedeanalysevan deregionale economische ontwikkeling neemt echter
nietalleen ruimtelijke factorenin beschouwing, maar ook macro-economi-
sche factoren en de macro-economische ontwikkeling in de tijd. De economi-
sche groeivan regio’s wordtimmers ook gestuurd door nationale processen
zoalstechnologische ontwikkeling (investeringen in mensen), groeivan
industrieén (kapitaal voorraad; investeringenin machines en andere produc-
tiemiddelen), eninternationale ontwikkelingen zoals de economische groei
van handelspartners (door de wereldconjunctuur). Bovendien is de relatie
tussen deregionale economie en de macro-economie wederkerig: de ruim-
telijke economieis afhankelijk van de macro-economische ontwikkelingen
de macro-economische ontwikkeling is afhankelijk van ruimtelijke interac-
ties.

Detijd speelt hierbij een belangrijke rol; beslissingen genomenin hetver-
leden bepalen de economische ontwikkelingen en de potentiéle toekomstige
economische groeiin hetheden enindetoekomst.

Figuur2laatzien hoe de ruimtelijke economie en de macro-economie samen-
hangenendegroeivaneenlandenzijnregio’s beinvioeden. In de figuur wor-
dendrie dimensies onderscheiden: welvaart, bereikbaarheid, en technologie
enkapitaal. Laten we twee snijvlakken van deze dimensies eerst afzonderlijk
beschouwen.

Zijaanzichtbin figuur2 geefthetverband weer tussen ‘welvaart’ en ‘tech-
nologie & kapitaal’. We zien dat de welvaart hier toeneemt met de hoeveel-
heid technologie enkapitaal. Ditis beschrevenin de standaard macro-econo-
mische theorie, waarinvesteringenin kapitaal en mensen leiden toteen
hogere economische groei. Bijinvesteringen in kapitaal gaat het meestal om
nieuwe machines, terwijl hetinvesterenin mensen specifieke opleidingen,
training en onderwijs betreft.

Zijaanzichtain figuur2 geefthetverband weer tussen ‘bereikbaarheid’ en
‘welvaart’. Ditverband blijktingewikkelder te zijn dan de vorige relatie. De
welvaart neemt eersttoe omdat de toegenomen bereikbaarheid de werking
van ruimtelijke markten, zoals handel en de arbeidsmarkt, vergemakkelijkt.
Eente goede bereikbaarheid brengt echter hoge onderhoudskosten met zich
mee enkan leiden tot ‘overagglomeratie’ en congestie, met negatieve gevol-
genvoor de welvaart.

Totslotkijken wein de driedimensionale figuur 2 naar het verband tussen
‘technologie & kapitaal’ en ‘bereikbaarheid’ in de tijd. Hierbij gaathetom de
trade-off en interactie tussen ruimtelijk-economische en de macro-economi-
sche processen. Met heel veel kapitaal en verschillende steden die niet door
wegen met elkaar verbonden zijn, zal er weinig handel zijn en is de welvaart
laag. Met heel veelinfrastructuur en weinig kapitaal kan er weliswaar veel
wordenverhandeld, maar wordter niet veel geproduceerd. Ookin dit geval is
dewelvaartlaag. Er bestaat dus een optimale verhouding tussen infrastruc-
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6.Het positieve verband tussen
‘technologie & kapitaal’ en ‘wel-
vaart’vinden weteruginalle eco-
nomische literatuur. Het Solo-
groeimodel gaatechter uitvan
afnemende meeropbrengstenen
daaromeen steedskleiner wor-
dendestijgingin de welvaart. Het
endogenegroeimodel gaatuitvan
eensteedstoenemende groei. We
presenteren hier hetlaatste model
omdatdefiguur hierdoor duidelij-
ker wordt; het beinvloedtverder

nietde argumentatie.
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tuur en kapitaal, waarbij de hoogste economische groei kan worden behaald. 7. Hetfeitdat rationeel individua-

Deze optimaleverhoudingisin figuur 2a weergegeven als het punt waar de listisch gedragleidt tot een opti-
welvaarthethoogsteis. male uitkomstvooriedereen
Aangezien de groeivan zowel ‘bereikbaarheid’ als ‘technologie & kapitaal”  wordtook weltoekend aande
eenvormvaninvesteringis, en dus plaatsvindt gegeven eeninvesteringsbud-  ‘invisible hand’ zoals omschreven
getenoverdetijd, isdeverhoudinginde groeivan beide factorenteinterpre-  door Adam Smith.

terenals mogelijktijdpad. Deze mogelijke tijdpaden zijn in figuur 2 weerge-
geven metde lijnen die vertrekken uitde oorsprongen van de figuur. De lij-
nendie hier haaks op staan, geven de mogelijke verhouding weer tussen
‘bereikbaarheid’ en ‘kapitaal’ op één puntin de tijd.

Infiguur2ais ook weergegeven dat beslissingen uit het verleden de moge-
lijkhedeninhetheden bepalen: zijbepalenimmers waar men zich bevindt op
het gekleurdevlak. Al naar gelang het punt waar men zich bevindt, isereen
strategie dieleidt tothogere economische groei door wel of niet meer te
investerenin ‘bereikbaarheid’ of in ‘technologie & kapitaal’. Dit wordt padaf-
hankelijkheid genoemd: het pad datje kan kiezen, wordt bepaald door de
plaats waar het hiervoor genomen pad je heeft gebracht.

Welvaarten overheid
Deindevoorgaande paragraaf beschreven afweging tusseninfrastructuurin-
vesteringen en macro-economische investeringen die moet worden gemaakt
omte komen tothoge economische groei, geeft nog geen economisch-theo-
retische funderingvoor overheidoptreden. De optimale verdeling tussen
investeringenininfrastructuur en kapitaal kanimmers ook via het marktme-
chanisme plaatsvinden. De Nieuwe Economische Geografie biedt wél een
theoretische funderingvoor overheidsbeleid. Door vormen van beleid die de
verdelingvaninvesteringenininfrastructuur en kapitaal beinvloeden, maar
ook doorintegrijpenin bijvoorbeeld migratiestromen, kan een hogere wel-
vaartvoor de Nederlandse bevolkingworden bewerkstelligd dan zou wor-
denverkregen als de economische ontwikkeling geheel door het marktme-
chanisme wordt gestuurd.

Eenvandebelangrijkste consequenties van de beschreven recente ont-
wikkelingenin de ruimtelijk-economische wetenschap is dat het zogenaamde
eerste welvaartstheorema binnen de ruimtelijke economie nietlanger
opgaat. Dit eerste welvaartstheorema beschrijft dat als alle economische
actoren hun eigen belang nastreven en rationeel handelen, de economiein
een Pareto-optimale situatie belandt’: eensituatie waarin niemand beter af
kan zijn zonder datiemand anders slechter af is. De rol van de overheid be-
perktzichindit geval tot het maken van afwegingen ten aanzienvan de wel-
vaartsverdeling over deingezetenenvan eenland, en dustot herverdelenvan
rijkdom over deingezetenen. Dit betekent dat zij besluit een stukje welvaart
vaniemand af te nemen en ditte geven aaniemand anders met minder wel-
vaart. Erisechter geen objectieve manier waarop de overheid ditkan doen.

Isersprakevanvliegwieleffecten, dan hoeft de uitkomstvan heteconomi-
sche proces datis gebaseerd op individueel handelen, nietlanger te leiden tot
een optimalesituatie. Ditkomt doordatindividueel gedrag geen rekening
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Figuur2a. Economische ontwikkelingintijd en ruimte
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houdt meteconomische effecten die optreden bijagglomeratievorming,
zoalsvliegwieleffecten en congestie. Hierdoor kan het bijvoorbeeld zijn dat
iedereen beter afis bij kleinere agglomeraties en minder congestie.

Eenvoorbeeld kan deze effectenillustreren. In de buurtvan een grote
agglomeratie ligteen klein dorp. Hetinkomen in de agglomeratie s groter
daninhetdorp, waardoor veel mensenvan het dorp naar de stad willen ver-
huizen. Hierdoor neemt het negatieve congestie-effect echter meertoe dan
het positieve agglomeratie-effect, waardoor het negatieve effect voor de
bewonersvandestad groteris dan het positieve effect van de migranten.
Gemiddeld genomen is men daarom slechter af. Waar hetvoor hetindividu
in dit geval verstandigis om te verhuizen (hij krijgtimmers meerinkomen),
isditvoor de samenleving als geheel nadeligomdatiedereenin het gehele
land slechter af is. Deze processen die leiden tot een niet-sociaal welvaarts-
optimum, kunnen op allerlei gebieden optreden. Voorbeelden hiervan zijn
eenteveel aan migratie, handel of pendel.

Deze effecten geven aanleiding tot overheidsbeleid. De overheid zou de
negatieve effecten kunnen proberen te verhinderen om daarmee een hoger
welvaartsniveau voor de gehele bevolking te bewerkstelligen. Het vernieu-
wende van de Nieuwe Economische Geografieis dat deze rol van de overheid
inherentisaan heteconomische proces en niet wordt veroorzaaktdoor
externe effecten die niet zijn opgenomen in de werking van de markt. Die rol
isdus niethet gevolgvan hetcorrigerenvan een niet goed werkende markt,
maar inherentaan de markt zelf.

Afwegingenrondominvesteringsbeslissingen

InNederland worden beslissingen over grote infrastructurele projecten
onderbouwd aan dehandvan een onderzoek volgens het Overzicht Effecten
Infrastructuur (de zogenaamde oE1-leidraad). Een dergelijke zorgvuldige
afwegingis noodzakelijk vanwege de hoge kosten die gemoeid zijn met het
aanleggen vantransportinfrastructuur.

De basis van dit Overzicht Effecten Infrastructuur is een maatschappelijke
kosten-batenanalyse (MKBA), waarin alle kosten en baten zijn opgenomen
dierelevantzijnvoor het project. Naast kosten voor de aanlegen hetonder-
houdvan deinfrastructuur zijn dit bijvoorbeeld ook de effecten van het
(mega)projectop de bereikbaarheid, de economie, de veiligheid, de natuur
en het milieu. Deze effecten worden zoveel mogelijk in geld uitgedrukt, of —
indien dit niet mogelijk is —kwantitatief of kwalitatief beschreven. Alle effec-
tendievoordebesluitvorming relevantzijn, worden in het Overzicht
Effecten Infrastructuur opgenomen. Daarin kunnen ook verdelingseffecten
een belangrijke plaatsinnemen.

Achtergronden bijeen MKBA
Een kosten-batenanalyse gaat uit van hetidee dat een project maatschappe-
lijk rendabel is als de baten groter zijn dan de kosten. De mkBA wordt uitge-
voerd op nationaal niveau; dithoudtlogischerwijsin dat baten die buiten de
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landsgrenzen neerslaan, niet worden meegerekend® en dat herverdelingvan
bijvoorbeeld werkgelegenheid of inkomen tussen regio’s niet als een wel-
vaartsverbetering wordt gezien. In een Overzicht Effecten Infrastructuur
wordendeze herverdelingseffecten echter wel meegenomen. Eeninfra-
structuurprojectkanimmers ook als doel hebben een economisch achterblij-
vend gebied te stimuleren. In dat geval is de regionale herverdeling van wel-
vaartvan belangvoor de politieke besluitvorming.

Vooreen MKBA is een goede projectomschrijving nodig, waarbijook de
effectenvan hetproject worden geduid en een nulalternatief wordt
omschreven. De projecteffecten worden afgemeten aan dit nulalternatief.
Verschillende projectalternatieven kunnen vervolgens tegen elkaar worden
afgezet; ook kan worden bekeken of faseringvan het project een alternatief
is.

Bij de specificatie van een projectis hetvan belang dat ook de doelstelling
van het project wordt genoemd. Alternatieven moetenin principe hetzelfde
probleemoplossenals het projectdataan de mkBA wordtonderworpen, en
dus dezelfde doelstellingen nastreven. Bijinfrastructuur zal die doelstelling
vaak te maken hebben methetoplossenvan congestie en zullen de alternatie-
venverschillende tracésvoor de nieuwe infrastructuur betreffen. Om de
effectenvan deverschillende alternatieven vergelijkbaar te maken, wordt de
mate waarin de congestie op de verschillende tracésverandert, binnen een
MKBA gewaardeerd in monetaire eenheden (geld). Hierdoor zullenin de
afweging tussen de projectalternatieven neveneffecten zoals economische
groeienveranderingen in werkloosheid, wel degelijk een rol blijven spelen.

Isdeinvesteringininfrastructuur bedoeld om eenregionale economie te
stimuleren, dankunnen ook andere projectalternatieven dan tracés uitkomst
bieden. Deze alternatieven moeten eveneensin ogenschouw worden geno-
men. Eenintegrale beleidsafweging zoals voorgesteld door de Tijdelijke
Commissie Infrastructuur, geeft de mogelijkheid om verschillende ruimtelijk-
economische projecten tegen elkaar af te wegen. De discussie rond de
Zuiderzeelijnis hiervan eenvoorbeeld.

Hieronder gaan we metnamein op de batenineen MmkBA en niet op de kos-
ten. De kosten worden in de discussie namelijk veelal buiten beschouwing
gelaten enals gegevenaangenomen. Daarbij realiseren we ons wel dat kos-
tenoverschrijdingen bij grote infrastructurele projecten vaak voorkomen; de
Tijdelijke Commissie Infrastructuur heeft daar meer aandacht aan besteed.’

De batenineen MKBA
Ineen MKBA voorinfrastructuur komeninieder geval twee typen baten aan
deorde: directe effecten enindirecte effecten.” Bij elkaar opgeteld geven
deze effecten detotale batenvan deinvestering.

Directe effecten

Directe effecten kunnen worden onderscheiden in geprijsde en niet-geprijs-
dedirecte effecten. Geprijsde directe effecten zijn de baten die toevallen aan
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8.Ditismetnamevanbelangvoor
grensoverschrijdendeinfrastruc-
tuur, zoals de HsL-zuid.

9. Hetnulalternatiefis hetbeste
alternatiefvoorhet project. Hetis
nietgelijk aan nietsdoen. Het pro-
bleem kanimmersvaak niet op zijn
beloop gelaten worden. Het nulal-
ternatief bijinfrastructuurisvaak
eenbenuttingsmaatregel of een
setvankleinereinvesteringen.

10. Ookindirecte effecten zouden
viadekosteneenrol kunnenspe-
len. Hetgaathier dan bijvoorbeeld
omdewijzevanfinancieringende
hieruitvolgende economische
ontwikkeling, alternatieve aan-
wendingenvan de financiering die
nu nietkunnen plaatsvinden,
schaalvoordelenin de constructie
sectordoordeaanlegvan nieuwe
infrastructuur entechnologische
ontwikkelingdoorvernieuwende
infrastructuur projecten.
Overeenkomstigde normale gang
van zaken binneneen MKBA wor-
dendeze effecten hier echter bui-
tenbeschouwing gelaten.

11. Een meeralgemeneindeling
van projecteffecten wordtin de
okel-leidraad (cpB 2000) gegeven.
Dezeisooktoepasbaarvoorande-

redan lijninfrastructuurprojecten.

"33



deeigenaren, exploitanten en gebruikers van de transportdiensten. Niet-
geprijsde directe effecten zijn de externe effecten die voortkomen uit de
infrastructuur of het gebruik daarvan.™

De belangrijkste geprijsde directe effecten bijinfrastructuurverbetering
zijnreistijdwinsten. Daarnaastis de verbeteringvan de betrouwbaarheid,
vooral voor zakelijk verkeer, een belangrijk direct effect. Door de infrastruc-
tuur te verbeteren ontstaat niet alleen reistijdwinst, maar gaan ook meer
mensen reizen, gaan ze vaker reizen, en stappen openbaarvervoersreizigers
over op deauto. Al deze geprijsde directe effecten zijn met behulp van een
verkeersmodel te bepalen. De reistijdwinsten worden gewaardeerd aan de
handvan een‘willingness-to-pay’-methode. De hieruit resulterende reistijd-
waarderingen kunnen onderverdeeld worden naar verschillende soorten
verkeer: woon-werk, zakelijk, sociaal-recreatief. De reistijdwinsten worden
op hetgehele netwerk gemeten, waarbij ook de door de verbeterde infra-
structuur gegenereerde verplaatsingen worden meegenomen.

Externe effecten zijn niet geprijsd omdat er geen markten voor bestaan.
Eenextern effectvan deinfrastructuuris bijvoorbeeld de versnipperingvan
hetlandschap. Anderevoorbeelden zijn luchtverontreiniging, verkeerson-
veiligheid en geluidshinder.

Omdat de baten van nieuwe infrastructuur over een lange periode merkbaar
zijn, worden dejaarlijkse baten opgeteld over een langere periode (meestal
30jaar); daarbij worden de latere jaren minder zwaar in de som meegewo-
gen. Dit staat bekend als een (netto) contantewaardeberekening. In de
weging wordt eenrisico-opslagtoegepast omdat de hoogte van de toekom-
stige baten onzekeris. Omditsoort onzekerhedenin de ontwikkelingvan de
bateninbeeld te brengen maken wein onze analyse gebruik van de langeter-
mijnscenario’s zoals deze door het Centraal Planbureau zijn ontwikkeld.

Indirecte effecten
Dedirectevoordelenvaninvesteringenininfrastructuur werken vaak door
op andere gebieden. Hierdoor ondervinden ook bedrijven en gezinnen die de
nieuwe infrastructuur niet gebruiken, ertoch voordeel van. Deze indirecte
effecten hebben te maken met de manier waarop de markttransactiesvan de
eigenaar, exploitant en gebruikervan projectdiensten doorwerken op andere
markten dan de transportmarkt.

Indirecte effecten zijn additioneel aan de directe effecten en kunnen zowel
positief als negatief zijn. Wanneer de verbeterde transportinfrastructuur
mensen en bedrijven dichter bij elkaar brengt, kan dit leiden tot efficiency-
winsten en positieve effecten. De effecten zijn echter negatief wanneer
secundaire agglomeraties groeien ten koste van grote agglomeraties. De ver-
beterdetransportinfrastructuur kan ook leiden tot verplaatsing van werkge-
legenheid, met positieve effecten als de verbeterde infrastructuur tot meer
werkgelegenheidin grote agglomeraties leidt, en met negatieve effectenals
de werkgelegenheid ruimtelijk verspreid raakt of vooral neerstrijktin secun-
daire agglomeraties.
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12.Ineenaanvullingop de okl-lei-
draad (Ministerie van vew 2004)
worden ook directe netwerkef-
fectenexplicietonderdedirecte

effecten genoemd.

Additioneleindirecte effecten ontstaan doordat markten zelden werken vol-
gensdetheorievan volkomen vrije mededinging.’> Afwijkingen van volko-
men vrije mededinging zijn onder andere agglomeratievorming, schaalvoor-
deleninde productie voor goederenvoor transport gebruikende markten, en
rigiditeiten en informatieproblemen op de (ruimtelijke) arbeidsmarkt.’4 Deze
effecten zijnin devoorgaande paragraaf besproken.

Inde literatuur worden ook andere indirecte effecten onderscheiden (zie
bijvoorbeeld Graham 2005); zo leveren belastingen op productmarkten addi-
tionele baten op. Wij zullen deze in onze analyse buiten beschouwing laten;
niet omdat ze onbelangrijk zijn, maar omdat we hier voornamelijk geinteres-
seerdzijnin de additioneleindirecte effecten van agglomeratievoordelen en
we ons beperken tot die effecten die we op dit moment kwantitatief in een
coherent modelmatig raamwerkin beeld kunnen brengen.

Ook schaalvoordelen die zichvoordoeninde productie van goederen, leiden
tot positieve indirecte effecten. Schaalvoordelen (op de relevante omvang
van de markt) leiden vaak tot marktmacht. In een markt waarop een mono-
polieactiefis, wordt uithet oogpuntvan optimalisering van maatschappelijke
welvaart altijd te weinig geproduceerd. Gaat echter de bereikbaarheid om-
hoog, dan betekentditvooreen bedrijf—ook voor een monopolie—datde
productiekosten dalen, en daardoor de productie zal stijgen. Ditis vanuit
maatschappelijk oogpunteen welvaartsverbetering.

Indit onderzoek gaan wij niet uit van monopolie als dominante marktvorm
maar van monopolistische concurrentie. Bij deze marktvorm zijn er veel meer
actoren op de markt en zijn overwinsten daarom niet mogelijk. Bij deze
marktvorm treden een disproportionele welvaartsstijging en agglomeratie-
effecten op wanneerdetransportkosten dalen (zie bijlage A voor een uitleg).

Dubbeltellingen
Intheorieis hetonderscheid tussen directe enindirecte effecten redelijk hel-
der; inde praktijkis hetechter niet altijd eenduidig. Het blijkt vaak tot dubbel-
tellingen te leiden: effecten die als direct effect al zijn meegenomen, worden
ineenandere gedaanteaalsindirect effect nogmaals meegeteld. Hetrisico dat
erdubbeltellingen optreden, is altijd aanwezig wanneer de directe en indi-
recte effecten apartworden berekend.

Eenvoorbeeld. Hetis duidelijk dat lagere transportkosten bij voldoende
concurrentie zullen leiden tot lagere prijzen voor producten. De hieruitvol-
gende welvaartsverbetering wordt gemeten aan de hand van de waardering
van dereistijdwinstenin het goederenvervoer. In dit geval zijn de lagere prij-
zendie consumenten betalen, een herverdelingvan deze baten.
Consumenten zullen bijlagere prijzen ook meer gaan consumeren. Dit komt
totuitdrukkingin hetextravervoervan deze goederen; ditis gegenereerd
verkeer.

Bijeffecten op de arbeidsmarkt gelden soortgelijke herverdelingenvan
baten. Reistijdwinsten voor forenzen zijn de belangrijkste directe arbeids-
markteffecten. De verbeterde bereikbaarheid verhoogt de attractiviteit van
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13. Binnen de economische weten-
schap worden ditveelal marktim-
perfecties genoemd. Markt-
imperfecties zijn dusvaak niet het
slechtfunctionerenvan markten
maar hetanders functionerendan
de meest gebruikte theoretische
marktvorm. Zie voor meer uitleg
over marktvormen bijlage A.
14.Dearbeidsmarktkentveel
imperfectiesindevormvanver-
storingen door belastingen en uit-
keringen. Bijde bepalingvande
directe effecten wordt gebruik
gemaaktvandereistijdwaarde-
ring. Dezeis gebaseerd op onder-
zoeken onder consumenten; als
basisdaarvoor geldthet netto-
loon. Datvergrotingvan de werk-
gelegenheid leidttoteenhogere
belastingopbrengstenverminde-
ringvan de uitkeringen, komt niet
totuitdrukkingin deze bereke-
ning. Vergrotingvan de werkgele-
genheid leidttoteenvermindering
van de negatieve gevolgenvan
dezearbeidsmarktimperfectie.
Deze additionele baten worden
welvaak opgevoerd. Wijbesteden
hierverderinditonderzoek geen

aandachtaan.
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deregio. De welvaartsverbetering wordt daarmee zichtbaarin devormvan
eenwaardestijgingvan de huizenin die regio. Dit leidt tot een ruimtelijk ver-
delingseffect, maar niettot extra welvaart. Hier doen zich dus twee effecten
voor: hetdirecte effect vanreistijdwinst en deindirecte waardestijgingvan
dehuizen. Beide effecten meenemen leidt tot dubbeltellingen.

Eenandere dubbeltelling doet zich voor bij de werkgelegenheidseffecten die
deaanlegvannieuweinfrastructuur zou hebben. Vaak wordt werkgelegen-
heid opgevoerd alsargument om teinvesteren in eeninfrastructuurproject.
Deze werkgelegenheidseffecten zijn echter al meegenomenin de bereke-
ningvan de directe effecten van het project, namelijk in het gegenereerde
verkeer. Hiernaast ontstaat vaak discussie over de grootte van het werkgele-
genheidseffect. De meeste verkeersmodellen zijn namelijk niettoegerust om
diteffectgoedinte schatten. Bovendien worden de welvaartseffecteninde
MkBA ende productie-effecten die leiden tot een hoger binnenlands pro-
duct, vaak verward. Het binnenlands product neemt toe met de gehele pro-
ductievan de extrawerkgelegenheid. De welvaartseffecten zijn alleen de
additionele effecten bovenop de welvaart van mensen die voorheen thuis
zaten. De welvaartseffecten zijn dusvaak kleiner dan de verandering in het
binnenlands product; de welvaartvan mensen die thuis zitten, isimmers niet
nul.

Indirecte effecten: hun belang en hun bepaling
Deveronderstellingvanvolledigvrije mededinging, volgens welke er geen
indirecte effecten bestaan, is zeer vergaand en zeker niet algemeen geaccep-
teerd. Deze marktvormis een zeer vereenvoudigde weergave van de werke-
lijkheid, die empirisch vaak niet opgaat. In onze analyse willen we daarom de
indirecte effecten zoveel mogelijk meenemen.

Indirecte effecten zijn echter lastig te bepalen. Zouden ze verwaarloosbaar
zijn, dan kunnen de totale baten voortaan worden bepaald aan de hand van
slechts de directe effectenvan deinvestering. Of die indirecte effecten daad-
werkelijk verwaarloosbaar zijn, is op voorhand echter moeilijk vast te stellen,
alleen al omdat zich hierbij grote regionale verschillen zullen voordoen.
Bovendieniserisveel discussie over de hoogte van deindirecte effecten.
Graham (2005) stelt dat het moeilijk voorstelbaar is dat deze groter zijn dan de
directe effecten. Maar zelfs als de indirecte effecten slechts half zo groot
zouden zijn alsde directe effecten, danis hier sprake van zeer grote bedragen
en moeten deindirecte effecten zeker worden berekend. Dit bevestigthoe
belangrijk hetisom deindirecte effecten te kunnen berekenen.

Ruimtelijke algemeen evenwichtsmodellen kunnen behulpzaam zijn om de
indirecte effecten te bepalen. Dit zijn modellen waarin andere marktvormen
explicietworden gemodelleerd of endogeen worden bepaald op basis van
empirische gegevens, zodat het totale effect van de investering de indirecte
effecten zeker zal omvatten. In een ruimtelijk algemeen evenwichtsmodel
hangenalle markten enactoren met elkaar samen. Het model kentdan ook
alleentotale effecten en maakt geen onderscheid tussenindirecte en directe
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effecten. Doordatalle markten enactorenin het model zijn opgenomen, is
het gevaarvoor dubbeltellingen afwezig. Binnen deze algemeen evenwichts-
modellenkunnen deindirecte effecten worden bepaald door de directe
effectente berekenen vanuit een verkeersmodel en deze vervolgens af te
trekkenvan detotale effecten.’> In Europais hiermee enige ervaring opge-
daan, namelijk met het ruimtelijk algemeen evenwichtsmodel van Brécker
(2002). Inditmodel, waarin effecten via pendelstromen geen rol spelen, zijn
indirecte effecten gevonden die oplopen tot twintig procentvan de directe
effecten.’®

Dit maakt duidelijk dateen kosten-batenanalyse die alleenis gebaseerd op
dedirecte effecten, de totale baten verkeerd inschat. Aangezien deindirecte
effecten zowel positief als negatief kunnen zijn, kan deze foutin de bereke-
ningvan de totale baten oplopentoteen groot percentage van de directe
baten. In deze studie maken we daarom gebruik van het enige ruimtelijk alge-
meen evenwichtsmodel datvoor Nederland beschikbaaris: RAEM. Met dit
model zullen we de grootte van de indirecte effecten voor Nederland in kaart
brengen.Indevolgende paragraaf wordt dit model nader toegelicht.

Werkwijze en de gehanteerde modellen

In deze paragraaf beschrijven we hoe het ruimtelijk algemeen evenwichts-
model (RAEM) onsin staatsteltvoor Nederland de indirecte effectenvan
infrastructuurprojectenin beeld te brengen. Vervolgens gaan wein op het
verkeersmodel SMART, aan de hand waarvan we de indirecte effecten kun-
nen bepalenvoor het Nederlandse wegennet. Met behulp van deze analyse
kunnen wijvervolgens bepalen welke verbindingen en specifieke wegenin
Nederland de belangrijkste economische verbindingen zijn; de vraagdiein
dezestudie centraal staat.

Doordat we modellen gebruiken om de belangrijkste processen te
beschrijven, ontstaateen vereenvoudigd beeld van de werkelijkheid. Daarom
gevenweaan heteind van dithoofdstuk kort de voorbehouden weer diewe
indeze studie ten aanzien van de uitkomsten moeten maken.

Methodologie
Degevolgen die veranderingen in de regionale bereikbaarheid (op corop-
niveau) hebben, zijn in deze studie economisch geanalyseerd met behulp van
hetRAEM-model. Hierbij zijn we ervan uitgegaan dat de pendelreistijd op een
verbinding tussen corops verbetert met 2,5 procent. Op basis van deze veran-
deringis de additionele welvaart berekend voor geheel Nederland en vervol-
gensvolgens zogenaamde inkomensequivalenten vertaald naar een inko-
mensverandering.'/ Hierbijwordt rekening gehouden met de welvaarts-
verbetering die de kortere pendelreistijd veroorzaakt (direct effect), en de
indirecte effecten die optreden doordat de mismatch op de arbeidsmarkt
toe- of afneemt, door variéteiten en productie-effecten op productmarkten
endoor migratie-effecten. Deindirecte effecten op de lange termijn worden
lineair over een periode van twintig jaar verdeeld en verdisconteerd.
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15.Voor zover ze natuurlijk zijn
opgenomenin hetmodel.
16.Indevolgende hoofdstukken
presenteren wijsignificanthogere
effecten dan Brocker. Hier zijn
tweeredenenvoor. Ten eerste
wordteen belangrijk deelvan de
effecten bepaaltdoorimperfecte
marktwerking op de arbeids-
markt. Deze effecten zijn niet
opgenomeninhetmodelvan
Brocker. Tentweede werkt
Brockerop eenveel hogerschaal-
niveau. Zoals ook blijkt uitde hier
gepresenteerde analyse worden
deeffectenkleineralsze worden
geaggregeerd (gemiddeld) over
meerdereregio’s.

17. Inkomensequivalenten zijn
gebaseerd op de additionele hoe-
veelheidinkomen die men zou
moeten krijgen om het nieuwe
welvaartsniveau te bereiken zon-
derdeverbeteringin dereistijd.
Hierbijwordtuitgegaanvan de

prijzenin hetreferentiescenario.
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Zonder de kosten zijn de totale baten echter van weinig belang bij de afwe-
gingomtrentinfrastructuurinvesteringen. Het ligtimmersvoor de hand dat
detotale baten hoogzijn voorinvesteringen op plaatsen waar veel auto’s rij-
denenwaarveelinfrastructuur aanwezigis. Het kost echter veel meer geld
om de reistijd te verbeteren op een drukke vierbaanssnelwegdanop een
drukke kleine weg mettwee rijstroken. Op theoretische gronden nemen we
dedirecte effectenals een goede indicator voor de kosten van weginfrastruc-
tuur. We gaan er daarbij vanuit dat de overheid haar investeringsbeslissing
baseertop de directe effecten en gegeven een bepaald infrastructuurbudget.
Hetis dante verwachten dat zijinvesteert totdat de verhouding tussen de
kosten en dedirecte effecten per stuk weginfrastructuur gelijk zijn.

Op basis van een gemiddelde reistijdwaarderingvoor pendelaars'® worden
dedirecte batenvan eenreistijdverbetering bepaald, inclusief de door de ver-
beterdeinfrastructuur gegenereerde verplaatsingen.’® Aangezien wij geen
verkeer-en-vervoersmodel ter beschikkinghadden om de veranderingenin
zowel het pendelverkeerals het goederentransportte bepalen, hebben we
gekozenvooreen eenvoudige aanpak, waarbij de elasticiteit van deze twee
stromenvooralleverbindingenin Nederland is gezet op dezelfde waarden.2°
Dezevereenvoudigde methodiek is hier gerechtvaardigd gezien de doelstel-
lingvanditonderzoek: identificatie van de variatie in de totale baten ten
opzichtevan de directe baten (ofwel de directe effecten) enidentificatie van
de gebiedenwaar deindirecte effecten het grootst zijn.?" In deze gevallen s
eenalgemene onderschatting of overschatting van de directe baten van min-
derbelang. Aangezien wijde directe baten ook gebruiken als kostenmaatstaf,
moetvoor een definitieve conclusie ten aanzien van specifieke verbindingen
nog wel eenvolwaardige MmkBA worden uitgevoerd, waarbij de kosten goed
inbeeld worden gebracht.??

Aangezien we de directe baten gebruiken om een theoretische inschatting
te maken van de kosten vaninfrastructuur, zetten we in dit boek de totale
baten af tegen de directe baten. Wijnoemen deze indicator de ‘totalebaten-
multiplier’, kortweg: de multiplier. Deze geeftaan waar deindirecte
(vliegwiel)effectenin Nederland het grootst zijn, geeft een indicatie van de
variabiliteitin de verhouding tussen de directe enindirecte effectenenis een
goedeindicator voor de winst (de ‘return’) op reistijdverbetering op verschil-
lendeinterregionaleverbindingen.

Zoals hiervoor besproken, is hetin een kosten-batenanalyse van belangom
eennulalternatief te hebben als referentiekader voor de analyse. Dit nulalter-
natief hebben we voor deze studie gebaseerd op ‘European Coordination’,
eenvan devier langetermijnscenario van het cpB (1996), en op Primos voor
de demografische en woningbouwscenario’s (Heida 2003). Deinfrastruc-
tuurscenario’s zijn gebaseerd op het wegennetwerk van 2001, aangevuld met
devoorgenomen uitbreidingen uithet Meerjarenprogramma Infrastructuur
en Transport (MIT). Voor het ov-netwerk zijn we uitgegaan van het Tweede
Tactische Pakket van Railned.
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18. Dezereistijdwaarderingis
bepaald op basisvan de gepubli-
ceerdereistijdwaardering, waarbij
tot2005 rekening is gehouden met
de gerealiseerde economische
groeienvan2005tot2020 metde
economische groei zoals vermeld
inhetcpB-scenario European
Coordination. Debronnen hier-
voorwaren cpg (1997), AVV
(1998), Ministerie van Verkeer en
Waterstaaten cpg (2004) encps
(2004).

19. Hierbijis ook rekening gehou-
denmetadditioneel wegverkeer
metandere motieven dan woon-
werkverkeer. Aangezien wij bin-
nenhetmodel echter geenonder-
scheid kunnen maken tussen deze
aanvullende motieven, iser geen
gebruik gemaaktvanverschillenin
reistijdwaarderinganders dan dat
eengemiddeldereistijdwaarde-
ringisbepaald. Dereistijdwaarde-
ringis ook ruimtelijk neutraal.

20. Deelasticiteitvan reisvolumes
ten opzichtevan dereistijd (de
reistijdelasticiteit) is gelijk aan -1.0
(sacTRA1994). Deelasticiteitvan
reistijd ten opzichtevandereisvo-
lumesisbepaaldaandehandvan
simulatiesmet SMART en gezetop
-0.648.

21. Merk op dat wijdus geendirec-
te netwerkeffectenindebepaling
vandedirecte effecten opnemen.
22. Natuurlijkis eenvolwaardige
MKBA eveneensnodigomdieele-
mentenvaneen MKBA indeanaly-
seoptenemendiewijhierverder
buiten beschouwing hebben gela-

ten.

Desimulaties ten opzichte van deze nulvariant zijn uitgevoerd voor het jaar
2020. Voor ditjaar hebben we gekozen omdat het bijinvesteringenininfra-
structuur noodzakelijk is rekening te houden met detijd die nodigisom een
infrastructuurproject te realiseren.

Inde eerste plaats zijn we nagegaan wat de effecten zijn voor de
Nederlandse economie wanneer de regionale bereikbaarheid voor het woon-
werkverkeer verandert. Hierbijis verondersteld datin 2020 de pendelreistijd
vooreenregioverandert metéén procent. Hierbijis afzonderlijk gekeken
naar eenveranderinginreistijd voor alle pendel de regio uit, voor alle pendel
deregioinenvooreen combinatieingaande en uitgaande pendel. Inalle
gevalleniseenverbeteringvan dereistijd binnen de regio eveneens meege-
nomen.

Indetweede plaats hebben we geanalyseerd wat de effecten zijn voor de
Nederlandse economie wanneer deinterregionale bereikbaarheid voor het
woon-werkverkeer verandert. Hierbijis gekeken naar het effectvan een
reistijdverbeteringvan 2,5 procentop alle mogelijke verschillende relaties
tussen de corops afzonderlijk.?3

Vervolgens hebben we dereistijdverbeteringvan 2,5 procent voor woon-
werkverkeer doorgetrokken naar een simultane reistijdverbeteringvan 2,5
procentvoor het goederenvervoer. Aangezien wij niet beschikken overeen
logistiek goederenvervoersmodel, hebben we de directe batenin de goede-
rentransportsector anders bepaald dan de directe baten van het personenver-
keer: we hebben aangenomen dat de reistijdverbeteringvan 2,5 procentin de
goederenvervoerssector neerslaatin een kostenvermindering in deze sector
van 2,5 procent. De berekening van de directe baten voor het goederenver-
voeris theoretisch wel analoogaan dievoor het pendelverkeer, omdat ze ook
gebaseerdis op eenstandaard theoretische algemeen evenwichtsanalyse.
Hierbij moeten we onsrealiseren dat transport zelf niet bijdraagt aan de wel-
vaart; alleen de getransporteerde goederen doen dat. Hieruitvolgtdat de
totale uitgespaarde transportkosten overeenkomen met de welvaarts-
winst.?4 De productiemiddelen die worden uitgespaard, kunnen nuimmers
eldersinde economie worden ingezet.

De methetRAEM-model gevonden totale baten en de directe baten die
voor bovenstaande scenario’s zijn berekend, zijn vervolgens toegedeeld aan
hetNederlandse wegennet. Hiervoor hebben we het verkeersmodel smART
gebruikt. De economische baten die ontstaan doordat de reistijd tussen
corop-gebieden 2,5 procentkorteris, zijn gedesaggregeerd naar baten tus-
sen SMART-zones. Maatgevend hiervooris hetaandeel in de reistijd van de
stroom pendelaarstussen twee SMART-zones in de totale reistijd tussen de
corop-gebieden waarin deze zones liggen. De opgesplitste baten zijn vervol-
gens gedeeld door de afstand tussen de betreffende smART-zones. Voor de
afstand zijn we hierbij uitgegaan van de snelste route in het smART-netwerk.
Deresterende baten per kilometer zijn vervolgens toegedeeld aan het
sMART-netwerk op basis van dezelfde snelste route. Hierdoor is per schakel
in het netwerk zichtbaar hoe groot de economische baten per kilometer zijn.
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23.Voorderegionale effectenis
gekeken naareenkleinereveran-
deringom een enigszinsvergelijk-
bareanalysetedoen. Eenschokop
allerelatienaarenvaneenregiois
immersveel groterdan eenschok
op éénafzonderlijke link. Door de
reistijdverbeteringkleiner te
makenworden deanalysesiets
betervergelijkbaar metelkaar.
24.Deze welvaartswinst wordt
gerepresenteerd door deverande-
ringonderdevraagcurve. Hierbij
gaanwijerom eerder genoemde
redenenvanuit dat geen additio-
neelvrachtverkeerop dezelink
gaatplaatsvinden doordat het
vrachtverkeereenandere route
gaatkiezen. Metandere woorden,
we abstraherenvanhetzoge-
naamde ‘driehoekje’ onderde

vraagcurve.
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Dezetoedeling wordt nader uiteengezet bij de hiernavolgende beschrijving
van hetsmART-model.

HetRAEM-mode/?
HetrRAEM-modelis eentoegepastalgemeen evenwichtsmodel, datis geba-
seerd op de zogenaamde Nieuwe Economische Geografie. Het model houdt
explicietrekening met economische agglomeratie-effecten en richt zich op
detotale effecten, dus ook op deindirecte. Het RAEM-model beschrijft pro-
ductie, werken, wonen, consumptie en de uitwisselingvan goederenen
dienstentussen regio’s en sectoren van de economie. Om het model te kun-
nentoepassen op transport eninfrastructuur hebben we voldoende aangrij-
pingspunten metde omgevingingebouwd, zoals de vervoersnetwerken en
de huidige ruimtelijke inrichting. Hoewel het RAEM-model in het bijzonder s
toegerustvoor de beleidsevaluatie van transportinfrastructuurprojecten, kan
hetmodel eenvoudigworden uitgebreid voor de analyse van de ruimtelijke
consequenties van een veelvoud aan beleidsmaatregelen. De ‘totaalaanpak’
van een algemeen evenwichtsmodel, waarin veel markten integraal en endo-
geenzijnopgenomen, zorgtervoor dat RAEM aanzienlijk complexeris dan de
meeste bestaande ruimtelijk-economische modellen.26

Hieronder geven wij een algemene beschrijvingvan hetmodel. Voor een
uitgebreidere verantwoording verwijzen we naar de bijlage en naar Thissen
(2005, 2004).

Karakteristieken van RAEM
HetrRAEM-model benadruktde marktmachtvan bedrijven en houdtrekening
met ruimtelijke netwerken, agglomeratie- en dispersie-effecten. De markt-
machtvan bedrijven komttotuitingin het feit dat een bedrijf een dusdanige
prijs zal zetten dat zijn winst wordt gemaximaliseerd. Maar ook de locatie-
keuzeis eenstrategische beslissing die in het model isopgenomen. Bedrijven
willen graag zo dicht mogelijk bij hun afzetmarkt en hun toeleveranciers zit-
ten om op deze wijze hun transportkosten te minimaliseren. Door zichin de
nabijheid van een grote markt te vestigen verruimt het bedrijf bovendien de
keuzetussenverschillende variéteiten aaninputs, zodat het de beschikking
kanhebben overjuist die specifieke mix van inputs die het beste past bij zijn
productie. Daarnaast trekt een regio met veel bedrijvigheid (potentiéle)
arbeidskrachten aan, wat op zijn beurt weer leidttot een vergrotingvan de
regionale markt entot meer bedrijvigheid. Zo ontstaan economische agglo-
meraties.

Bedrijven hebben echter ook de neiging zich te vestigen in een regio waar
nog weinig concurrentie s, zodat zij een hoge prijs kunnen vragen. Voor
arbeidskrachten geldt dat, gegeven huninkomen, zij zich graag vestigenin
eenregio waar relatief weinig mensen wonen en waar de relatieve huizen-
prijslaagis. Deze effecten leiden tot dispersie van economische activiteit. De
empirische situatie bepaaltin welke mate er agglomeratievorming of juist dis-
persievan economische activiteit plaatsvindt. De volgende zes agglomeratie-
endispersiekrachten, zoals gemodelleerd in het RAEM-model, kunnen tege-
lijkertijd optreden:
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25. Hetproject om te komen tot
eenruimtelijk algemeen even-
wichtsmodel voor Nederlandis
in2000gestartdoor TnO, de
Universiteit Groningen en de Vrije
Universiteitvan Amsterdam. Het
model wordtsinds2004 verder
ontwikkeld, en gebruikt, ineen
samenwerkingsverband tussen
hetrPB, TNO, de Universiteit
Groningenende Vrije Universiteit
van Amsterdam. Deze studieis
geheel onafhankelijk van de ande-
reledenvanditsamenwerkings-
verband door hetrRPB uitgevoerd.
26.ZieVan Oortetal.(2005) voor
eenrecentoverzichtvan ruimte-
lijk-economische modellenvoor
Nederland.

Hetmarkttoegangseffect: Bedrijven proberen de afstand tot grote
afzetmarkten te beperken. Op deze wijze minimaliseren zij transport-
kosten en zijn zij het meest concurrerendin alle gebieden.
Hetvariéteitseffect: Bedrijven zullen proberen zich te vestigen temid-
denvaneen grote markt metde meeste variéteiten, om op deze wijze het
meest te profiteren van de verscheidenheid aan beschikbare intermedi-
aireinputs en de uitbreidingvan hun netwerk met andere bedrijven.
Hetkosten-van-levensonderhoudseffect: Goederen zijn relatief goed-
koperin een gebied met meer economische activiteit, aangezien de
transportkosten lager zijn als productie en consumptie in hetzelfde
gebied plaatsvinden.

Hetarbeidsmarkteffect: Bedrijven proberen de afstand tot een kwalita-
tief goede arbeidsmarktte beperken. Op deze wijze kunnen zij gebruik
maken van specialistische arbeid en hun productiviteit verhogen.
Arbeiders proberen tegelijkertijd de afstand tot een zo groot mogelijke
variéteit aan potentiéle werkgevers te minimaliseren.
Hetmarktverzadigingseffect: Bedrijven proberen zich te vestigenin
gebieden met weinigeconomische activiteit om op deze wijze concur-
rentiete ontlopen.

Hetemigratie-effect: Naast hetinkomenseffect dat mensen naar regio’s
met hoge economische activiteit trekt, is er een emigratie-effect, datis
gebaseerd op detendens om te verhuizen naar relatief dunbevolkte
gebieden met weinigeconomische activiteit. De geringe vraag naar hui-
zenin dezeregio’s zorgt hier namelijk voor een relatief lage huizenprijs.

Deeerstevier effecten zijn agglomeratie-effecten; zijbevorderenin het
model de agglomeratievorming. De laatste twee effecten leiden tot econo-
mische dispersie. De kosten van handel en pendel tezamen metde regionale
beschikbaarheid vanland en huizen, bepalen de relatieve krachtvan deze
effecten.

Algemeen evenwichtsmodel
AangezienRAEM een algemeen evenwichtsmodelis, worden zo veel moge-
lijk van de relevante marktenin het model meegenomen: de arbeidsmarkt, de
handelsmarkten de woningmarkt, zodat pendel, migratie, werkloosheid,
productie, consumptie, en handel integraal en endogeen zijn gemodelleerd.
Deinteractie op de verschillende markten bepaalt de uiteindelijke uitkomsten
van het model.

Deessentievan eentoegepast algemeen evenwichtsmodelis datde
belangrijkste economische actoren binnen de economie worden onderschei-
denendathun gedragexpliciet wordt gemodelleerd. Het gehele model
bestaat uitstructuurvergelijkingen die het gedragvan actoren ende onder-
scheiden markten beschrijven, zodat alle financiéle stromenin de economie
worden meegenomenin een gesloten systeem. Dit type modellen vindt zijn
oorsprongin Quesnay'’s Tableau économique en het werk van Walras (1954)
en Arrow & Debreu (1954). Meer recent zijn deze modellen ook ontwikkeld

Economieeninfrastructuur: hettheoretische kader 40 "



voor de ruimtelijke economie. Deze ruimtelijke algemeen evenwichtsmodel-
lenvinden hun oorsprongin hetwerk van Krugman (1988), Krugman, Fujita
& Venables (1999) en Fujita & Thisse (2002).

Eenbelangrijk kenmerk van toegepaste algemeen evenwichtsmodellenis
dathetvanwege hun niet-lineaire eigenschappen en complexiteit moeilijk is
om zetevereenvoudigen tot één zogenaamde herleide vormvergelijking.
Daardoor zijn deze modellen alleen numeriek op te lossen, vinden economi-
sche processen altijd simultaan plaats®/ enis het niet mogelijk de resultatenin
deelresultaten op te splitsen. Om diereden kunnenin een algemeen even-
wichtsmodel totale effecten niet worden opgesplitstin directe enindirecte
effecten.

Inhet model wordtonderscheid gemaakttussen ondernemersin14 pro-
ductiesectorenvolgens de standaard sB1'93 classificatie van het css, een
overheid en huishoudens. Hetregionale aggregatieniveau van het model is
gebaseerd op deindelingvan Nederland in veertig corop-gebieden.?8

De marktvorm en indirecte effecten
InhetRAEM-model wordtverondersteld dat de markten zich gedragen zoals
omschrevenin de theorie van monopolistische concurrentie, waarbij, in
tegenstelling tot de gangbare theorie van volkomen vrije mededinging,
bedrijven marktmacht hebben en prijzen kunnen zetten. Het langetermijn-
evenwichtwordtvervolgens bereikt doordat bij positieve winstverwachtin-
gen nieuwe bedrijven totde markt toetreden. Overigensisdein hetverleden
gangbare modellering van markten op basis van volkomen vrije mededinging
niet op voorhand uitgesloten. Volledige mededinging isimmers een speciaal
gevalvan de meeralgemene formulering van monopolistische concurrentie
zoalsdievoor hetRAEM-model is gekozen.

De keuze tussen monopolistische concurrentie en volkomen vrije mede-
dingingisin het model overigens nieta-priori gemaakt, maar is gebaseerd op
empirische gegevensvan productie en handelin Nederland. De mate van
concurrentie op deverschillende productmarkten bepaalt hoe sterk de agglo-
meratie- endispersie-effectenvan deverschillende sectoren zijn. Met ande-
rewoorden, de mate waarin een sector profiteert van economische activiteit
in zijn omgeving, wordt geschat op basis van de handelsdata.

De marktvormisvan grootbelangvoor hetoptreden van eventuele indi-
recte effecten. Het kan worden aangetoond dat de indirecte effecten gelijk
zijnaan nul als alle markten zich gedragen volgens de theorie van volkomen
vrije mededinging. In hetRAEM-model kunnen zowel op de arbeidsmarkt als
op de productmarkten echter indirecte effecten optreden; zij gedragen zich
immers nietvolgens de theorie van volkomen vrije mededinging. Hetisvan
groot belang hierbij op te merken dat deze indirecte effecten niet worden
opgelegd, maar worden afgeleid (geschat) uitde empirische situatiein
Nederland.
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27.Degevolgtrekking dat A
gebeurtvanwege B kan hierdoor
alleen gebaseerd zijn opintrinsie-
ke processen zoals de hiervoor
beschrevenvliegwiel effecten.
Hierbij geldtdatzowel A als B
tegelijkertijd optreden.

28. Ziebijlage B voor de classifica-
tievan Nederlandin corop-gebie-

den

HetsmART-model?®
sMART (Strategic Model for Analyzing Regional Travel patterns) is een flexi-
belregionaal vervoersprognosemodel voor het evalueren van de mobiliteits-
effectenvaninfrastructuur en verstedelijkingsstrategieén, met name op
regionaal of bovenregionaal niveau. De modulaire opbouw maakt het moge-
lijk hetmodeltoe te snijden op de specifieke vraagstelling van deze studie. Er
iseen grootaantal evaluatiemogelijkheden, gericht op de mobiliteits-,
bereikbaarheids-, leefbaarheids- en financiéle effecten.

sMART berekent de kwaliteit van verschillende vervoerswijzen (auto,
openbaar vervoer en langzaam verkeer), op basis waarvan vervolgens de
mobiliteitin Nederland of een gedeelte van Nederland kan worden bere-
kend. Zoals vrijwel elk vervoersprognosemodel werkt SMART met een zona-
leindeling: 470 zones overwegend op gemeenteniveau. Bij grote gemeentes
zoals Amsterdam en Den Haag, worden meer zones onderscheiden; kleine,
dicht bij elkaar gelegen gemeentes worden vaak samengevoegd tot één zone.
Daarnaast zijn er dertig flexibel inzetbare zones, die kunnen worden gebruikt
om nieuwe verstedelijkingslocaties te modelleren.

De toedeling van de baten aan het wegennet
Figuur3illustreerthet principe achter detoedelingaan het wegennet. Inde
figuuris ervan uitgegaan datiedereen ‘rechts’ rijdt. Dat wil zeggen dat het
aantal pendelaars of de reistijd van stad A naar stad B is weergegeven aan de
rechterkantvan de wegtussen A en 8. Omdat pendelaars metverschillende
bestemming toch (deels) over dezelfde weg kunnenrijden, geefteen label de
betekenisvan de gegeven waarde aan: hetlabel AB staat bijvoorbeeld voor de
stroomvan A naarB.

Infiguur3aen3sbzijnrespectievelijk hetaantal pendelaars en de reistijd tus-
sendriesteden weergegeven. Figuur 3c geeft de totale reistijd tussen de ste-
den; deze wordt bepaald door hetaantal pendelaars te vermenigvuldigen met
debijbehorendereistijd. Deze totale reistijd is de wegingsfactor voor de
directe enindirecte baten. De baten worden bepaald methetRAEM-model,
dus onafhankelijk van hetverkeersmodel. De resultaten van de weging staan
infiguren3den3ze.

Figuur3dtoonthoe dedirecte baten door hetverkeersmodel zijn verdeeld,
enfiguur3.elaatdatzienvoordetotale baten.3° Deze toedeling aan het
wegennet is gedaan op basis van de reistijden zoals weergegevenin figuur 3c.
Inhetvoorbeeldis ervan uitgegaan daterinstad B sterke agglomeratie-
effecten spelen. Daarom zijn de totale baten van stromen naar deze stad twee
keerzo grootals de directe baten.?’

Nadat zowel de directe als de totale baten zijn toegedeeld aan het wegen-
netwerk, kan de multiplier worden bepaald door de totale baten te delen door
dedirecte baten. Ditis weergegeven in figuur 3f. Hetis meteen duidelijk uit
defiguurdatde multipliers niet allemaal gelijk zijn aan 2 en 1: op trajecten
waar verschillende stromen verkeer tezamen komen, hebben de multipliers
eenwaarde daartussenin.
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29. Het model wordtsinds 1990
ontwikkeld bijTno.
30.Inonzeanalyseisdetijdwaar-
dering die gebruiktwordtom de
directe batente bepalen, gelijk
overdeverschillenderegio’s. De
directe baten zijnin dat geval pro-
portioneel aan dereistijd. Een
afwijkingin deverhoudingtussen
dedirecte batenendetotale reis-
tijd geefteen verschil tussen de
modellenRAEM en SMART weer,
al zijn die verschillen minimaal.
Omde methodiek echterteillu-
streren zijn we hier uitgegaanvan
zeer grote verschillen.

31. Eigenlijk werken we met de
baten per minuut reistijd.
Aangezien we dan echter zowel de
totale baten (de noemervan de
multiplier) als de directe baten (de
tellervan de multiplier) door
dezelfdereistijd moeten delen, is

dithier nietrelevant.
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Deinterpretatie van de multipliers zoals weergeven in figuur 3f, is omgekeerd
aande hiervoor beschreventoedeling. De multiplier geeft namelijk weerin
welke mate de totale baten groter zijn dan de directe baten als de doorstro-
ming van een wegwordtverbeterd. De totale baten van eeninfrastructuur-
verbetering op een bepaald stuk weg zijn dus een kwarthoger dan de directe
baten als de multiplier gelijk is aan1,25.

HoedeelthetsmAaRT-model de batentoe aan hetwegennet? Dit gebeurtin
twee stappen. In de eerste stap zijn de baten gedesaggregeerd van corop-
coropniveau naar de veel fijnmaziger zone-indeling van smART. Daartoe zijn
de economische batenvan eenreistijdverbetering tussen corop-regio’s ver-
deeld overallerelatiestussen de sMART-zonesvan de twee betreffende
corop-gebieden. Ditis gebeurt naar rato van de totale reistijd die de pende-
laarsen hetvrachtverkeer op deze smaRT-relaties hebben besteed. De daar-
bij gehanteerde reistijden en vervoersstromen per auto zijn afgeleid uit een
SMART-Prognose voor 2020.

Indetweede stap vindt de feitelijke toedeling plaats. De economische
batenop de smART-relaties worden verdeeld over de lengte van de route.
Vervolgens worden per wegvak de baten opgeteld van alle smART-relaties
die gebruik makenvandieroute; eenkeervoordedirecte batenen een keer
voor detotale baten. Daarmee is bekend hoe groot de economische baten zijn
van eenreistijdverbetering op dat wegvak. Door per wegvak de totale baten
tedelendoor dedirecte baten, is ook de multiplier per schakel bekend.

Voorbehoud
Indeze studie hebben we gekozenvoor eenvergelijkende analysevan de
economische batenvaninfrastructuurprojecten voor geheel Nederland. De
krachtvanditonderzoekligtin de systematische analyse, waardoor geheel
verschillende verbindingen metelkaar kunnen wordenvergeleken.

Deze krachtvormtin zekere zin ook de zwakte van het onderzoek: een
minder grote diepgang bij de analyse van alle verschillende verbindingen. De
directe baten en daarmee de kosten vaninfrastructuurprojecten zijn dan ook
op een eenvoudige en rudimentaire wijze ingeschat. Bij het trekken van con-
clusies uit de analyse moeten we daarmee rekening houden.

Indetweede plaats hebben we een nationale welvaartsdoelstelling
gebruikt, waarin neveneffecten van eeninfrastructuurproject op bijvoor-
beeld hetmilieu of de verkeersveiligheid niet zijn opgenomen. Ditis een dui-
delijke keuze. Bijeenruimer welvaartsbegrip of een andere doelstelling dan
denationale welvaart moet de analyse in de gewenste richting worden uitge-
breid.Indien eeninvesteringininfrastructuur bijvoorbeeld dientom een
regionale economie te stimuleren, zullen ook andere projectalternatieven
danverschillende tracés uitkomst kunnen bieden. Bovendien moet dan wor-
den gekeken naar deregionale groeiverschillen per projectalternatief.

Ook moeten wij enigvoorbehoud maken met betrekking tot de effecten
dieeenreistijdverbetering—en dus eenverlagingvan de transportkosten—
heeftop deeconomie. Aangezien wij niet beschikken overeen logistiek ver-
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voersmodel, hebben wijaangenomen dateen reistijdverbetering direct kan
wordenvertaald in eentransportkostenverlaging. Eigenlijk hebben we dus
geanalyseerd wat de economische effecten zijn van een transportkostenver-
lagingvan 2,5 procent. De werkelijke relatie tussen logistiek en transporten
reistijdenis echteringewikkelder.

Totslot willen wij erop wijzen dathet RAEM-model een gesloten model is
voorde Nederlandse economie. Hierdoor worden de effecten van goederen-
transport over het Nederlandse wegennet waarschijnlijk iets overschat, ter-
wijl de effecten op de wegen naar het buitenland juist worden onderschat.
Ditisvoornamelijk van belangvoor de snelwegen A1,A4 en A12.

Totslot

Indithoofdstuk hebben we de theoretische veronderstellingen verantwoord
achter de werkwijze en de modellen die we in deze studie gebruiken.

Inhetvolgende hoofdstuk presenteren we de uitkomsten van de analyse.
We kijken daarbij naar de economische effecten van veranderingenin de
bereikbaarheid vanregio’s.

WEGEN NAARECONOMISCHE GROEI

Baten van veranderingen
in bereikbaarheid



BATEN VAN VERANDERINGEN IN BEREIKBAARHEID

Indithoofdstuk gaan we nain welke mate veranderingenindeinfrastructuur
deeconomische ontwikkelingin Nederland beinvloeden. We doen datop
basisvan deinhetvoorgaande hoofdstuk gepresenteerde benadering.
Hierbij kijken we niet alleen naar het effect van specifieke verbindingen,
maar ook naar derelatieve verhoudingen tussen verschillende verbindingen.
Op basis hiervan kunnen wij een rangorde maken van de economisch meest
belangrijke verbindingen. Wij proberen hier dus een antwoord te geven op
devraagof deeconomie bijvoorbeeld meer baat heeft bijeen betere bereik-
baarheid van de Randstad of bijeen betere verbinding tussen Amsterdam en
Rotterdam.

Indeeerste plaats analyseren we de effecten voor de Nederlandse econo-
mievanveranderingen inde regionale bereikbaarheid voor het woon-werk-
verkeer. Het gaat hierbijom verbeteringenin de reistijd van zogenaamde
pendelaars. In de regionaal-economische literatuur wordt echter veel meer
belang gehechtaan de effectenvan eenverbeteringvan de bereikbaarheid
voor de goederenhandel, ofwel: de effectenvan eenveranderingin de
bereikbaarheid voor detransportkosten. Daarom vormen deze effecten voor
de goederenhandel detweedestap in onze analyse. Vervolgens brengen we
deinterregionale bereikbaarheid in beeld in relatie tot de economische ont-
wikkeling.

De hier gepresenteerde analyseresultaten hebben allemaal betrekking op
denationale effectenvanregionaal beleid. Ze geven een belangrijke indicatie
vanderegio’'sdieals agglomeraties zouden kunnen worden geidentificeerd
ende plaatsen waar deze agglomeraties verder zouden kunnen worden gesti-
muleerd, in dit geval door de aanlegvan nieuwe infrastructuur.

Deresultaten van verschillende experimenten worden hiernasteedsin één
kaartbeeld bij elkaar gebracht. In een figuur wordt altijd het nationale effect
van eenverandering in een regio weergegeven en nooit het effect op de
betreffenderegio. De kaarten die betrekking hebben op de regionale analy-
ses, gevendus altijd de resultaten weer van veertigafzonderlijke analyses.
Voor de figuren die betrekking hebben op deinterregionale verbindingen,
gaathetaltijd om1.600 analyses (voor alle mogelijke combinaties tussen

corop-regio’s). Inde figurenis een kleurengradatie gebruikt van blauw naar
roze, waarbijroze groter (positief) is en blauw kleiner (negatief). In figuren
diebetrekkinghebben op deregio’s, zijn de waarden van de betreffende indi-
catoren ookals labelsin deregio’s geplaatst. Verder zijn alle multipliers weer-

gegeveninprocenten.’
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1. De multiplier wordt bepaald
doordetotale effectente delen op
dedirecte effecten. Een waarde
vande multipliervan1wordtdusin
defiguur weergegeven met1o0

(procent).




Regionale bereikbaarheid en economische ontwikkeling

Indeze paragraaf brengen wein kaart welke economisch belangrijke arbeids-
marktregio’svan Nederland gevoelig zijn voor bereikbaarheid. Daarnaast
laten we zien waar in Nederland de agglomeratie-effecten het sterkst zijn.
Vertoontde Randstad inderdaad sterke agglomeratie-effecten en wat zijn
binnen de Randstad de meest belangrijke regio’s? Met deze analyse presen-
teren we dus een kaart met de economische pieken en dalen voor wat betreft
hetbelangvan regio’svoor de nationale economie.

We analyseren hierbij het effect van eenreistijdverbeteringvooralle pen-
delaars op eenverbinding met gemiddeld één procent. Daarbij kijken we naar
alle pendelstromen deregioin en de regio uit evenals naar de combinatie van
ingaande en uitgaande pendelstromen. In alle gevallenis ook de reistijd voor
de pendelstroom binnen de regio meegenomen.

Pendelstromen in Nederland in 2020
Om zichtteverkrijgenin deresultatenvan het model brengen we eerstin
kaartwaarzichin Nederland de pendelaars bevinden en hoeveel dat er zijn.
We maken daarbij een schatting van de regionale pendelstromen voor 2020.
Dat gebeurtop basis van de gegevens over het woon-werkverkeer voor
1996, de economische prognoses uit het scenario European Coordination van
hetcrs (1996), de woningbouwprognoses door ABF (Heida 2003) en de eco-
nomische relatie zoals omschreveninhet RAEM-model.? De methodiek die
we hebben gevolgd om deze inschatting te kunnen maken, is uitgebreid
beschreveninBijlage A.

Figuur 4 laatvooralleveertig corop-regio’s hettotale aantal pendelaars zien:
de pendelaars binnen deregio, de pendelaars die de regio inkomen, en de
pendelaars die deregio uitgaan.3 Ditlevert een indicator voor de mate van
pendelindeze regio.

Met name de grote agglomeraties Amsterdam, Rotterdam en Utrecht blij-
ken nubelangrijke pendelregio’s te zijn. Ditis niet verrassend. In grote agglo-
meraties wonen nu eenmaal veel mensen, en veel van deze mensen pendelen
binnen de agglomeraties tussen hun werk en hun woning. Daarnaast zijn ook
regio’salsde Veluwe, Arnhem-Nijmegen en Oost-Noord-Brabant belangrij-
ke pendelregio’s.

Deze figuur zegt nog weinig over de baten die een reistijdverbetering voor
deze pendelaars met zich mee zal brengen. Als de gemiddelde afstand ineen
regio voor woon-werkverkeer tien kilometer bedraagtenin eenandere
regio twintig, dan lopen de verwachte totale baten voor deze regio’simmers
zeer uiteen. Daarom geeft figuur 5 de afstand die alle pendelaarsin totaal
afleggen binnen, naar envanuit de verschillende regio’s. Wij zien nu dat peri-
fereregio’s, zoals Noord-Friesland of Zeeland relatief grotere pendelregio’s
zijn dan het geval leek te zijnin figuur 4: in deze regio’s leggen de pendelaars
over hetalgemeen een grote afstand af. Andere regio’s waar mensen over
relatief langere afstanden pendelen, zijn de regio’sin het Groene Hart—waar
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2. Aangeziende werkloosheids-
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3. Merk op dathettotaal overalle
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mensen graagwonen en langere woon-werkafstanden voor lief nemen—, en
deregio Midden-Noord-Brabant.

Baten van veranderingen in de bereikbaarheid
Indevolgende stap berekenen we wat de directe baten voor Nederland zijn
alsvoorverschillende regio’s de reistijd voor de woon-werkpendel de regio
in of uitwordtverbeterd. Het aantal kilometers dat per regio wordt afgelegd
in het kadervan hetwoon-werkverkeer, is een goede indicator voor de direc-
te baten: deverminderde reistijd isimmers een percentage van de totale reis-
tijd.4 Dedirecte baten worden bepaald door de verminderde reistijd te ver-
menigvuldigen met de reistijdwaardering.>

Vergelijken we de directe baten (figuur 6) en de totaal afgelegde pendelaf-
stand (figuurs), dan moeten we constateren dat hiertussen verschillen
bestaan. Deze worden veroorzaaktdoor de snelheid waarmee de verschil-
lendetrajecten worden afgelegd. Langzame trajecten wegen zwaarderin de
totale directe baten dan snelle trajecten. Uit de figuren blijkt dat vooral de
regio’s met grote steden en congestie of regio’s met minder goede verbindin-
genmeer langzameverbindingen hebben en daarom hogere directe baten
genereren bijeen reistijdverbeteringvan één procent dan verwacht op basis
van hetaantal afgelegde pendelkilometers. In figuur 6 hebben deze regio’s
eendonkerderroze kleurdanin figuurs. Opvallend zijn hierbijderegio’s
West-Noord-Brabant, Arnhem-Nijmegen en de stad Groningen in negatieve
zin metlangzameverbindingen, en Delften overig Zeeland in positieve zin
metsnelleverbindingen. Deze laatste regio in tegenstelling tot Zeeuws-
Vlaanderen, dat moeilijker bereikbaar is. Enige voorzichtigheid is bij deze
analyse wel geboden. Bijde berekening van de directe baten worden ook de
verkeerselasticiteiten meegenomen, die bovenstaande interpretatie op basis
van snelheden (gedeeltelijk) teniet kunnen doen.

Figuur 6 maakt ook duidelijk waar met de aanlegvan nieuwe infrastructuur
de meeste absolute directe baten te behalen zijn: daar waar veel enlang
wordt gependeld. Dit zijn de donkerroze gebiedenin figuur 6. Hetis geen
verrassing datditin de Randstad is, in Brabant en rond de grote steden.
Aangezien deze baten betrekking hebben op het grote aantal pendelaarsen
hetaantal afgelegde kilometers, is hier naar verwachting echter ook sprake
van hogere aanlegkostenvoor de nieuwe infrastructuur die de baten ople-
vert. Dus nietalleen de baten maar ook de kosten van een reistijdverbetering
zijn hierhoog. Deze totale directe baten zeggen dus weinig vanuiteen
beleidsperspectief van kosten en baten.

Zoals beschreveninhetvoorgaande hoofdstuk, zijn er binnen de ruimtelijk-
economische wetenschap veel theoretische overwegingen die erop wijzen
datdetotale baten van reistijdverbeteringen wel eens veel groter kunnen zijn
dan dedirecte batenvan nieuwe infrastructuur. De zogenaamde indirecte
baten die hierbijeen rol spelen, zijn echter moeilijk te bepalen. Het RAEM-
modelsteltonserechter toeinstaatde indirecte effecten te berekenen.
Daarbijis voor de Nederlandse situatie geschatin welke mate indirecte effec-
ten een rol spelen.®
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Zoudendezeindirecte effectenin Nederland geen rol spelen, dan zijn de
totale baten gelijk aan de directe baten (zie het voorgaande hoofdstuk). In
zo'n geval kan de Nederlandse economie goed worden omschreven meteen
model gebaseerd op volkomen vrije mededinging waarbinnen marktimper-
fecties, schaalvoordelen envliegwieleffecten geenrol spelen. Spelen (ruim-
telijke) marktimperfecties, schaalvoordelen en vliegwieleffecten echter wel
eenrolinde Nederlandse economie, dan zullen de totale baten afwijken van
dedirecte baten.

Dedooronsberekende totale baten—dat wil zeggen de effecten op de
lange termijn, inclusief migratie tussen regio’s voor een simultane reistijdver-
beteringvan pendel binnenderegio, en zowel in- als uitgaande pendel - zijn
weergegevenin figuur 7. Deze figuurtoont de geaggregeerde resultaten
voor regionale bereikbaarheid. De totale baten zijn, evenals de directe baten,
uitgedruktin miljoenen euro’s; hierbij is gebruik gemaakt van inkomensequi-
valenten.

Op heteerste gezichtlijken de verdeling van de totale baten en dievan de
directe baten over Nederland redelijk overeen te komen. Aangezien een
grootdeelvan detotale baten bestaat uit directe baten, zal dit niet verrassen.
Kijken we echter naar de grootte van de effecten, dan blijken de totale baten
inde meeste regio’s groter te zijn dan de directe baten. Deze grootte is
bovendien niet ruimtelijk neutraal: op het eerste gezicht lijken de indirecte
effectenin de agglomeraties groter te zijn dan daarbuiten.

Erzijn verschillende manieren waarop wij deze totale effecten kunnen analy-
seren. In de eerste plaats worden ze veroorzaaktdoor pendelaarsvoor wie de
reistijd isverbeterd. Door nu de totale baten, zoals weergegevenin figuur 7,
tedelendoor hetaantal pendelaars uit figuur 4, krijgen we de totale baten per
pendelaar (figuur 8). Pendelaarsin de regio’s Amsterdam-Flevoland-Utrecht,
enderegio’s Den Haag, Groot Rijnmond, West-Noord-Brabanten Overig
Zeeland blijken de meeste baten uitde investering te behalen. Deze figuur
zegtechter meer over de regionale verdelingvan deindividuele welvaarts-
winstvan de pendelaar dan over de nationale welvaartswinst. Het woon-
werkverkeer over de lange afstand krijgt zo te veel nadruk. lemand dielanger
onderwegis, behaalt bijeen reistijdverbetering van één procentimmers
meer minuten reistijdwinst, en heeft daarom hogere totale baten, daniemand
dieeenkortere afstand aflegt. Maar ook de kosten van zo’'n verbetering zijn
hoger, aangezien de reistijdverbetering over een langer traject moet worden
gerealiseerd.

Willen we rekeninghouden met de afstand die de pendelaar aflegt, dan kun-
nen we de totale baten (figuur7) delen door de totaal afgelegde pendelaf-
stand per regio (figuur 5). De resulterende totale baten per pendelkilometer
zijn weergegevenin figuur 9. Vergelijken we deze uitkomsten met de baten
per pendelaar (figuur 8), dan springen de grotere steden, zoals Amsterdam,
Rotterdam, Den Haag, Utrecht, Groningen, Eindhoven, Tilburg, Breda,
Enschede, Arnhem-Nijmegen, Venlo en Maastricht, onmiddellijkin hetoog:

WEGEN NAARECONOMISCHE GROEI

7. Inkomensequivalenten zijn
gebaseerd op de additionele hoe-
veelheidinkomen die men zou
moetenkrijgen om hetnieuwe
welvaartsniveau te bereiken zon-
derdeverbeteringin dereistijd.
Hierbij wordtuitgegaanvande

prijzenin hetreferentiescenario.
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debaten per pendelkilometer zijn relatief groter dan de baten per pendelaar.
Datkomtdoordat de pendelafstandenin de grote steden klein zijn.

Figuur 9 toontons weliswaar hoe groot de baten per afgelegde kilometer
zijn, hijvertelt ons echter weinig over de waarde van een reistijdverbetering.
Ditkomtdoordat geen rekening wordt gehouden metde snelheid. Eén pro-
centreistijdverbetering op een korte afstand met veel congestie levert
immers meer tijdswinst op dan dezelfde procentuele verbetering op dezelfde
afstand zonder congestie.

Om te komentoteen goedeindicator voor de baten die eenverbeteringin de
bereikbaarheid oplevert, moeten we de totale baten delen door de reistijd.
Wanneer wevoor de reistijd het gewogen gemiddelde nemenvan de oude én
denieuwereistijd, dan kunnen we net zo goed delen door de directe baten.
Deze zijnimmers niets anders dan de reistijdwinst (die proportioneel is aan de
reistijd) vermenigvuldigd met de reistijdwaardering (die gelijk is veronder-
steldvoor het gehele land). Zo kunnen we bepalen hoeveel de additionele
baten zijn boven de directe baten die optreden als gevolg van marktimperfec-
tiesen agglomeratie-effecten.

We noemendeindicator die zo ontstaat, de ‘totalebatenmultiplier’ ofwel:
demultiplier. Hiermee slaan we drievliegenin éénklap: we hebben een
goedeindicatorvoor de ruimtelijke baten van reistijdverbetering, we kunnen
eenindicatie gevenvan deverhoudingtussen de directe en deindirecte baten
en—aangezien de directe baten ook alsindicator voor de kosten kunnen wor-
den gezien—we hebben een goedeindicatorvoor de plekken waar reistijd-
verbetering (ofwel: infrastructuurverbetering) de meeste additionele wel-
vaartoplevert.

Deze multiplieris weergegevenin figuur1o. Hijlaat zien daterin
Nederland verschillende arbeidsmarktagglomeraties bestaan: de agglomera-
tie Amsterdam, Rotterdam en Utrecht binnen de Randstad en daarbuiten met
name in Maastricht. Deregio’s Arnhem-Nijmegen, Noord-Limburg,
Zuidoost-, en Noordoost-Brabantvormen minder sterke secundaire agglo-
meraties. Deze agglomeraties hebben hoge multipliersenin figuur1o een
donkerroze kleur. Voor al deze gebieden geldt dat een verbeteringin de
bereikbaarheid leidt tot grotere economische baten dan zou worden ver-
wacht op basisvan de directe baten. Opvallend is dat Groningen nietals een
belangrijke agglomeratie naar voren komt.

Regioresultaten in detail
Om meerinzichtte krijgen in de totalebatenmultiplier (figuur10) presenteren
wijin deze paragraaf de resultaten van de analyse voordrie verschillende
scenario’s:
1. Dereistijd verbetert met één procent op alle trajecten die een regio uit-
gaan, inclusief de trajecten binnen de regio.
2. Dereistijd verbetert met één procent op alle trajecten die een regio uit-
gaan, inclusief de trajecten binnen de regio.
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3. Dereistijd verbetert met één procent op zowel de trajecten die een regio
uitgaanals de trajecten die een regio ingaan, inclusief de trajecten binnen
deregio.

Dezescenario’sworden toegepast voor zowel de lange als de korte termijn.
Inde kortetermijnscenario’s wordt ervan uitgegaan dat mensen op basis van
veranderde bereikbaarheid niet tussen regio’s migreren; in de langetermijn-
scenario’sis die mogelijkheid tot migratie er wel. Deresultaten van de analyse
zijn weergegevenindefiguren11tot16.

Het zal duidelijk zijn dat de gekozen scenario’s de resultaten beinvloeden.
Deze worden bijvoorbeeld gedomineerd door de grote stroom woon-werk-
verkeer binnenderegio’s. We hebben er echter voor gekozen deze pendel-
stromen binnen de regio mee te nemen, omdat anders de verbindingenvan
ennaar eenregio zouden verbeteren zonder datdie verbindingen aansluiten
op de betreffenderegio. Hiermee zouden de scenario’s niet realistisch zijn.

Om aantetonenwelke regio’sin Nederland van economisch belang zijn als
het gaatomveranderingenin hun bereikbaarheid, zijn deze zes scenario’s
voldoende. De detailresultaten op de afzonderlijke verbindingen komenin
hettweede deel van dithoofdstuk aan bod.

De korte termijn
Defiguren11tot16 laten zien daterin Nederland verschillende arbeids-
marktagglomeraties bestaan: de agglomeraties Amsterdam, Rotterdam en
Utrechtin de Randstad, en daarbuiten de agglomeraties Maastricht, Arnhem-
Nijmegen, Noord-Limburgen Zuidoost- en Noordoost-Noord-Brabant.
Dezeregio’s hebben grote multipliers voor zowel de inkomende als de uit-
gaande pendel; datkomt doordatvliegwieleffecten optreden. Integenstel-
lingtotwatvaak wordt beweerd, komt de regio rond de stad Groningen niet
als belangrijke agglomeratie naar voren; het gaat hier om hoogstens een
kleine lokale agglomeratie die niet van groot belangis voor de Nederlandse
economie.

Over hetalgemeen geldtdat de multiplier voor de reistijdverbetering voor
pendelaars deregioin groteris dan die voor pendelaars de regio uit. De inko-
mende reistijdverbetering leidtimmers tot meer potentiéle werknemers die
indeagglomeratie willen gaan werken, en daarmee tot een groter arbeids-
aanbod, grotere productie entotvliegwieleffecten. Toch heeft ook eenver-
beteringvan de uitgaande reistijd een positief effectop de agglomeratie: de
werkloosheid daalten de bestedingenin de agglomeratie stijgen. Dat komt
doordathetwerkgebied van werknemersin de agglomeratie (alle gebieden
waar werknemers diein de agglomeratie wonen eventueel bereid zijn te
werken) in omvang toeneemt, en daarmee de kans op een baan voor deze
werknemers. Ditleidtvervolgens tot vliegwieleffecten binnen de agglome-
ratie, metuitlopers naar de naburige corops. De positieve effectenin de
agglomeratie van uitgaande en inkomende reistijdverbetering bestaan dus uit
eencombinatievanvliegwieleffecten en grotere arbeidsmarktefficiency met
lagere werkloosheid.
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Deeffectenvoor perifere regio’s of zogenaamde woonregio’s nabij een
agglomeratie zijn anders. Het duidelijkste voorbeeld hiervanis de regio
Zaanstreek. Hier zijn de effecten van een reistijdverbetering voor inkomende
pendel duidelijk anders dan die voor uitgaande pendel. In figuur12 zien we
datheteffectvan uitgaandereistijdverbetering sterk positief in de Zaan-
streek. Het wordt makkelijker voor arbeiders om daarte woneneninde
agglomeratie Amsterdam te werken. Deze grotere arbeidsmarkten de hier-
mee gepaard gaande vliegwieleffecten zijn voordelig voor de regio. Dat geldt
ookvoordetoenamein besteedbaarinkomen en deafnamevan werkloos-
heid.

De positieve effecten van de uitgaande reistijdverbetering staan in schil
contrast met de negatieve effecten die deingaande reistijdverbetering
teweegbrengt. Infiguur11is deze regio dan ook als blauw weergegeven.
Doordathetvoor mensen diein de grote agglomeratie Amsterdam wonen,
gemakkelijker wordt ook in de Zaanstreek naar werk te zoeken®, neemt de
ruimtelijke mismatch op de arbeidsmarkt toe: werknemers zoeken immers
naar werk op plaatsen waar niet zo veel werk is. Dit gaat gepaard met nega-
tieve efficiency-effectenvoor de arbeidsmarkt. In combinatie met hetver-
schuivingseffectvoor dearbeidsmarkt en de hiermee gepaard gaande nega-
tievevliegwieleffecten voor Amsterdam heeft dittot gevolg datde totale
batenvan eeningaandereistijdverbeteringvoor deregio Zaanstreek veel
kleiner zijn dan kan worden verwacht op basis van de directe baten.®

Voorregio’sdieverdervan de agglomeratie af liggen, zoals Zeeuws-
Vlaanderenen Zuidwest-Overijssel, spelen de efficiency-effecten, en met
name deverschuivingseffecten, voor de arbeidsmarkteen nog grotere rol.
Op basisvan de directe baten worden de effecten van reistijdverbetering
voor dezeregio’s ook bijuitgaande pendel overschat. Waar ervoor de regio’s
zelf wél extra winst te behalenis—de werkloosheid neemtimmersafener
tredenkleinevliegwieleffecten op—, is het effectvoor Nederland als geheel
negatief: te veel economische baten worden weggezogen uit de grotere
agglomeraties.

Dekortetermijnscenario’s kennen een belangrijk theoretisch probleem.
Hetwelvaartseffectvan eenreistijdveranderingin een bepaalde regio is niet
gelijk over Nederland verdeeld. Deregio waarvan de bereikbaarheid wordt
verbeterd, krijgt een groot positief effect, terwijl die verbeteringvoor andere
regio’skleinere effecten of zelfs negatieve effecten kan opleveren. Inde
voorgaande analyse zijn al deze effecten vertaald naar inkomenseffecten en
vervolgens bij elkaar opgeteld. Dit betekent echter dat wijimplicieteen
waardeoordeel geven over de verandering in welvaartvan verschillende indi-
viduen. Ineconomische termen heet dit dat we gebruik hebben gemaaktvan
eeninterpersonele nutsvergelijking. Wijhebben het welvaartsverlies van
eenpersooninregio A vergeleken met de welvaartswinstvan een anderindi-
viduinregio B en trekken daaruit de conclusie dat het gezamenlijk effect
goed dan welslechtisvoor de Nederlandse economie. Binnen de economi-
sche wetenschap wordt een dergelijke interpersonele nutsvergelijking
wetenschappelijk als niet-verantwoord beschouwd.™®
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8. Merk hierbijop dateenklein
percentage mensen uit
Amsterdam een grootaantalis
voorderelatiefkleineregio
Zaanstreek.
9.Ziehetvoorgaande hoofdstuk
voor uitlegvan hetefficiency-
effecten hetverschuivingseffect
voordearbeidsmarkt.

10. De meest gangbare oplossing
voorditprobleemishetzoge-
naamde Hicks-Kaldor compensa-
tieprincipe. Volgensdit principeis
ersprake vanwelvaartswinstals
deverliezende partijkan worden
gecompenseerd doorde winnen-
de partij. In een ruimtelijk even-
wichtsmodel metvliegwieleffec-
tenisditechternieteenvoudigtoe
te passen. Ten eerste beinvloedt
compensatie de uitkomstenvan
het model, waardoor het nieteen-
voudigte zeggenis of er daadwer-
kelijk sprake zou zijn van een wel-
vaartsverbetering. Ten tweede
moetrekeningworden gehouden
metregionale verschillenin prij-
zenenandere factoren die de wel-
vaartbeinvloeden. Ditlaatste
maaktheteen moeilijke wiskundi-

geoperatie.

De lange termijn
Hetprobleemvan deinterpersonele nutsvergelijking doet zich niet voor bij
delangetermijnscenario’s. Gaathetom de lange termijn, dan houden mensen
rekening metwelvaartsveranderingen die overregio’s kunnen optreden en
zenemendieopin hun gedrag. Men zal bijvoorbeeld sneller van de ene naar
deandereregio verhuizen, als men in die regio meer kan verdienen of goed-
kope woonruimte kanvinden. De mogelijkheid van migratie tussen regio’s
maakt dus hetverschil tussen de korte- en de langetermijnscenario’s. Omdat
delangetermijnanalyse theoretisch beter gefundeerd s, zullen we dezein de
restvandeze studie gebruiken. De kortetermijnanalyse is met name van
belangom te begrijpen hoe de uiteindelijke resultaten tot stand komen.™

Vergelijken we de langetermijnresultaten met die voor de korte termijn, dan
valtop dathet patroon voor Nederland nietverandert. Dit resultaatis overi-
gens nietverassend. Agglomeraties zijn immers in belangrijke mate historisch
bepaald enveranderen nietvan positie wanneer migratie wordt toegestaan.’
Voor de specifieke effecten van de regionale bereikbaarheid op de nationale
economie kunnen wij hier dus volstaan met een verwijzing naar de voorgaan-
deanalyse.

Verder laten de figuren duidelijk zien dat gebieden metkleine multipliers
op de korte termijn over hetalgemeen gekarakteriseerd worden door grotere
multipliers op de lange termijn. De redenen hiervoor liggen voor de hand.
Dezeregio’s wordenimmers gekenmerktdoor lage huizenprijzen en veel
woonruimte per persoon. Het feitdat de multiplierin deze regio’s klein s, is
met name te wijten aan hetverschuivingseffectvoor de arbeidsmarkt: deze
regio’svertonen kleinevliegwieleffecten—en gaan er dus op vooruit—, die
tenkoste gaanvan de grote agglomeratiesin Nederland. In de langetermijn-
scenario’s daarentegen, waarin de mogelijkheid van migratie naar andere
regio’swordt meegenomen, gaan er meer mensen wonen inderegio’s met
eenkleine multiplier. Zo kunnen zij hun inkomensachteruitgang in een agglo-
meratie gedeeltelijk compenseren door een grotere en goedkopere
woning.’> Omdatinkomen op deze wijze financieel wordt gecompenseerd
door goedkopere woonruimte, is het negatieve effect van het verschuivings-
effectvoor dearbeidsmarkt gematigder. In meer algemene zin zou men kun-
nen zeggen dat de economie flexibeler is als migratie mogelijk is, waardoor
extreem negatieve effecten kunnen worden opgevangen.

Deverschillentussen de korte en de lange termijn zijn anders voor de
gebieden met grotere multipliers. Hier spelen twee tegengestelde effecten
tegelijkertijd. Als een agglomeratie beter bereikbaar wordt, en er daardoor
op vooruit gaat, trekt ditmeer mensen aan. Hierdoor treden vliegwieleffec-
tenop enneemtde groeiin de agglomeratie meer dan proportioneel toe.
Tegelijkertijd neemt de druk op de huizenmarktin andere regio’s af, zodat de
prijs voor woonruimte daar lager wordt. Ook hier gaan mensen er dusiets op
vooruit.'# Inde agglomeratie daarentegen nemen de druk op de woningmarkt
endecongestietoe. Welke van deze twee effecten het sterkst s, is niet op
voorhandte zeggen. Uit de analyse blijkt dat ze niet veel in grootte blijken te
verschillen en elkaar daardoor grotendeels compenseren.
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11. Deze analyse zou ook van groot
belangzijn omte laten zienhoe de
ruimtelijke inkomensverdeling op
dekorte termijnverandertals
gevolgvaneenveranderinginde
bereikbaarheid. Dezeresultaten
worden hier niet gepresenteerd
omdat zij buiten de probleemstel-
lingvanditboekvallenen omdat
zo'nsystematische analyse voor
geheel Nederland te omvangrijk
zouworden.

12. Eeneenvoudige redenvoor
deze padafhankelijkheidisdater
nueenmaal eenverdelingvan
woningenisover Nederland en
dathetzeer kostbaarisomdeze
verdelingsignificantte verande-
ren. Bovendien heeftdeaanwezi-
geinfrastructuur de economische
ruimte dusdanig gevormd datde
huidigeverdelingvanwerk en
arbeid daar goed bij past.

13. Ditzelfde effect wordt bereikt
doordevaak gevoelsmatig meer
aansprekendeinterpretatie dat
minder mensen naar de agglome-
ratieverhuizendananders het
geval zou zijn. Beide interpretaties
zijn correctin hetkadervan het
RAEM-model aangezien wij hier
geenonderscheid kunnen maken.
14. Natuurlijk profiteren mensen
inandereregio’s ook van goedko-
pere productenuitdeagglomera-

tie.
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Interregionale bereikbaarheid en economische ontwikkeling

Zoals gezegd, zijn de uitkomsten van de resultaten per regio mede afhankelijk
van het gekozen scenario. Hoewel de resultaten van economisch belang zijn,
zeggen ze bovendien weinig over deinfrastructuur die eventueel zou moeten
worden aangelegd om bepaalde economische doelstellingen te bereiken. Het
isimmers niet mogelijk de reistijden van éénregio te verminderen zonder
daarbij dereistijden voorandereregio’s te beinvloeden.

Om dezetwee problemen op te lossen zullen we hier meer gedetailleerde
resultaten presenteren voor specifieke stromen. Door deze stromen op ver-
schillende wijze overregio’s te aggregeren, lossen we het eerste probleem
op." Bovendien kunnen wij hiermee in beeld brengen wat de belangrijkste
verbindingen zijn die ervoor zorgen dat een regio al dan niet een grote multi-
plierkrijgt.

Hieronder presenteren we eerstde resultaten voor veranderingenin de
interregionale bereikbaarheid voor de arbeidsmarkt. Dit sluit directaan op de
hiervoor gepresenteerde analyse. Vervolgens betrekken we de additionele
batenvoor de goederenmarktin onze analyse. Alle gepresenteerde resulta-
tenhebben betrekking op delange termijn, dusinclusief de mogelijkheid van
regionale migratie.

Op basisvandeindithoofdstuk gevonden resultaten zullen we in het vol-
gende hoofdstuk de baten vertalen naar hetonderliggende wegennet.
Hiermee kunnen we hettweede probleem oplossen en kunnen we bepalen
welke verbeteringininfrastructuur de hoogste additionele economische
batenoplevert.

Interregionale bereikbaarheid en de arbeidsmarkt
Omte bepalen watde economische effecten zijn op de arbeidsmarktvan
interregionale bereikbaarheid, hebben we voor elk scenario1.600 simulatie-
analyses uitgevoerd. Per corop-coropverbinding s de reistijd verminderd
met 2,5 procent en zijn de economische baten van deze reistijdverbetering
doorgerekend methetRAEM-model.

Infiguur1y zijn voor de belangrijkste verbindingen de totale baten per pro-
centreistijdverbetering gepresenteerd. Een lijn tussen twee regio’s stelt een
verbinding tussentwee regio’s voor; de kleurvan de lijn geeftaan hoe groot
debatenzijnenderichtingvan de pijl geeftde richtingvan deverbinding
weer. Decirkelsin de figuur duiden de grootte van de baten die een reistijd-
verbetering binnen de regio oplevert. Natuurlijk zijn deze baten het grootst
voorderegio’s metde meesteinwoners; hier wordtimmers het meest
gependeld. Doordat deze grote agglomeraties ook de belangrijkste verbin-
dingenhebben metde omliggende regio’s, krijgen zijin de figuur een ster-
vorm: een grote kern metinkomende lijnen uitde naburige regio’s. De
belangrijkste pendelagglomeraties zijn Amsterdam, Rotterdam, Den Haag,
Utrechten Arnhem-Nijmegen.

Vergelijken we figuur1y met figuur 7 (de regioresultaten voor de totale
baten), dan wordt goed zichtbaar op welke specifieke interregionale ver-

WEGEN NAARECONOMISCHE GROEI

15. Ditis alleen bijbenadering
juist. De hiervoor gepresenteerde
scenario’s zijn tegelijkertijd door-
gerekende reistijdverbeteringen
voorverschillendeinterregionale
verbindingen. Ditisandersdan de
afzonderlijk doorgerekende reis-
tijdverbeteringenvoor verschil-
lendeinterregionale verbindingen

bijelkaar op te tellen.

Figuur1y. Deinterregionale totale baten per procentreistijdverbetering
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bindingen de batenvooreenregio zichvoordoen. Neem bijvoorbeeld de
twee naast elkaar gelegenregio’s Oost-Zuid-Holland en Groot Amsterdam.
Figuur7laatzien dat deze laatste regio een grote agglomeratie is waarvoor
eenreistijdverbetering veel totale baten oplevert. De regio Oost-Zuid-
Holland daarentegen is veel minder belangrijk. Figuur 17 bevestigt dat Groot
Amsterdam inderdaad een agglomeratieis: alle belangrijke stromen gaan
naar deze regio toe. Oost-Zuid-Holland daarentegen is geen werkgebied
maar een typisch woongebied: alle belangrijke stromen gaan de regio uit.
Voor Oost-Zuid-Holland zullen de baten van deinkomende pendel dan ook
aanzienlijk minder zijn dan die van de uitgaande pendel. Voor Amsterdam
geldthetomgekeerde.

Interregionale multipliers
Detotale batenvan eenreistijdverbetering zeggen nog weinig over het
belangvanveranderingeninde bereikbaarheid. Ook de kosten spelen hierbij
eenrol. Daarom geeft figuur18 voor deinterregionale verbindingen de
grootste multipliers weer. De resultaten bevestigen de uitkomsten van de
regionaleanalyse: deverbindingen in de Randstadregio’s leveren duidelijk de
meeste additionele baten op. Hierbij valt de dominante rol van Amsterdam
op: voor wat betreft pendelstromen is Amsterdam ‘de grote agglomeratie’
van Nederland. Infiguur18is Amsterdam de regio met de grootste binnenre-
gionale multiplier. Doordat de verbindingen naar en van Amsterdam boven-
dien deverbindingen zijn met de hoogste multipliers, is Amsterdam weerge-
gevenalshet middenvan een spinnenweb van verbindingen.

Verder blijkt de Randstadagglomeratie zich —als we kijken naar pendel - uit
te strekken van de Kop van Noord-Holland via Rotterdam tot Midden-Noord-
Brabantende Veluwe. Binnen dit gebied vinden we dus de economisch meest
belangrijke verbindingen als we kijken naar vliegwieleffecten en ruimtelijke
arbeidsmarktefficiency. Buiten de Randstad vormen ook de regio’s Arnhem-
Nijmegen en Midden- en Zuid-Limburgkleine regionale pendelagglomera-
ties. Zoisvoor deregio Arnhem-Nijmegen duidelijk zichtbaar dat alle belang-
rijke pendelmultipliers de regio in gaan. Ook hier zijn, bijeen verbetering van
deinkomende bereikbaarheid, potentiéle extra economische baten voor
Nederland te behalen.

Uitde analyse blijkt ook dat slechts weiniginterregionale verbindingen
additionele baten opleveren voor de arbeidsmarkt: weinig multipliers zijn
groterdan één. Hetis met name de bereikbaarheid binnen de regio’s dievoor
dearbeidsmarktvanbelangis. Hier snijdt het mes ook aan twee kanten. Als
binnen eenregio, en met name een agglomeratie, de verbindingen beter
worden, heeftdit positieve effecten op de efficiency van de arbeidsmarkt:
meer mensenvinden een baaninde eigen regio en de pendelafstanden wor-
denkleiner. Het gaat hier vaak om meer dan hetaantal werknemers datop de
interregionale pendelafstanden kan worden bereikt. Dit komtdoordat de
bereidheid tot langeafstandspendelin Nederland klein is; de meeste werkne-
mers blijven binnen de eigen woon-corop. Geziende krapte op de
Nederlandse regionale woningmarkt maakt het dan weinig verschil of migra-
tieal dan nietinde analyse wordt meegenomen.
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Figuur18.Deinterregionale totale batenmultiplier
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InhetRAEM-model zijn de arbeidsmarktbaten op de lange afstanden over het
algemeen minder groot dan de directe baten. Metandere woorden: door uit
te gaanvandedirecte batenin een kosten-batenanalyse worden de arbeids-
marktbaten op de lange afstanden systematisch overschat. Ditkomt door het
efficiency- enverschuivingseffectop dearbeidsmarkt. In het neoklassieke
model, gebaseerd op volkomen vrije mededinging, dat ten grondslagligt aan
debepalingvandedirecte batenvan een betere bereikbaarheid, wordt de
reistijdwinstverdeeld over een stukje welvaartswinst dat optreedtals gevolg
van de kortere reistijd en een stukje winst dat optreedt door de extra werktijd
die mensen krijgen (de arbeidstijd neemttoe). Deze winst geldtvooralle
mensen dievoor en na de reistijdverbetering over het betreffende traject
pendelen, en gedeeltelijk voor de pendelaars die er na de reistijdverbetering
bijkomen. InhetRAEM-model daarentegenis de arbeidsmarkt gemodelleerd
volgens detheorievan zoekgedragen hetvinden van een ‘match’ op de
arbeidsmarkt. Hierbij wordt de arbeidsmarktefficiency alleen groter (lagere
werkloosheid) als er een ruimtelijk betere verhouding ontstaat tussen het
zoekgedrag op de regionale arbeidsmarkten.'® Deze efficiencywinsten op de
arbeidsmarkt zijn over hetalgemeen beperkt. Het grootste gedeelte van de
extra pendel die op eentrajectontstaatals gevolgvan een betere bereikbaar-
heid, heeft niet zozeer te maken met een toenamevan het aantal arbeids-
plaatsen maarvooral met een verschuivingvan arbeidsplaatsen over de
regio’s. Aangezien de meeste arbeidersin de eigen regio werken en dus zor-
genvoor een groot gedeelte van de extra pendel op een bepaald traject, lei-
dendeze mensen een additioneel reistijdverlies dat—in tegenstelling totin de
neoklassieke theorie waarop de directe baten zijn gebaseerd — niet wordt
gecompenseerd door extra productie. De baten van een bereikbaarheidsver-
beteringop de arbeidsmarkt zijn volgens hetRAEM-model op de lange
afstanden dan ook vaak lager danin hetstandaard neoklassieke model.
Willen we viainfrastructuurinvesteringen komen tot een efficiéntere
ruimtelijke arbeidsmarkt met minder werkloosheid en hogere economisch
groei, dan kunnen we constateren dat het belangrijkeris om teinvesterenin
debereikbaarheid binnen corops danin de bereikbaarheid tussen corops, en
dathierbijvoornamelijk de agglomeraties een belangrijke rol spelen.

Interregionale bereikbaarheid en de goederenmarkt
Indeze paragraaf breiden we de scenario’s uit met de effecten van een betere
bereikbaarheid voor de handelin goederen." In de ruimtelijk-economische
literatuur worden de goederenmarkten hettransportvan goederen alge-
meen als belangrijk gezien voor een hogere economische groei.

Dat deze handelseffecten tot nutoe nietin de scenario’s zijn meegenomen,
verklaart gedeeltelijk waarom de effecten die we hiervoor vonden, zich
vooral concentreren rond de belangrijkste agglomeraties. In tegenstelling tot
dehandelin goederen, vindt pendel plaats over kleine afstanden. Vliegwiel-
effecten die optreden als gevolgvan eenveranderingin de bereikbaarheid
voor pendel, zijn dan ook met name op korte afstandenvan belang. Het s
teverwachten datde additionele voordelen van vliegwieleffecten door
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16. Zie ook de tekstboxenin het
voorgaande hoofdstuk, waar
arbeidsmarktefficiency en
arbeidsmarktverschuiving nader
worden uitgelegd.

17. De effectendie optreden op de
goederenmarkt zijn weliswaar
meegenomen indevoorgaande
analyse, aangezien zijeeninte-
graal deeluitmakenvanhetRAEM
model, maar zij maakte geen deel
uitvandescenario’sindesimula-
ties. Metandere woorden, tot nu
toehad eenveranderinginde
bereikbaarheidvaneenregioeen
effectop dekostenvan het pende-
lentussendewoonplaatsende
werkplek, maar geen effectop de
kostenvan hettransporterenvan

oederentussenregio’s.
g g

Figuur1g.Deinterregionale totale batenvoor pendel entransport per procentreistijdverbetering
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handelsvoordelenjuist optreden wanneer de bereikbaarheid overlangere
afstanden beter wordt. Verbetert de verbinding tussen ver uit elkaar gelegen
gebieden—dievaak zullen verschillenin bijvoorbeeld productiestructuur, of
opbouw enopleidingvan de bevolking—, dan levertditin potentie de groot-
ste baten op: regionale specialisatie en de hiermee gepaard gaande agglome-
ratie-effecten kunnen danimmers het beste optreden.

Inonze analyse zijn we ervan uitgegaan dat een interregionale verbinding
nietalleen eenverlaginginde pendelreistijd van 2,5 procent met zich mee-
brengt, maar ook eenvermindering met 2,5 procentin de tijd die nodigis voor
hettransportvan goederen. We veronderstellen dat dit zal doorwerken in
een kostenbesparingin detransportsectorvan 2,5 procent, en daarmee leidt
toteenverlagingindetransportkosten. Het RAEM-model houdt rekening
met 13 verschillende typen goederen en de daarbij behorende transportkos-
ten al naar gelang de economische sector (s81, hoofdindeling).

Bij deze analyse moeten we wel enigvoorbehoud maken. De logistieke
kosten binnen de transportsector zijn namelijk niet zo eenvoudig te verklaren
uit reistijdverbeteringen. Zoalsin hetvoorgaande hoofdstuk gezegd, ont-
breekthetonsechteraaneen model datonsinstaatsteltomvooralle1.600
mogelijke regionale verbindingen het effect van eenreistijdverbetering op
detransportkosten goed te kunneninschatten. De gepresenteerde resultaten
geldendusalleen onder de voorwaarden van de bovengenoemde veronder-
stelling.

Infiguur1g zijn deinterregionale totale baten per procent reistijdverbetering
weergegeven voor zowel pendel als transport. Vergelijken we deze figuur
met figuur 17, waarin alleen de pendelkosten zijn opgenomen, dan valt op dat
metname deregio’sin Noord-Brabant belangrijker worden, evenals de regio
Rotterdam. Dit heeft te maken metde structuur van deregionale economie-
en: Amsterdam, Den Haag en Utrecht zijn veel meer gericht op de (zakelijke)
dienstverlening en Rotterdam en Brabant zijn relatief meer gerichtop de
industriéle productie. Het zal duidelijk zijn dat een handelseffect dat optreedt
bijeenverminderingvan detransportkosten, een groter effect heeft op
regio’s metrelatief veel industriéle productie. Om die reden hebben deze
regio’sin figuur1g een grotere multiplier danin figuur17.

Interregionale multipliers op de arbeidsmarkt en de goederenmarkt
Figuur 2o laat zien wat de grootste interregionale multipliers zijn als we voor
zowel pendel als handel rekeninghouden met eenverbetering in de bereik-
baarheid. De multipliers voor Zeeuws-Vlaanderen zijn uit deze figuur weg-
gelaten, omtweeredenen. Inde eerste plaats wordt de economie van
Zeeuws-Vlaanderen gedomineerd door een groot bedrijf dat veel handel
drijft methetbuitenland. Aangezien het buitenland in het RAEM-model bui-
ten beschouwing blijft, zou het meenemen van deze regio tot onjuiste voor-
spellingen leiden over de handel en de totale baten voor deze regio. In de
tweede plaatsishetRAEM-model (evenals de neoklassieke theorie waarop
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Figuur2o. Deinterregionale totalebatenmultiplier
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deberekeningvan de directe baten is gebaseerd) niet geschikt voor de analy-
sevanditsoortregio’s, die door slechts één bedrijf worden gedomineerd. De
onderliggende theorievan hetRAEM-modelisimmers gebaseerd op mono-
polistische concurrentie. Essentieel voor deze marktvorm is dat er meer
bedrijven aanwezig moeten zijn. Ook vanuittheoretisch oogpunt zal het
model voor deze regio daarom geen goede resultaten opleveren.

Dein figuur2o gepresenteerde analyseresultaten vormen dus een uitbrei-
dingvandeanalyseresultaten van figuur18. Vergelijken we deze twee figu-
ren met elkaar, dan valtonmiddellijk op dat hetaantal multipliers groter dan
istoegenomen, dat de concentratie van belangrijke verbindingen is verscho-
venvande Randstad naar het zuidoosten, en datde multipliers op delangere
verbindingen groter worden. Ditwordt vooral veroorzaakt door de grotere
rolvan handel ten opzichte van pendel als het gaat om lange afstanden. Deze
‘handelswinsten’ zijn het grootst als de productiviteitsverschillen groot zijn.
Indie gevallen kunnen namelijk de grootste efficiencywinstenin de produc-
tieworden behaald. Deze verschillen in productiviteit zijn groter tussen de
agglomeratie en de perifere regio’s dan tussen de regio’s in de agglomeratie.

Hiernaastvaltderichtingvan de positieve multipliers op: deze zijn gericht
op deagglomeraties. Doordat deinputs, de goederen nodigin het productie-
proces, indeagglomeratie goedkoper worden en een grotere variéteitaan
inputs beschikbaar komt, wordt de agglomeratievorming bevorderd, en
wordthetvliegwieleffectin de agglomeratie verder aangewakkerd.
Bovendien leidt de betere bereikbaarheid ertoe dat bedrijven in de periferie
de grote marktin de agglomeratie beter kunnen bereiken.

Als de effectenvia de handel en de goederenmarktin de analyse worden
meegenomen, wordt de bereikbaarheid binnen de regio’s ten opzichte van de
belangrijkste interregionale verbindingen relatief minder belangrijk. Zoals
gezegd: delange afstanden zijn belangrijker voor de handel danvoor de
woon-werkpendel. Hierbij tekenen we echter aan dat veel verbindingen —dat
wil zeggen deverbindingen met een kleinere multiplier—niet zijn afgebeeld
infiguur20. Deverbindingen binnen de regio’s blijven dus wel degelijk van
groot belang.

DeRandstad komt duidelijk naarvoren als agglomeratie, met Amsterdam als
middelpunt. Vooral de verbindingen van de periferie naar de Randstad toe
hebben hoge multipliers. Voor een deel komt datdoordat het hier gaatom
een gecombineerd arbeidsmarkt- entransporteffect. Voor de arbeidsmarkt s
een betere bereikbaarheid van de agglomeratie van groot belang, maar ook
voor de goederenmarkt zijn de baten van de reistijdverbetering voor verkeer
deagglomeratiein groter dan dievan eenreistijdverbetering de agglomeratie
uit. Ditkomt doordat de sterkste agglomeratie-effecten en economische
groei metname worden behaald in de (zakelijke) dienstverlening; en deze
concentreert zich momenteel in de Randstad. Wanneer we de bereikbaar-
heid voortransportverbeteren om de concurrentiepositie van de periferie te
versterken voor goederen die afhankelijk zijn van transport, ontstaat bij de
huidige beperkte regionale migratiein Nederland een verdere specialisatie
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ende mogelijkheid tot grotere vliegwieleffectenin de belangrijkste agglo-
meraties.

Hiernaastkunnen we uit figuur 20 aflezen dat de economische effecten van
infrastructuurinvesteringen voor de agglomeratie Rotterdam veel minder
belangrijk zijn dan die voor de agglomeratie Amsterdam. In deze figuur heeft
Rotterdam slechts een bescheiden binnenregionale multiplier, weergegeven
met delichter gekleurde cirkel, enslechts weinig belangrijke multipliers tus-
senderegio’s: erlopen weinig lijnenvan en naar Rotterdam. Hiervoor
bestaan verschillende redenen. Ten eerste zijn de bereikbaarheidsproblemen
in Rotterdam veel minderdanin Amsterdam, waardoor de economiein veel
mindere mate onderhevigis aan fricties en de potentiéle winsten uit een reis-
tijdverbetering laag zijn. Ten tweede zorgt de productie in Amsterdam, met
name gericht op de zakelijke dienstverlening, ervoor dat hier grotere agglo-
meratie-effecten optreden danin hetindustriéle Rotterdam. Ten derde iseen
belangrijk deel van de transportsector aanwezigin Rotterdam. Een bereik-
baarheidsverbeteringleidt hierbij weliswaar tot meer transport, maar ook tot
een meer efficiénte transportproductie (chauffeurs zijn minder lang onder-
weg), en daardoor toteen afnemend aantal arbeidersin de transportsector.
Deextrawinstdie kan worden behaald door deze vrijkomende arbeid in te
zetteninanderesectoren, is echter beperkt.

Het ruimtelijke patroon van belangrijke verbindingen lijkt erop te wijzen
datvooral de oostelijke verbindingen vanuit Amsterdam het belangrijkst zijn.
Bovendien zal binnen deregio’s met name een verbeterde bereikbaarheid
vanderingrond Amsterdam tot additionele baten leiden. In het volgende
hoofdstuk zullen wij nagaan of deze observatie wetenschappelijk gezien
inderdaad juistis.

Conclusies

Indithoofdstuk staan de nationale economische effecten van veranderingen
in bereikbaarheid centraal. Deze kunnen hetbeste worden weergegeven met
een ‘totalebatenmultiplier’, die de verhouding weergeeft tussen de directe en
indirecte baten en daarnaast een goede indicatie geeftvan de plekken waar
verbeteringenin deregionale bereikbaarheid zouden kunnen leiden tot de
meeste additionele economische baten. De analyse is gedaan op basis van het
referentietoekomstscenario voor hetjaar 2020. Economische aanpassings-
processen, zoals migratie van bedrijven en werknemers maar ook deimple-
mentatie vaninfrastructuurverbeteringen, zijnimmers langdurige processen.

Als we kijken naar de effecten voor de Nederlandse economie van veran-
deringeninderegionale bereikbaarheid voor het woon-werkverkeer, vinden
we een aantal agglomeraties waar de multiplier het grootstis: de regio’s
Amsterdam, Rotterdam en Utrecht binnen de Randstad en daarbuiten Zuid-
Limburgen Arnhem-Nijmegen. Voor deze gebieden geldt dateen verbete-
ringinde bereikbaarheid tot grotere economische baten leidt dan kan wor-
denverwachtop basisvan de directe baten. Opvallend is dat Groningen, in
tegenstelling tot wat vaak wordt beweerd, niet als belangrijke agglomeratie
naar voren komt.
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Deverbeteringvan de bereikbaarheid voor het woon-werkverkeer binnen
eenregio, ennietdietussenregio’s, draagt het meeste bijaan de economi-
sche groei. Voor hetbereiken van een efficiéntere ruimtelijke arbeidsmarkt
met minder werkloosheid en een hogere economisch groeiis het daarom
belangrijkerteinvesterenin de bereikbaarheid binnen coropsdaninde
bereikbaarheid ertussen. Het gaat daarbij met name om de bereikbaarheid
van Groot Amsterdam en enkele andere agglomeraties.

Kijken we specifiek naar de verbindingen tussen deregio’s, dan zijn het de
verbindingenin de Randstadregio’s, en met name de verbindingen met
Amsterdam, die de meeste additionele baten opleveren. Amsterdamis der-
halve de grote agglomeratie van Nederland als het gaatom economisch
belangrijk woon-werkverkeer.

Overigens blijkt de Randstadagglomeratie zich voor wat betreft woon-
werkverkeer uit te strekken van de Kop van Noord-Holland via Rotterdam tot
Midden-Noord-Brabanten de Veluwe. Binnen dit gebied liggen de econo-
misch meest belangrijke verbindingen als we kijken naar vliegwieleffecten
en ruimtelijke arbeidsmarktefficiency.'® Hiernaast leveren met name verbin-
dingenin delokale agglomeraties Arnhem-Nijmegen en Midden- en Zuid-
Limburg additionele effecten op voor de arbeidsmarktefficiency.

Kijken wij—naast de arbeidsmarkteffecten—ook naar de handelseffectenvan
eenverbeteringin de bereikbaarheid vanregio’s, dan blijken meeren soms
ook anderetrajectenvan economisch belangte zijn. Dit geldt met name voor
de grotere afstanden. Betrekken we deze effectenin de analyse, dan zijn
meer verbindingen van economisch belang, verschuift de concentratie van
belangrijke verbindingen naar het zuidoosten en kunnenveranderingenin de
bereikbaarheid over langere afstanden wél leiden tot additionele vliegwiel-
effecten.

Delangeafstandsverbindingen met de meeste additionele indirecte baten
blijken vooral de verbindingen te zijn tussen Amsterdam en het (zuid)oosten
van hetland. Daarnaast blijven op de kortere afstanden ook de Kop van
Noord-Holland en het gebied tussen Rotterdam en Amsterdam van belang.

Inhet hier geanalyseerde scenariois uitgegaan van een reistijdverbetering
van 2,5 procentvoor zowel het pendelverkeer als het vrachtverkeer. Voor het
vrachtverkeeris het echter veel moeilijker om deze reistijdwinst te realiseren
danvoor het pendelverkeer. De meeste reistijdwinst, bijvoorbeeld door het
oplossenvanverkeersknelpunten, is namelijk te behalen in de spits, terwijl
vrachtverkeer veel minder afhankelijk is van die spits en bovendien minder
beinvloed wordt door congestie; hetrijdtimmers langzamer. Alleen bij het
aanleggenvan een nieuwe kortere verbinding tussen twee regio’s is het
voorstelbaar dat zowel hetvrachtverkeerals het pendelverkeer min of meer
gelijk profiterenvan eeninvestering in weginfrastructuur. Voor de meeste
andereverbindingen bevinden de gevonden multipliers zich tussen de twee
uitersten van figuur 18 (zonder goederentransport) en 21(met goederen-
transport)in.'?
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18. Datwil dus zeggen dat het hier
gaatom een aaneengesloten
gebied metagglomeratie-effec-
tenzonder pendel over grote
afstanden binnen dit gebied.

19. Omdatde keuzevooreenjuiste
wegingvan hetbelangvande
infrastructuurverbeteringvoor
hetgoederenverkeer project
afhankelijkis hebben wijalleende
twee uitersteninde figuren weer-

gegeven

Deanalyse maakt duidelijk hoe belangrijk agglomeratie-effectenin de
Randstad zijn. Bovendien blijken vliegwieleffecten eenrol te spelenin de
Nederlandse economie. Hieruit volgt dat ook indirecte effecten een belang-
rijke rol kunnen spelenin de batenvaninfrastructuurprojecten. Uit de analyse
blijkt dat de grootte van deze indirecte effecten behoorlijk ruimtelijk
gespreidis. Aangezien agglomeratie-effecten een ruimtelijk fenomeen zijn,
is dittheoretisch gezien te verwachten. Deindirecte effecten zullen per geval
moeten worden bepaald. De grootte van de gevonden multipliers valt wel in
deteverwachtenrangevan getallen zoals die in de literatuur bekend zijn (zie
ook hetvoorgaande hoofdstuk).2°

Dehier gepresenteerde resultaten zullenin het volgende hoofdstuk wor-
denvertaald naar hetwegennet. Aan de hand daarvan zullen we bepalen
welke specifieke verbeteringininfrastructuur de hoogste additionele econo-
mische baten oplevert.
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20. Alhoewel hier moeilijk iets
overte zeggenvalt, aangezien niet
duidelijkishoe deverschillende
verbindingen moeten worden
gewogenom tekomentoteen
gemiddeldindirect effect of tot
eengemiddelde multiplier. Hetis
ook niet duidelijk watde theoreti-
sche betekenisvanzo'ngemiddel-

degetal is.
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BATEN VAN VERBETERDE INFRASTRUCTUURVERBINDINGEN

Welke infrastructuurinvesteringen leveren de hoogste additionele baten op?
Dievraagstaat centraal in dithoofdstuk. Hetantwoord proberen we te vin-
dendoordeinterregionale resultaten uithetvoorgaande hoofdstuk te verta-
len naar hetwegennet. Daarbijgaan we voor hethele wegennet na welke
schakels bijdragen aan eenverbeteringvan de reistijd en bovendien de groot-
ste economische baten met zich meebrengen. We doen datvoor ruim
220.000 relaties, verdeeld over 470 zones. Daarbij richten we ons alleen op
hetwegenneten nietop hetopenbaarvervoer. Aangezien we ervoor hebben
gekozen niette corrigeren voor effecten die optreden via het openbaarver-
voersnetwerk, worden de absolute waardenvan de batenin onze analyseiets
overschat. Dat heeftechter geen gevolgenvoorde door ons gehanterde mul-
tiplier.!

Netzoalsinhetvoorgaande hoofdstuk presenteren we de analyseresulta-
ten eerstvoor deverbeteringen in de pendelreistijd. De pendel is de domi-
nante verkeersstroomin de spitsuren, waar de congestie het grootstisen
reistijdverbetering het meestvoor de hand ligt. Vervolgens kijken we naar de
combinatie van pendel- en vrachtverkeer. Totslot vatten we onze bevindin-
gensamenin enkele conclusies.

Verbeterde infrastructuurverbindingen en woon-werkverkeer

De directe economische effecten van eeninfrastructuurverbetingvoor de
woon-werkpendel zijn redelijk voorspelbaar, namelijk: groot op veel ge-
bruikte wegen. Ook de totale baten zijn groot als het betreffende wegvak
intensief wordt gebruikt. Met name de verhouding tussen de totale effecten
endedirecte effecten, de zogenaamde multiplier, is hier interessant. Een
hoge multiplier geeftaan dat reistijdwinsten voor weggebruikers voor de
totale economie meer baten genereren dan op basis van de directe effecten
kanwordenverwacht. Deze additionele baten zijn het gevolgvan dein het
tweede hoofdstuk besproken agglomeratie- of vliegwieleffecten en de
verschuivings- en efficiency-effecten voor de arbeidsmarkt.

De directe effecten of baten van een reistijdverbetering zijn weergegeven
indefiguren21en22. Dezezijn berekend op basis van de reistijdwinst per
pendelaar en de reistijdwaardering (vergelijk ‘Economie eninfrastructuur’).
Deze reistijdwaarderingis regionaal neutraal: de reistijd wordtin Groningen
in dezelfde mate gewaardeerd als in Rotterdam. De directe baten geven daar-
om niets anders weer dan de omvang van de pendelstromen op het Neder-
landse wegennet. Grote stromen zijn vooral te vinden op hethoofdwegennet
rond de grotere steden in maar ook buiten de Randstad. De allergrootste pen-
delstromen en directe baten vinden we aan de westkant van Amsterdam.
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1. Zowel de noemer (de directe
baten)alsdeteller (deindirecte
baten) zijnimmersin eenzelfde

matetegroot.
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Al zijn dezeresultaten weinig verrassend, ze geven een goede indicatie van
dekostenvaninfrastructuurinvesteringen. Op die plaatsen waar verkeer en
wegen zich concentreren, is het kostbaar om eenreistijdverbetering te reali-
seren. Deze constateringis van groot belangvoor het beleid. Immers, niet
alleen de economische opbrengstvan eeninfrastructuurinvesteringisvan
belang maar ook devraagof er binnen het overheidsbudgetvoldoende mid-
delenzijnomdieinvesteringterealiseren. Het gaat metandere woorden niet
alleen om de opbrengstvandeinvestering maar ook om de vraag of deze kan
worden betaald.

Defiguren23en24latenzien hoe detotale batenvan eenreistijdverbetering
voor het pendelverkeer zijn verdeeld over Nederland als geheel respectieve-
lijk de Randstad. Vergeleken met de figuren 21en 22 zijn op deze kaarten
meer wegvakken paars, licht- dan wel donkerroze. Dat wil zeggen datde
totale baten groter zijn dan de directe baten. Er blijkt dus sprake te zijn van
substantiéleindirecte economische baten.

Defiguren2sen 26 geven aan, via de multiplier, waar dieindirecte baten het
grootstzijn. De hoogste multipliers zijn te vinden rond Amsterdam. Ook op
dewegen rond Rotterdam, Utrecht, Breda, Arnhem-Nijmegen en Maastricht
hebben reistijdwinsten relatief veel effect op de totale economie. Deze resul-
taten sluiten directaan op onze bevindingenin hetvoorgaande hoofdstuk.
Hetverschuivingseffectvoor de arbeidsmarkt speelt hier een belangrijke rol.
Reistijdverbeteringen binnen de grote steden leiden ertoe dat meer mensen
inde eigen stad gaan werken, waardoor het pendelverkeerin die regio
afneemt. Aangezien de arbeidsmarktin de agglomeraties hierdoor wordt
verruimd, nemen de agglomeratie-effecten toe, metals gevolgeen nog gro-
tere economische groei.

Infiguur2sis ook zichtbaar dat metname in het Noorden veel wegvakken
eenmultiplierhebben die lageris dan één. Hier zijn de directe baten groter
dan de werkelijke totale baten van deinfrastructuurinvestering.
Agglomeratie-effectenin de periferie leiden immers tot negatieve effecten
voordegrotere agglomeratie (als de periferie groeit, neemt het aantal
arbeidsplaatsenin de agglomeratie af; zie het ‘Economie eninfrastructuur’).

Op dewegvakkentussenregio’sis de multiplier vaak lager dan op de weg-
vakken binnenregio’s. Ditonderstreept nogmaals de economische betekenis
van hetregionale pendelverkeer. Investeringenin het weggennet binnen

regio’s zijn zeker net zo belangrijk als investeringen in verbindingen ertussen.

Figuur26 zoomtin op de Randstad. Hieruit blijkt dat de multiplier op het
onderliggende wegennet minstens zo hoogis als op de naburige schakels van
hethoofdwegennet. Hoewel de verkeersstromen er kleiner zijn en de baten
daardoorin omvang geringer, is de economische betekenis van pendelver-
keerop hetonderliggende wegennet eveneensvan belang. Aangezien het
gaatom de opbrengstvan de wegen (de ‘return on investment’), moet het
onderliggende wegennet dus niet worden verwaarloosd. Veel kleine infra-
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structuurverbeteringen op het onderliggende wegennetkunnenimmers
leiden tot additionele baten die even groot, of zelfs groter, zijn als de grote
infrastructuurinvesteringen op hethoofdwegennet.

Verbeterde infrastructuurverbindingen, woon-werkverkeeren
goederenvervoer

Infrastructuuris nietalleenvan belangvoor hetwoon-werkverkeer maar ook
voor hetvrachtverkeer en daarmee voor het goederenvervoerin Nederland.
Daarom breiden wein deze paragraaf onze analyse uit met de effecten van
infrastructuurverbeteringvoor het goederenvervoer. Inveel sterkere mate
dan hetwoon-werkverkeervindthet goederenvervoer plaats over grote
afstand.

Dekaarten2yen28tonendedirecte batenvan zowel de pendelstromen als
dehandelsstromentussenderegio’s. Ze laten zien dat de gecombineerde
analysevanwoon-werkverkeer en goederentransport leidt tot substantieel
hogere directe economische baten op het merendeel van hethoofdwegen-
net. De meeste directe baten vinden we op de hoofdverbindingenin de
Noordvleugel en de Zuidvleugel, metals uitlopers ook Den Bosch-Utrecht
en Breda-Rotterdam. Regionale en stedelijke wegen rond de grote steden
tonen ook substantiéle directe baten, al blijven de hoofdwegen domineren.
Ditkomtdoor de grotere omvangvan de stromen.

Kijken we naar de totale bateninde figuren 29 en 30, dan wordt derichting
vandeverbindingenvan belang. Deze richting—naar de agglomeraties toe—
weerspiegelt hoe belangrijk hetis om economisch ongelijke regio’s met
elkaarteverbinden. Zo kanimmers regionale specialisatie optreden en de
agglomeratie kan zich meer toeleggen op die sectoren waar de grootste
agglomeratie-effecten te behalen zijn. Het is hierbij essentieel dat de grote
afzetmarkten worden bereikt; deze bevinden zichin de agglomeratie.
Doordatnu de benodigdeinputs, de goederen nodigin het productieproces,
indeagglomeratie goedkoper worden en in meer variatie beschikbaar zijn,
wordtdeagglomeratievorming versterkt. Op de A1 Deventer-Amsterdam, de
A2 DenBosch-Amsterdam ende A16 Breda-Rotterdam is het belangvan de
richting duidelijk zichtbaar. Daarnaast scoren de verbindingen Zaanstad-
Amsterdam-Haarlemmermeer, de A15langs de havensvan Rotterdam, de
A27 Breda-Utrechten de A28 Hoevelaken-Utrecht vrij goed op de totale
baten. Ditisin defiguren 29 en 30 weergegeven meteen roze rechter weg-
helft (derijrichting) en een blauwe linker weghelft.

Defiguren3ien32gevenvoordetotale economie aan op welke wegvakken
reistijdwinsten de grootste additionele economische baten opleveren, dus
bovenop dedirecte baten, als we zowel eenreistijdverbetering voor woon-
werkverkeerals dievoor goederentransportin ogenschouw nemen. De mul-
tipliersliggen nu dichter bijéén danin deanalysesvoor het pendelverkeer
alleen. Ditkomt doordat deindirecte economische baten van handel groot
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Figuur32.Demultipliervan eenreistijdverbeteringvoor pendelverkeer en goederen-

Figuur31.De multipliervan eenreistijdverbeteringvoor pendelverkeer en goederenvervoer
vervoerindeRandstad .
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zijn waar deindirecte economische baten van pendel klein zijn, en vice versa.
Deindirecte baten van handel zijn groot over lange afstanden en klein over
kleine afstanden, en de multiplier voor het goederenvervoeris over hetalge-
meen niet zo groot.? Opvallend is dat de hier gepresenteerde multipliers voor
de combinatie van goederentransporten woon-werkverkeervoor het
wegennetkleiner zijn dan de interregionale multipliers uithet voorgaande
hoofdstuk. De reden hiervooris dat de effecten op specifieke wegverbindin-
gen altijd een combinatie zijn van meerdere interregionale multipliers (zie het
voorbeeldin hethoofdstuk ‘Economie eninfrastructuur’). Devoor het
wegennet gevonden waarden zijn wel goed vergelijkbaar met de bevindin-
geninde literatuur (zie ook ‘Economie eninfrastructuur’).

Overvrijwel het gehele hoofdwegennet blijkt de reistijdverbetering de
meeste impact te hebbenin de spitsrichting naar de agglomeraties toe.3 Dit
komtdoor efficiency- en verschuivingseffecten op de arbeidsmarkten
agglomeratie-effecten op de goederenmarkt.

Alswe zowel hetwoon-werkverkeer als het goederenverkeer meenemen,
danzijn deverbindingen op hethoofdwegennetvanuit het oosten en het zui-
denrichting Utrecht-Amsterdam duidelijk de belangrijkste. Het gaat hierbij
omde A1 Deventer-Amersfoort, de A2 Den Bosch-Utrechtende A27 Breda-
Utrecht. Indekaartis ditweergegeven met een licht- tot donkerroze rechter
weghelftop deze wegen. De multipliers voor het onderliggende wegennet
zijn nu weliswaar van minder belang dan voor het woon-werkverkeer alleen,
maar voor een grootaantal individuele verbindingen op het onderliggende
wegennetinde grote steden zeker niet verwaarloosbaar en zelfs vergelijk-
baar metde multipliers op hethoofdwegennet.

Totslot merken we op datde effecten zoals gepresenteerd in deze paragraaf
niet representatief zijn voor de regio Zeeuws-Vlaanderen, dat gedomineerd
wordtdoor een grote multinational. Omdat het buitenland nietin de analyse
wordt meegenomen, geeftdit geenrealistische resultaten voor deze regio.
Daaromisvoor Zeeuws-Vlaanderen gewerkt met een gemiddelde waarde
voor Zeeland, waarbij rekening is gehouden met de economische grootte van
deregio. Hierdoor worden de effecten van de verkeersstromen uit Zeeuws-
Vlaanderen naar Rotterdam overschat.

Conclusies

De grootste absolute economische baten zijn te vinden op het hoofdwegen-
net. Die bevindingis nietverrassend, aangezien de verkeersstromen daar het
grootstzijn. Vanuit economisch oogpunt moeten echter ook de kosten van de
aanlegvanwegenin ogenschouw worden genomen. Daarom hebben wein
dithoofdstuk met name gekeken naar de multiplier—de verhouding tussen
totale en directe effecten—, de meerwaarde van deinvestering over de kosten
ende mate waarin de gangbare methodiek—die van de directe baten—de
baten onderschat of juist overschat. Net zoalsin het voorgaande hoofdstuk
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2.Opkorte afstanden binnen de
stad zijn deindirecte effecten op
dearbeidsmarkterg groot (multi-
plier groter dan1), terwijl voor het
goederenvervoerdeindirecte
effecten klein zijn (multiplier klei-
nerdan1).Hetgecombineerde
effectresulteertin een multiplier
diedichterbij1ligt.

3. Ditkomtnietdoordatde ver-
keerstroom groteris, want daar-

voor hebben we gecorrigeerd.

hebben we dat gedaan aan de hand van een analyse voor het woon-werkver-
keeralleen en daarnaastvoor de combinatie van woon-werkverkeer en goe-
derenverkeer.

Voor het woon-werkverkeer bevinden de grootste multipliers zich rond
Amsterdam. Maar ook op de wegenin en rond andere grote steden zoals
Rotterdam, Utrecht, Breda, Arnhem-Nijmegen en Maastricht, zijn reistijd-
winstenvan belangvoor de nationale economische ontwikkeling. Het onder-
liggende wegennetvan de Randstad blijkt bovendien zeker zo belangrijk te
zijn als de naburige schakels op hethoofdwegennet. Hierbij geldt dat veel
kleineinfrastructuurverbeteringen op het onderliggende wegennetkunnen
leiden tot additionele baten voor Nederland die minstens zo groot zijn als die
van groteinfrastructuurprojecten op hethoofdwegennet.

Nieuwe infrastructuur heeftook gevolgenvoor het goederenvervoerin
Nederland. Doordat het goederenvervoer gespreid plaatsvindt over de dag
eneenlagere maximumsnelheid heeft dan het pendelverkeer, is het evenwel
minder gemakkelijk om voor het goederenvervoer een zelfde reistijdverbe-
teringte behalenalsvoor de woon-werkpendel. Bovendien is de kans aanwe-
zigdatweinonzeanalyse de effectenvan het goederenvervoerin Nederland
overschatten, doordat we het buitenland nietin de analyse hebben meegeno-
men. De werkelijke multiplierwaarden voor de wegvakken zullen zich,
afhankelijk van het specifieke project, bevinden tussen de gepresenteerde
multipliers voor hetwoon-werkverkeer alleen en dievoor de gecombineerde
analyse.

Bijde gecombineerde analyse van pendelverkeer en goederenvervoer
spelen de doorgaandeverbindingen een belangrijke rol. Het zijn met name de
spitsrichtingen naar de economische agglomeraties toe die van belang zijn.
Op hethoofdwegennet geldt met name voorinvesteringenin de A1
Deventer-Amersfoort, de A2 Den Bosch—Utrechtende A27 Breda—Utrecht
datzevan belang zijn voor de Nederlandse economie. Dit wordt bevestigd
door het feitdat deze wegen ook voor het woon-werkverkeer alleen essenti-
eel blijken te zijn.

Inde gecombineerde analyse komt het onderliggende wegennet naar voren
als minder belangrijk danin de analyse vooralleen het pendelverkeer. Dat wil
echter geenszins zeggen datinvesteringen in datonderliggende wegennet
nietvan belangzijn. In de grote steden blijft het onderliggende wegennet
uitermate belangrijk voor de Nederlandse economie. Wat hier speelt, is het
geringere belangvan hetonderliggende wegennetvoor het goederenver-
voer ten opzichte van datvoor hetwoon-werkverkeer.

Detweeanalyses maken duidelijk dat ook de A12van Ede tot Utrecht, het stuk
vande A2 voor Amsterdam en hethoofdwegennetrond de grote stedenen
met name rond Amsterdam van groot belang zijn voor de economische ont-
wikkelingvan Nederland.
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De A1 Deventer-Amersfoort, de A2 Den Bosch-Utrechtende A27 Breda-
Utrechtidentificeren wij echter als de economisch belangrijkste verbindin-
gen.

Conclusies
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CONCLUSIES

Dezestudie gaat over de economische waarde van verbindingen tussen ver-
schillenderegio’sin Nederland. Hierbij hebben we specifiek gekeken waar
verbeteringenin de weginfrastructuur leiden tot additionele baten voor de
Nederlandse economie. Dathebben we gedaan aan de hand van de volgende
vragen:
1. Spelenagglomeratie-effecten een belangrijke rolin de Nederlandse
economie en hoe groot zijn deze agglomeratie-effecten?
2. Welke regionale verbindingen moeten vanuit een economisch oogpunt
prioriteitkrijgen bij de aanlegvan nieuwe infrastructuur?
3. Voorwelkeregio’s zal de ontsluiting het meest bijdragen toteen verho-
gingvande nationale economische groei en de economische welvaart?
4.0mwelke weginfrastructuur gaat het precies als we hogere economi-
sche groeiwillen bereiken viaeenverbeteringvan de bereikbaarheid
voor pendelaars en handelin goederen?

Hieronder zullen we de antwoorden op deze vragen kort samenvatten. Tot
slottrekken we enkele conclusies voor het beleid.

Bereikbaarheid en economie

Agglomeratie-effecten spelen een belangrijke rol in de Nederlandse econo-
mie. Dat komt uit onze studie duidelijk naarvoren. Soms treden aanzienlijke
vliegwieleffecten op, die de economische groeivan een agglomeratie weer
verder stimuleren. Hieruit volgt datinfrastructuurprojecten nietalleen direc-
te effecten met zich meebrengen, in de zinvan een betere bereikbaarheid
voor de gebruikers, maar dat zich ook allerleiindirecte effecten kunnen voor-
doen. Hoe grootdezeindirecte effecten zijn, verschilt per regio. Aangezien
agglomeratie-effecten een ruimtelijk fenomeen zijn, is dit theoretisch gezien
ook teverwachten.

Nietalleenlopen de agglomeratie-effecten als gevolgvan bereikbaar-
heidsverbeteringen uiteen voor de verschillende regionale verbindingen, er
zijn ook belangrijke verschillen tussen enerzijds de effecten die optreden op
dearbeidsmarktdoorveranderingenin hetwoon-werkverkeer, enander-
zijds de effecten die optreden op handelsmarkten door veranderingenin het
transport.

Voor hetwoon-werkverkeer doen de grootste agglomeratie-effecten zich
voorinde Randstadregio’s Amsterdam, Rotterdam en Utrecht. De gehele
Randstadagglomeratie blijkt zich voor wat betreft het woon-werkverkeer

overigens uit te strekken van de Kop van Noord-Holland via Rotterdam tot
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Midden-Noord-Brabanten de Veluwe. Binnen dit gebied liggen de econo-
misch meest belangrijke verbindingen als we kijken naar vliegwieleffecten
enderuimtelijke arbeidsmarktefficiency. De belangrijkste agglomeratie-
gebieden buiten de Randstad zijn Zuid-Limburg en Arnhem-Nijmegen. Voor
al deze agglomeraties geldt dateen verbeteringin de bereikbaarheid leidt tot
grotere economische baten dan op basis van de directe baten kan worden ver-
wacht.

Uitonze analyse blijkt bovendien datvoor hetwoon-werkverkeer met
name deverbindingen binnen eenregio en niet die tussen regio’s het meest
bijdragen aan economische groei. Omviainfrastructuurinvesteringen een
efficiéntere ruimtelijke arbeidsmarkt met minder werkloosheid en een hoge-
re economische groeite bereiken, is hetdan ook belangrijker om te investe-
renindebereikbaarheid binnenregio’s danin dietussen regio’s.

Deverbindingenin de Randstadregio’s en met name die met Amsterdam
leveren daarbij de meeste additionele, ofwel indirecte, baten op. De regio
Groot Amsterdam blijkt zo de grote agglomeratie van Nederland te zijn als
het gaatom economisch belangrijk woon-werkverkeer. Een betere bereik-
baarheid van deze regio leidt tot een hogere economische groeivoor
Nederlandals geheel.

Betrekken we ook de veranderingin de bereikbaarheid van regio’s voor han-
delentransportinonzeanalyse, dan ontstaateenietsander beeld. Ten
opzichtevanderesultaten voor het woon-werkverkeeralleen winnen meer
verbindingen aan economisch belang en verschuift de concentratie van
belangrijke verbindingen vanuit Amsterdam naar het zuidoosten. Dat komt
doordatin hetgeval van goederenvervoervooral de langeafstandsverbindin-
genvanbelang zijnvoor de economische groei. Verder blijven op de kortere
afstanden ook de kop van Noord-Holland en het gebied tussen Rotterdam en
Amsterdamvan belang.

Naarmate heteffectvandeinfrastructuurverbeteringvoor hetvrachtver-
keerzwaarder meeweegt, kan op delangeafstandsrelaties een hogere eco-
nomische groei worden gerealiseerd. Het gaat hier met name om betere ver-
bindingen naar de agglomeraties toe. Vooral de langeafstandsverbindingen
ten (zuid)oosten van Amsterdam zijn van belang om te komen tot een hogere
economische groei. Overigens blijven ook investeringen in bereikbaarheids-
verbeteringen binnen de regio van belang.

Waarrijdt de motorvan onze economie?

Wanneer we de hierboven gevonden economisch belangrijke verbindingen
vervolgensvertalen naar het Nederlandse wegennet, dan blijkt datvoor het
woon-werkverkeer met namein de regio’s Amsterdam, Utrecht, Rotterdam,
West-Noord-Brabanten Zuid-Limburg forse additionele baten van reistijd-
verbeteringen kunnen worden verwacht. Deze slaanvoor een groot gedeelte
neerin belangrijke wegen op het stedelijke en hetregionale wegennet. Over
wat langere afstanden zijn met name verbindingen naar Amsterdam en
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1. Datwil dus zeggen datditeen
aaneengesloten gebied is met
agglomeratie-effecten ennietdat
erveel over grote afstanden tus-
sendeze gebieden gependeld

wordt.

Utrechtvan belang: de a6, de A27 (vanuit de Flevopolder naar Amsterdam en
Utrecht), de A2 (tussen Amsterdam en Utrecht) en de A4 (tussen Amsterdam
en Leiden).

2.0Opbasisvandetheorieisereen
duidelijk verband tussenagglome-
ratie-effecten op verschillende
Naarmate de reistijdverbeteringen belangrijker worden voor het goede- ruimtelijke schaalniveaus. Dat
renvervoer, worden lange afstanden en hethoofdwegennetsteeds belangrij-  anderenvergelijkbare resultaten
ker. Het gaat hierbij met name om verbindingen vanuit Oost- en Zuid- vindenvoor Europa, is daarom niet
Nederland naar de Randstad; meer specifiek: de A1 van Deventer naar verrassend.
Amersfoort,de A2 van Den Bosch naar Utrechtende A27 van Breda naar

Utrecht. Op hetonderliggende wegennet zijn bepaalde specifieke verbindin-
gennogwelvanbelang, maarin mindere mate dan voor het woon-werkver-

keeralleen.

Om welke weginfrastructuur gaat het nu precies als we een hogere economi-
sche groeiwillen bereiken viaeenverbeteringvan de bereikbaarheid voor
woon-werkverkeer en goederentransport?

Het zijn vooral de A1 Deventer-Amersfoort, de A2 Den Bosch-Utrechten
de A27 Breda-Utrecht die wijidentificeren als de economisch belangrijkste
verbindingen: zowel voor hetwoon-werkverkeerals voor het goederenver-
voer geldtdatinvesteringenin deverbeteringvan deze verbindingen een
belangrijke bijdrage leveren aan de groeivan de Nederlandse economie.
Voor hetwoon-werkverkeer zijn op het hoofdwegennet ook de A12van Ede
tot Utrecht, de A2 voor Amsterdam ende A4 van Leiden tot Amsterdam
belangrijke verbindingen. Daarnaastisin de grote steden het onderliggende
wegennetvan groot belangvoor de Nederlandse economie.

Implicaties voor het ruimtelijk beleid

InhetNederlandse regionale beleid moet meer rekening worden gehouden
metagglomeraties en agglomeratievorming. Agglomeratie-effecten spelen
immers een belangrijke rolin de Nederlandse economie. Dat geldt nietalleen
voor derelatietusseninfrastructuur en agglomeratievorming, maar ook op
andere gebiedenvan hetregionale beleid speeltagglomeratievorming een
belangrijke rol. Hiermee sluiten we aan bij Brakman e.a. (2005), die dat con-
cludeerden voor het Europese regionale beleid.?

Defilosofievan het Nederlandse regionale beleid, zoals gepresenteerdin
de nota Pieken in de Delta (ministerie van Ez 2004), sluit hier direct op aan: de
overheid moetinvesterenin de groeikernenvan de economie en moet niet
proberentegen de ‘economische stroom’interoeiendoorteinvesterenin
gebieden die een geringere economische potentie hebben. Economische
agglomeraties zijn de groeikernen van de economie en hetligt dan ook voor
dehand dathetregionale beleid zich vooral richt op deze agglomeraties.
Deagglomeraties die deze beleidsnota onderscheidt, verschillen echter dui-
delijk van de agglomeraties die wij in deze studie empirisch hebben gevon-
den: de Randstad, met Amsterdam als economisch hart, als belangrijkste
agglomeratie en Arnhem-Nijmegen, Maastrichten Breda als de belangrijkste
kleinere subagglomeraties. De centrale rol van Amsterdam bij het belangvan
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interregionale verbindingenis opvallend. Het feit dat de regio Groot Amster-
dam ondanks de huidige congestieproblemen nog steeds een relatief hoge
groeilaatzien en mensen en bedrijven aantrekt, weerspiegelt de grote agglo-
meratiekrachten in deze regio.

Implicaties voorinfrastructuurinvesteringen

Procedures
Voor een goede besluitvorming overinfrastructuurinvesteringen blijft het
van belang om een volwaardige maatschappelijke kosten-batenanalyse
(MkBA) uitte voeren en een goede afweging te maken tussen specifieke pro-
jectalternatieven. De hier gepresenteerde methodeisimmers beperktinde
zin dat zij het buitenland niet meeneemt en ook niet externe effecten zoals
milieu en open ruimte. Ook zijn de kosten hier bepaald op basis van de econo-
mische theorie en niet op basis van de werkelijke kosten. Bovendien zal iede-
reinfrastructuurinvesteringinverschillende mate een effecthebben op het
goederenvervoer en op hetwoon-werkverkeer. Alleen door een goede ana-
lyse van het specifieke infrastructuurproject kan daarom een afweging wor-
den gemaakttussen de gepresenteerde resultaten voor woon-werkverkeer
alleen en dievoor de combinatie van woon-werkverkeer en goederenver-
voer.

Voor veelkleineinfrastructuurprojecten echter zijn volwaardige Mk BA-
studies niet haalbaar. Deze zijn te groot en relatief te kostbaar ten opzichte
van deinvestering. In deze gevallenis de hier gepresenteerde analyse een
goed alternatief. Bovendien hebben recente budgetoverschrijdingen aange-
toond datde kostenvaninfrastructuurprojecten vaak moeilijk zijn in te schat-
ten. Tenzij er gerede gronden zijn om te verwachten dat de kosten op signifi-
cante wijze afwijken, is de hier gepresenteerde analyse dan ook een uitste-
kend methode om eenvoorselectie te maken van de meestinteressante infra-
structuurverbindingen die voor verbeteringin aanmerking zouden moeten
komen.

Locaties
Zoals gezegd blijkt uit onze analyse datvooral de A1 tussen Deventer en
Amersfoort, de A2 tussen Den Bosch en Utrechtende A27 tussen Breda en
Utrecht de economisch belangrijkste verbindingen zijn. Voor additionele
investeringen3ininfrastructuur vinden wij de A2 de meest geschikte kandi-
daat. Dezeasisvan grootbelangvoor de Nederlandse economie.#

Daarnaastishet belangvande A1 voorde Nederlandse economie een
opvallende uitkomst, aangezien deze verbinding in de discussie over infra-
structuurinvesteringen vaak ontbreekt. Zeker als we in aanmerking nemen
dathetbuitenland nog niet goed in onze analyse isopgenomen, moeten we
constateren dathetbelangvan deze verbinding vaak wordt onderschat.

Deze empirisch gevonden economisch belangrijkste verbindingen verschil-
len nogal van dein de Nota Mobiliteit aangewezen ‘economisch belangrijke
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3. We geven hier geen oordeel
overinvesteringen waarover de
besluitvorming al heeftplaatsge-
vonden; dezezijninonze analyse
almeegenomen. Wekijkenin
dezestudiedusalleen naar moge-
lijke additionele investeringen.
4.Alhoewel blijktuitander
onderzoek van het Ruimtelijk
Planbureau datde A2 geenkennis-
asis(Van Oort & Raspe2005), is
dezeaswelvangrootbelangvoor

de Nederlandse economie.

knooppunten’. Indie nota krijgen met name de Triple-A-verbindingen (A2,
A4 enA12)voorrangals het gaat om nieuwe infrastructuur en onderhoud op
dehoofdverbindingsassen. Door de stedelijke netwerken en de economisch
belangrijke gebieden met elkaar te verbinden, wil men de economische groei
versterkenin gebieden waar economische activiteiten zich concentreren.
Uitonze studie blijktechter dat deze Triple-A voor de Nederlandse econo-
mie als geheel slechts van beperktbelangis, namelijk voor wat betreft het
aantal goederen dat over deze wegen wordt getransporteerd. Vande Triple-
A zijnalleende A2 (zie hierboven) en een relatief kort stuk van de A12van
grootbelangvoorde Nederlandse economie. De A4 is datin beperkte mate,
eigenlijkalleen tussen Amsterdam en Leiden. Deze bevinding kan het gevolg
zijnvan onze werkwijze: deinvesteringen tot 2020, en daarmee de verbete-
ringvanditinfrastructuurblok, zijnin de analyse al meegenomen, terwijl het
buitenland in de analysejuist ontbreekt. Dit laat echter onverlet datde A4
boven Rotterdam duidelijk van minder belangisvoor de Nederlandse econo-
mie danandere verbindingen op hethoofdwegennetzoals de A1ende A27.

Veel discussies overinfrastructuurinvesteringen gaan over grote investerin-
geninhethoofdwegennet. Indeze studie hebben wijechter duidelijk aange-
toond dat ook de vaak kleinere investeringen op het onderliggende wegennet
in en rond de grote steden van groot belang zijn voor de economische ontwik-
kelingvan Nederland.

Hetbelangvanhetonderliggende wegennetvoor de Nederlandse econo-
mie moetdan ook niet worden onderschat. De in de Nota Mobiliteit voorge-
nomen verschuiving van nationaal naar regionaal mobiliteitsbeleid —in het
kadervandedecentralisatie van het programma ‘Andere Overheid’—zou
ertoe kunnen bijdragen dater meeraandachtkomtvoor het stedelijke
wegennetwerk. We wijzen er daarbij wel op dat daarbij enige voorzichtig-
heid gebodenis metinvesteringenin hetregionale netwerk. Zoals we heb-
benlaten zien, zijn verbindingen tussen regio’s in de periferie vaak van veel
minder groot belangvoor de Nederlandse economie.

Ook op het hoofdwegennet rond de grote steden, en met name rond Amster-
dam, zijn additionele investeringen van belang. Het gaat hierbijvooral om de
spitsrichting naar de Nederlandse agglomeraties toe.

Conclusies

102 = 10
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BIJLAGE A. HET RAEM-MODEL

Indeze bijlage beschrijven we het Ruimtelijk Algemeen Evenwichtsmodel
voor Nederland (RAEM). Eerst geven we echter een overzichtvan de theore-
tische achtergrond van het model. Een belangrijke rol is hierbij weggelegd
voor detheorie van monopolistische concurrentie. Aan deze zogenaamde
marktvorm besteden we hieronder dan ook veel aandacht. Vooreen meer
formele uitlegvan het RAEM-model verwijzen we naar Thissen (2004 en
2005). Wel beschrijven we aan het eind van deze bijlage de meest recente
versievan hetmodelin wiskundige vergelijkingen.

Theoretische achtergrond van het model

Het model pastin de theorie van de Nieuwe Economische Geografie (NEG)
zoals beschrevenin Fujitaetal. (1999) en bouwtvoort op modellen ontwik-
keld door Venables (1996) en Oosterhaven etal. (2001). In de literatuur over
de Nieuwe Economische Geografie ligt de nadruk op agglomeratie-effecten
en marktimperfecties. De basis van de literatuur over de Nieuwe Econo-
mische Geografie wordt gevormd door monopolistische concurrentie op
productmarkten. Integenstelling tot de gangbare theorie van volkomen vrije
mededinging beschikken bedrijvenin het geval van monopolistische concur-
rentie over marktmacht en kunnen zij hun prijzen zetten om op deze manier
hun winst te maximaliseren. Het langetermijnevenwicht wordt vervolgens
bereikt doordat bij positieve winstverwachtingen nieuwe bedrijven tot de
markttoetreden. De meeste recente modellen die internationaal in regionale
beleidsanalyses worden gebruikt, bestaan uit vereenvoudigingenvan de
theoretische modellen (zie Baldwin et al. 2003 voor een overzicht). Op deze
wijze worden de modellen analytisch handelbaar gemaakt. InhetRAEM-
model wordt geen gebruik gemaakt van deze empirische vereenvoudigin-
gen. Het modelis daarom een theoretisch goed gefundeerd envolledig
modelin detraditievan de algemeen evenwichtsmodellen. De belangrijkste
reden om deze (sterke) vereenvoudigingen niet toe te passen, zijn hun poten-
tieel grote effecten op de beleidsevaluaties.

De keuze voor de marktvorm van monopolistische concurrentiein het
RAEM-model verschiltvan de meeste oudere modellen, die uitgaan van vol-
komen vrije mededinging als gangbare marktvorm. Omdat hetverschil tus-
sendeze marktvormen cruciaal isvoor de werkingvan hetRAEM-model ver-
geleken metandere algemeen evenwichtsmodellen en andere regionale
modellenvoor Nederland, leggen we hier kort het verschil uit tussen beide
marktvormen. Voor een uitgebreidere behandelingvan beide marktvormen
verwijzen we naar de standaard economische tekstboeken; voor de werking
van monopolistische concurrentie in regionale algemeen evenwichtsmodel-
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lenverwijzen we naar de literatuur over de Nieuwe Economische Geografie
(een goed overzicht wordt gegeven in Baldwin etal. 2003).

Marktwerking onder monopolistische concurrentie

De meest gangbare marktvormin de economische literatuuris die van volg-
komen vrije mededingen. Aangezien deze marktvorm ook een goed referen-
tiekadervormtvoor de theorie van monopolistische concurrentie, zullen we
dezehier eerstuitleggen.

De marktvormvan volkomen vrije mededinging is weergevenin figuur 33.
Alsersprakeisvanvolkomenvrije mededinging, wordtervan uitgegaan dat
zicheen grootaantal aanbieders op de markt bevindt die geeninvlioed kun-
nen uitoefenen op de prijs. Metandere woorden, bedrijven worden gecon-
fronteerd met een marktprijs en zij kiezen hun productiehoeveelheid dusda-
nig dat zij hun winst maximaliseren (er is sprake van een horizontale vraag-
curve vv). Indit geval zullen zij produceren tot de kosten van een extra pro-
duct(mk) gelijk zijn aan de prijs die zij voor dat product krijgen. Omdat
bedrijven vrijtot de markt kunnen toetreden en uittreden, zal echter alle
‘bovennormale’ winst worden afgeroomd enis erin het evenwicht geen
bovennormale winst meer. Op de lange termijn is de prijs van een productdan
ook gelijkaan de (lange termijn) gemiddelde productiekosten per product.

Inhet geval van een monopolist heeft een bedrijf marktmacht en kan hetdus
wel degelijk ‘bovennatuurlijke” winst maken. De situatie voor een monopolist
isweergeveninfiguur34. Een monopolistis per definitie de enige aanbieder
op de markten heeft dus te maken met een dalende vraagcurve (vv) naar zijn
product. Immers, bijeen lagere prijs zal er meer van zijn product worden
gevraagd. Gegeven devraagcurve kan de marginale opbrengstcurve (Mo)
worden bepaald. Deze geeft de extra opbrengst weer als de productie met
eeneenheid wordtuitgebreid. Hoe meer producten erverkocht worden, hoe
lager de marginale opbrengst. Immers, nietalleen hetadditionele product
wordtvoor een lagere prijs verkocht, maar alle producteenheden worden
voor dezelagere prijs verkocht. De monopolist zal die hoeveelheid produce-
renwaarvoor geldtdat de marginale opbrengstvan de productievan een
extraeenheid product gelijkis aan de marginale kosten van de productie van
deze extraeenheid. De marginalekostencurve (MK) is een stijgende functiein
dehoeveelheid productie en gaatdoor het laagste puntvan de gemiddelde
kosten per eenheid product. De monopolist zal dein figuur 34 weergegeven
hoeveelheid H1 producerenvoor de prijs P1. De monopoliewinstis in dit geval
gelijk aan het gearceerde vlak.

Inhet geval van monopolistische concurrentie is er geen sprake van één
monopolist, maar van eenindustrie waar veel bedrijven weliswaar verschil-
lende maartoch ook vergelijkbare producten produceren. leder product
heeftdusslechts enkele specifieke kenmerken. Daarom kan ieder bedrijf zijn
marktaandeel beinvloeden door de prijsvoor zijn product te veranderen.
ledere producent wordt dus geconfronteerd met een dalende vraagcurve
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Figuur33.Volkomen vrije mededinging
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zoals weergegevenin figuur 2. Echter, deindustrie wordt op de lange termijn
ook gekenmerktdoor vrije toetreding en uittreding. Dit wil zeggen dater
meer nieuwe bedrijven zullen ontstaan als bedrijvenin een bepaalde
bedrijfstak en regio winst maken. Dit heeft tot gevolg dat de vraagcurve voor
iederindividueel bedrijf naar links zal verschuiven (de totale vraag verandert
niet). Er zullen nieuwe bedrijven blijven toetreden, totdat op de lange termijn
dewinstnulisen de evenwichtsprijs Pe en de evenwichtshoeveelheid He zijn
bereikt. Ditis weergegevenin figuur 3s.

Het model

HetrRAEM-model kunnen we beschrijvenintwee stappen: eerstde product-
markten envervolgens de arbeidsmarkt. Doordat ze gebruik makenvan de
hiervoor beschreven marktvorm van monopolistische concurrentie, staan de
hieronder beschreven productmarkten hetoptreden van agglomeratie-
effecten enschaalvoordelentoe. De modelleringvan de arbeidsmarkt wijkt
eveneens af van dievan volkomen vrije mededinging: deze is gebaseerd op
een Pissarides-aanpak, waarbij zoekgedrag van werknemers (naar een baan)
enwerkgevers (naar een werknemer) een belangrijke rol spelen. De beperk-
terolvandeoverheid endesector ‘Verkeer en Vervoer’, die een speciale
plaatsin hetRAEM modelinnemen, zullen we eveneens apart bespreken.

Productie, consumptie, agglomeraties en schaalvoordelen
InhetRAEM-model wordtonderscheid gemaakttussen 14 productiesecto-
ren, eenoverheid en eensector huishoudens. Hetregionale aggregatie-
niveau van hetmodelis gebaseerd op deindelingvan Nederland in 40 corop-
gebieden. Handel entransportkosten verbinden de goederenmarktenin de
verschillende corop-gebieden.

Overeenkomstig het theoretische kader van de Nieuwe Economische
Geografie, die zijn theoretisch fundament vindtin de theorie van monopolis-
tische concurrentie, wordt in elke sector een groot aantal variéteiten gepro-
duceerd. Deze variéteiten zijn imperfecte substituten van elkaar. Handel en
transportkosten verbinden de goederenmarkten in de verschillende corop-
gebieden. De kostenvan hettransportverbinden de regionale goederen-
markten met elkaar. Net zoals Venables (1996) veronderstellen wij monopo-
listische concurrentie op productmarkten. De monopolistische concurrentie
wordt gemodelleerd aan de hand van de benadering van Dixit-Stiglitz (1977),
waarin producenten en consumenten eenvoorkeur hebben voor variéteiten.
Deze beschikbaarheid van een grotere verscheidenheid aan producten staat
producenten toe omintermediaire goederen te verkrijgen die beter passenin
hun productieproces en daarmee de productiviteitin de sector kunnen verho-
gen. Ditiseenvariantvan het Ethier-effect (Ethier1982).

Hetnutvan de consumenthangt eveneens af van de beschikbaarheid van

variéteiten. Een grotere verscheidenheid aan producten leidt tot een hogere
welvaart, aangezien men danjuistdat product kan kopen dat het beste past bij
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iemands persoonlijke voorkeuren. Een groter aanbod in de eigen regioen de
omliggenderegio’sis dus voordeligvoor de consument.

Productie
Zoals hierbovenvermeld, is de productie gemodelleerd conform de conven-
tiesin de Nieuwe Economische Geografie. Terwijl de productie op het niveau
vanarbeid enintermediaire goederen gebaseerd is op een Cobb-Douglas-
functie, is deregionale herkomstvan de goederen gebaseerd op een Dixit-
Stiglitz met een constante substitutie-elasticiteit (CEs). Hierbij produceert
iedereregio een grootaantal variéteiten van een bepaald producteniedere
variéteit wordt apart meegenomenin de productiefunctie. Het aantal varié-
teiten waarinde ces-functie per regio over wordt geaggregeerd, is endo-
geen enwordtdoor de markt bepaald via uit- en toetreding. De totale pro-
ductiein eenregiois natuurlijk de optelsom van de productie van alle indivi-
duele bedrijven. Hoewel de productie van transport wordt gemodelleerd
conform deandere sectoren, geldtdit nietvoor de vraag naar transport. Deze
vraag naar transport zullen we in de sectie over de regionale vraag nader
bespreken.

Zoals gezegd, de productiein eenregiois de productievan alle bedrijvenin
dieregio. Wiskundig kan de totale productiein een regio worden weergege-
ven met een standaard Cobb-Douglasproductiefunctie, waarbij deinputs
worden bepaald met een Dixit-Stiglitzaggregatie. Op basis van winstmaxi-
malisatie kan nu de optimale productie en bedrijvigheid van regio’s worden
bepaald. Hierbij zijn de effecten van agglomeraties en netwerken op de pro-
ductie expliciet opgenomen; deze wordenin het model endogeen bepaald
door de mate van economische activiteit.

De basisveronderstellingen van monopolistische concurrentie, zoals
gebruikelijkin de Nieuwe Economische Geografie, zijn hier dus van toepas-
sing: de productenvanverschillende leveranciersin de diverse gebieden zijn
geen perfecte substituten. Metandere woorden, veel bedrijven maken
gelijksoortige producten die allemaal een beetje van elkaar verschillen. Dit
verschil kan zich uitenin fysieke kenmerken, maar ook in netwerken eninfor-
matievoorziening. Het feit dat veel bedrijvigheid zich in een gebied concen-
treert, zorgtvoor sterke netwerken in dat gebied en leidt daarmee tot ver-
hoogde productiviteit. Ditis een vorm van het Ethier-inzicht (1982), waarbij
grotere variaties aan inputs leiden tot een beter (meer ‘roundabout’) produc-
tieproces en daarmee eenverhoogde productiviteit.

Welvaart en consumptie
Dewelvaartvande bewonersvan een bepaalde regio wordt bepaald door het
inkomen dat ze verdienen, de mate van toegang tot verschillende producten,
de huizenprijs en exogene locatiefactoren. Hetinkomen wordt bepaald door
dewerkingvan de arbeidsmarkt (zie hierna), terwijl de toegang tot producten
isgemodelleerd analoogaan de productie, door middel van een Dixit-
Stiglitzaggregatie. Dus ook hier geldt dat een groter aanbod van verschillen-
devariatiesvan producten in de omgeving leidt totverhoogde welvaart; het
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gewenste productkanimmersin de omgeving worden aangeschaft. Voor
dehandliggende voorbeelden zijn een bepaalde theatervoorstelling, een
gele (en geen groene) auto of een modieuze kapper. Welk type producten
(een wasmachine of een weekendje weg) men wil aanschaffen, wordt
bepaald op basis van een Cobb-Douglasnutsfunctie. Kenmerkend aan deze
nutsfunctieis een prijselasticiteit van éénvoor de vraag naar verschillende
goederen.

Devraagnaaren hetaanbod van woonruimtein de verschillende regio’s
bepalende huizenprijs. Alle regionale effecten die verder nog de regionale
welvaartbeinvloeden, worden samengenomenin éénregiospecifieke exo-
genefactor. In overeenstemming met defilosofie van een algemeen even-
wichtsmodel wordt ervan uitgegaan dat de migratiemarktin evenwichtis.
Als migratietussenregio’s wordt toegestaan, zijn er dus geen regionale wel-
vaartverschillenin hetlangetermijnevenwicht: welvaartsverschillen zijn
immers de drijvende krachten achter migratie. In het geval dat migratie niet
wordt toegestaan, zijn welvaartsverschillen wel mogelijk. Over hetalge-
meen moet er dan gedacht worden aan korte- en middenlangetermijneffec-
ten (zie ook de beschrijving van de werking van de arbeidsmarkt).

Regionale vraag
Op basisvande productie- en consumptiespecificaties zoals hierboven
omschreven, is het mogelijk een multiregionale vraag naar goederen af te lei-
den. Deze multiregionale vraagis een niet-lineaire relatie tussen de leveren-
deenvragenderegio, die afhankelijkis van de relatieve prijzen en de markt-
werking. Deze marktwerking wordt bepaald door middel van een schatting
voor de substitutie-elasticiteit van goederen over deverschillende regio’s;
datwil zeggen de mate waarin je vergelijkbare goederen zou willen aanschaf-
fenineenandereregio, als zein deze andere regio goedkoper worden.

Doordebeperkte hoeveelheid beschikbare regionale gegevens over han-
delin Nederland moet helaas worden verondersteld dat deze mate van sub-
stitutie tussen regio’s voor wat betreft de aanschaf van goederen gelijkis voor
deintermediaire vraagenvoor de finale consumptie.

Devraag naar transportdiensten is een afgeleide vraag van de vraag naar
overige goederen. Immers, een product gevraagd in een regio moet naar die
regio (of binnen die regio zelf) worden verplaatst. Ditwordtin de volgende
paragraaf nader uitgelegd.

Agglomeratie-effecten en vraag en aanbod
Debovenstaande beschrijvingvan de modellering van productie en con-
sumptie geeft ons de mogelijkheid de agglomeratie-effecten en schaalvoor-
deleninhetrRAEM-productieblok te bespreken. Daarbijlaten we de werking
van dearbeidsmarkt hier nogeven buiten beschouwing; deinteractie tussen
deproductieendearbeidsmarktkomtin de volgende paragraaf aan de orde.

Deagglomeratie- en schaaleffecten zijn weergegevenin figuur 36. Het uit-
gangspuntis hiereenveranderingin detransportkosten. Andere beleids-
maatregelen zullen op een andere manier de werkingvan het modelin gang
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zetten, maar de processen zijn vergelijkbaar met die zoals hier omschreven.
Lageretransportkosten, door de aanlegvan nieuwe infrastructuur, hebben
binnenhetRAEM-model directinvloed op de handel tussen en de productiein
deverschillenderegio’s. Ineenregio die door de nieuwe infrastructuur beter
ontsloten wordt, verbetert de concurrentiepositie voor de uitvoer van goe-
deren naarandereregio’s; de transportkostenopslag (‘mark-up’) over de uit-
voer wordtimmers lager. Op de marktbinnen deze regio zelf echter neemt de
concurrentie toe, doordat deinvoerin deze regio juist goedkoper wordt. Per
regio zullen beide effecten optreden voor de verschillende sectoren. Het
goedkopere-uitvoereffect zal dominant zijn voor die sectoren waar een regio
een comparatief voordeel heeft, terwijl het goedkopere-invoereffect domi-
nantzal zijn voor die sectoren waar de regio een comparatief nadeel heeft.

Dessectoren die van goedkopere uitvoer profiteren, zullen meer gaan pro-
duceren zodatindezeregio’s hetaantal variéteiten zal toenemen en schaal-
voordelen gaan optreden. Hierdoor zal de uitvoer nog goedkoper worden
(enkan zelfs een sector diein eerste instantie last heeft van goedkopere
invoer in die regio, dus weer competitiever worden). Dit beinvlioedt de lokale
inkomens en de werkgelegenheidssituatie. Voor Nederland als geheel treedt
ernu eendistributief effect op (bepaalde regio’s gaan erop vooruit, terwijl
andereregio’s er op achteruit gaan) en een nationaal generatief effect (de
veranderingin agglomeratievoordelenkan leiden tothogere nationale pro-
ductieen eenverandering van de nationale werkloosheid).

De arbeidsmarkt

Deregionalearbeidsmarktis gebaseerd op de zogenaamde zoektheorie van
Pissarides (2000). Deze aanpak isin essentie gebaseerd op zoekgedragvan
werknemers en werkgevers. Immers, werknemers zoeken een baanen
werkgevers zoeken werknemers. Gegeven de intensiteit waarmee gezocht
wordt, is er een kans dat een werknemer een geschikte baanvindten een
werkgever een geschikte werknemer. De intensiteit van zoeken is hierbij
gebaseerd op de gelijkheid tussen de kosten van het zoeken en de opbrengst
van hetvindenvan eenbaan of een werknemer.

Op dekorte en middenlange termijn is het, gezien de kosten van verhuizen
endekrapte op de woningmarkt, onwaarschijnlijk dataanpassingen op de
arbeidsmarkt plaatsvinden via migratie. Het model kan dan ook worden
gebruikt meteen exogene bevolkingin de veertig corop-gebieden. In dat
geval bestaat de mogelijkheid van regionale welvaartsverschillen.

Op delangetermijnis het onwaarschijnlijk dat grote welvaartsverschillen
zullen blijven bestaan. Zouden de welvaartsverschillen tussen regio’simmers
grootzijn, dan zullen er altijd mensen gaan verhuizen naar de ‘rijkere’ gebie-
dentotdater weer een nieuw evenwichtis. Dit proces is dan ook gemodel-
leerdin het model met migratie.

Hetdientte worden opgemerkt dat agglomeratie-effecten ertoe leiden
dat migratie naar eenrijkere regio die regio nog rijker zal maken. Ditis een
standaard resultaatvan kern-periferiemodellenin de traditie van de Nieuwe
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Economische Geografie. Door detoenemende krapte op de huizen-en
grondmarktin derijkere regio zal echter een evenwicht totstand komen.
Dearbeidsmarkt heeft zijn eigen dynamiek, die de processen op de
productmarkten zoals hierboven beschreven versterkt of verzwakt. De
interactie tussen productmarkten en de arbeidsmarktis weergegevenin
figuur3y. Hier wordt wederom uitgaan van een situatie waarbij het effectvan
nieuwe infrastructuur wordt geanalyseerd. Voor iedere regio die beter ont-
sloten wordt, kunnen twee tegengestelde effecten optreden. Deze effecten
hebbenweerhuninvloed op de productmarkten ende productmarkten
beinvloeden weer de arbeidsmarkt. De betere ontsluiting van een regio zal
leidentoteenverhoogd arbeidsaanbod, omdat meer mensen bereid zullen
zijn naar deze regio toe te pendelen. De verhoogde arbeidsinzetin deze regio
zorgtvoor eenverhogingvan de productie, en dat gaat weer gepaard met
schaalvoordelen enagglomeratie effecten. De verhoogde productiviteit
leidt (ceteris paribus) tot een relatief hoger loon, wat weer meer arbeiders
aantrektdoor migratie entoenemende pendel. Echter, ook hetomgekeerde
effectzoukunnen plaatsvinden. Een groter aantal mensen zal namelijk bereid
zijnvan dezeregio naar een andere regio te pendelen. Welk van deze twee
mogelijke effecten dominantis, hangtaf van heteconomische belang (de
economische grootte) van deze regio en, daarmee verband houdend, de
relatieve grootte van de bestaande pendelstromen naar en uit deze regio.

Aandeandere kant zal een betere ontsluiting van een regio kunnen leiden tot
migratie de regio uit, aangezien men nu de mogelijkheid heeft te zoeken naar
relatief goedkopere woningen buiten de agglomeraties. Dit heeft echter tot
gevolgdathetarbeidsaanbod in deze regio afneemt, evenals de productie’en
deschaal- envariéteitenvoordelenin de agglomeratie. Wederom s hier ook
eenomgekeerd effect mogelijk: een betere ontsluiting van een perifere regio
kanertoeleiden datmeer mensenin deze regio kunnen gaan wonen en pen-
delen naar een andere werkregio.

Hoewel werklozen altijd op zoek zijn naar een baan, zullen zij niet altijd een
baan kunnenvinden; de kansisimmers altijd aanwezig dat ze geen geschikte
werkgevervinden. Ditkan het gevolg zijn van een te lage zoekintensiteit van
dewerkloze envande potentiéle werkgever. Het kan echter ook het gevolg
zijnvan een te grote regionale mismatch tussen woonlocatie van werknemers
en productielocatie van werkgevers. Hier dient te worden opgemerkt datin
hetlangetermijnevenwicht de werkloosheid niet naar nul gaat, en ook niet
gelijk verdeeld zal zijn over de regio’s. De werkloosheid verdwijnt niet op de
lange termijn, omdat er zoekkosten zijn voor werknemers en werkgevers en
er frictie blijft bestaan door dispersie- (met lage huizenprijzen in de periferie)
enagglomeratie-effecten op de arbeidsmarkt (met een hogerinkomenin de
agglomeratie). Samen met nationale uitkeringen verklaren deze redenen dat
dewerkloosheid over de verschillende regio’s nooit gelijk zal worden.
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1. Hierwordtditeffect geanaly-
seerd zonder eenveranderingin
het pendelgedrag. Hierdooris het
uiteindelijke effect niet gelijk aan
eenveranderinginderegionale
spreidingvan hetarbeidsaanbod

metgrotere pendelstromen.

Figuur36.Agglomeratie, schaal en variéteiteneffectenin het productieblokvanRAEM
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Verkeeren Vervoer
Binnen hetRAEM-model worden drie soorten transportkosten onderschei-
den: kosten voor werknemers die pendelen naar hun werk, kosten van goe-
deren die moeten worden getransporteerd van de fabriek naar de winkel en
kosten die bestaan uitde zoekkosten om hetjuiste product tevindenen de
kostenvan hetreizen van de woonplek naar de winkel.

Inde meeste bestaande vergelijkbare modellen gebaseerd op monopolisti-
sche concurrentie wordt alleen rekening gehouden met de kosten van het
vervoervan goederenvan de fabriek naar de winkel. Nu zijn de winkelkosten
wellicht te verwaarlozen voorindustriéle goederen, maar dat geldt absoluut
nietvoor diensten. Zo heefteen kapperlage vervoerskosten enrelatief hoge
winkelkosten.? Ook de meeste vergelijkbare modellen hebben geen volledi-
gemodelleringvan dearbeidsmarkt gekoppeld met de migratiemarkt.
Pendelkosten worden gewoonlijk dan ook niet meegenomenin de analyse.
Endatiseenserieuze omissie, vooral als de analyse betrekking heeft op trans-
portinfrastructuur.

Inalle bestaande vergelijkbare modellen die ons bekend zijn, worden de
transportkosten opgenomen als zogenaamde ijsbergtransportkosten. Hierbij
wordtdetransportsectorimpliciet gemodelleerd via de handel tussen regio’s.
Transportwordt hier gemodelleerd als het ‘wegsmelten’ van producten als zij
vervoerd worden van A naar B, onder de aanname datiedere sector zijn eigen
transport produceert. Metandere woorden, als goederen geproduceerd
wordenin A en geconsumeerd wordenin B, danis een gedeelte van de pro-
ductiein A transportdiein mindering moet worden gebracht op de consump-
tiein B. Aangezien detransportkosten groter worden metde afstand, smelter
meer productie weg bij een toenemende afstand tussen A en 8.

Erzijn twee problemen met de toepassing vanijsbergtransportkosten. Het
eerste probleemisdatheteen geheel verkeerdeinzet van de productiefacto-
ren (waaronder arbeid) tot gevolg heeft. Het tweede probleem is dat de
effecten op desectorale productie niet meerin beeld kunnen worden
gebracht, metals gevolg dat de studie geen empirische (beleids)relevantie
meer heeft. Hieronder gaan wijiets dieperin op deze twee genoemde pro-
blemen metdetoepassingvanijsbergtransportkosten.

1. Sectorale productiefunctie enijsbergtransportkosten. De basisveron-
derstellingvanijsbergtransportkostenis dat transport wordt geprodu-
ceerd door de sector waarvan het goed wordt getransporteerd. In een
multisectoraal raamwerk betekent dit dat de productiefunctie voor
transport gelijkis aan de productiefunctie van het getransporteerde
goed. Men hoeftalleen maar te denken aan mijnbouw, gas of diensten-
sectoren omte begrijpen datdit nieteen correcte aanpakis en dat deze
aanpak zal leiden tot een geheel verkeerde vraag naarintermediaire
inputs, waaronder de vraag naar arbeid.

2. Prijs- envolume-effecten. Voor de meeste sectoren geldt dat vervoer
grotendeels wordt uitbesteed aan de transportsector. Veranderingenin
transportkosten leiden hier slechts tot een verandering in de transport-
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2. Dewinkelkosten zijn wel in het
model opgenomen, maar ze wor-
dennietveranderdindesimula-
ties. Omdat deze kostenvan groot
belangzijnvooreen rationele
schattingin de basisrun, zijn ze
daarwelopgenomen. De empiri-
sche betrouwbaarheid vanveran-
deringenindeze gegevensis ech-
ter dusdanig dat wijdeze kosten
niethebbenopgenomeninde

modelsimulaties.

kostenopslag over de prijs. Echter, deijsbergmodellering gaatervan uit 3. Allewaarden dieworden

dathetvolumevan desectorproductie gedeeltelijk bestaat uit transport- bepaaldineenalgemeeneven-
productie. Veranderingenindeinfrastructuur leidentotveranderingen wichtsmodel, zijn altijd relatief ten
indetransportproductie en daarmee tot veranderingenin de sectorale opzichtvan één prijs of hoeveel-
productie. Deze volume-effecten kunnen groter zijn dan de volume- heid die vrijkan worden gekozen.
effecten die ontstaan door veranderingen in de handel ten gevolge van Ditisdenumerairin het model.
transportkostenveranderingen. Hetis hierbij dus mogelijk dat hogere

transportkostenertoe leiden dat de consumptie van een sectoraal pro-

ductafneemt, terwijl de productie van dat product juist toeneemt.

Aangezien het moeilijk is de volume- en prijseffecten naderhand weer te

ontrafelen, zijn de gevonden sectorale effecten van generlei empirische

waarde.

Geziende problemen bij het gebruik vanijsbergtransportkosten hebben we
er bijde ontwikkelingvan hetRAEM-model voor gekozen de transportsector
expliciette modelleren. Alle drie soorten transportkosten worden bepaald
met behulp vanverkeer- envervoersmodellen. De winkel- en vervoerskos-
tenworden gemodelleerd als een opslagover de prijs. Door de gemiddelde
prijsvan transportproductie als numerair3 te kiezen vereenvoudigt dit het
wiskundige model. Wij kunnen nu direct de reéle transportproductie bepalen
aandehandvan dehandelsstromen ende opslag.

Erisverondersteld datderegionale vraag naar transportdiensten bestaat
uitlineaire aandelen, die historisch bepaald zijn omdat er weinig empirisch
bewijsisvooreenrelatie tussen de locatie van transportproductie en de pro-
ductieen consumptievan devervoerde producten. De winkelkosten worden
over hetalgemeen door de consument betaald en worden niet meegenomen
inde nationale rekeningen. We hebben er daarom voor gekozen deze kosten
het gedragtelaten bepalen maar ze, conform de nationale rekeningen, uitde
boekhoudkundige vergelijkingen van hetsysteem te houden.

Deoverheid
Derolvandeoverheidin hetmodel bestaat slechts uitde herverdelingsfunc-
tie. De overheid betaalt een uitkering die gebaseerd is op de nationale loon-
ontwikkelingin Nederland. Om deze uitkering te betalen heft de overheid
eeninkomensbelasting. Aangezien we uitgaan van een kredietwaardige
overheid, kan deze overheid geen permanent tekorthebben. De overheid
heft daarom een belasting die precieshoog genoegis om de overheidsuitga-
ven gelijk te maken aan de overheidsinkomsten.

Verkeerselasticiteiten
Het gebruikvantweeverschillende modellenin de analyseleidtin principe
tot consistentieproblemen. Wordter nieuwe infrastructuur aangelegd, dan
worden de nieuwe kosten van transport namelijk bepaald met behulp van het
verkeersmodel envervolgens gebruikt om de economische effectente bere-
kenen metheteconomische model. Deze economische effecten hebben
echter weer gevolgenvoor de grootte van de verkeers- en vervoersstromen.
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Dezeandereverkeers- envervoersstromen zouden volgens het verkeers-
model eigenlijk andere kosten tot gevolg hebben dan de kosten diein het
economische model zijn gebruikt. Om dit probleem te ondervangen is op
basis van simulaties met het verkeersmodel bepaald hoe gevoeligde kosten
zijnvoor eenverandering op een verkeersstroom tussen en binnen corops.
Deze elasticiteitis gebruiktin heteconomische model, zodat op deze manier
het congestie-effectvan groter wordende verkeerstromen in het economi-
sche model consistent zijn opgenomen met het verkeersmodel .

Data enschattingvan het model

De modelparameters moeten worden gekalibreerd voordat we simulaties
met het model kunnen uitvoeren. In deze paragraaf zullen wij de kalibratie in
detail bespreken. We beginnen met de bepalingvan parameters die direct uit
deliteratuur kunnen worden gehaald. Vervolgens bespreken wij de schatting
van de overige parameters.

Inhet model onderscheiden wij 40 corop-gebieden en 14 productiesectoren.
De meeste parameters zijn daarom matrices van 40 bij14 cellen. Soms zijn

de gegevens nietop ditlage aggregatieniveau beschikbaar. In die gevallen s
verondersteld dat de parameters gelijk zijn aan bekende parameters op een
hoger schaalniveau.

Alle parametersvoor transportkosten zijn exogeen in het model en zijn
bepaald metbehulp van deverkeers- envervoersmodellen Transmove van
TNO.Deparametersvoor de Cobb-Douglasproductiefunctie konden direct
worden afgeleid uit de biregionale input-outputtabellen. De hoogte van de
regionale productieis bepaald aan de hand van de regionalejaarcijfers van het
cBs (statline).

Gegeven de parameters voor de Cobb-Douglasproductiefunctie, kan wor-
den afgeleid wat de uitgaven aan intermediaire inputs zijn en wat hetinkomen
perregiois. Gecombineerd met de aandelen voor consumptie-uitgaven,
zoals beschikbaarin deinput-outputtabellen, leidt dit echter hoogstwaar-
schijnlijk toteeninconsistente uitkomst. Daarom moeten deze parameters
worden ‘herschat’; ditis hieronder beschreven.

Hetregionale aanbod van arbeid per sector wordtovergenomen uitde
LIsA-data. Helaas zijn de definities voor deze data anders dan de definities
gehanteerd door het cBs. Om deze reden zijn de productiecijfers van de delf-
stoffenwinningsector herverdeeld over deverschillende regio’s op basis van
dearbeidsmarktdatavan hetLisA. Ditheeft metnameinvlioed op de produc-
tievan delfstoffenwinningin de provincie Groningen.

De consumptieve vraag
Debepalingvan de consumptievevraagis gebaseerd op een Cobb-Douglas-
aanpak metvaste nominale aandelen, zoalsin de eerste versievan het RAEM-
model (Oosterhaven etal. 2000). Nadat de budgetaandelen zijn bepaald,
wordenin eentweedestap vande kalibratie de gevonden budgetaandelen
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aangepastaan deregionaleinkomens, de regionale prijzen en de regionale
uitgaven zoals die volgen uit de kalibratie van de arbeidsmarkten de regionale
substitutie-elasticiteit (zie hieronder).

De arbeidsmarkt
Hetarbeidsmarktsubmodel kanvolledigafzonderlijk van de rest van het
model worden geschat. Gegeven de cBs-data over werklozen, vacaturesen
een cBs-pendelmatrix voor alle 40 corop-gebieden wordt hetarbeidsmarkt-
submodel geschatvoor hetjaar1996. Ditis niets anders dan de schatting van
dePissarides regionale Beveridge-curve, gebaseerd op een minimalisatie van
de kwadratische afstand van de gesimuleerde tot de werkelijke pendelmatrix.

De regionale substitutie-elasticiteit
Deregionale substitutie-elasticiteit vormt de kern van het RAEM-model.
Deze bepaaltde werking van markten, de mate van marktmachtvan de
bedrijven, hetbelangvanhandel enspecialisatie van regio’s en daarmee de
agglomeratie-effecteninderegio’s. Hetis zowel het meest gecompliceerde
alshetmeest cruciale onderdeel van de kalibratie. Om de substitutie-elastici-
teitte bepalen moeten we eerst de pendelmatrix bepalen (zie voorgaande
paragraaf). Daarom moet de arbeidsmarkt gekalibreerd worden voorafgaand
aan dekalibratie van de substitutie-elasticiteit. De pendelmatrix is nodigom
te bepalenin welke regio het geld wordt uitgegeven datin een bepaalde regio
wordtverdiend.

De productie, zoalsin de regionale jaarcijfers van het css, wordtals gege-
ven beschouwd. Gegeven devraagaandelen naarintermediaire en consump-
tiegoederen, zoalsdiein de biregionale input-outputtabellen staan, weten
we nu water nominaal per sector wordt geproduceerd en geconsumeerd.
Hetis nu echter slechts bij toeval dat de nationale sectorale productie gelijk is
aan de nationale sectorale consumptie. De vraagaandelen moeten dan ook
tegelijkertijd worden geherkalibreerd met de kalibratie van de substitutie-
elasticiteit.

Vooriederesector geldt nu datde handel tussen de regio’s wordt beinvloed
door de substitutie-elasticiteit. Immers, de regionale substitutie-elasticiteit
geeftde mate aan waarin men bereid is een goed uiteen bepaalderegiointe
wisselenvoor een goed uiteen andere regio. Als we nu ook een numerair zet-
tenvooreen prijsiniedere sector (alleen relatieve prijzen bepalen de handel
tussenregio’s), hebben we genoeg informatie om de substitutie-elasticiteit te
schatten op basis van handelsinformatie. Deze handelsinformatie wordt
gehaald uit de biregionale input-outputtabellen.

De substitutie-elasticiteiten de vraagaandelen worden gekalibreerd op
basisvan een entropieminimalisatie. Metandere woorden, de substitutiee-
lasticiteit vooriedere sector wordt bepaald gegeven een waarschijnlijkheids-
verdelingvoor hetoptredenvan interregionale handel gegeven de geconsta-
teerde (bestaande data over) interregionale handel.
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Herkalibratie van het model voor 2020 4.Deregionalespreidingvande

Inhetderde hoofdstuk hebben we uitgebreid besproken dat hetlang duurt werkloosheidin Nederland ten
voordatinfrastructuurinvesteringen gerealiseerd zijn. Inde analyse moetdan  opzichtevan hetlandelijk gemid-
ook rekeningworden gehouden met de autonome economische en verkeers- delde blijkt redelijk constant te zijn
kundige ontwikkeling tothet moment dat hetinfrastructuurprojectis gereali-  overdelaatste twintigjaar.
seerd. We moeten er metandere woorden rekening mee houden dat nieuwe 5. Deze pendelstromen zijn geba-
infrastructuurin de toekomst een ander economische effect zou kunnenheb-  seerdopdehuidige pendelstro-
bendaninhetheden. Het meenemen van de economische ontwikkeling tot men aangepastvoor de bevol-
hetmomentwaarop deinfrastructuurinvestering gerealiseerd is,noemenwij  kingsgroei.

de herkalibratie van het model.

Wijhebben hetjaar2020 gekozen als referentiejaar voor de analyses. De
keuzevoor2020 was gebaseerd op de beschikbaarheid van data op het
momentvan hetonderzoek. Voor ditjaar zijn de transportkosten bepaalt;
deze zijn gebaseerd op alle uitbreidingen die zijn opgenomen in met
Meerjarenprogramma Infrastructuur en Transport (M1T) en door TNO bere-
kend met behulp van hetverkeers- envervoersmodel TRANSMOVE. Eris ver-
derverondersteld datdestijgingin de kosten van transportmiddelenen
brandstof gelijkis opgaan met de algemene inflatie. De sociaal-economische
gegevens voor 2020 zijn gebaseerd op het Ec-scenario (European Coordina-
tion) van het cpB (1996). De woningbouwvoorspellingen voor 2020 zijn
gebaseerd op Primosprognoses (Heida 2003). Eris uitgegaan van deze scena-
rio’somdat de nieuwere scenario’s ten tijden van ditonderzoek nog niet
beschikbaar waren.

Inde herkalibratie worden de technologische vooruitgang (de total factor
productivity) en de arbeidsproductiviteitaangepast om een basisscenario
voor2020tekunnen bepalen datde sectorale productie en hetaantal banen
—zoalsvoorspeldinhetscenario European Coordination—en de ruimtelijke
spreidingvan de bevolking—zoals voorspeld met Primos—zo goed mogelijk
benadert.

Om een goed basisscenario te bepalenis het echter noodzakelijk om over
meerindicatoren te beschikken. Het probleem is namelijk dat de ruimtelijke
spreidingendevoorspelde sectorale groei geen consistente schattingen zijn,
maar onafhankelijk van elkaar metverschillende modellen zijn gemaakt. De
combinatie van deze twee scenario’sin hetRAEM-model zou daarom leiden
tothoge spanningen op de arbeidsmarkt enin sommige regio’s tot zeer hoge
frictiewerkloosheid. Aangezien de werkloosheidsveranderingen de baten
vaninfrastructuurinvesteringen sterk kunnen beinvloeden, is een andere
oplossing gekozen.

Het referentiescenario voor 2020 is bepaald door de scenario’s voor 2020
voor wat betreftde sectorale economische groei, de sectorale arbeidsinzet
enderegionalespreidingvan de bevolking zo goed mogelijk te benaderen.
Hiernaast zijn ook de regionale verdeling van de werkloosheid4 en de pen-
delstromensin hetscenario voor 2020 opgenomen. Hierbij is de groeivan de
arbeidsomvangleidend voor de totale bevolkingsgroei. Het RAEM-model is
immers geen demografisch model maar een economisch model dat uitgaat
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vanwerknemers. De modelparameters die worden aangepast, zijn de hierbo-
ven genoemde parameters voor technologische vooruitgang en arbeidspro-
ductiviteit. Hierbijis, analoog aan shift-share analyse, verondersteld dat de
technologischevoorruitgangeen sectorale en een regionale component
heeft. Hetreferentiescenario is bepaald door de gewogen kwadratische
afstand van de modeluitkomsten en de voorspelde uitkomsten voor 2020 te
minimaliseren. De gewichten zijn zo neutraal mogelijk gekozen, zodat de
verschillende variabelen gelijk meewegen. Deregionale variabelen hebben
daarom een gewichtvan 14 gekregen, terwijl de sectorale variabelen een
gewichtvan 4o hebben gekregen. De pendelmatrix kreeg het gewichtvan .
Ditkunnen wijalsvolgt formeel weergeven. De maximale foutvoor de ele-
menten inde doelstellingsfunctieis 25 procent van de voorspelde waarde.

min Z(SV) = Ygw (SV-5V)?
S.t.('l) f(RAEMcalzozo)=o
(2) Ai,s,2020=Ai,s ARzozo,i Aszozo,s

(3) Qjys,2020= Oliys XS2020,s

(4) |sv-5v
SV

<0,25

Hierbijis Z de doelstellingsfunctie, zijn SV de hierboven genoemde sleutel-
variabelen en zijn gw de gewichten. RAEM 12020 Staat voor het RAEM-model,
waarvan de bovengenoemde parametersvoor technologische vooruitgang
(A;s) enarbeidsproductiviteit (¢;,s) endogeen zijn. Deze parameters kunnen
worden aangepastdoor de regionale aanpassingsvariabele AR,q.,,i en de sec-
torale aanpassingsvariabelen AS,o.0,s €N 06S020,5 -
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HetRAEM-model in wiskundige vergelijkingen 6.Aangezien we geen endogene (9) fi= G,-b,-un?' V}—le(Pl,i-n(tpf,,)

prijzenhebbenvoorde pendel

Totslot presenterenin deze appendix het RAEM-model in wiskundige verge- kosten gaanwe ervan uitdatdeze (10)  Xf,=2l;
1 s
lijkingen. Voor een wetenschappelijke en uitgebreidere besprekingvan deze stijgenin hetzelfdetempoals de
vergelijkingen verwijzen we naar Thissen (2005) en Thissen (2004). prijsindex. (1) ;f,;,:o,-—un,
e, i - fij
Productie, inkomen, consumptie en handel (12)  wye=Zun ———
1 - .
Hieronder zijn de Cobb-Douglasproductiefunctie, de nominale arbeidsvraag, ormumi
denominalevraag naarintermediaire goederen, de regionale prijsindex, het (13)  u=uiy
totale inkomen, de consumptieve vraag, een prijsindex uitgedruktin de
numerair, en de regionale vraagfunctie wiskundig weergegeven. (14) u§=;¢j,r|n (cir—8,); r=transport
“i,sH Bir,s )y
() yis=Aishs Ly 2Byos+ ays=1,r# transport Lm;
!
(15)  ui=In|x
(2) Wis /i,s = QisPisYis 0i
d _
(3) PisQisr=BirsPisyisi r#transport (16) O=IZO,-
1
-0,
d -
(4) Pir=|Z P ;r#transport Transport
1
Detotaletransportkosten, de plaats van transportproductie en de prijsin de
o regiovan bestemming kunnen als volgt worden weergeven.
Lew, g g g g
s Wis
(s) TIi=ben - un;+(1-1) Z)‘,-JST
J .
S (7)  T=Ztr,p, di; r#transport
), r
Oir 2 d
©6)  Gr=6,+—— |Tl- 2P| i r#transport (18)  yi=¢T; r=transport
Pir
t
(19)  pijs=(1+1tri;9) pis
d \°r
Pir ;
(7)  di.= Gt 2y De overheid
Pijr De overheid betaalt de werkloosheidsuitkering uit belastingen. Ditkan als
volgtworden weergeven.
) =2
(®) Yis T Zai,spi,syi,s
(20) ben=ww"5_T
Welvaart en migratie 0= &<un;
DeBeveridge-curve op de arbeidsmarkt, de definities van totale arbeidsaan- Sun
- i
bodenarbeidsvraag, hetevenwicht op de arbeidsmarkt zijn als volgt wiskun- (27) t=ww_’T
O0—4&Un;
i

digweergegeven. Hierbijis dit evenwicht een situatie waar de marginale
waarde van een vacature (de kans dateen extrawerknemer wordt gevonden
gegeven zijn productiviteit) gelijkis aan de marginale kosten van een vacature
(een hoeveelheid arbeid pervacature). Analoog aan de consumptiefunctieis
bovendienverondersteld dat de uitgaven aan pendelkosten een vast aandeel
van hetinkomenis, of metandere woorden dat hier sprakeisvan een substi-
tutie elasticiteit van één.° De arbeidsmarkt wordt geruimd op een regionaal
niveau meteen regionale loonaanpassing.
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Tabel1. Lijst metvariabelen

SYMBOOL
Viss

/ is

qi,s,r

Wis
Pi,r
Pr
Pfl jir
Cir
L
dijr
fis
unj
Vi
Oi

BETEKENIS

Productie per regioiin sectors

Arbeidsvraag per regio i en sector s

Intermediaire vraag voor sector s goederen per vragende
regioienvragende sector r

Loon perregioien sectors

Productie prijs van sector r goederen in regio i
Dixit-Stiglitz sector r prijsindex in regio j

Prijsin bestemmingjvan een sector r goed uitregio i
Consumptie van sector rgoederenin regios
Totaalinkomen in regio j

Handelin sector r goederen van regio i naar regio j
Pendel matrix van regio i naar regio j
Werklozeninregio i

Vacaturesinregioj

Arbeidsaanbod in woonregio i

Exogene totale arbeidsaanbod

Nut

Nut uit consumptie in regioj

Nut uit omgevingsvariabelen (inclusief de huizenprijs)
inregio/

Totaletransportproductie en nominale transportvraag
Nationale werkloosheidsuitkering

Belastingvoet

Tabel 2: Lijst met parameters

SYMBOOL
Ajsen Qs
en Birs
¢j,r

Piien T
Lm;

K

4

GS

trijs

Ys

Xi

Fi ij,basis
elas i

tDij basis

BETEKENIS

Cobb-Douglasschaal en aandeel parameters per regio i
ensectors

Parameterin de CobbDouglasnutsfunctie en de con-
sumptiefunctie per regioen sector rin regio i en sector r
Constante en gevoeligheidparameter voor pendel
Huizenvoorraadindicator perregio i

Regionale amenitiesfactor
Ruimtelijke verdeling van transportproductie
Substitutie elasticiteit per sector s

Transportkosten mark-up van een s goed uit regioiin
regioj

Sectorparameter voor de kosten van een vacature
Regionale parameter voor de kosten van een vacature
Pendelvan regio i naar regiojin het basisjaar
Elasticiteit van de pendelkosten met betrekking tot de
verkeersintensiteit

Pendelkosten van regio i naar regio jin het basisjaar
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BIJLAGE B. DE COROP-INDELING VAN NEDERLAND

1. Oost-Groningen
2. Delfzijlenomgeving
Overig Groningen
. Noord-Friesland

Zuidwest-Friesland

3

4

5

6. Zuidoost-Friesland
7. Noord-Drenthe
8. Zuidoost-Drenthe
9. Zuidwest-Drenthe
10. Noord-Overijssel

11. Zuidwest-Overijssel

Bijlagen

12.

13.

14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.

22.

Twente

Veluwe

Achterhoek
Arnhem-Nijmegen
Zuidwest-Gelderland
Utrecht
KopvanNoord-Holland
Alkmaar en omgeving
IJmond

Agglomeratie Haarlem

Zaanstreek

23.
24.
25.

26.

27.
28.
29.
30.

31.

Groot Amsterdam

Het Gooien Vechtstreek
Agglomeratie Leidenen
Bollenstreek
Agglomeratie ’s-
Gravenhage

Delften Westland
Oost-Zuid-Holland
GrootRijnmond
Zuidoost-Zuid-Holland

Zeeuws-Vlaanderen

32.
33.
.Midden-Noord-Brabant

35-

36.
37-
38.
39-
40.

Overig Zeeland
West-Noord-Brabant

Noordoost-Noord-
Brabant
Zuidoost-Noord-Brabant
Noord-Limburg
Midden-Limburg
Zuid-Limburg

Flevoland
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