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sa menvat ting

·	 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 dat een 
verbetering in hun bereikbaarheid door infrastructuurinvesteringen 
leidt tot grotere economische baten dan op basis van de directe baten kan 
worden verwacht.

·	 De A1 Deventer-Amersfoort, de A2 Den Bosch-Utrecht en de A27 
Breda-Utrecht zijn de economisch belangrijkste verbindingen: zowel 
voor het woon-werkverkeer als voor het goederenvervoer geldt dat 
investeringen in de verbetering van deze verbindingen een belangrijke 
bijdrage leveren aan de groei van de Nederlandse economie.  

·	 Van die drie verbindingen is de A2 de meest geschikte kandidaat voor 
additionele investeringen in infrastructuur, dat wil zeggen: investerin-
gen bovenop de al voorgenomen plannen tot 2020.

·	 De Triple-A uit de Nota Mobiliteit is slechts gedeeltelijk van economisch 
belang.

·	 Voor het woon-werkverkeer alleen kunnen daarnaast ook investeringen 
in de verbindingen naar Amsterdam en Utrecht forse additionele baten 
opleveren: de A6, de A27 (vanuit de Flevopolder naar Amsterdam en 
Utrecht), de A2 (tussen Amsterdam en Utrecht) en de A4 (tussen 
Amsterdam en Leiden). 

·	 Overigens zijn het voor het woon-werkverkeer met name de verbindin-
gen binnen een regio en niet die 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.

·	 In en rond de grote steden is ook het onderliggende wegennet van groot 
belang voor de Nederlandse economische ontwikkeling. 

Achtergrond
Een goed functionerend wegennet is van groot belang voor de economische 
ontwikkeling van een land. De aanwezige infrastructuur zorgt ervoor dat 
werknemers van hun huis naar hun werk kunnen reizen en dat bedrijven hun 
producten kunnen afzetten bij de consument. Ook is het aantal potentiële 
werknemers groter, naarmate de bereikbaarheid van een bedrijf beter is. De 
kosten van een goed functionerend wegennet zijn echter hoog. Daarbij komt 
dat het rendement van investeringen in infrastructuur niet op alle plaatsen 
even groot is. De overheid moet dan ook zorgvuldig afwegen op welke plaat-
sen in nieuwe infrastructuur wordt geïnvesteerd. Voor die afweging moet je 
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weten welke verbindingen het belangrijkste zijn voor de economische groei 
van Nederland als geheel. Dat is de centrale vraag in deze studie: welke inves-
teringen in hoofdwegennet en onderliggend wegennet dragen het meest bij 
aan een verdere economische groei? 

Theoretisch kader
In deze studie maken we gebruik van twee modellen: RAE M en SMART. Het 
RAE M-model is gebaseerd op het theoretische raamwerk van de Nieuwe 
Economische Geografie. Deze moderne theorie stelt ons in staat om agglo-
meratievorming theoretisch te onderbouwen. Agglomeratievorming, met de 
bijbehorende vliegwieleffecten, is één van de belangrijkste effecten van 
investeringen in infrastructuur. Het RAE M-model brengt niet alleen de direc-
te maar ook de indirecte effecten van dergelijke investeringen in beeld. De 
indirecte effecten kunnen zowel positief als negatief zijn. Verbeterde trans-
portmogelijkheden kunnen ertoe leiden dat een bedrijf beter bereikbaar 
wordt. De indirecte effecten daarvan zijn positief als de verbeterde infra-
structuur leidt tot meer werkgelegenheid in grote agglomeraties; ze zijn 
negatief als de werkgelegenheid ruimtelijk verspreid raakt of vooral neer-
strijkt in secundaire agglomeraties.

De ruimtelijk-economische prognoses van het RAE M-model zijn in deze stu-
die met behulp van het SMART-model vertaald naar het wegennet. Het 
SMART-model is een flexibel regionaal vervoersprognosemodel voor het 
evalueren van de mobiliteitseffecten van infrastructuur en verstedelijkings-
strategieën, op regionaal of bovenregionaal niveau. 
	 Voor de analyse is gebruik gemaakt van een nulalternatief, dat is gebaseerd 
op ‘European Coordination’, een van de vier langetermijnscenario’s van het 
CPB. In het nulalternatief 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
Uit deze studie komt naar voren dat agglomeratie-effecten een belangrijke 
rol spelen in de Nederlandse economie. Soms treden aanzienlijke vliegwiel-
effecten op, die de economische groei van een agglomeratie verder stimule-
ren. Hieruit volgt dat infrastructuurprojecten niet alleen directe effecten met 
zich meebrengen, in de zin van 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 
verschillen tussen enerzijds de effecten die optreden op de arbeidsmarkt 
door veranderingen in het woon-werkverkeer, en anderzijds de effecten die 
optreden op handelsmarkten door veranderingen in het transport. 

Voor het woon-werkverkeer doen de grootste agglomeratie-effecten zich 
voor in de Randstadregio’s Amsterdam, Rotterdam en Utrecht. De gehele 

Randstadagglomeratie blijkt zich voor het woon-werkverkeer overigens uit 
te strekken van de Kop van Noord-Holland via Rotterdam tot Midden-Noord-
Brabant en de Veluwe. Binnen dit gebied liggen de economisch meest 
belangrijke verbindingen. De belangrijkste agglomeratiegebieden buiten de 
Randstad zijn Zuid-Limburg en Arnhem-Nijmegen. Voor al deze agglomera-
ties geldt dat een verbetering in hun bereikbaarheid leidt tot grotere econo-
mische baten dan op basis van de directe baten kan worden verwacht.

Bovendien dragen voor het woon-werkverkeer met name de verbindingen 
binnen een regio en niet die tussen regio’s het meest bij aan economische 
groei. De verbindingen in de Randstadregio’s en met name die met Amster
dam leveren daarbij de meeste additionele baten op. De regio Groot Amster
dam blijkt 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 groei voor Nederland 
als geheel.

Betrekken we ook de verandering in de bereikbaarheid van regio’s voor han-
del en transport in onze analyse, dan ontstaat een iets ander beeld. Meer ver-
bindingen winnen aan economisch belang en de concentratie van belangrijke 
verbindingen vanuit Amsterdam verschuift naar het zuidoosten. Dit komt 
doordat in het geval van goederenvervoer vooral de langeafstandsverbindin-
gen van belang zijn voor de economische groei. Verder blijven op de kortere 
afstanden ook de Kop van Noord-Holland en het gebied tussen Rotterdam en 
Amsterdam van belang. 
	 Naarmate het effect van de infrastructuurverbetering voor het vrachtver-
keer zwaarder meeweegt, kan op de langeafstandsrelaties 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. 

De beste investeringsplekken
Wanneer we deze verbindingen vertalen naar het Nederlandse wegennet, 
dan blijkt dat voor het woon-werkverkeer met name in de regio’s 
Amsterdam, Utrecht, Rotterdam, West-Noord-Brabant en Zuid-Limburg 
forse additionele baten van reistijdverbeteringen kunnen worden verwacht. 
Deze slaan voor een groot gedeelte neer in belangrijke wegen op het stedelij-
ke en het regionale wegennet. Over wat langere afstanden zijn met name 
verbindingen naar Amsterdam en Utrecht van 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).
	 Naarmate de reistijdverbeteringen belangrijker worden voor het goede-
renvervoer, worden lange afstanden en het hoofdwegennet steeds belangrij-
ker. Het gaat hierbij met name om verbindingen vanuit Oost- en Zuid-
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Nederland naar de Randstad. Op het onderliggende wegennet zijn bepaalde 
specifieke verbindingen nog wel van belang, maar in mindere mate dan voor 
het woon-werkverkeer alleen. 

Gelet op alle effecten zijn de A1 Deventer-Amersfoort, de A2 Den Bosch-
Utrecht en de A27 Breda-Utrecht economisch gezien de belangrijkste verbin-
dingen: zowel voor het woon-werkverkeer als voor het goederenvervoer 
geldt dat investeringen in de verbetering van deze verbindingen een belang-
rijke bijdrage leveren aan de groei van de Nederlandse economie. Voor het 
woon-werkverkeer zijn op het hoofdwegennet ook de A12 van Ede tot 
Utrecht, de A2 voor Amsterdam en de A4 van Leiden tot Amsterdam belang-
rijke verbindingen. Daarnaast is in de grote steden het onderliggende wegen-
net van groot belang voor de Nederlandse economie.

Implicaties voor het beleid
In het Nederlandse regionale beleid moet meer rekening worden gehouden 
met agglomeraties en agglomeratievorming. Agglomeratie-effecten spelen 
immers een belangrijke rol voor de Nederlandse economie. Dat geldt niet 
alleen voor de noodzakelijke investeringen in de infrastructuur. Ook op ande-
re gebieden van het regionale beleid speelt agglomeratievorming een 
belangrijke rol. Enerzijds speelt het beleid – de EZ-nota Pieken in de delta – 
hier al op in. 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, Maastricht en Breda als de 
belangrijkste kleinere subagglomeraties. Het feit dat de regio Groot 
Amsterdam ondanks de huidige congestieproblemen nog steeds een relatie-
ve hoge groei laat zien en mensen en bedrijven aantrekt, weerspiegelt de 
grote agglomeratiekrachten in deze regio.

Implicaties voor infrastructuurbeslissingen
Zoals uit onze analyse bleek zijn met name de A1 tussen Deventer en 
Amersfoort, de A2 tussen Den Bosch en Utrecht en de A27 tussen Breda en 
Utrecht de economisch gezien belangrijkste verbindingen. Voor additionele 
investeringen in infrastructuur is de A2 de meest geschikte kandidaat. Deze as 
is van groot belang voor de Nederlandse economie.

Het belang van de A1 voor de Nederlandse economie is een opvallende uit-
komst, aangezien deze verbinding in de discussie over infrastructuurinveste-
ringen vaak ontbreekt. Zeker als we in aanmerking nemen dat het buitenland 
nog niet goed in onze analyse is opgenomen, moeten we constateren dat het 
belang van deze verbinding vaak wordt onderschat. 
	 Daarentegen is de Triple-A (A2, A4 en A12) uit de Nota Mobiliteit slechts 
gedeeltelijk van belang. Van de Triple-A zijn alleen de A2 en een relatief kort 
stuk van de A12 van groot belang voor de Nederlandse economie. De A4 tus-
sen Amsterdam en Leiden is dat slechts in beperkte mate. Deze bevinding kan 
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het gevolg zijn van onze werkwijze: de investeringen tot 2020, en daarmee de 
verbetering van dit infrastructuurblok, 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 belang is voor de Nederlandse eco-
nomie dan andere verbindingen op het hoofdwegennet. 

Veel discussies over infrastructuurinvesteringen gaan over grote investerin-
gen in het hoofdwegennet. Toch zijn ook de vaak kleinere investeringen op 
het onderliggende wegennet in en rond de grote steden van groot belang voor 
de economische ontwikkeling van Nederland. Daarbij is wel enige voorzich-
tigheid geboden met investeringen in het regionale netwerk: verbindingen 
tussen regio’s in 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 hierbij vooral om de spitsstromen in de richting van de Nederlandse 
agglomeraties.

Procedureel
Voor een goede besluitvorming over infrastructuurinvesteringen blijft het 
van belang om een volwaardige maatschappelijke kosten-batenanalyse 
(MKBA) uit te voeren en een goede afweging te maken tussen specifieke pro-
jectalternatieven. De hier gepresenteerde methode is immers beperkt in de 
zin dat zij het buitenland en externe effecten als milieu en open ruimte niet 
meeneemt. De hier gepresenteerde analyse is echter een uitstekend methode 
om een voorselectie te maken van de meest interessante infrastructuurver-
bindingen die voor verbetering in aanmerking zouden moeten komen. Voor 
veel kleine infrastructuurprojecten zijn volwaardige MKBA-studies immers 
niet haalbaar. Deze zijn te groot en relatief te kostbaar ten opzichte van de 
investering. In deze gevallen is 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 functionerende infrastructuurnetwerken zijn dan ook van groot belang 
voor de economische ontwikkeling van een land. Een goede bereikbaarheid 
vergemakkelijkt bijvoorbeeld de afzet van producten in andere regio’s en 
verbetert daarmee de concurrentiepositie van bedrijven. Bovendien spelen 
mobiliteit en de bereikbaarheid van regio’s een belangrijke rol in het goed 
functioneren van de arbeidsmarkt. De bereikbaarheid van een bedrijf is 
immers van belang voor de grootte van het gebied waaruit het zijn arbeiders 
kan betrekken. Met andere woorden, het aantal werknemers dat in potentie 
bij een bedrijf wil werken, en hun kwaliteit, neemt toe met de bereikbaarheid 
van een bedrijf.
	 Overigens kunnen infrastructuur en mobiliteit niet alleen positieve maar 
ook negatieve economische effecten hebben; dit laatste als gevolg van fricties 
op de arbeidsmarkt en een te sterke agglomeratievorming. Agglomeratie-
vorming – het ontstaan en groter worden van steden en concentraties van 
economische activiteit – speelt een belangrijke rol in de ruimtelijk-economi-
sche ontwikkeling van 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 belang voor infrastructuur-
investeringen.1 

Om de bereikbaarheid van regio’s te verbeteren, en daarmee de economische 
ontwikkeling te stimuleren, zal moeten worden geïnvesteerd in de verbete-
ring of uitbreiding van het infrastructuurnetwerk. Deze investeringen zijn 
vaak zeer kostbaar.  Daarbij komt dat het rendement van die investeringen 
niet op alle plaatsen even groot is. De overheid moet dan ook zorgvuldig 
bepalen in welke infrastructuur (eerst) moet worden geïnvesteerd. Voor de 
kosten-batenanalyses van infrastructuurprojecten is daarom de zogenaamde 
OEI-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 kan worden. 
	 In dit kader 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 

1. Vergelijk ook de recente CPB-

publicatie van Brakman e.a. (2005) 

over agglomeratie-effecten op 

Europees schaalniveau.
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worden de hoofdverbindingsassen genoemd tussen de nationale stedelijke 
netwerken en economische kerngebieden, waaronder ook de mainports 
(met name Schiphol en de zeehaven Rotterdam), brainport Eindhoven en de 
greenports vallen. Het gaat daarbij met name om de zogenaamde Triple-A-
verbindingen A2, A4 en A12. Het beleid is erop gericht de mogelijke verkeers-
knelpunten op deze verbindingen op te lossen, en zo de economie te stimu
leren. 
	 Een ander belangrijk punt van de Nota Mobiliteit is de decentralisatie van 
het mobiliteitsbeleid van nationaal naar regionaal niveau. In het kader van het 
programma ‘Andere Overheid’, en de daarmee gepaard gaande decentralisa-
tie van bevoegdheden, zijn het vooral de provincies en WGR-plusregio’s die 
zelf de ambities 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 belang wordt gesteld. Een verbetering van de regionale 
concurrentiepositie van perifere regio’s kan immers ten koste gaan van de 
nationale economische groei. 

Probleemstelling

Welke verbindingen zijn nu het belangrijkst voor de economische groei van 
Nederland? Zijn dat inderdaad de in de Nota Mobiliteit genoemde knoop
punten en verbindingen? Of gaat het om andere infrastructuurverbindingen? 
	 In deze studie willen we die economisch belangrijke regionale verbindin-
gen identificeren, en daaruit afgeleid de infrastructurele knelpunten die voor 
de nationale economische ontwikkeling van belang zijn. We gaan daarbij na 
wat de economische waarde is van de verbindingen tussen de verschillende 
regio’s in Nederland. Per regionale verbinding bepalen we daartoe in welke 
mate een vermindering in de reistijd zal bijdragen aan een hogere economi-
sche welvaart. Daarbij beperken we ons tot de binnenlandse verbindingen; 
die met het buitenland blijven buiten beschouwing.
	 Ook willen we nagaan in hoeverre investeringen in de betere bereikbaar-
heid van perifere regio’s nadelig kunnen zijn voor de nationale economische 
groei. En andersom: of het voordelig kan zijn bepaalde regio’s extra te stimu-
leren door te investeren in nieuwe infrastructuur en daarmee de bereikbaar-
heid van die regio’s te verbeteren. Dit zal een beeld geven van de trajecten 
waar het wel of juist niet economisch wenselijk is om te investeren in nieuwe 
en/of verbeterde infrastructuur. Deze infrastructuurinvesteringen kunnen  
– en moeten – dan later verder worden uitgewerkt in een volwaardige maat-
schappelijke kosten-batenanalyse. 

Met deze studie willen we expliciet antwoord geven op de volgende vragen:
1.	 Spelen agglomeratie-effecten een belangrijke rol in de Nederlandse 

economie en hoe groot zijn deze agglomeratie-effecten?
2.	Welke regionale verbindingen moeten vanuit een economisch oogpunt 

prioriteit krijgen bij de aanleg van nieuwe infrastructuur?

3.	Voor welke regio(’s) zal de ontsluiting het meest bijdragen tot een ver-
hoging van de nationale economische groei en de economische wel-
vaart?

4.	Om welke weginfrastructuur gaat het precies als we hogere economi-
sche groei willen bereiken via een verbetering van de bereikbaarheid 
voor pendelaars en handel in 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-
dingen in economische zin de belangrijkste zijn. Dat doen we op basis van de 
verandering in de economische welvaart die veroorzaakt wordt door een 
reistijdverbetering op een regionale verbinding. We analyseren alle mogelij-
ke verbindingen, 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-
die beschouwen we alleen de economische effecten van infrastructuur. We 
richten ons daarbij met name op de economische baten van infrastructuur en 
op de additionele effecten van agglomeratievoordelen. 

Om de simulaties te kunnen uitvoeren hebben we gebruik gemaakt van het 
RAE M-model en het SMART-model. Met het RAE M-model (ruimtelijk alge-
meen-evenwichtsmodel; Thissen 2005) kunnen we het economische belang 
van de regionale bereikbaarheid analyseren en de grootte inschatten van de 
agglomeratie-effecten. Met het model kunnen economische welvaartsef-
fecten van veranderingen in de regionale 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. 
	 De onderliggende infrastructuur wordt geïdentificeerd aan de hand van 
het SMART-personenvervoersmodel. SMART (Strategic Model for Analyzing 
Regional Transport Patterns) is een flexibel regionaal vervoersprognosemo-
del. Het is bij uitstek geschikt voor het evalueren van vervoersstrategieën op 
regionaal of bovenregionaal niveau. Het model sluit dus uitstekend aan op de 
regionale analyse met het RAE M-model. 
	 Aangezien de aanleg van infrastructuur een langdurig proces is – een nieu-
we snelweg wordt immers pas na tien tot vijftien jaar effectief in gebruik 
genomen – gaan we voor de simulaties uit van het basisjaar 2020. Aangezien 
de economie over deze periode verandert, moeten voor de modelsimulaties 
de effecten voor dat jaar worden herschat. Daartoe hebben we een nulvariant 
gedefinieerd. Deze nulvariant is gebaseerd op het scenario ‘European 
Coordination’, een van de langetermijnscenario’s van het CPB (CPB 1996), en 
op de scenario’s van Primos voor de woningbouw- en demografische ontwik-
keling (Heida 2003). Het infrastructuurscenario voor 2020 is gebaseerd op 

• 1716 



w eg en n a a r eco n om i s che g ro ei

het wegennetwerk van 2001 plus de uitbreidingen tot 2020 die al zijn opgeno-
men in het Meerjarenprogramma Infrastructuur en Transport (MIT). Het OV-
netwerk is gebaseerd op het Tweede Tactische Pakket van Railned. 

Opbouw van deze studie

In het volgende hoofdstuk staat de onderliggende theorie centraal die in dit 
boek wordt gebruikt. We bespreken de recente ontwikkelingen in de theorie 
die bekend staan als de ‘Nieuwe Economische Geografie’, en hoe deze theo-
rie een verklaring geeft voor verschillende ruimtelijke groeipatronen. Daarbij 
besteden we eveneens aandacht aan de theorie van kosten-batenanalyse. Tot 
slot beschrijven we in dit hoofdstuk de modellen die in onze analyse worden 
gebruikt en hoe de economische effecten van een bereikbaarheidsverbete-
ring aan de hand van die modellen kunnen worden bepaald.
	 In het derde hoofdstuk gaan we na in welke mate veranderingen in de infra-
structuur de economische ontwikkeling van Nederland beïnvloeden. We  
kijken daarbij naar verbindingen binnen regio’s en die ertussen, en naar de 
effecten voor de Nederlandse economie van investeringen in die verbindin-
gen voor het woon-werkverkeer alleen respectievelijk voor de combinatie 
van woon-werkverkeer en goederenvervoer.
	 In het vierde 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-
keling van de Nederlandse economie? 
	 In het slothoofdstuk vatten we onze bevindingen samen en trekken we 
enkele conclusies voor het ruimtelijk-economische beleid.
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Economie en infr a s truc tuur: he t theor e tische k ader

Goede infrastructuur is een voorwaarde voor het goed en flexibel functione-
ren van de Nederlandse economie. De aanwezige infrastructuur zorgt er bij-
voorbeeld voor dat mensen 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 ontwikkeling van een land en de aanwezige 
fysieke infrastructuur staat in dit hoofdstuk centraal.
	 Eerst bespreken wij het theoretische ruimtelijk-economische raamwerk 
dat aan de basis ligt van deze studie: de Nieuwe Economische Geografie, en 
de manier waarop de relatie tussen economie en infrastructuur daarbinnen 
wordt benaderd. Recente theorieën op het gebied van de ruimtelijke arbeids-
markt spelen hierin een belangrijke rol. Hoewel het theoretische raamwerk 
zijn basis vindt in een gedegen wiskundige modellering, zullen we bij de uit-
leg ervan geen gebruik te maken van wiskundige formules; voor die formules 
verwijzen we naar de bijlagen. 
	 Vervolgens gaan we in op de welvaartstheorie en de methodiek van de kos-
ten-batenanalyse, de standaardmethode voor het maken van afwegingen 
omtrent investeringsbeslissingen over infrastructuur. We besteden daarbij 
speciaal aandacht aan de zogenaamde directe en indirecte effecten. Het ver-
schil hiertussen is cruciaal in onze analyse: het vormt de basis van onze onder-
zoeksresultaten. 
	 Tot slot bespreken we de manier waarop we het economische belang van 
infrastructuur analyseren. Hierbij lichten we ook de karakteristieken toe van 
de door ons gebruikte modellen RAE M en SMART.

Nieuwe Economische Geografie

In deze studie hebben we gekozen voor het theoretische raamwerk van de 
Nieuwe Economische Geografie. Deze recente en baanbrekende vernieu-
wing in de ruimtelijk-economische theorie maakt het mogelijk om kwantita-
tieve voorspellingen te doen over ruimtelijk-economische ontwikkelingen. 
Bovendien heeft ze geleid tot een integratie van verschillende economische 
theorieën (dat wil zeggen: voor ruimtelijke en internationale economie), die 
nu, in tegenstelling tot voorheen, tot overeenkomstige uitkomsten leiden. 
Het kunnen doen van kwantitatieve en niet-strijdige uitspraken over ruimte-
lijk-economische ontwikkelingen is van groot belang voor zowel wetenschap 
als beleid. 
	 In het inleidende hoofdstuk werd beargumenteerd dat agglomeraties en 
agglomeratievorming een belangrijke rol spelen in 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 dat de Nieuwe Economische Geografie ons in staat stelt transportkosten en 
agglomeratievoordelen en -nadelen tegen elkaar af te wegen. 
	 Transportkosten worden in belangrijke mate bepaald door de infrastruc-
tuur. Deze vertaalt immers de geografische afstand tussen plaatsen naar reis-
tijd en kosten van pendelstromen, goederenstromen en goederentransacties. 
Agglomeratievorming wordt binnen de ruimtelijke economie verklaard uit 
het zogenaamde vliegwieleffect: het proces waarbij economische agglome-
raties en de productiviteit van een regio groter worden, en waardoor de eco-
nomische groei en de welvaart op 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 
de toegang tot markten. Deze voordelen kunnen tot stand komen middels 
een goede infrastructuur (zie Fujita en Thisse 2002 voor een overzicht van 
agglomeratie-effecten en de relatie met infrastructuur). 
	 Grote agglomeraties kunnen echter ook gepaard gaan met economische 
congestie1, waardoor de agglomeratievoordelen afnemen en er zelfs agglo-
meratienadelen kunnen ontstaan.2 Als de negatieve agglomeratie-effecten 
gaan overheersen, kan de agglomeratiebevorderende infrastructuur ook een 
negatieve economische groei tot gevolg hebben. Met andere woorden, als de 
hogere economische groei in de stad te veel mensen aantrekt, ontstaat er 
congestie, waardoor bedrijven en mensen verder van elkaar af komen te 
staan. Hierdoor vermindert de economische groei. 
	 In de Nieuwe Economische Geografie kan rekening worden gehouden met 
economische congestie; de theorie laat zien dat een verbetering van de infra-
structuur ter bevordering van de mobiliteit tussen een (rijke) centrumregio en 
een (arme) perifere regio, in bepaalde gevallen de economie inderdaad van 
een hoog groei-evenwicht naar een laag groei-evenwicht kan brengen. Dit 
gaat gepaard met overmatige economische concentratie, congestie en grote 
regionale inkomensongelijkheid (zie bijvoorbeeld Baldwin e.a. 2003, en 
Fujita & Thisse 2002). In dit laatste geval zijn de optredende agglomeratiena-
delen groter dan de agglomeratievoordelen.

Infrastructuur en economische ontwikkeling

De economische ruimte speelt een cruciale rol in zowel de regionale als de 
nationale economische ontwikkeling. Deze economische ruimte is een geo-
grafische kaart van Nederland waar de afstanden tussen de regio’s zijn 
bepaald door hun economische waarde. Ze wordt vormgegeven door de kos-
ten die gepaard gaan met het verplaatsen van goederen (transport) en men-
sen (pendel) tussen regio’s. Dit betekent dat de economische ruimte in hoge 
mate wordt bepaald door de infrastructuur die die verplaatsingen mogelijk 
maakt, en daarmee door de bereikbaarheid van regio’s. 
	 De economische ruimte kan sterk afwijken van de geografische afstand 
tussen de regio’s. Twee steden kunnen immers geografisch dicht bij elkaar 
liggen, maar als ze niet door een weg met elkaar verbonden worden, dan is de 
economische afstand tussen die steden groot.3

He t vliegwieleffec t

Het vliegwieleffect is onlosmakelijk verbonden met 
de bereikbaarheid 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 en worden de transportkosten voor de stad lager. 
De transportkosten nemen af voor de goederen die 
in deze stad worden geproduceerd en elders worden 
verkocht, evenals voor de goederen die deze stad uit 
andere steden betrekt. Hierdoor verbetert de con-
currentiepositie van deze stad, met als gevolg een 
toenemende vraag naar de goederen die er worden 
geproduceerd. De daardoor hogere productie leidt 
ook tot een gevarieerder aanbod aan producten in de 
stad. Bedrijven zijn, door de grotere variatie in het 
aanbod, nu eerder bereid hun goederen te halen uit 
de eigen stad en niet langer uit naburige steden. 
Hierdoor neemt de productie nog verder toe. Door 
de vraag naar werknemers die hier weer mee 
gepaard gaat, verbetert ook de arbeidsmarktpositie 
van werknemers in de stad. Deze toegenomen krap-
te op de arbeidsmarkt geeft namelijk een opwaartse 

druk op de lonen. De werkgevers kunnen deze hoge-
re lonen betalen omdat de concurrentiepositie van 
hun bedrijven is verbeterd. De werknemers profite-
ren bovendien van het gevarieerdere aanbod aan 
(lokaal geproduceerde) producten en diensten in de 
stad. Hierdoor zijn meer arbeiders bereid in de stad te 
gaan werken en sommigen zullen zelfs naar de stad 
verhuizen. Doordat het aantal potentiële werkne-
mers toeneemt, wordt het voor bedrijven weer mak-
kelijker werknemers te vinden en neemt de produc-
tie nog verder toe. Het gevolg hiervan is weer dat er 
een nog groter en gevarieerder aanbod aan produc-
ten en diensten in de stad wordt geproduceerd. 
Enzovoorts.
	 Uiteindelijk zal een nieuw evenwicht worden 
bereikt als het hier besproken positieve vliegwielef-
fect kleiner is dan de negatieve congestie-effecten in 
de stad. De gevonden productiegroei is dan groter 
dan de groei die men op basis van alleen de verander-
de transportkosten zou verwachten. Vliegwiel
effecten drijven die groei verder op.

1. Economische congestie is meer 

dan een toename van de transport-

kosten door verkeerscongestie 

alleen. Het gaat hier ook om de 

andere negatieve neveneffecten 

van agglomeratievorming die hier 

ook wel worden besproken als dis-

persiekrachten. 

2. Bij het ontbreken van dispersie-

krachten zou er sprake zijn van één 

grote agglomeratie. Dit is geen 

realistische situatie aangezien er in 

de werkelijkheid sprake is van 

grote economische agglomeraties 

in de vorm van wereldsteden en 

kleine dorpjes op het platteland. 

Onderzoek heeft aangetoond dat 

er zelfs een gelijksoortig patroon 

in grootteorde van economische 

agglomeraties over de gehele 

wereld bestaat (zie Zipf’s law 

(1965)).

3. De economische ruimte kan 

voor handel sterk verschillen van 

de economische ruimte voor pen-

del aangezien hier van verschillen-

de vormen van infrastructuur 

gebruik wordt gemaakt.
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In de ruimtelijke economie gaat het om de afstanden tussen plaatsen, geme-
ten in tijd en kosten. Om te voorkomen dat de verkeersproblematiek wordt 
verward met de economische problematiek is het daarom beter te spreken 
over de economische ruimte. Overigens hoeft economisch belangrijke infra-
structuur niet overeen te komen met infrastructuur waar veel verkeer is. 
Evenmin hoeft het zo te zijn dat het oplossen van verkeersknelpunten een 
grotere bijdrage levert aan de economische ontwikkeling dan het aanleggen 
van een nieuwe verbinding tussen regio’s.4

	 Fileproblematiek speelt dan 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 processen is 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) 
perifere regio’s bevorderen de regionale concentratie en daarmee, via het 
vliegwieleffect, de agglomeratievorming en de nationale economische groei. 
Met andere woorden, nieuwe infrastructuur brengt bedrijven dichter bij 
elkaar, evenals mensen. Dit leidt tot additionele economische groei. 
	 De bereikbaarheid van regio’s bepaalt de concurrentiepositie van bedrij-
ven. Een betere bereikbaarheid vergemakkelijkt immers de afzet van produc-
ten in andere regio’s. Ook het aantal goederendat een bedrijf in potentie kan 
inkopen, en de kwaliteit ervan, neemt toe met de bereikbaarheid, terwijl de 
prijs van die goederen daalt – de transportkosten nemen immers af. Deze 
betere en goedkopere ‘inputs’ verhogen de productiviteit van een bedrijf.

Ook op de arbeidsmarkt spelen bereikbaarheid en infrastructuur een belang-
rijke rol. Zij bepalen de omvang van het gebied waarin werknemers een 
(nieuwe) baan zoeken, en bedrijven hun potentiële arbeidskrachten, zonder 
hoge (verhuis)kosten te hoeven maken. 
	 De omgeving waarbinnen iemand een baan zoekt, wordt vooral bepaald 
door de reistijd tussen het werk en de woning. Deze pendelreistijd blijft over 
het algemeen minder dan een uur. De aanleg van nieuwe infrastructuur kan 
de potentiële werkomgeving verruimen, waardoor sommige mensen een 
(betere) baan zullen kunnen vinden terwijl hun reistijd gelijk blijft. Voor 
anderen kan de nieuwe infrastructuurverbinding een andere regio in beeld 
brengen als mogelijk woongebied. Zo heeft de aanleg van de Van Brienen
oordbrug, en de latere verdubbeling ervan, ertoe geleid dat meer mensen in 
Brabant (zijn gaan) wonen en in Rotterdam of Den Haag (zijn gaan) werken. 
De agglomeratie Rotterdam is hierdoor groter geworden. Het wonen in 
Brabant en werken in Rotterdam heeft als neveneffect dat de economische 
groei van de regio Brabant toeneemt doordat de (koopkrachtige) bevolking, 
en daarmee de vraag naar voorzieningen, toeneemt.
	 Voor de werkgever hebben de veranderingen op de arbeidsmarkt als 
gevolg van de nieuwe infrastructuur zowel kwalitatieve als kwantitatieve 
effecten. Een betere bereikbaarheid leidt ertoe dat een bedrijf voor meer 

Op het moment dat de verbindingen van regio A naar 
regio B worden verbeterd door de aanleg van nieuwe 
infrastructuur, wordt het aantrekkelijker voor werk-
nemers uit regio A om in regio B te gaan werken. 
Voor bedrijven in regio B wordt het nu aantrekkelij-
ker om ook te zoeken naar potentiële werknemers in 
regio A. In het algemeen 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 dat een 
werknemer een baan zal vinden. De verwachting is 
dan ook dat de werkloosheid zal afnemen, waarbij 
regionale tekorten en overschotten op de arbeids-
markt kleiner worden.
	 Op individuele relaties kan er incidenteel echter 
ook een negatief efficiency-effect optreden als de 
verbinding tussen twee gebieden beter wordt. Stel 
dat in het bovenstaande voorbeeld regio A een grote 
agglomeratie is (Utrecht) en regio B een relatief dun-

bevolkte regio in de periferie (Zuidoost-Drenthe). 
Wanneer tussen deze regio’s een nieuwe snelle ver-
binding wordt aangelegd, gaan mensen uit Utrecht 
relatief minder tijd besteden aan het zoeken naar een 
baan in Utrecht en Amsterdam, in het voordeel van 
de regio 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-
markt in de agglomeratie Utrecht, terwijl de relatief 
minder productieve perifere regio het grote additio-
nele aanbod van arbeid niet aan kan. Dit kan een toe-
name van de werkloosheid tot gevolg hebben. Door 
deze toegenomen 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.  

Op het moment dat alle 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 het arbeidsaanbod in de regio toe. 
Ook de productie neemt toe; door optredende vlieg-
wieleffecten zelfs meer dan proportioneel, waar-
door weer extra arbeid wordt aangetrokken. Dit 
effect is voor de betreffende regio altijd gunstig. 
	 Voor Nederland als geheel is ook de herkomst van 
belang van de arbeiders die in de beter bereikbare 
regio zijn gaan werken; er zijn immers niet opeens 
meer arbeiders in Nederland werkzaam.  Als bijvoor-
beeld productieve arbeid wegtrekt uit de agglome-
ratie Utrecht en een vliegwieleffect teweegbrengt in 
een kleine agglomeratie in Zuidwest-Overijssel, is 

het effect op de regionale economie in Zuidwest-
Overijssel positief. Het effect op de economie in 
Utrecht daarentegen zal negatief zijn. 
	 Dit effect kan doorwerken over meerdere regio’s. 
In het voorbeeld kan het zo zijn dat Zuidwest-
Overijssel werknemers aantrekt uit de Veluwe en de 
Achterhoek, waarbij de arbeidsplaatsen in deze laat-
ste twee regio’s weer worden opgevuld met werk-
nemers uit Arnhem en Utrecht. Ook het nationale 
effect kan negatief zijn.
	 Over het algemeen vinden we dat regio’s die dicht 
bij een agglomeratie liggen, deze agglomeratie 
ondersteunen. Slechts in het geval dat de afstand tot 
de agglomeratie groter wordt, gaat het effect van 
een concurrerende agglomeratie een rol spelen.   

He t ruimtelijk e ver schuivingseffec t op de ar beidsm ar k t

He t ruimtelijk e efficienc y-effec t op de ar beidsm ar k t4. Het enige economische verschil 

tussen de aanleg van nieuwe infra-

structuur en het oplossen van een 

verkeersknelpunt is het verschil in 

kosten. Vaak is het goedkoper het 

knelpunt op te lossen. De econo-

mische gevolgen van beide instru-

menten zijn echter gelijk.
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mensen een potentiële werkgever wordt. Het bedrijf krijgt dus een groter 
aanbod aan potentiële werknemers. Dit betekent dat het zowel kwalitatief 
betere werknemers kan uitkiezen als kwantitatief meer werknemers kan krij-
gen; het aantal onvervulde vacatures zal dus afnemen. 
	 Een betere bereikbaarheid kan voor een bedrijf echter ook negatieve 
effecten hebben. Naarmate een locatie aantrekkelijker wordt en meer bedrij-
ven zich in die regio gaan vestigen, zullen de lonen in die regio stijgen. Het 
bedrijf moet dan namelijk met de andere bedrijven in de regio concurreren 
om de beste arbeiders. Minder winstgevende bedrijven zullen deze hogere 
lonen niet meer kunnen betalen en failliet gaan of naar andere regio’s moeten 
verhuizen. 

Ook voor de Nederlandse economie als totaal kunnen er zowel positieve als 
negatieve effecten optreden als regio’s beter bereikbaar worden. Hierbij 
kunnen zich verschillende effecten voordoen. We kunnen hierbij een onder-
scheid maken tussen efficiency-effecten en verschuivingseffecten op de 
arbeidsmarkt (zie tekstkaders p. 25). Het optreden van een ruimtelijke effi-
ciencyverbetering is afhankelijk van het zoekgedrag van arbeiders (naar een 
baan) en bedrijven (naar een werknemer) op de onderzochte relatie. Of het 
verschuivingseffect op de arbeidsmarkt al dan niet de agglomeratievorming 
bevordert, bepaalt of dat effect al dan niet positief is. Voor ons onderzoek is 
het van groot belang deze effecten te kunnen onderscheiden. 

Een grafisch voorbeeld van economische agglomeratievorming
Ter verduidelijking leggen we in deze paragraaf het proces van agglomeratie-
vorming binnen de ruimtelijke economie uit aan de hand van een voorbeeld. 
Figuur 1a toont twee steden van gelijke grootte en een dorp. De stad op de 
voorgrond heeft een centrale ligging en is middels wegen verbonden met de 
tweede stad (linksboven) en met het dorp (rechtsboven). Dit is de uitgangssi-
tuatie.
	 In figuur 1b is weergegeven wat er gebeurt als de overheid besluit een 
nieuwe weg aan te leggen tussen de centrale stad en het dorp. In de ‘econo-
mische ruimte’ komt het dorp nu dichter bij de stad te liggen. Dat komt door-
dat de nieuwe weg ervoor zorgt dat mensen sneller tussen het dorp en de stad 
kunnen pendelen (wonen in het dorp en werken in de stad) en de transport-
kosten van goederen tussen het dorp en de stad afnemen.
	 De geringere afstand tussen de stad en het dorp leidt ertoe dat de woon-
functie van het dorp toeneemt. Stadsmensen willen nu graag landelijk wonen 
en in de stad werken, terwijl de mensen uit het dorp opeens bereid zijn hun 
agrarische baan op te geven voor een beter betaalde baan in de stad. Hierdoor 
groeit het dorp en wordt er meer geïnvesteerd in lokale voorzieningen. De in 
het dorp aanwezige industrie en detailhandel krijgen het echter moeilijker, 
doordat de concurrentie met de stad toeneemt. Mensen besluiten bijvoor-
beeld om hun producten in de stad te kopen, waar het aanbod gevarieerder en 
goedkoper is, en bedrijven moeten hogere lonen gaan betalen om hun arbei-
ders ervan te weerhouden in de stad te gaan werken. 

Figuur 1a. Agglomeratievorming door nieuwe infrastructuur: uitgangssituatie

Figuur 1b. Een nieuwe weg tussen dorp en stad

Figuur 1c. Een nieuwe weg tussen steden
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De belangrijkste verandering voor de stad betreft de arbeidsmarkt. Deze 
wordt niet alleen groter doordat meer mensen bereid zijn van het dorp naar 
de stad te pendelen, maar ook doordat de verbeterde woonomgeving van het 
dorp (door de nu beschikbare goede arbeidsplaatsen in de omgeving) meer 
mensen uit de rest van het land aantrekt. Het grotere arbeidsaanbod in de stad 
heeft een grotere productie tot gevolg. Met de hiervoor beschreven vlieg-
wieleffecten zal dit ertoe leiden dat de productie meer dan proportioneel 
groeit en dat nog meer mensen en bedrijven naar de centrale stad komen. 
Deze ontwikkeling zal ten koste gaan van de niet-centraal gelegen stad, die 
meer dan proportioneel in grootte afneemt. Oorzaak hiervan is het negatieve 
vliegwieleffect dat optreedt doordat de concurrentiepositie van de tweede 
stad ten opzichte van de centrale stad afneemt.

In figuur 1c is weergegeven wat er gebeurt als de overheid besluit een nieuwe 
weg aan te leggen tussen de twee steden. In de ‘economische ruimte’  komen 
deze steden nu dichter bij elkaar te liggen. Hierdoor verminderen de trans-
portkosten van de goederen die de steden aan elkaar verkopen. Doordat 
bovendien de pendelkosten afnemen, wordt het mogelijk om in de ene stad te 
wonen en in de andere stad te werken. Hierdoor neemt de concurrentie tus-
sen de twee steden toe, zowel op de goederenmarkt als op de arbeidsmarkt. 
	 Kleine verschillen tussen de steden kunnen bepalen welke stad de andere 
in economische zin gaat overheersen. In dit voorbeeld is de aanwezigheid van 
het dorp van doorslaggevende betekenis. Doordat het dorp meer goederen 
uit de centrale stad afneemt dan 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 betekenis afneemt. Ook krijgt de tweede stad een grotere woonfunctie 
voor de agglomeratie.5 
	 Voor het dorp verandert er weinig, op enkele kleine positieve en negatieve 
handelseffecten na. De goederen uit de agglomeratie worden iets goedkoper 
als gevolg van de daar aanwezige hogere productiviteit, maar de lokale indu-
strie ondervindt ook een grotere concurrentie uit de agglomeratie. Het uit-
eindelijke welvaartseffect voor 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 
de kosten van handel en pendel veranderen, maar vaak gaan er vele jaren 
voorbij voordat bedrijven en mensen zich daadwerkelijk ergens anders vesti-
gen. Het is dus belangrijk in gedachte te houden dat de hier besproken effec-
ten vaak pas over een periode van twintig tot dertig jaar ten volle zijn gereali-
seerd. Zeker omdat we ook in aanmerking moeten nemen dat de aanleg van 
nieuwe infrastructuur over het algemeen een langdurig proces is, spreken we 
hier over lange perioden.

5. Vliegwieleffecten die ervoor 

zorgen dat twee vrijwel overeen-

komstige regio’s door slechts klei-

ne verschillen tot geheel verschil-

lende economische regio’s kunnen 

uitgroeien, worden ook wel pad-

afhankelijkheid genoemd. 

Ruimtelijke economie en tijd: een extra dimensie
Tot nu toe hebben we de regionale economische ontwikkeling voornamelijk 
proberen te verklaren aan de hand van ruimtelijk-economische processen. 
Een goede analyse van de regionale economische ontwikkeling neemt echter 
niet alleen ruimtelijke factoren in beschouwing, maar ook macro-economi-
sche factoren en de macro-economische ontwikkeling in de tijd. De economi-
sche groei van regio’s wordt immers ook gestuurd door nationale processen 
zoals technologische ontwikkeling (investeringen in mensen), groei van 
industrieën (kapitaal voorraad; investeringen in machines en andere produc-
tiemiddelen), en internationale ontwikkelingen zoals de economische groei 
van handelspartners (door de wereldconjunctuur). Bovendien is de relatie 
tussen de regionale economie en de macro-economie wederkerig: de ruim-
telijke economie is afhankelijk van de macro-economische ontwikkeling en 
de macro-economische ontwikkeling is afhankelijk van ruimtelijke interac-
ties. 
	 De tijd speelt hierbij een belangrijke rol; beslissingen genomen in het ver-
leden bepalen de economische ontwikkelingen en de potentiële toekomstige 
economische groei in het heden en in de toekomst. 

Figuur 2 laat zien hoe de ruimtelijke economie en de macro-economie samen-
hangen en de groei van een land en zijn regio’s beïnvloeden. In de figuur wor-
den drie dimensies onderscheiden: welvaart, bereikbaarheid, en technologie 
en kapitaal. Laten we twee snijvlakken van deze dimensies eerst afzonderlijk 
beschouwen. 
	 Zijaanzicht b in figuur 2 geeft het verband weer tussen ‘welvaart’ en ‘tech-
nologie & kapitaal’. We zien dat de welvaart hier toeneemt met de hoeveel-
heid technologie en kapitaal. Dit is beschreven in de standaard macro-econo-
mische theorie, waar investeringen in kapitaal en mensen leiden tot een 
hogere economische groei.6 Bij investeringen in kapitaal gaat het meestal om 
nieuwe machines, terwijl het investeren in mensen specifieke opleidingen, 
training en onderwijs betreft. 
	 Zijaanzicht a in figuur 2 geeft het verband weer tussen  ‘bereikbaarheid’ en 
‘welvaart’. Dit verband blijkt ingewikkelder te zijn dan de vorige relatie. De 
welvaart neemt eerst toe omdat de toegenomen bereikbaarheid de werking 
van ruimtelijke markten, zoals handel en de arbeidsmarkt, vergemakkelijkt. 
Een te goede bereikbaarheid brengt echter hoge onderhoudskosten met zich 
mee en kan leiden tot ‘overagglomeratie’ en congestie, met negatieve gevol-
gen voor de welvaart. 
	 Tot slot kijken we in de driedimensionale figuur 2 naar het verband tussen 
‘technologie & kapitaal’ en ‘bereikbaarheid’ in de tijd. Hierbij gaat het om 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 veel infrastructuur en weinig kapitaal kan er weliswaar veel 
worden verhandeld, maar wordt er niet veel geproduceerd. Ook in dit geval is 
de welvaart laag. Er bestaat dus een optimale verhouding tussen infrastruc-

6. Het positieve verband tussen 

‘technologie & kapitaal’ en ‘wel-

vaart’ vinden we terug in alle eco-

nomische literatuur. Het Solo-

groeimodel gaat echter uit van 

afnemende meeropbrengsten en 

daarom een steeds kleiner wor-

dende stijging in de welvaart. Het 

endogenegroeimodel gaat uit van 

een steeds toenemende groei. We 

presenteren hier het laatste model 

omdat de figuur hierdoor duidelij-

ker wordt; het beïnvloedt verder 

niet de argumentatie.
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tuur en kapitaal, waarbij de hoogste economische groei kan worden behaald. 
Deze optimale verhouding is in figuur 2a weergegeven als het punt waar de 
welvaart het hoogste is. 
	 Aangezien de groei van zowel ‘bereikbaarheid’ als ‘technologie & kapitaal’ 
een vorm van investering is, en dus plaatsvindt gegeven een investeringsbud-
get en over de tijd, is de verhouding in de groei van beide factoren te interpre-
teren als mogelijk tijdpad. Deze mogelijke tijdpaden zijn in figuur 2 weerge-
geven met de lijnen die vertrekken uit de oorsprongen van de figuur. De lij-
nen die hier haaks op staan, geven de mogelijke verhouding weer tussen 
‘bereikbaarheid’ en ‘kapitaal’ op één punt in de tijd.
	 In figuur 2a is ook weergegeven dat beslissingen uit het verleden de moge-
lijkheden in het heden bepalen: zij bepalen immers waar men zich bevindt op 
het gekleurde vlak. Al naar gelang het punt waar men zich bevindt, is er een 
strategie die leidt tot hogere economische groei door wel of niet meer te 
investeren in ‘bereikbaarheid’ of in ‘technologie & kapitaal’. Dit wordt padaf-
hankelijkheid genoemd: het pad dat je kan kiezen, wordt bepaald door de 
plaats waar het hiervoor genomen pad je heeft gebracht.   

Welvaart en overheid
De in de voorgaande paragraaf beschreven afweging tussen infrastructuurin-
vesteringen en macro-economische investeringen die moet worden gemaakt 
om te komen tot hoge economische groei, geeft nog geen economisch-theo-
retische fundering voor overheidoptreden. De optimale verdeling tussen 
investeringen in infrastructuur en kapitaal kan immers ook via het marktme-
chanisme plaatsvinden. De Nieuwe Economische Geografie biedt wél een 
theoretische fundering voor overheidsbeleid. Door vormen van beleid die de 
verdeling van investeringen in infrastructuur en kapitaal beïnvloeden, maar 
ook door in te grijpen in bijvoorbeeld migratiestromen, kan een hogere wel-
vaart voor de Nederlandse bevolking worden bewerkstelligd dan zou wor-
den verkregen als de economische ontwikkeling geheel door het marktme-
chanisme wordt gestuurd.
	 Een van de belangrijkste consequenties van de beschreven recente ont-
wikkelingen in de ruimtelijk-economische wetenschap is dat het zogenaamde 
eerste welvaartstheorema binnen de ruimtelijke economie niet langer 
opgaat. Dit eerste welvaartstheorema beschrijft dat als alle economische 
actoren hun eigen belang nastreven en rationeel handelen, de economie in 
een Pareto-optimale situatie belandt7: een situatie waarin niemand beter af 
kan zijn zonder dat iemand anders slechter af is. De rol van de overheid be-
perkt zich in dit geval tot het maken van afwegingen ten aanzien van de wel-
vaartsverdeling over de ingezetenen van een land, en dus tot herverdelen van 
rijkdom over de ingezetenen. Dit betekent dat zij besluit een stukje welvaart 
van iemand af te nemen en dit te geven aan iemand anders met minder wel-
vaart. Er is echter geen objectieve manier waarop de overheid dit kan doen.
	 Is er sprake van vliegwieleffecten, dan hoeft de uitkomst van het economi-
sche proces dat is gebaseerd op individueel handelen, niet langer te leiden tot 
een optimale situatie. Dit komt doordat individueel gedrag geen rekening 

Figuur 2a. Economische ontwikkeling in tijd en ruimte7. Het feit dat rationeel individua-

listisch gedrag leidt tot een opti-

male uitkomst voor iedereen 

wordt ook wel toekend aan de 

‘invisible hand’ zoals omschreven 

door Adam Smith.

Figuur 2b.  Zijaanzicht: Het verband tussen welvaart en  

bereikbaarheid volgens de Nieuwe Economische Geografie

Figuur 2c. Zijaanzicht: Het verband tussen welvaart en  

kapitaal volgens de endogenegroeitheorie
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landsgrenzen neerslaan, niet worden meegerekend8 en dat herverdeling van 
bijvoorbeeld werkgelegenheid of inkomen tussen regio’s niet als een wel-
vaartsverbetering wordt gezien. In een Overzicht Effecten Infrastructuur 
worden deze herverdelingseffecten echter wel meegenomen. Een infra-
structuurproject kan immers ook als doel hebben een economisch achterblij-
vend gebied te stimuleren. In dat geval is de regionale herverdeling van wel-
vaart van belang voor de politieke besluitvorming.
	 Voor een MKBA is een goede projectomschrijving nodig, waarbij ook de 
effecten van het project worden geduid en een nulalternatief9 wordt 
omschreven. De projecteffecten worden afgemeten aan dit nulalternatief. 
Verschillende projectalternatieven kunnen vervolgens tegen elkaar worden 
afgezet; ook kan worden bekeken of fasering van het project een alternatief 
is. 
	 Bij de specificatie van een project is het van belang dat ook de doelstelling 
van het project wordt genoemd. Alternatieven moeten in principe hetzelfde 
probleem oplossen als het project dat aan de MKBA wordt onderworpen, en 
dus dezelfde doelstellingen nastreven. Bij infrastructuur zal die doelstelling 
vaak te maken hebben met het oplossen van congestie en zullen de alternatie-
ven verschillende tracés voor de nieuwe infrastructuur betreffen. Om de 
effecten van de verschillende alternatieven vergelijkbaar te maken, wordt de 
mate waarin de congestie op de verschillende tracés verandert, binnen een 
MKBA gewaardeerd in monetaire eenheden (geld). Hierdoor zullen in de 
afweging tussen de projectalternatieven neveneffecten zoals economische 
groei en veranderingen in werkloosheid, wel degelijk een rol blijven spelen. 
	 Is de investering in infrastructuur bedoeld om een regionale economie te 
stimuleren, dan kunnen ook andere projectalternatieven dan tracés uitkomst 
bieden. Deze alternatieven moeten eveneens in ogenschouw worden geno-
men. Een integrale 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 
Zuiderzeelijn is hiervan een voorbeeld. 

Hieronder gaan we met name in op de baten in een MKBA en niet op de kos-
ten. De kosten worden in de discussie namelijk veelal buiten beschouwing 
gelaten en als gegeven aangenomen. Daarbij realiseren we ons wel dat kos-
tenoverschrijdingen bij grote infrastructurele projecten vaak voorkomen; de 
Tijdelijke Commissie Infrastructuur heeft daar meer aandacht aan besteed.10 

De baten in een MKBA
In een MKBA voor infrastructuur komen in ieder geval twee typen baten aan 
de orde: directe effecten en indirecte effecten.11 Bij elkaar opgeteld geven 
deze effecten de totale baten van de investering. 

Directe effecten 
Directe effecten kunnen worden onderscheiden in geprijsde en niet-geprijs-
de directe effecten. Geprijsde directe effecten zijn de baten die toevallen aan 

houdt met economische effecten die optreden bij agglomeratievorming, 
zoals vliegwieleffecten en congestie. Hierdoor kan het bijvoorbeeld zijn dat 
iedereen beter af is bij kleinere agglomeraties en minder congestie. 
	 Een voorbeeld kan deze effecten illustreren. In de buurt van een grote 
agglomeratie ligt een klein dorp. Het inkomen in de agglomeratie is groter 
dan in het dorp, waardoor veel mensen van het dorp naar de stad willen ver-
huizen. Hierdoor neemt het negatieve congestie-effect echter meer toe dan 
het positieve agglomeratie-effect, waardoor het negatieve effect voor de 
bewoners van de stad groter is dan het positieve effect van de migranten. 
Gemiddeld genomen is men daarom slechter af. Waar het voor het individu  
in dit geval verstandig is om te verhuizen (hij krijgt immers meer inkomen),  
is dit voor de samenleving als geheel nadelig omdat iedereen in het gehele 
land slechter af is. Deze processen die leiden tot een niet-sociaal welvaarts
optimum, kunnen op allerlei gebieden optreden. Voorbeelden hiervan zijn 
een teveel 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 Geografie is dat deze rol van de overheid 
inherent is aan het economische proces en niet wordt veroorzaakt door 
externe effecten die niet zijn opgenomen in de werking van de markt. Die rol 
is dus niet het gevolg van het corrigeren van een niet goed werkende markt, 
maar inherent aan de markt zelf.

Afwegingen rondom investeringsbeslissingen 

In Nederland worden beslissingen over grote infrastructurele projecten 
onderbouwd aan de hand van een onderzoek volgens het Overzicht Effecten 
Infrastructuur (de zogenaamde OEI-leidraad). Een dergelijke zorgvuldige 
afweging is noodzakelijk vanwege de hoge kosten die gemoeid zijn met het 
aanleggen van transportinfrastructuur.
	 De basis van dit Overzicht Effecten Infrastructuur is een maatschappelijke 
kosten-batenanalyse (MKBA), waarin alle kosten en baten zijn opgenomen 
die relevant zijn voor het project. Naast kosten voor de aanleg en het onder-
houd van de infrastructuur zijn dit bijvoorbeeld ook de effecten van het 
(mega)project op 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-
ten die voor de besluitvorming relevant zijn, worden in het Overzicht 
Effecten Infrastructuur opgenomen. Daarin kunnen ook verdelingseffecten 
een belangrijke plaats innemen. 

Achtergronden bij een MKBA
Een kosten-batenanalyse gaat uit van het idee dat een project maatschappe-
lijk rendabel is als de baten groter zijn dan de kosten. De MKBA wordt uitge-
voerd op nationaal niveau; dit houdt logischerwijs in dat baten die buiten de 

8. Dit is met name van belang voor 

grensoverschrijdende infrastruc-

tuur, zoals de HSL-zuid.

9. Het nulalternatief is het beste 

alternatief voor het project. Het is 
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10. Ook indirecte effecten zouden 
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OEI-leidraad (CPB 2000) gegeven. 

Deze is ook toepasbaar voor ande-

re dan lijninfrastructuurprojecten.
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Additionele indirecte effecten ontstaan doordat markten zelden werken vol-
gens de theorie van volkomen vrije mededinging.13 Afwijkingen van volko-
men vrije mededinging zijn onder andere agglomeratievorming, schaalvoor-
delen in de productie voor goederen voor transport gebruikende markten, en 
rigiditeiten en informatieproblemen op de (ruimtelijke) arbeidsmarkt.14 Deze 
effecten zijn in de voorgaande paragraaf besproken. 
	 In de 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 geïnteres-
seerd zijn in de additionele indirecte effecten van agglomeratievoordelen en 
we ons beperken tot die effecten die we op dit moment kwantitatief in een 
coherent modelmatig raamwerk in beeld kunnen brengen.

Ook schaalvoordelen die zich voordoen in de 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
polie actief is, wordt uit het oogpunt van optimalisering van maatschappelijke 
welvaart altijd te weinig geproduceerd. Gaat echter de bereikbaarheid om-
hoog, dan betekent dit voor een bedrijf – ook voor een monopolie – dat de 
productiekosten dalen, en daardoor de productie zal stijgen. Dit is vanuit 
maatschappelijk oogpunt een welvaartsverbetering. 
	 In dit 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 wanneer de transportkosten dalen (zie bijlage a voor een uitleg).

Dubbeltellingen
In theorie is het onderscheid tussen directe en indirecte effecten redelijk hel-
der; in de praktijk is het echter niet altijd eenduidig. Het blijkt vaak tot dubbel-
tellingen te leiden: effecten die als direct effect al zijn meegenomen, worden 
in een andere gedaante als indirect effect nogmaals meegeteld. Het risico dat 
er dubbeltellingen optreden, is altijd aanwezig wanneer de directe en indi-
recte effecten apart worden berekend.
	 Een voorbeeld. Het is duidelijk dat lagere transportkosten bij voldoende 
concurrentie zullen leiden tot lagere prijzen voor producten. De hieruit vol-
gende welvaartsverbetering wordt gemeten aan de hand van de waardering 
van de reistijdwinsten in het goederenvervoer. In dit geval zijn de lagere prij-
zen die consumenten betalen, een herverdeling van deze baten. 
Consumenten zullen bij lagere prijzen ook meer gaan consumeren. Dit komt 
tot uitdrukking in het extra vervoer van deze goederen; dit is gegenereerd 
verkeer. 
	 Bij effecten op de arbeidsmarkt gelden soortgelijke herverdelingen van 
baten. Reistijdwinsten voor forenzen zijn de belangrijkste directe arbeids-
markteffecten. De verbeterde bereikbaarheid verhoogt de attractiviteit van 

de eigenaren, exploitanten en gebruikers van de transportdiensten. Niet-
geprijsde directe effecten zijn de externe effecten die voortkomen uit de 
infrastructuur of het gebruik daarvan.12 
	 De belangrijkste geprijsde directe effecten bij infrastructuurverbetering 
zijn reistijdwinsten. Daarnaast is de verbetering van 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 de auto. Al deze geprijsde directe effecten zijn met behulp van een 
verkeersmodel te bepalen. De reistijdwinsten worden gewaardeerd aan de 
hand van 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 het gehele 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. 
Een extern effect van de infrastructuur is bijvoorbeeld de versnippering van 
het landschap. Andere voorbeelden zijn luchtverontreiniging, verkeerson-
veiligheid en geluidshinder. 

Omdat de baten van nieuwe infrastructuur over een lange periode merkbaar 
zijn, worden de jaarlijkse baten opgeteld over een langere periode (meestal 
30 jaar); daarbij worden de latere jaren minder zwaar in de som meegewo-
gen. Dit staat bekend als een (netto) contantewaardeberekening. In de 
weging wordt een risico-opslag toegepast omdat de hoogte van de toekom-
stige baten onzeker is. Om dit soort onzekerheden in de ontwikkeling van de 
baten in beeld te brengen maken we in onze analyse gebruik van de langeter-
mijnscenario’s zoals deze door het Centraal Planbureau zijn ontwikkeld.

Indirecte effecten
De directe voordelen van investeringen in infrastructuur werken vaak door 
op andere gebieden. Hierdoor ondervinden ook bedrijven en gezinnen die de 
nieuwe infrastructuur niet gebruiken, er toch voordeel van. Deze indirecte 
effecten hebben te maken met de manier waarop de markttransacties van de 
eigenaar, exploitant en gebruiker van 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-
beterde transportinfrastructuur kan ook leiden tot verplaatsing van werkge-
legenheid, met positieve effecten als de verbeterde infrastructuur tot meer 
werkgelegenheid in grote agglomeraties leidt, en met negatieve effecten als 
de werkgelegenheid ruimtelijk verspreid raakt of vooral neerstrijkt in secun-
daire agglomeraties.

12. In een aanvulling op de OEI-lei-

draad (Ministerie van V&W 2004) 

worden ook directe netwerkef-

fecten expliciet onder de directe 

effecten genoemd.

13. Binnen de economische weten-

schap worden dit veelal marktim-

perfecties genoemd. Markt

imperfecties zijn dus vaak niet het 

slecht functioneren van markten 

maar het anders functioneren dan 

de meest gebruikte theoretische 

marktvorm. Zie voor meer uitleg 

over marktvormen bijlage a.

14. De arbeidsmarkt kent veel 

imperfecties in de vorm van ver-

storingen door belastingen en uit-

keringen. Bij de bepaling van de 

directe effecten wordt gebruik 

gemaakt van de reistijdwaarde-

ring. Deze is gebaseerd op onder-

zoeken onder consumenten; als 

basis daarvoor geldt het netto-

loon. Dat vergroting van de werk-

gelegenheid leidt tot een hogere 

belastingopbrengst en verminde-

ring van de uitkeringen, komt niet 

tot uitdrukking in deze bereke-

ning. Vergroting van de werkgele-

genheid leidt tot een vermindering 

van de negatieve gevolgen van 

deze arbeidsmarktimperfectie. 

Deze additionele baten worden 

wel vaak opgevoerd. Wij besteden 

hier verder in dit onderzoek geen 

aandacht aan.
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effecten. Doordat alle markten en actoren in het model zijn opgenomen, is 
het gevaar voor dubbeltellingen afwezig. Binnen deze algemeen evenwichts-
modellen kunnen de indirecte effecten worden bepaald door de directe 
effecten te berekenen vanuit een verkeersmodel en deze vervolgens af te 
trekken van de totale effecten.15 In Europa is hiermee enige ervaring opge-
daan, namelijk met het ruimtelijk algemeen evenwichtsmodel van Bröcker 
(2002). In dit model, waarin effecten via pendelstromen geen rol spelen, zijn 
indirecte effecten gevonden die oplopen tot twintig procent van de directe 
effecten.16 
	 Dit maakt duidelijk dat een kosten-batenanalyse die alleen is gebaseerd op 
de directe effecten, de totale baten verkeerd inschat. Aangezien de indirecte 
effecten zowel positief als negatief kunnen zijn, kan deze fout in de bereke-
ning van de totale baten oplopen tot een groot percentage van de directe 
baten. In deze studie maken we daarom gebruik van het enige ruimtelijk alge-
meen evenwichtsmodel dat voor Nederland beschikbaar is: RAE M. Met dit 
model zullen we de grootte van de indirecte effecten voor Nederland in kaart 
brengen. In de volgende paragraaf wordt dit model nader toegelicht.

Werkwijze en de gehanteerde modellen

In deze paragraaf beschrijven we hoe het ruimtelijk algemeen evenwichts-
model (RAE M) ons in staat stelt voor Nederland de indirecte effecten van 
infrastructuurprojecten in beeld te brengen. Vervolgens gaan we in op het 
verkeersmodel SMART, aan de hand waarvan we de indirecte effecten kun-
nen bepalen voor het Nederlandse wegennet. Met behulp van deze analyse 
kunnen wij vervolgens bepalen welke verbindingen en specifieke wegen in 
Nederland de belangrijkste economische verbindingen zijn; de vraag die in 
deze studie centraal staat.
	  Doordat we modellen gebruiken om de belangrijkste processen te 
beschrijven, ontstaat een vereenvoudigd beeld van de werkelijkheid. Daarom 
geven we aan het eind van dit hoofdstuk kort de voorbehouden weer die we 
in deze studie ten aanzien van de uitkomsten moeten maken.

Methodologie
De gevolgen die veranderingen in de regionale bereikbaarheid (op corop-
niveau) hebben, zijn in deze studie economisch geanalyseerd met behulp van 
het RAE M-model. Hierbij zijn we ervan uitgegaan dat de pendelreistijd op een 
verbinding tussen corops verbetert met 2,5 procent. Op basis van deze veran-
dering is de additionele welvaart berekend voor geheel Nederland en vervol-
gens volgens zogenaamde inkomensequivalenten vertaald naar een inko-
mensverandering.17 Hierbij wordt 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 variëteiten en productie-effecten op productmarkten 
en door migratie-effecten. De indirecte effecten op de lange termijn worden 
lineair over een periode van twintig jaar verdeeld en verdisconteerd.

de regio. De welvaartsverbetering wordt daarmee zichtbaar in de vorm van 
een waardestijging van de huizen in die regio. Dit leidt tot een ruimtelijk ver-
delingseffect, maar niet tot extra welvaart. Hier doen zich dus twee effecten 
voor: het directe effect van reistijdwinst en de indirecte waardestijging van 
de huizen. Beide effecten meenemen leidt tot dubbeltellingen.

Een andere dubbeltelling doet zich voor bij de werkgelegenheidseffecten die 
de aanleg van nieuwe infrastructuur zou hebben. Vaak wordt werkgelegen-
heid opgevoerd als argument om te investeren in een infrastructuurproject. 
Deze werkgelegenheidseffecten zijn echter al meegenomen in de bereke-
ning van 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 niet toegerust om 
dit effect goed in te schatten. Bovendien worden de welvaartseffecten in de 
MKBA en de productie-effecten die leiden tot een hoger binnenlands pro-
duct, vaak verward. Het binnenlands product neemt toe met de gehele pro-
ductie van de extra werkgelegenheid. De welvaartseffecten zijn alleen de 
additionele effecten bovenop de welvaart van mensen die voorheen thuis 
zaten. De welvaartseffecten zijn dus vaak kleiner dan de verandering in het 
binnenlands product; de welvaart van mensen die thuis zitten, is immers niet 
nul. 

Indirecte effecten: hun belang en hun bepaling
De veronderstelling van volledig vrije mededinging, volgens welke er geen 
indirecte effecten bestaan, is zeer vergaand en zeker niet algemeen geaccep-
teerd. Deze marktvorm is 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 effecten van de investering. 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. 
Bovendien is er is veel discussie over de hoogte van de indirecte 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 als de directe effecten, dan is hier sprake van zeer grote bedragen 
en moeten de indirecte effecten zeker worden berekend. Dit bevestigt hoe 
belangrijk het is om de indirecte effecten te kunnen berekenen. 
	 Ruimtelijke algemeen evenwichtsmodellen kunnen behulpzaam zijn om de 
indirecte effecten te bepalen. Dit zijn modellen waarin andere marktvormen 
expliciet worden 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 
hangen alle markten en actoren met elkaar samen. Het model kent dan ook 
alleen totale effecten en maakt geen onderscheid tussen indirecte en directe 

15. Voor zover ze natuurlijk zijn 

opgenomen in het model.

16. In de volgende hoofdstukken 

presenteren wij significant hogere 

effecten dan Bröcker. Hier zijn 

twee redenen voor. Ten eerste 

wordt een belangrijk deel van de 

effecten bepaalt door imperfecte 

marktwerking op de arbeids-

markt. Deze effecten zijn niet 

opgenomen in het model van 

Bröcker. Ten tweede werkt 

Bröcker op een veel hoger schaal-

niveau. Zoals ook blijkt uit de hier 

gepresenteerde analyse worden 

de effecten kleiner als ze worden 

geaggregeerd (gemiddeld) over 

meerdere regio’s.

17. Inkomensequivalenten zijn 

gebaseerd op de additionele hoe-

veelheid inkomen die men zou 

moeten krijgen om het nieuwe 

welvaartsniveau te bereiken zon-

der de verbetering in de reistijd. 

Hierbij wordt uitgegaan van de 

prijzen in het referentiescenario. 
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De simulaties ten opzichte van deze nulvariant zijn uitgevoerd voor het jaar 
2020. Voor dit jaar hebben we gekozen omdat het bij investeringen in infra-
structuur noodzakelijk is rekening te houden met de tijd die nodig is om een 
infrastructuurproject te realiseren. 
	 In de eerste plaats zijn we nagegaan wat de effecten zijn voor de 
Nederlandse economie wanneer de regionale bereikbaarheid voor het woon-
werkverkeer verandert. Hierbij is verondersteld dat in 2020 de pendelreistijd 
voor een regio verandert met één procent. Hierbij is afzonderlijk gekeken 
naar een verandering in reistijd voor alle pendel de regio uit, voor alle pendel 
de regio in en voor een combinatie ingaande en uitgaande pendel. In alle 
gevallen is een verbetering van de reistijd binnen de regio eveneens meege-
nomen. 
	 In de tweede plaats hebben we geanalyseerd wat de effecten zijn voor de 
Nederlandse economie wanneer de interregionale bereikbaarheid voor het 
woon-werkverkeer verandert. Hierbij is gekeken naar het effect van een 
reistijdverbetering van 2,5 procent op alle mogelijke verschillende relaties 
tussen de corops afzonderlijk.23 
	 Vervolgens hebben we de reistijdverbetering van 2,5 procent voor woon-
werkverkeer doorgetrokken naar een simultane reistijdverbetering van 2,5 
procent voor het goederenvervoer. Aangezien wij niet beschikken over een 
logistiek goederenvervoersmodel, hebben we de directe baten in de goede-
rentransportsector anders bepaald dan de directe baten van het personenver-
keer: we hebben aangenomen dat de reistijdverbetering van 2,5 procent in de 
goederenvervoerssector neerslaat in een kostenvermindering in deze sector 
van 2,5 procent. De berekening van de directe baten voor het goederenver-
voer is theoretisch wel analoog aan die voor het pendelverkeer, omdat ze ook 
gebaseerd is op een standaard theoretische algemeen evenwichtsanalyse. 
Hierbij moeten we ons realiseren dat transport zelf niet bijdraagt aan de wel-
vaart; alleen de getransporteerde goederen doen dat. Hieruit volgt dat de 
totale uitgespaarde transportkosten overeenkomen met de welvaarts-
winst.24 De productiemiddelen die worden uitgespaard, kunnen nu immers 
elders in de economie worden ingezet.
	 De met het RAE M-model gevonden totale baten en de directe baten die 
voor bovenstaande scenario’s zijn berekend, zijn vervolgens toegedeeld aan 
het Nederlandse wegennet. Hiervoor hebben we het verkeersmodel SMART 
gebruikt. De economische baten die ontstaan doordat de reistijd tussen 
corop-gebieden 2,5 procent korter is, zijn gedesaggregeerd naar baten tus-
sen SMART-zones. Maatgevend hiervoor is het aandeel in de reistijd van de 
stroom pendelaars tussen 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. 
De resterende 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. 

Zonder de kosten zijn de totale baten echter van weinig belang bij de afwe-
ging omtrent infrastructuurinvesteringen. Het ligt immers voor de hand dat 
de totale baten hoog zijn voor investeringen op plaatsen waar veel auto’s rij-
den en waar veel infrastructuur aanwezig is. Het kost echter veel meer geld 
om de reistijd te verbeteren op een drukke vierbaanssnelweg dan op een 
drukke kleine weg met twee rijstroken. Op theoretische gronden nemen we 
de directe effecten als een goede indicator voor de kosten van weginfrastruc-
tuur. We gaan er daarbij vanuit dat de overheid haar investeringsbeslissing 
baseert op de directe effecten en gegeven een bepaald infrastructuurbudget. 
Het is dan te verwachten dat zij investeert totdat de verhouding tussen de 
kosten en de directe effecten per stuk weginfrastructuur gelijk zijn. 
	 Op basis van een gemiddelde reistijdwaardering voor pendelaars18 worden 
de directe baten van een reistijdverbetering bepaald, inclusief de door de ver-
beterde infrastructuur gegenereerde verplaatsingen.19 Aangezien wij geen 
verkeer-en-vervoersmodel ter beschikking hadden om de veranderingen in 
zowel het pendelverkeer als het goederentransport te bepalen, hebben we 
gekozen voor een eenvoudige aanpak, waarbij de elasticiteit van deze twee 
stromen voor alle verbindingen in Nederland is gezet op dezelfde waarden.20 
Deze vereenvoudigde methodiek is hier gerechtvaardigd gezien de doelstel-
ling van dit onderzoek: identificatie van de variatie in de totale baten ten 
opzichte van de directe baten (ofwel de directe effecten) en identificatie van 
de gebieden waar de indirecte effecten het grootst zijn.21 In deze gevallen is 
een algemene onderschatting of overschatting van de directe baten van min-
der belang. Aangezien wij de directe baten ook gebruiken als kostenmaatstaf, 
moet voor een definitieve conclusie ten aanzien van specifieke verbindingen 
nog wel een volwaardige MKBA worden uitgevoerd, waarbij de kosten goed 
in beeld worden gebracht.22 
	 Aangezien we de directe baten gebruiken om een theoretische inschatting 
te maken van de kosten van infrastructuur, zetten we in dit boek de totale 
baten af tegen de directe baten. Wij noemen deze indicator de ‘totalebaten-
multiplier’, kortweg: de multiplier. Deze geeft aan waar de indirecte 
(vliegwiel)effecten in Nederland het grootst zijn, geeft een indicatie van de 
variabiliteit in de verhouding tussen de directe en indirecte effecten en is een 
goede indicator voor de winst (de ‘return’) op reistijdverbetering op verschil-
lende interregionale verbindingen.

Zoals hiervoor besproken, is het in een kosten-batenanalyse van belang om 
een nulalternatief te hebben als referentiekader voor de analyse. Dit nulalter-
natief hebben we voor deze studie gebaseerd op ‘European Coordination’, 
een van de vier langetermijnscenario van het CPB (1996), en op Primos voor 
de demografische en woningbouwscenario’s (Heida 2003). De infrastruc-
tuurscenario’s zijn gebaseerd op het wegennetwerk van 2001, aangevuld met 
de voorgenomen uitbreidingen uit het Meerjarenprogramma Infrastructuur 
en Transport (MIT). Voor het OV-netwerk zijn we uitgegaan van het Tweede 
Tactische Pakket van Railned. 

18. Deze reistijdwaardering is 

bepaald op basis van de gepubli-

ceerde reistijdwaardering, waarbij 

tot 2005 rekening is gehouden met 

de gerealiseerde economische 

groei en van 2005 tot 2020 met de 

economische groei zoals vermeld 

in het CPB-scenario European 

Coordination. De bronnen hier-

voor waren CPB (1997), AVV 

(1998), Ministerie van Verkeer en 

Waterstaat en CPB (2004) en CPB 

(2004).

19. Hierbij is ook rekening gehou-

den met additioneel wegverkeer 

met andere motieven dan woon-

werkverkeer. Aangezien wij bin-

nen het model echter geen onder-

scheid kunnen maken tussen deze 

aanvullende motieven, is er geen 

gebruik gemaakt van verschillen in 

reistijdwaardering anders dan dat 

een gemiddelde reistijdwaarde-

ring is bepaald. De reistijdwaarde-

ring is ook ruimtelijk neutraal.

20. De elasticiteit van reisvolumes 

ten opzichte van de reistijd (de 

reistijdelasticiteit) is gelijk aan -1.0 

(SACTRA  1994). De elasticiteit van 

reistijd ten opzichte van de reisvo-

lumes is bepaald aan de hand van 

simulaties met SMART en gezet op 

-0.648.

21. Merk op dat wij dus geen direc-

te netwerkeffecten in de bepaling 

van de directe effecten opnemen.

22. Natuurlijk is een volwaardige 

MKBA eveneens nodig om die ele-

menten van een MKBA in de analy-

se op te nemen die wij hier verder 

buiten beschouwing hebben gela-

ten.

23. Voor de regionale effecten is 

gekeken naar een kleinere veran-

dering om een enigszins vergelijk-

bare analyse te doen. Een schok op 

alle relatie naar en van een regio is 

immers veel groter dan een schok 

op één afzonderlijke link. Door de 

reistijdverbetering kleiner te 

maken worden de analyses iets 

beter vergelijkbaar met elkaar.

24. Deze welvaartswinst wordt 

gerepresenteerd door de verande-

ring onder de vraagcurve. Hierbij 

gaan wij er om  eerder genoemde 

redenen vanuit dat geen additio-

neel vrachtverkeer op deze link 

gaat plaatsvinden doordat het 

vrachtverkeer een andere route 

gaat kiezen. Met andere woorden, 

we abstraheren van het zoge-

naamde ‘driehoekje’ onder de 

vraagcurve. 
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·	 Het markttoegangseffect: Bedrijven proberen de afstand tot grote 
afzetmarkten te beperken. Op deze wijze minimaliseren zij transport-
kosten en zijn zij het meest concurrerend in alle gebieden. 

·	 Het variëteitseffect: Bedrijven zullen proberen zich te vestigen temid-
den van een grote markt met de meeste variëteiten, om op deze wijze het 
meest te profiteren van de verscheidenheid aan beschikbare intermedi-
aire inputs en de uitbreiding van hun netwerk met andere bedrijven.

·	 Het kosten-van-levensonderhoudseffect: Goederen zijn relatief goed-
koper in een gebied met meer economische activiteit, aangezien de 
transportkosten lager zijn als productie en consumptie in hetzelfde 
gebied plaatsvinden.

·	 Het arbeidsmarkteffect: Bedrijven proberen de afstand tot een kwalita-
tief goede arbeidsmarkt te 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 
variëteit aan potentiële werkgevers te minimaliseren.

·	 Het marktverzadigingseffect: Bedrijven proberen zich te vestigen in 
gebieden met weinig economische activiteit om op deze wijze concur-
rentie te ontlopen. 

·	 Het emigratie-effect: Naast het inkomenseffect dat mensen naar regio’s 
met hoge economische activiteit trekt, is er een emigratie-effect, dat is 
gebaseerd op de tendens om te verhuizen naar relatief dunbevolkte 
gebieden met weinig economische activiteit. De geringe vraag naar hui-
zen in deze regio’s zorgt hier namelijk voor een relatief lage huizenprijs. 

De eerste vier effecten zijn agglomeratie-effecten; zij bevorderen in het 
model de agglomeratievorming. De laatste twee effecten leiden tot econo-
mische dispersie. De kosten van handel en pendel tezamen met de regionale 
beschikbaarheid van land en huizen, bepalen de relatieve kracht van deze 
effecten.

Algemeen evenwichtsmodel
Aangezien RAE M een algemeen evenwichtsmodel is, worden zo veel moge-
lijk van de relevante markten in het model meegenomen: de arbeidsmarkt, de 
handelsmarkt en de woningmarkt, zodat pendel, migratie, werkloosheid, 
productie, consumptie, en handel integraal en endogeen zijn gemodelleerd. 
De interactie op de verschillende markten bepaalt de uiteindelijke uitkomsten 
van het model. 
	 De essentie van een toegepast algemeen evenwichtsmodel is dat de 
belangrijkste economische actoren binnen de economie worden onderschei-
den en dat hun gedrag expliciet wordt gemodelleerd. Het gehele model 
bestaat uit structuurvergelijkingen die het gedrag van actoren en de onder-
scheiden markten beschrijven, zodat alle financiële stromen in de economie 
worden meegenomen in een gesloten systeem. Dit type modellen vindt zijn 
oorsprong in Quesnay’s Tableau économique en het werk van Walras (1954) 
en Arrow & Debreu (1954). Meer recent zijn deze modellen ook ontwikkeld 

Deze toedeling wordt nader uiteengezet bij de hierna volgende beschrijving 
van het SMART-model.

Het RAE M-model25

Het RAE M-model is een toegepast algemeen evenwichtsmodel, dat is geba-
seerd op de zogenaamde Nieuwe Economische Geografie. Het model houdt 
expliciet rekening met economische agglomeratie-effecten en richt zich op 
de totale effecten, dus ook op de indirecte. Het RAE M-model beschrijft pro-
ductie, werken, wonen, consumptie en de uitwisseling van goederen en 
diensten tussen regio’s en sectoren van de economie. Om het model te kun-
nen toepassen op transport en infrastructuur hebben we voldoende aangrij-
pingspunten met de omgeving ingebouwd, zoals de vervoersnetwerken en 
de huidige ruimtelijke inrichting. Hoewel het RAE M-model in het bijzonder is 
toegerust voor de beleidsevaluatie van transportinfrastructuurprojecten, kan 
het model eenvoudig worden 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-
geen zijn opgenomen, zorgt ervoor dat RAE M aanzienlijk complexer is dan de 
meeste bestaande ruimtelijk-economische modellen.26

	 Hieronder geven wij een algemene beschrijving van het model. Voor een 
uitgebreidere verantwoording verwijzen we naar de bijlage en naar Thissen 
(2005, 2004). 

Karakteristieken van RAE M
Het RAE M-model benadrukt de marktmacht van bedrijven en houdt rekening 
met ruimtelijke netwerken, agglomeratie- en dispersie-effecten. De markt-
macht van bedrijven komt tot uiting in het feit dat een bedrijf een dusdanige 
prijs zal zetten dat zijn winst wordt gemaximaliseerd. Maar ook de locatie-
keuze is een strategische beslissing die in het model is opgenomen. Bedrijven 
willen graag zo dicht mogelijk bij hun afzetmarkt en hun toeleveranciers zit-
ten om op deze wijze hun transportkosten te minimaliseren. Door zich in de 
nabijheid van een grote markt te vestigen verruimt het bedrijf bovendien de 
keuze tussen verschillende variëteiten aan inputs, zodat het de beschikking 
kan hebben over juist die specifieke mix van inputs die het beste past bij zijn 
productie. Daarnaast trekt een regio met veel bedrijvigheid (potentiële) 
arbeidskrachten aan, wat op zijn beurt weer leidt tot een vergroting van de 
regionale markt en tot meer bedrijvigheid. Zo ontstaan economische agglo-
meraties. 
	 Bedrijven hebben echter ook de neiging zich te vestigen in een regio waar 
nog weinig concurrentie is, zodat zij een hoge prijs kunnen vragen. Voor 
arbeidskrachten geldt dat, gegeven hun inkomen, zij zich graag vestigen in 
een regio waar relatief weinig mensen wonen en waar de relatieve huizen-
prijs laag is. Deze effecten leiden tot dispersie van economische activiteit. De 
empirische situatie bepaalt in welke mate er agglomeratievorming of juist dis-
persie van economische activiteit plaatsvindt. De volgende zes agglomeratie- 
en dispersiekrachten, zoals gemodelleerd in het RAE M-model,  kunnen tege-
lijkertijd optreden:

25. Het project om te komen tot 

een ruimtelijk algemeen even-

wichtsmodel voor Nederland is   

in 2000 gestart door TNO, de 

Universiteit Groningen en de Vrije 

Universiteit van Amsterdam. Het 

model wordt sinds 2004 verder 

ontwikkeld, en gebruikt, in een 

samenwerkingsverband tussen 

het RPB, TNO, de Universiteit 

Groningen en de Vrije Universiteit 

van Amsterdam. Deze studie is 

geheel onafhankelijk van de ande-

re leden van dit samenwerkings-

verband door het RPB uitgevoerd.

26. Zie Van Oort et al. (2005) voor 

een recent overzicht van ruimte-

lijk-economische modellen voor 

Nederland.
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Het SMART-model29

SMART (Strategic Model for Analyzing Regional Travel patterns) is een flexi-
bel regionaal vervoersprognosemodel voor het evalueren van de mobiliteits-
effecten van infrastructuur en verstedelijkingsstrategieën, met name op 
regionaal of bovenregionaal niveau. De modulaire opbouw maakt het moge-
lijk het model toe te snijden op de specifieke vraagstelling van deze studie. Er 
is een groot aantal evaluatiemogelijkheden, gericht op de mobiliteits-, 
bereikbaarheids-, leefbaarheids- en financiële effecten.
	 SMART berekent de kwaliteit van verschillende vervoerswijzen (auto, 
openbaar vervoer en langzaam verkeer), op basis waarvan vervolgens de 
mobiliteit in Nederland of een gedeelte van Nederland kan worden bere-
kend. Zoals vrijwel elk vervoersprognosemodel werkt SMART met een zona-
le indeling: 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
Figuur 3 illustreert het principe achter de toedeling aan het wegennet. In de 
figuur is er van uitgegaan dat iedereen ‘rechts’ rijdt. Dat wil zeggen dat het 
aantal pendelaars of de reistijd van stad A naar stad B is weergegeven aan de 
rechterkant van de weg tussen A en B. Omdat pendelaars met verschillende 
bestemming toch (deels) over dezelfde weg kunnen rijden, geeft een label de 
betekenis van de gegeven waarde aan: het label AB staat bijvoorbeeld voor de 
stroom van A naar B.
	 In figuur 3a en 3b zijn respectievelijk het aantal pendelaars en de reistijd tus-
sen drie steden weergegeven. Figuur 3c geeft de totale reistijd tussen de ste-
den; deze wordt bepaald door het aantal pendelaars te vermenigvuldigen met 
de bijbehorende reistijd. Deze totale reistijd is de wegingsfactor voor de 
directe en indirecte baten. De baten worden bepaald met het RAE M-model, 
dus onafhankelijk van het verkeersmodel. De resultaten van de weging staan 
in figuren 3d en 3e. 
	 Figuur 3d toont hoe de directe baten door het verkeersmodel zijn verdeeld, 
en figuur 3.e laat dat zien voor de totale baten.30 Deze toedeling aan het 
wegennet is gedaan op basis van de reistijden zoals weergegeven in figuur 3c. 
In het voorbeeld is ervan uitgegaan dat er in stad B sterke agglomeratie-
effecten spelen. Daarom zijn de totale baten van stromen naar deze stad twee 
keer zo groot als de directe baten.31 
	 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 
de directe baten. Dit is weergegeven in figuur 3f. Het is meteen duidelijk uit 
de figuur dat de multipliers niet allemaal gelijk zijn aan 2 en 1: op trajecten 
waar verschillende stromen verkeer tezamen komen, hebben de multipliers 
een waarde daartussenin.

voor de ruimtelijke economie. Deze ruimtelijke algemeen evenwichtsmodel-
len vinden hun oorsprong in het werk van Krugman (1988), Krugman, Fujita 
& Venables (1999) en Fujita & Thisse (2002).
	 Een belangrijk kenmerk van toegepaste algemeen evenwichtsmodellen is 
dat het vanwege hun niet-lineaire eigenschappen en complexiteit moeilijk is 
om ze te vereenvoudigen tot één zogenaamde herleide vormvergelijking. 
Daardoor zijn deze modellen alleen numeriek op te lossen, vinden economi-
sche processen altijd simultaan plaats27 en is het niet mogelijk de resultaten in 
deelresultaten op te splitsen. Om die reden kunnen in een algemeen even-
wichtsmodel totale effecten niet worden opgesplitst in directe en indirecte 
effecten.
	 In het model wordt onderscheid gemaakt tussen ondernemers in 14 pro-
ductiesectoren volgens de standaard SBI’93 classificatie van het CBS , een 
overheid en huishoudens. Het regionale aggregatieniveau van het model is 
gebaseerd op de indeling van Nederland in veertig corop-gebieden.28 

De marktvorm en indirecte effecten
In het RAE M-model wordt verondersteld dat de markten zich gedragen zoals 
omschreven in 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
evenwicht wordt vervolgens bereikt doordat bij positieve winstverwachtin-
gen nieuwe bedrijven tot de markt toetreden. Overigens is de in het verleden 
gangbare modellering van markten op basis van volkomen vrije mededinging 
niet op voorhand uitgesloten. Volledige mededinging is immers een speciaal 
geval van de meer algemene formulering van monopolistische concurrentie 
zoals die voor het RAE M-model is gekozen.
	 De keuze tussen monopolistische concurrentie en volkomen vrije mede-
dinging is in het model overigens niet a-priori gemaakt, maar is gebaseerd op 
empirische gegevens van productie en handel in Nederland. De mate van 
concurrentie op de verschillende productmarkten bepaalt hoe sterk de agglo-
meratie- en dispersie-effecten van de verschillende sectoren zijn. Met ande-
re woorden, de mate waarin een sector profiteert van economische activiteit 
in zijn omgeving, wordt geschat op basis van de handelsdata. 
	 De marktvorm is van groot belang voor het optreden van eventuele indi-
recte effecten. Het kan worden aangetoond dat de indirecte effecten gelijk 
zijn aan nul als alle markten zich gedragen volgens de theorie van volkomen 
vrije mededinging. In het RAE M-model kunnen zowel op de arbeidsmarkt als 
op de productmarkten echter indirecte effecten optreden; zij gedragen zich 
immers niet volgens de theorie van volkomen vrije mededinging. Het is van 
groot belang hierbij op te merken dat deze indirecte effecten niet worden 
opgelegd, maar worden afgeleid (geschat) uit de empirische situatie in 
Nederland.

27. De gevolgtrekking dat A 

gebeurt vanwege B kan hierdoor 

alleen gebaseerd zijn op intrinsie-

ke processen zoals de hiervoor 

beschreven vliegwiel effecten. 

Hierbij geldt dat zowel A als B 

tegelijkertijd optreden.

28. Zie bijlage b voor de classifica-

tie van Nederland in corop-gebie-

den

29. Het model wordt sinds 1990 

ontwikkeld bij TNO.

30. In onze analyse is de tijdwaar-

dering die gebruikt wordt om de 

directe baten te bepalen, gelijk 

over de verschillende regio’s. De 

directe baten zijn in dat geval pro-

portioneel aan de reistijd. Een 

afwijking in de verhouding tussen 

de directe baten en de totale reis-

tijd geeft een verschil tussen de 

modellen RAE M en SMART weer, 

al zijn die verschillen minimaal. 

Om de methodiek echter te illu-

streren zijn we hier uitgegaan van 

zeer grote verschillen.

31. Eigenlijk werken we met de 

baten per minuut reistijd. 

Aangezien we dan echter zowel de 

totale baten (de noemer van de 

multiplier) als de directe baten (de 

teller van de multiplier) door 

dezelfde reistijd moeten delen, is 

dit hier niet relevant. 
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De interpretatie van de multipliers zoals weergeven in figuur 3f, is omgekeerd 
aan de hiervoor beschreven toedeling. De multiplier geeft namelijk weer in 
welke mate de totale baten groter zijn dan de directe baten als de doorstro-
ming van een weg wordt verbeterd. De totale baten van een infrastructuur-
verbetering op een bepaald stuk weg zijn dus een kwart hoger dan de directe 
baten als de multiplier gelijk is aan 1,25. 

Hoe deelt het SMART-model de baten toe aan het wegennet? Dit gebeurt in 
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 baten van een reistijdverbetering tussen corop-regio’s ver-
deeld over alle relaties tussen de SMART-zones van de twee betreffende 
corop-gebieden. Dit is gebeurt naar rato van de totale reistijd die de pende-
laars en het vrachtverkeer op deze SMART-relaties hebben besteed. De daar-
bij gehanteerde reistijden en vervoersstromen per auto zijn afgeleid uit een 
SMART-prognose voor 2020. 
	 In de tweede stap vindt de feitelijke toedeling plaats. De economische 
baten op de SMART-relaties worden verdeeld over de lengte van de route. 
Vervolgens worden per wegvak de baten opgeteld van alle SMART-relaties 
die gebruik maken van die route; een keer voor de directe baten en een keer 
voor de totale baten. Daarmee is bekend hoe groot de economische baten zijn 
van een reistijdverbetering op dat wegvak. Door per wegvak de totale baten 
te delen door de directe baten, is ook de multiplier per schakel bekend.

Voorbehoud
In deze studie hebben we gekozen voor een vergelijkende analyse van de 
economische baten van infrastructuurprojecten voor geheel Nederland. De 
kracht van dit onderzoek ligt in de systematische analyse, waardoor geheel 
verschillende verbindingen met elkaar kunnen worden vergeleken. 
	 Deze kracht vormt in 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 van infrastructuurprojecten zijn dan ook 
op een eenvoudige en rudimentaire wijze ingeschat. Bij het trekken van con-
clusies uit de analyse moeten we daarmee rekening houden.
	 In de tweede plaats hebben we een nationale welvaartsdoelstelling 
gebruikt, waarin neveneffecten van een infrastructuurproject op bijvoor-
beeld het milieu of de verkeersveiligheid niet zijn opgenomen. Dit is een dui-
delijke keuze. Bij een ruimer welvaartsbegrip of een andere doelstelling dan 
de nationale welvaart moet de analyse in de gewenste richting worden uitge-
breid. Indien een investering in infrastructuur bijvoorbeeld dient om een 
regionale economie te stimuleren, zullen ook andere projectalternatieven 
dan verschillende tracés uitkomst kunnen bieden. Bovendien moet dan wor-
den gekeken naar de regionale groeiverschillen per projectalternatief.
	 Ook moeten wij enig voorbehoud maken met betrekking tot de effecten 
die een reistijdverbetering – en dus een verlaging van de transportkosten – 
heeft op de economie.  Aangezien wij niet beschikken over een logistiek ver-

Figuur 3a. Pendelaars tussen steden Figuur 3b. Reistijd tussen steden

a b

c

4 ab
10 ac

3 ba
10 ca

3 ba
4 bc

4 ab
2 cb

10 ca
2 cb

10 ac
4 bc

8 cb 6 bc 

7 ba

6 ab

Figuur 3c. Totale reistijd tussen steden Figuur 3d. Directe baten op de weg

Figuur 3e. Totale baten op de weg Figuur 3f. Multiplier op de weg

a b

c

20 min

 
20 min

 
10 min

10 min

15 min
15 min

20 min 20 min 

25 min

25 min

a b

c

80 ab
200 ac

60 ba
200 ca

30 ba
40 bc

40 ab
20 cb

150 ca
30 cb

150 ac
45 bc

160 cb 120 bc 

175 ba

150 ab

Totale reistijd
210 cb  205 bc
350 ac  350 ca
270 ab  265 ba

a b

c

29 ab
57 ac
86 db

23 ba
57 ca
80 db

11 ba
20 bc
31 db

15 ab
10 cb
25 db

43 ca
14 cb
57 db

43 ac
21 bc
64 db

76 cb
76 db 

59 bc
59 db 

66 ba
66 db

56 ab
56 db

Directe baten
100 cb  100 bc
100 ac  100 ca
100 ab  100 ba

+

+

+ +

+

+ +

+

+

+

a b

c

58 ab
57 ac
115 tb

23 ba
57 ca
80 tb

11 ba
20 bc
31 tb

30 ab
20 cb
50 tb

43 ca
28 cb
71 tb

43 ac
21 bc
64 tb

152 cb
152 tb 

59 bc
59 tb 

66 ba
66 tb

112 ab
112 tb

Totale baten
200 cb  100 bc
100 ac  100 ca
200 ab  100 ba

+

+

+ +

+

+ +

+

+

+

a b

c

66 tb
66 db

112 tb
66 db

= 1m=

= 2m=

80 tb
80 db

= 1m=

115 tb
86 db

= 1,34m=

64 tb
64 db

= 1m=

50 tb
25 db

= 2m=

59 tb
59 db

= 1m= 152 tb
76 db

= 2m=

57 tb
71 db

= 1,25m=

31 tb
31 db

= 1m=



w eg en n a a r eco n om i s che g ro ei

voersmodel, hebben wij aangenomen dat een reistijdverbetering direct kan 
worden vertaald in een transportkostenverlaging. Eigenlijk hebben we dus 
geanalyseerd wat de economische effecten zijn van een transportkostenver-
laging van 2,5 procent. De werkelijke relatie tussen logistiek en transport en 
reistijden is echter ingewikkelder.
	 Tot slot willen wij erop wijzen dat het RAE M-model een gesloten model is 
voor de 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. 
Dit is voornamelijk van belang voor de snelwegen A1,A4 en A12.

Tot slot

In dit hoofdstuk hebben we de theoretische veronderstellingen verantwoord 
achter de werkwijze en de modellen die we in deze studie gebruiken.
	 In het volgende hoofdstuk presenteren we de uitkomsten van de analyse. 
We kijken daarbij naar de economische effecten van veranderingen in de 
bereikbaarheid van regio’s.

Baten van veranderingen 
in bereikbaarheid
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baten van ver ander ingen in ber eik ba ar heid

In dit hoofdstuk gaan we na in welke mate veranderingen in de infrastructuur 
de economische ontwikkeling in Nederland beïnvloeden. We doen dat op 
basis van de in het voorgaande hoofdstuk gepresenteerde benadering. 
Hierbij kijken we niet alleen naar het effect van specifieke verbindingen, 
maar ook naar de relatieve 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 
de vraag of de economie bijvoorbeeld meer baat heeft bij een betere bereik-
baarheid van de Randstad of bij een betere verbinding tussen Amsterdam en 
Rotterdam.
	 In de eerste plaats analyseren we de effecten voor de Nederlandse econo-
mie van veranderingen in de regionale bereikbaarheid voor het woon-werk-
verkeer. Het gaat hierbij om verbeteringen in de reistijd van zogenaamde 
pendelaars. In de regionaal-economische literatuur wordt echter veel meer 
belang gehecht aan de effecten van een verbetering van de bereikbaarheid 
voor de goederenhandel, ofwel: de effecten van een verandering in de 
bereikbaarheid voor de transportkosten. Daarom vormen deze effecten voor 
de goederenhandel de tweede stap in onze analyse. Vervolgens brengen we 
de interregionale bereikbaarheid in beeld in relatie tot de economische ont-
wikkeling. 
	 De hier gepresenteerde analyseresultaten hebben allemaal betrekking op 
de nationale effecten van regionaal beleid. Ze geven een belangrijke indicatie 
van de regio’s die als agglomeraties zouden kunnen worden geïdentificeerd 
en de plaatsen waar deze agglomeraties verder zouden kunnen worden gesti-
muleerd, in dit geval door de aanleg van nieuwe infrastructuur. 
	 De resultaten van verschillende experimenten worden hierna steeds in één 
kaartbeeld bij elkaar gebracht. In een figuur wordt altijd het nationale effect 
van een verandering in een regio weergegeven en nooit het effect op de 
betreffende regio. De kaarten die betrekking hebben op de regionale analy-
ses, geven dus altijd de resultaten weer van veertig afzonderlijke analyses. 
Voor de figuren die betrekking hebben op de interregionale verbindingen, 
gaat het altijd om 1.600 analyses (voor alle mogelijke combinaties tussen 
corop-regio’s). In de figuren is een kleurengradatie gebruikt van blauw naar 
roze, waarbij roze groter (positief) is en blauw kleiner (negatief). In figuren 
die betrekking hebben op de regio’s, zijn de waarden van de betreffende indi-
catoren ook als labels in de regio’s geplaatst. Verder zijn alle multipliers weer-
gegeven in procenten. 1

1. De multiplier wordt bepaald 

door de totale effecten te delen op 

de directe effecten. Een waarde 

van de multiplier van 1 wordt dus in 

de figuur weergegeven met 100 

(procent).
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Regionale bereikbaarheid en economische ontwikkeling

In deze paragraaf brengen we in kaart welke economisch belangrijke arbeids-
marktregio’s van Nederland gevoelig zijn voor bereikbaarheid. Daarnaast 
laten we zien waar in Nederland de agglomeratie-effecten het sterkst zijn. 
Vertoont de 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 
het belang van regio’s voor de nationale economie.
	 We analyseren hierbij het effect van een reistijdverbetering voor alle pen-
delaars op een verbinding met gemiddeld één procent. Daarbij kijken we naar 
alle pendelstromen de regio in en de regio uit evenals naar de combinatie van 
ingaande en uitgaande pendelstromen. In alle gevallen is ook de reistijd voor 
de pendelstroom binnen de regio meegenomen. 

Pendelstromen in Nederland in 2020
Om zicht te verkrijgen in de resultaten van het model brengen we eerst in 
kaart waar zich in Nederland de pendelaars bevinden en hoeveel dat er zijn. 
We maken daarbij een schatting van de regionale pendelstromen voor 2020. 
Dat gebeurt op basis van de gegevens over het woon-werkverkeer voor 
1996, de economische prognoses uit het scenario European Coordination van 
het CPB (1996), de woningbouwprognoses door ABF (Heida 2003) en de eco-
nomische relatie zoals omschreven in het RAE M-model.2 De methodiek die 
we hebben gevolgd om deze inschatting te kunnen maken, is uitgebreid 
beschreven in Bijlage A.

Figuur 4 laat voor alle veertig corop-regio’s het totale aantal pendelaars zien: 
de pendelaars binnen de regio, de pendelaars die de regio inkomen, en de 
pendelaars die de regio uitgaan.3 Dit levert een indicator voor de mate van 
pendel in deze regio. 
	 Met name de grote agglomeraties Amsterdam, Rotterdam en Utrecht blij-
ken nu belangrijke pendelregio’s te zijn. Dit is 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’s als de 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 in een 
regio voor woon-werkverkeer tien kilometer bedraagt en in een andere 
regio twintig, dan lopen de verwachte totale baten voor deze regio’s immers 
zeer uiteen. Daarom geeft figuur 5 de afstand die alle pendelaars in totaal 
afleggen binnen, naar en vanuit de verschillende regio’s. Wij zien nu dat peri-
fere regio’s, zoals Noord-Friesland of Zeeland relatief grotere pendelregio’s 
zijn dan het geval leek te zijn in figuur 4: in deze regio’s leggen de pendelaars 
over het algemeen een grote afstand af. Andere regio’s waar mensen over 
relatief langere afstanden pendelen, zijn de regio’s in het Groene Hart – waar 

Figuur 4. Het aantal pendelaars in 
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mensen graag wonen en langere woon-werkafstanden voor lief nemen –, en 
de regio Midden-Noord-Brabant.

Baten van veranderingen in de bereikbaarheid 
In de volgende stap berekenen we wat de directe baten voor Nederland zijn 
als voor verschillende regio’s de reistijd voor de woon-werkpendel de regio 
in of uit wordt verbeterd. Het aantal kilometers dat per regio wordt afgelegd 
in het kader van het woon-werkverkeer, is een goede indicator voor de direc-
te baten: de verminderde reistijd is immers een percentage van de totale reis-
tijd.4  De directe baten worden bepaald door de verminderde reistijd te ver-
menigvuldigen met de reistijdwaardering.5 
	 Vergelijken we de directe baten (figuur 6) en de totaal afgelegde pendelaf-
stand (figuur 5), dan moeten we constateren dat hiertussen verschillen 
bestaan. Deze worden veroorzaakt door de snelheid waarmee de verschil-
lende trajecten worden afgelegd. Langzame trajecten wegen zwaarder in 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-
gen meer langzame verbindingen hebben en daarom hogere directe baten 
genereren bij een reistijdverbetering van één procent dan verwacht op basis 
van het aantal afgelegde pendelkilometers. In figuur 6 hebben deze regio’s 
een donkerder roze kleur dan in figuur 5. Opvallend zijn hierbij de regio’s 
West-Noord-Brabant, Arnhem-Nijmegen en de stad Groningen in negatieve 
zin met langzame verbindingen, en Delft en overig Zeeland in positieve zin 
met snelle verbindingen. Deze laatste regio in tegenstelling tot Zeeuws-
Vlaanderen, dat moeilijker bereikbaar is. Enige voorzichtigheid is bij deze 
analyse wel geboden. Bij de 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 aanleg van nieuwe infrastructuur 
de meeste absolute directe baten te behalen zijn: daar waar veel en lang 
wordt gependeld. Dit zijn de donkerroze gebieden in figuur 6. Het is geen 
verrassing dat dit in de Randstad is, in Brabant en rond de grote steden. 
Aangezien deze baten betrekking hebben op het grote aantal pendelaars en 
het aantal afgelegde kilometers, is hier naar verwachting echter ook sprake 
van hogere aanlegkosten voor de nieuwe infrastructuur die de baten ople-
vert. Dus niet alleen de baten maar ook de kosten van een reistijdverbetering 
zijn hier hoog. Deze totale directe baten zeggen dus weinig vanuit een 
beleidsperspectief van kosten en baten.

Zoals beschreven in het voorgaande hoofdstuk, zijn er binnen de ruimtelijk-
economische wetenschap veel theoretische overwegingen die erop wijzen 
dat de totale baten van reistijdverbeteringen wel eens veel groter kunnen zijn 
dan de directe baten van nieuwe infrastructuur. De zogenaamde indirecte 
baten die hierbij een rol spelen, zijn echter moeilijk te bepalen. Het RAE M-
model stelt ons er echter toe in staat de indirecte effecten te berekenen. 
Daarbij is voor de Nederlandse situatie geschat in welke mate indirecte effec-
ten een rol spelen.6 

Figuur 6. De directe baten van een 

regionale reistijdverbetering

Figuur 7. De totale baten van een 

regionale reistijdverbetering

4. Het is, zoals eerder gezegd, niet 
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een nauwkeurige inschatting te 

geven van de directe baten. Het is 

alleen de bedoeling om een duide-

lijk referentiekader te hebben en 

de regionale spreiding en de varia-

tie in de totale baten ten opzichte 

van dit referentiekader te bepalen. 

Een systematische over- of onder-

schatting van de directe baten 

heeft geen invloed op de in deze 

studie getrokken conclusies voor 

wat betreft die spreiding en varia-

tie.

5. Zie voor een beschrijving van 

directe en indirecte baten en de 

door ons gevolgde berekenings-

wijze ook het voorgaande hoofd-

stuk en  bijlage a.

6. Dit is een empirische bevinding 

die niet is opgelegd aan het model.
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Zouden deze indirecte effecten in 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 met een 
model gebaseerd op volkomen vrije mededinging waarbinnen marktimper-
fecties, schaalvoordelen en vliegwieleffecten geen rol spelen. Spelen (ruim-
telijke) marktimperfecties, schaalvoordelen en vliegwieleffecten echter wel 
een rol in de Nederlandse economie, dan zullen de totale baten afwijken van 
de directe baten. 
	 De door ons berekende totale baten – dat wil zeggen de effecten op de 
lange termijn, inclusief migratie tussen regio’s voor een simultane reistijdver-
betering van pendel binnen de regio, en zowel in- als uitgaande pendel – zijn 
weergegeven in figuur 7. Deze figuur toont de geaggregeerde resultaten 
voor regionale bereikbaarheid. De totale baten zijn, evenals de directe baten, 
uitgedrukt in miljoenen euro’s; hierbij is gebruik gemaakt van inkomensequi-
valenten.7 
	 Op het eerste gezicht lijken de verdeling van de totale baten en die van de 
directe baten over Nederland redelijk overeen te komen. Aangezien een 
groot deel van de totale baten bestaat uit directe baten, zal dit niet verrassen. 
Kijken we echter naar de grootte van de effecten, dan blijken de totale baten 
in de meeste regio’s groter te zijn dan de directe baten. Deze grootte is 
bovendien niet ruimtelijk neutraal: op het eerste gezicht lijken de indirecte 
effecten in de agglomeraties groter te zijn dan daarbuiten.

Er zijn verschillende manieren waarop wij deze totale effecten kunnen analy-
seren. In de eerste plaats worden ze veroorzaakt door pendelaars voor wie de 
reistijd is verbeterd. Door nu de totale baten, zoals weergegeven in figuur 7, 
te delen door het aantal pendelaars uit figuur 4, krijgen we de totale baten per 
pendelaar (figuur 8). Pendelaars in de regio’s Amsterdam-Flevoland-Utrecht, 
en de regio’s Den Haag, Groot Rijnmond, West-Noord-Brabant en Overig 
Zeeland blijken de meeste baten uit de investering te behalen. Deze figuur 
zegt echter meer over de regionale verdeling van de individuele welvaarts-
winst van de pendelaar dan over de nationale welvaartswinst. Het woon-
werkverkeer over de lange afstand krijgt zo te veel nadruk. Iemand die langer 
onderweg is, behaalt bij een reistijdverbetering van één procent immers 
meer minuten reistijdwinst, en heeft daarom hogere totale baten, dan iemand 
die een kortere afstand aflegt. Maar ook de kosten van zo’n verbetering zijn 
hoger, aangezien de reistijdverbetering over een langer traject moet worden 
gerealiseerd. 

Willen we rekening houden met de afstand die de pendelaar aflegt, dan kun-
nen we de totale baten (figuur 7) delen door de totaal afgelegde pendelaf-
stand per regio (figuur 5). De resulterende totale baten per pendelkilometer 
zijn weergegeven in 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, onmiddellijk in het oog: 

Figuur 8. De totale baten per  

pendelaar, in euro’s

Figuur 9. De totale baten per  

pendelkilometer, in eurocenten

7. Inkomensequivalenten zijn 

gebaseerd op de additionele hoe-

veelheid inkomen die men zou 

moeten krijgen om het nieuwe 

welvaartsniveau te bereiken zon-

der de verbetering in de reistijd. 

Hierbij wordt uitgegaan van de 

prijzen in het referentiescenario.
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de baten per pendelkilometer zijn relatief groter dan de baten per pendelaar. 
Dat komt doordat de pendelafstanden in de grote steden klein zijn. 
	 Figuur 9 toont ons weliswaar hoe groot de baten per afgelegde kilometer 
zijn, hij vertelt ons echter weinig over de waarde van een reistijdverbetering. 
Dit komt doordat geen rekening wordt gehouden met de snelheid. Eén pro-
cent reistijdverbetering op een korte afstand met veel congestie levert 
immers meer tijdswinst op dan dezelfde procentuele verbetering op dezelfde 
afstand zonder congestie.
 

Om te komen tot een goede indicator voor de baten die een verbetering in de 
bereikbaarheid oplevert, moeten we de totale baten delen door de reistijd. 
Wanneer we voor de reistijd het gewogen gemiddelde nemen van de oude én 
de nieuwe reistijd, dan kunnen we net zo goed delen door de directe baten. 
Deze zijn immers niets anders dan de reistijdwinst (die proportioneel is aan de 
reistijd) vermenigvuldigd met de reistijdwaardering (die gelijk is veronder-
steld voor het gehele land). Zo kunnen we bepalen hoeveel de additionele 
baten zijn boven de directe baten die optreden als gevolg van marktimperfec-
ties en agglomeratie-effecten.
	 We noemen de indicator die zo ontstaat, de ‘totalebatenmultiplier’ ofwel: 
de multiplier. Hiermee slaan we drie vliegen in één klap: we hebben een 
goede indicator voor de ruimtelijke baten van reistijdverbetering, we kunnen 
een indicatie geven van de verhouding tussen de directe en de indirecte baten 
en – aangezien de directe baten ook als indicator voor de kosten kunnen wor-
den gezien – we hebben een goede indicator voor de plekken waar reistijd-
verbetering (ofwel: infrastructuurverbetering) de meeste additionele wel-
vaart oplevert. 
	 Deze multiplier is weergegeven in figuur 10. Hij laat zien dat er in 
Nederland verschillende arbeidsmarktagglomeraties bestaan: de agglomera-
tie Amsterdam, Rotterdam en Utrecht binnen de Randstad en daarbuiten met 
name in Maastricht. De regio’s Arnhem-Nijmegen, Noord-Limburg, 
Zuidoost-, en Noordoost-Brabant vormen minder sterke secundaire agglo-
meraties. Deze agglomeraties hebben hoge multipliers en in figuur 10 een 
donkerroze kleur. Voor al deze gebieden geldt dat een verbetering in de 
bereikbaarheid leidt tot grotere economische baten dan zou worden ver-
wacht op basis van de directe baten. Opvallend is dat Groningen niet als een 
belangrijke agglomeratie naar voren komt.   

Regioresultaten in detail
Om meer inzicht te krijgen in de totalebatenmultiplier (figuur 10) presenteren 
wij in deze paragraaf de resultaten van de analyse voor drie verschillende  
scenario’s: 

1.	 De reistijd verbetert met één procent op alle trajecten die een regio uit-
gaan, inclusief de trajecten binnen de regio.

2.	De reistijd verbetert met één procent op alle trajecten die een regio uit-
gaan, inclusief de trajecten binnen de regio.

Figuur 10. De multiplier: totale 

baten per directe baten
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3.	De reistijd verbetert met één procent op zowel de trajecten die een regio 
uitgaan als de trajecten die een regio ingaan, inclusief de trajecten binnen 
de regio.

Deze scenario’s worden toegepast voor zowel de lange als de korte termijn. 
In de kortetermijnscenario’s wordt ervan uitgegaan dat mensen op basis van 
veranderde bereikbaarheid niet tussen regio’s migreren; in de langetermijn-
scenario’s is die mogelijkheid tot migratie er wel. De resultaten van de analyse 
zijn weergegeven in de figuren 11 tot 16. 
	 Het zal duidelijk zijn dat de gekozen scenario’s de resultaten beïnvloeden. 
Deze worden bijvoorbeeld gedomineerd door de grote stroom woon-werk-
verkeer binnen de regio’s. We hebben er echter voor gekozen deze pendel-
stromen binnen de regio mee te nemen, omdat anders de verbindingen van 
en naar een regio zouden verbeteren zonder dat die verbindingen aansluiten 
op de betreffende regio. Hiermee zouden de scenario’s niet realistisch zijn. 
	 Om aan te tonen welke regio’s in Nederland van economisch belang zijn als 
het gaat om veranderingen in hun bereikbaarheid, zijn deze zes scenario’s 
voldoende. De detailresultaten op de afzonderlijke verbindingen komen in 
het tweede deel van dit hoofdstuk aan bod. 

De korte termijn
De figuren 11 tot 16 laten zien dat er in Nederland verschillende arbeids- 
marktagglomeraties bestaan: de agglomeraties Amsterdam, Rotterdam en 
Utrecht in de Randstad, en daarbuiten de agglomeraties Maastricht, Arnhem-
Nijmegen, Noord-Limburg en Zuidoost- en Noordoost-Noord-Brabant. 
Deze regio’s hebben grote multipliers voor zowel de inkomende als de uit-
gaande pendel; dat komt doordat vliegwieleffecten optreden. In tegenstel-
ling tot wat vaak 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 belang is voor de Nederlandse 
economie. 
	 Over het algemeen geldt dat de multiplier voor de reistijdverbetering voor 
pendelaars de regio in groter is dan die voor pendelaars de regio uit. De inko-
mende reistijdverbetering leidt immers tot meer potentiële werknemers die 
in de agglomeratie willen gaan werken, en daarmee tot een groter arbeids-
aanbod, grotere productie en tot vliegwieleffecten. Toch heeft ook een ver-
betering van de uitgaande reistijd een positief effect op de agglomeratie: de 
werkloosheid daalt en de bestedingen in de agglomeratie stijgen. Dat komt 
doordat het werkgebied van werknemers in de agglomeratie (alle gebieden 
waar werknemers die in de agglomeratie wonen eventueel bereid zijn te 
werken) in omvang toeneemt, en daarmee de kans op een baan voor deze 
werknemers. Dit leidt vervolgens tot vliegwieleffecten binnen de agglome-
ratie, met uitlopers naar de naburige corops. De positieve effecten in de 
agglomeratie van uitgaande en inkomende reistijdverbetering bestaan dus uit 
een combinatie van vliegwieleffecten en grotere arbeidsmarktefficiency met 
lagere werkloosheid.
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Figuur 13. De regionale multiplier 

voor inkomende en uitgaande 

pendel op de korte termijn

Figuur 14. De regionale multiplier 

voor inkomende pendel op de 

lange termijn



































































 








Legenda

kleiner dan  groter dan 

Figuur 16. De regionale multiplier 

voor inkomende en uitgaande 

pendel op de lange termijn

Figuur 15. De regionale multiplier 

voor uitgaande pendel op de lange 

termijn

kleiner	 100		 groter

kleiner	 100		 groter





































































 










































































 








kleiner	 100		 groter

kleiner	 100		 groter



































































 








w eg en n a a r eco n om i s che g ro ei 60 • 61Baten van veranderingen in bereikbaarheid



62 w eg en n a a r eco n om i s che g ro ei • 6362 Baten van veranderingen in bereikbaarheid

De effecten voor perifere regio’s of zogenaamde woonregio’s nabij een 
agglomeratie zijn anders. Het duidelijkste voorbeeld hiervan is de regio 
Zaanstreek. Hier zijn de effecten van een reistijdverbetering voor inkomende 
pendel duidelijk anders dan die voor uitgaande pendel. In figuur 12 zien we 
dat het effect van uitgaande reistijdverbetering sterk positief in de Zaan
streek. Het wordt makkelijker voor arbeiders om daar te wonen en in de 
agglomeratie Amsterdam te werken. Deze grotere arbeidsmarkt en de hier-
mee gepaard gaande vliegwieleffecten zijn voordelig voor de regio. Dat geldt 
ook voor de toename in besteedbaar inkomen en de afname van werkloos-
heid. 
	 De positieve effecten van de uitgaande reistijdverbetering staan in schil 
contrast met de negatieve effecten die de ingaande reistijdverbetering 
teweeg brengt. In figuur 11 is deze regio dan ook als blauw weergegeven. 
Doordat het voor mensen die in de grote agglomeratie Amsterdam wonen, 
gemakkelijker wordt ook in de Zaanstreek naar werk te zoeken8, 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-effecten voor de arbeidsmarkt. In combinatie met het ver-
schuivingseffect voor de arbeidsmarkt en de hiermee gepaard gaande nega-
tieve vliegwieleffecten voor Amsterdam heeft dit tot gevolg dat de totale 
baten van een ingaande reistijdverbetering voor de regio Zaanstreek veel 
kleiner zijn dan kan worden verwacht op basis van de directe baten.9

	 Voor regio’s die verder van de agglomeratie af liggen, zoals Zeeuws-
Vlaanderen en  Zuidwest-Overijssel, spelen de efficiency-effecten, en met 
name de verschuivingseffecten, voor de arbeidsmarkt een nog grotere rol. 
Op basis van de directe baten worden de effecten van reistijdverbetering 
voor deze regio’s ook bij uitgaande pendel overschat. Waar er voor de regio’s 
zelf wél extra winst te behalen is – de werkloosheid neemt immers af en er 
treden kleine vliegwieleffecten op –, is het effect voor Nederland als geheel 
negatief: te veel economische baten worden weggezogen uit de grotere 
agglomeraties.

De kortetermijnscenario’s kennen een belangrijk theoretisch probleem.  
Het welvaartseffect van een reistijdverandering in een bepaalde regio is niet 
gelijk over Nederland verdeeld. De regio waarvan de bereikbaarheid wordt 
verbeterd, krijgt een groot positief effect, terwijl die verbetering voor andere 
regio’s kleinere effecten of zelfs negatieve effecten kan opleveren. In de 
voorgaande analyse zijn al deze effecten vertaald naar inkomenseffecten en 
vervolgens bij elkaar opgeteld. Dit betekent echter dat wij impliciet een 
waardeoordeel geven over de verandering in welvaart van verschillende indi-
viduen. In economische termen heet dit dat we gebruik hebben gemaakt van 
een interpersonele nutsvergelijking. Wij hebben het welvaartsverlies van 
een persoon in regio A vergeleken met de welvaartswinst van een ander indi-
vidu in regio B en trekken daaruit de conclusie dat het gezamenlijk effect 
goed dan wel slecht is voor de Nederlandse economie. Binnen de economi-
sche wetenschap wordt een dergelijke interpersonele nutsvergelijking 
wetenschappelijk als niet-verantwoord beschouwd.10 

De lange termijn
Het probleem van de interpersonele nutsvergelijking doet zich niet voor bij 
de langetermijnscenario’s. Gaat het om de lange termijn, dan houden mensen 
rekening met welvaartsveranderingen die over regio’s kunnen optreden en 
ze nemen die op in hun gedrag. Men zal bijvoorbeeld sneller van de ene naar 
de andere regio verhuizen, als men in die regio meer kan verdienen of goed-
kope woonruimte kan vinden. De mogelijkheid van migratie tussen regio’s 
maakt dus het verschil tussen de korte- en de langetermijnscenario’s. Omdat 
de langetermijnanalyse theoretisch beter gefundeerd is, zullen we deze in de 
rest van deze studie gebruiken. De kortetermijnanalyse is met name van 
belang om te begrijpen hoe de uiteindelijke resultaten tot stand komen.11  

Vergelijken we de langetermijnresultaten met die voor de korte termijn, dan 
valt op dat het patroon voor Nederland niet verandert. Dit resultaat is overi-
gens niet verassend. Agglomeraties zijn immers in belangrijke mate historisch 
bepaald en veranderen niet van positie wanneer migratie wordt toegestaan.12 
Voor de specifieke effecten van de regionale bereikbaarheid op de nationale 
economie kunnen wij hier dus volstaan met een verwijzing naar de voorgaan-
de analyse.
	 Verder laten de figuren duidelijk zien dat gebieden met kleine multipliers 
op de korte termijn over het algemeen gekarakteriseerd worden door grotere 
multipliers op de lange termijn. De redenen hiervoor liggen voor de hand. 
Deze regio’s worden immers gekenmerkt door lage huizenprijzen en veel 
woonruimte per persoon. Het feit dat de multiplier in deze regio’s klein is, is 
met name te wijten aan het verschuivingseffect voor de arbeidsmarkt: deze 
regio’s vertonen kleine vliegwieleffecten – en gaan er dus op vooruit –, die 
ten koste gaan van de grote agglomeraties in Nederland. In de langetermijn-
scenario’s daarentegen, waarin de mogelijkheid van migratie naar andere 
regio’s wordt meegenomen, gaan er meer mensen wonen in de regio’s met 
een kleine multiplier. Zo kunnen zij hun inkomensachteruitgang in een agglo-
meratie gedeeltelijk compenseren door een grotere en goedkopere 
woning.13 Omdat inkomen op deze wijze financieel wordt gecompenseerd 
door goedkopere woonruimte, is het negatieve effect van het verschuivings-
effect voor de arbeidsmarkt 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.
	 De verschillen tussen 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 dit meer mensen aan. Hierdoor treden vliegwieleffec-
ten op en neemt de groei in de agglomeratie meer dan proportioneel toe. 
Tegelijkertijd neemt de druk op de huizenmarkt in andere regio’s af, zodat de 
prijs voor woonruimte daar lager wordt. Ook hier gaan mensen er dus iets op 
vooruit.14 In de agglomeratie daarentegen nemen de druk op de woningmarkt 
en de congestie toe. Welke van deze twee effecten het sterkst is, is niet op 
voorhand te zeggen. Uit de analyse blijkt dat ze niet veel in grootte blijken te 
verschillen en elkaar daardoor grotendeels compenseren.

8. Merk hierbij op dat een klein 

percentage mensen uit 

Amsterdam een groot aantal is 

voor de relatief kleine regio 

Zaanstreek.

9. Zie het voorgaande hoofdstuk 

voor uitleg van het efficiency-

effect en het verschuivingseffect 

voor de arbeidsmarkt. 

10. De meest gangbare oplossing 

voor dit probleem is het zoge-

naamde Hicks-Kaldor compensa-

tieprincipe. Volgens dit principe is 

er sprake van welvaartswinst als 

de verliezende partij kan worden 

gecompenseerd door de winnen-

de partij. In een ruimtelijk even-

wichtsmodel met vliegwieleffec-

ten is dit echter niet eenvoudig toe 

te passen. Ten eerste beïnvloedt 

compensatie de uitkomsten van 

het model, waardoor het niet een-

voudig te zeggen is of er daadwer-

kelijk sprake zou zijn van een wel-

vaartsverbetering. Ten tweede 

moet rekening worden gehouden 

met regionale verschillen in prij-

zen en andere factoren die de wel-

vaart beïnvloeden. Dit laatste 

maakt het een moeilijke wiskundi-

ge operatie.

11. Deze analyse zou ook van groot 

belang zijn om te laten zien hoe de 

ruimtelijke inkomensverdeling op 

de korte termijn verandert als 

gevolg van een verandering in de 

bereikbaarheid. Deze resultaten 

worden hier niet gepresenteerd 

omdat zij buiten de probleemstel-

ling van dit boek vallen en omdat 

zo’n systematische analyse voor 

geheel Nederland te omvangrijk 

zou worden.

12. Een eenvoudige reden voor 

deze padafhankelijkheid is dat er 

nu eenmaal een verdeling van 

woningen is over Nederland en 

dat het zeer kostbaar is om deze 

verdeling significant te verande-

ren. Bovendien heeft de aanwezi-

ge infrastructuur de economische 

ruimte dusdanig gevormd dat de 

huidige verdeling van werk en 

arbeid daar goed bij past.

13. Ditzelfde effect wordt bereikt 

door de vaak gevoelsmatig meer 

aansprekende interpretatie dat 

minder mensen naar de agglome-

ratie verhuizen dan anders het 

geval zou zijn. Beide interpretaties 

zijn correct in het kader van het 

RAE M-model aangezien wij hier 

geen onderscheid kunnen maken.

14. Natuurlijk profiteren mensen 

in andere regio’s ook van goedko-

pere producten uit de agglomera-

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 de infrastructuur die eventueel zou moeten 
worden aangelegd om bepaalde economische doelstellingen te bereiken. Het 
is immers niet mogelijk de reistijden van één regio te verminderen zonder 
daarbij de reistijden voor andere regio’s te beïnvloeden. 
	 Om deze twee problemen op te lossen zullen we hier meer gedetailleerde 
resultaten presenteren voor specifieke stromen. Door deze stromen op ver-
schillende wijze over regio’s te aggregeren, lossen we het eerste probleem 
op.15 Bovendien kunnen wij hiermee in beeld brengen wat de belangrijkste 
verbindingen zijn die ervoor zorgen dat een regio al dan niet een grote multi-
plier krijgt. 
	 Hieronder presenteren we eerst de resultaten voor veranderingen in de 
interregionale bereikbaarheid voor de arbeidsmarkt. Dit sluit direct aan op de 
hiervoor gepresenteerde analyse. Vervolgens betrekken we de additionele 
baten voor de goederenmarkt in onze analyse. Alle gepresenteerde resulta-
ten hebben betrekking op de lange termijn, dus inclusief de mogelijkheid van 
regionale migratie.
	 Op basis van de in dit hoofdstuk gevonden resultaten zullen we in het vol-
gende hoofdstuk de baten vertalen naar het onderliggende wegennet. 
Hiermee kunnen we het tweede probleem oplossen en kunnen we bepalen 
welke verbetering in infrastructuur de hoogste additionele economische 
baten oplevert.

Interregionale bereikbaarheid en de arbeidsmarkt
Om te bepalen wat de economische effecten zijn op de arbeidsmarkt van 
interregionale bereikbaarheid, hebben we voor elk scenario 1.600 simulatie-
analyses uitgevoerd. Per corop-coropverbinding is de reistijd verminderd 
met 2,5 procent en zijn de economische baten van deze reistijdverbetering 
doorgerekend met het RAE M-model. 
	 In figuur 17 zijn voor de belangrijkste verbindingen de totale baten per pro-
cent reistijdverbetering gepresenteerd. Een lijn tussen twee regio’s stelt een 
verbinding tussen twee regio’s voor; de kleur van de lijn geeft aan hoe groot 
de baten zijn en de richting van de pijl geeft de richting van de verbinding 
weer. De cirkels in de figuur duiden de grootte van de baten die een reistijd-
verbetering binnen de regio oplevert. Natuurlijk zijn deze baten het grootst 
voor de regio’s met de meeste inwoners; hier wordt immers het meest 
gependeld. Doordat deze grote agglomeraties ook de belangrijkste verbin-
dingen hebben met de omliggende regio’s, krijgen zij in de figuur een ster-
vorm: een grote kern met inkomende lijnen uit de naburige regio’s. De 
belangrijkste pendelagglomeraties zijn Amsterdam, Rotterdam, Den Haag, 
Utrecht en Arnhem-Nijmegen.
	 Vergelijken we figuur 17 met figuur 7 (de regioresultaten voor de totale 
baten), dan wordt goed zichtbaar op welke specifieke interregionale ver-

15. Dit is alleen bij benadering 

juist. De hiervoor gepresenteerde 

scenario’s zijn tegelijkertijd door-

gerekende reistijdverbeteringen 

voor verschillende interregionale 

verbindingen. Dit is anders dan de 

afzonderlijk doorgerekende reis-

tijdverbeteringen voor verschil-

lende interregionale verbindingen 

bij elkaar op te tellen.
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Figuur 17. De interregionale totale baten per procent reistijdverbetering
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bindingen de baten voor een regio zich voordoen. Neem bijvoorbeeld de 
twee naast elkaar gelegen regio’s Oost-Zuid-Holland en Groot Amsterdam. 
Figuur 7 laat zien dat deze laatste regio een grote agglomeratie is waarvoor 
een reistijdverbetering veel totale baten oplevert. De regio Oost-Zuid-
Holland daarentegen is veel minder belangrijk. Figuur 17 bevestigt dat Groot 
Amsterdam inderdaad een agglomeratie is: 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 de inkomende pendel dan ook 
aanzienlijk minder zijn dan die van de uitgaande pendel. Voor Amsterdam 
geldt het omgekeerde. 

Interregionale multipliers
De totale baten van een reistijdverbetering zeggen nog weinig over het 
belang van veranderingen in de bereikbaarheid. Ook de kosten spelen hierbij 
een rol. Daarom geeft figuur 18 voor de interregionale verbindingen de 
grootste multipliers weer. De resultaten bevestigen de uitkomsten van de 
regionale analyse: de verbindingen 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. In figuur 18 is Amsterdam de regio met de grootste binnenre-
gionale multiplier. Doordat de verbindingen naar en van Amsterdam boven-
dien de verbindingen zijn met de hoogste multipliers, is Amsterdam weerge-
geven als het midden van 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-
Brabant en de 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-Limburg kleine regionale pendelagglomera-
ties. Zo is voor de regio Arnhem-Nijmegen duidelijk zichtbaar dat alle belang-
rijke pendelmultipliers de regio in gaan. Ook hier zijn, bij een verbetering van 
de inkomende bereikbaarheid, potentiële extra economische baten voor 
Nederland te behalen. 
	 Uit de analyse blijkt ook dat slechts weinig interregionale verbindingen 
additionele baten opleveren voor de arbeidsmarkt: weinig multipliers zijn 
groter dan één. Het is met name de bereikbaarheid binnen de regio’s die voor 
de arbeidsmarkt van belang is. Hier snijdt het mes ook aan twee kanten. Als 
binnen een regio, en met name een agglomeratie, de verbindingen beter 
worden, heeft dit positieve effecten op de efficiency van de arbeidsmarkt: 
meer mensen vinden een baan in de eigen regio en de pendelafstanden wor-
den kleiner. Het gaat hier vaak om meer dan het aantal werknemers dat op de 
interregionale pendelafstanden kan worden bereikt. Dit komt doordat de 
bereidheid tot langeafstandspendel in Nederland klein is; de meeste werkne-
mers blijven binnen de eigen woon-corop. Gezien de krapte op de 
Nederlandse regionale woningmarkt maakt het dan weinig verschil of migra-
tie al dan niet in de analyse wordt meegenomen. 

Figuur 18. De interregionale totale batenmultiplier
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In het RAE M-model zijn de arbeidsmarktbaten op de lange afstanden over het 
algemeen minder groot dan de directe baten. Met andere woorden: door uit 
te gaan van de directe baten in een kosten-batenanalyse worden de arbeids-
marktbaten op de lange afstanden systematisch overschat. Dit komt door het 
efficiency- en verschuivingseffect op de arbeidsmarkt. In het neoklassieke 
model, gebaseerd op volkomen vrije mededinging, dat ten grondslag ligt aan 
de bepaling van de directe baten van een betere bereikbaarheid, wordt de 
reistijdwinst verdeeld over een stukje welvaartswinst dat optreedt als gevolg 
van de kortere reistijd en een stukje winst dat optreedt door de extra werktijd 
die mensen krijgen (de arbeidstijd neemt toe). Deze winst geldt voor alle 
mensen die voor en na de reistijdverbetering over het betreffende traject 
pendelen, en gedeeltelijk voor de pendelaars die er na de reistijdverbetering 
bijkomen. In het RAE M-model daarentegen is de arbeidsmarkt gemodelleerd 
volgens de theorie van zoekgedrag en het vinden 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.16 Deze efficiencywinsten op de 
arbeidsmarkt zijn over het algemeen beperkt. Het grootste gedeelte van de 
extra pendel die op een traject ontstaat als gevolg van een betere bereikbaar-
heid, heeft niet zozeer te maken met een toename van het aantal arbeids-
plaatsen maar vooral met een verschuiving van arbeidsplaatsen over de 
regio’s. Aangezien de meeste arbeiders in de eigen regio werken en dus zor-
gen voor een groot gedeelte van de extra pendel op een bepaald traject, lei-
den deze mensen een additioneel reistijdverlies dat – in tegenstelling tot in de 
neoklassieke theorie waarop de directe baten zijn gebaseerd – niet wordt 
gecompenseerd door extra productie. De baten van een bereikbaarheidsver-
betering op de arbeidsmarkt zijn volgens het RAE M-model op de lange 
afstanden dan ook vaak lager dan in het standaard neoklassieke model.
	 Willen we via infrastructuurinvesteringen komen tot een efficiëntere 
ruimtelijke arbeidsmarkt met minder werkloosheid en hogere economisch 
groei, dan kunnen we constateren dat het belangrijker is om te investeren in 
de bereikbaarheid binnen corops dan in de bereikbaarheid tussen corops, en 
dat hierbij voornamelijk de agglomeraties een belangrijke rol spelen.

Interregionale bereikbaarheid en de goederenmarkt
In deze paragraaf breiden we de scenario’s uit met de effecten van een betere 
bereikbaarheid voor de handel in goederen.17 In de ruimtelijk-economische 
literatuur worden de goederenmarkt en het transport van goederen alge-
meen als belangrijk gezien voor een hogere economische groei. 
	 Dat deze handelseffecten tot nu toe niet in de scenario’s zijn meegenomen, 
verklaart gedeeltelijk waarom de effecten die we hiervoor vonden, zich 
vooral concentreren rond de belangrijkste agglomeraties. In tegenstelling tot 
de handel in goederen, vindt pendel plaats over kleine afstanden.  Vliegwiel
effecten die optreden als gevolg van een verandering in de bereikbaarheid 
voor pendel, zijn dan ook met name op korte afstanden van belang. Het is  
te verwachten dat de additionele voordelen van vliegwieleffecten door  

Figuur 19. De interregionale totale baten voor pendel en transport per procent reistijdverbetering16. Zie ook de tekstboxen in het 
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handelsvoordelen juist optreden wanneer de bereikbaarheid over langere 
afstanden beter wordt. Verbetert de verbinding tussen ver uit elkaar gelegen 
gebieden – die vaak zullen verschillen in bijvoorbeeld productiestructuur, of 
opbouw en opleiding van de bevolking –, dan levert dit in potentie de groot-
ste baten op: regionale specialisatie en de hiermee gepaard gaande agglome-
ratie-effecten kunnen dan immers het beste optreden.

In onze analyse zijn we ervan uitgegaan dat een interregionale verbinding 
niet alleen een verlaging in de pendelreistijd van 2,5 procent met zich mee-
brengt, maar ook een vermindering met 2,5 procent in de tijd die nodig is voor 
het transport van goederen. We veronderstellen dat dit zal doorwerken in 
een kostenbesparing in de transportsector van 2,5 procent, en daarmee leidt 
tot een verlaging in de transportkosten. Het RAE M-model houdt rekening 
met 13 verschillende typen goederen en de daarbij behorende transportkos-
ten al naar gelang de economische sector (SBI, hoofdindeling). 
	 Bij deze analyse moeten we wel enig voorbehoud maken. De logistieke 
kosten binnen de transportsector zijn namelijk niet zo eenvoudig te verklaren 
uit reistijdverbeteringen. Zoals in het voorgaande hoofdstuk gezegd, ont-
breekt het ons echter aan een model dat ons in staat stelt om voor alle 1.600 
mogelijke regionale verbindingen het effect van een reistijdverbetering op 
de transportkosten goed te kunnen inschatten. De gepresenteerde resultaten 
gelden dus alleen onder de voorwaarden van de bovengenoemde veronder-
stelling.

In figuur 19 zijn de interregionale 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 
met name de regio’s in Noord-Brabant belangrijker worden, evenals de regio 
Rotterdam. Dit heeft te maken met de structuur van de regionale economie-
ën: Amsterdam, Den Haag en Utrecht zijn veel meer gericht op de (zakelijke) 
dienstverlening en Rotterdam en Brabant zijn relatief meer gericht op de 
industriële productie. Het zal duidelijk zijn dat een handelseffect dat optreedt 
bij een vermindering van de transportkosten, een groter effect heeft op 
regio’s met relatief veel industriële productie. Om die reden hebben deze 
regio’s in figuur 19 een grotere multiplier dan in figuur 17.

Interregionale multipliers op de arbeidsmarkt en de goederenmarkt
Figuur 20 laat zien wat de grootste interregionale multipliers zijn als we voor 
zowel pendel als handel rekening houden met een verbetering in de bereik-
baarheid. De multipliers voor Zeeuws-Vlaanderen zijn uit deze figuur weg-
gelaten, om twee redenen. In de eerste plaats wordt de economie van 
Zeeuws-Vlaanderen gedomineerd door een groot bedrijf dat veel handel 
drijft met het buitenland. Aangezien het buitenland in het RAE M-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 plaats is het RAE M-model (evenals de neoklassieke theorie waarop 

Figuur 20. De interregionale totalebatenmultiplier
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de berekening van de directe baten is gebaseerd) niet geschikt voor de analy-
se van dit soort regio’s, die door slechts één bedrijf worden gedomineerd. De 
onderliggende theorie van het RAE M-model is immers gebaseerd op mono-
polistische concurrentie. Essentieel voor deze marktvorm is dat er meer 
bedrijven aanwezig moeten zijn. Ook vanuit theoretisch oogpunt zal het 
model voor deze regio daarom geen goede resultaten opleveren.
	 De in figuur 20 gepresenteerde analyseresultaten vormen dus een uitbrei-
ding van de analyseresultaten van figuur 18. Vergelijken we deze twee figu-
ren met elkaar, dan valt onmiddellijk op dat het aantal multipliers groter dan 1 
is toegenomen, dat de concentratie van belangrijke verbindingen is verscho-
ven van de Randstad naar het zuidoosten, en dat de multipliers op de langere 
verbindingen groter worden. Dit wordt vooral veroorzaakt door de grotere 
rol van handel ten opzichte van pendel als het gaat om lange afstanden. Deze 
‘handelswinsten’ zijn het grootst als de productiviteitsverschillen groot zijn. 
In die gevallen kunnen namelijk de grootste efficiencywinsten in de produc-
tie worden behaald. Deze verschillen in productiviteit zijn groter tussen de 
agglomeratie en de perifere regio’s dan tussen de regio’s in de agglomeratie. 
	 Hiernaast valt de richting van de positieve multipliers op: deze zijn gericht 
op de agglomeraties. Doordat de inputs, de goederen nodig in het productie-
proces, in de agglomeratie goedkoper worden en een grotere variëteit aan 
inputs beschikbaar komt, wordt de agglomeratievorming bevorderd, en 
wordt het vliegwieleffect in de agglomeratie verder aangewakkerd. 
Bovendien leidt de betere bereikbaarheid ertoe dat bedrijven in de periferie 
de grote markt in de agglomeratie beter kunnen bereiken. 
	 Als de effecten via de handel en de goederenmarkt in de analyse worden 
meegenomen, wordt de bereikbaarheid binnen de regio’s ten opzichte van de 
belangrijkste interregionale verbindingen relatief minder belangrijk. Zoals 
gezegd: de lange afstanden zijn belangrijker voor de handel dan voor de 
woon-werkpendel. Hierbij tekenen we echter aan dat veel verbindingen – dat 
wil zeggen de verbindingen met een kleinere multiplier – niet zijn afgebeeld 
in figuur 20. De verbindingen binnen de regio’s blijven dus wel degelijk van 
groot belang.

De Randstad komt duidelijk naar voren als agglomeratie, met Amsterdam als 
middelpunt. Vooral de verbindingen van de periferie naar de Randstad toe 
hebben hoge multipliers. Voor een deel komt dat doordat het hier gaat om 
een gecombineerd arbeidsmarkt- en transporteffect. Voor de arbeidsmarkt is 
een betere bereikbaarheid van de agglomeratie van groot belang, maar ook 
voor de goederenmarkt zijn de baten van de reistijdverbetering voor verkeer 
de agglomeratie in groter dan die van een reistijdverbetering de agglomeratie 
uit. Dit komt doordat de sterkste agglomeratie-effecten en economische 
groei met name worden behaald in de (zakelijke) dienstverlening; en deze 
concentreert zich momenteel in de Randstad. Wanneer we de bereikbaar-
heid voor transport verbeteren om de concurrentiepositie van de periferie te 
versterken voor goederen die afhankelijk zijn van transport, ontstaat bij de 
huidige beperkte regionale migratie in Nederland een verdere specialisatie 

en de mogelijkheid tot grotere vliegwieleffecten in de belangrijkste agglo-
meraties. 
	 Hiernaast kunnen 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 de lichter gekleurde cirkel, en slechts weinig belangrijke multipliers tus-
sen de regio’s: er lopen weinig lijnen van en naar Rotterdam. Hiervoor 
bestaan verschillende redenen. Ten eerste zijn de bereikbaarheidsproblemen 
in Rotterdam veel minder dan in Amsterdam, waardoor de economie in veel 
mindere mate onderhevig is aan fricties en de potentiële 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 dan in het industriële Rotterdam. Ten derde is een 
belangrijk deel van de transportsector aanwezig in Rotterdam. Een bereik-
baarheidsverbetering leidt hierbij weliswaar tot meer transport, maar ook tot 
een meer efficiënte transportproductie (chauffeurs zijn minder lang onder-
weg), en daardoor tot een afnemend aantal arbeiders in de transportsector. 
De extra winst die kan worden behaald door deze vrijkomende arbeid in te 
zetten in andere sectoren, is echter beperkt.
	 Het ruimtelijke patroon van belangrijke verbindingen lijkt erop te wijzen 
dat vooral de oostelijke verbindingen vanuit Amsterdam het belangrijkst zijn. 
Bovendien zal binnen de regio’s met name een verbeterde bereikbaarheid 
van de ring rond Amsterdam tot additionele baten leiden. In het volgende 
hoofdstuk zullen wij nagaan of deze observatie wetenschappelijk gezien 
inderdaad juist is.

Conclusies 

In dit hoofdstuk staan de nationale economische effecten van veranderingen 
in bereikbaarheid centraal. Deze kunnen het beste worden weergegeven met 
een ‘totalebatenmultiplier’, die de verhouding weergeeft tussen de directe en 
indirecte baten en daarnaast een goede indicatie geeft van de plekken waar 
verbeteringen in de regionale bereikbaarheid zouden kunnen leiden tot de 
meeste additionele economische baten. De analyse is gedaan op basis van het 
referentietoekomstscenario voor het jaar 2020. Economische aanpassings-
processen, zoals migratie van bedrijven en werknemers maar ook de imple-
mentatie van infrastructuurverbeteringen, zijn immers langdurige processen.
	 Als we kijken naar de effecten voor de Nederlandse economie van veran-
deringen in de regionale bereikbaarheid voor het woon-werkverkeer, vinden 
we een aantal agglomeraties waar de multiplier het grootst is: de regio’s 
Amsterdam, Rotterdam en Utrecht binnen de Randstad en daarbuiten Zuid-
Limburg en Arnhem-Nijmegen. Voor deze gebieden geldt dat een verbete-
ring in de bereikbaarheid tot grotere economische baten leidt dan kan wor-
den verwacht op basis van 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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De verbetering van de bereikbaarheid voor het woon-werkverkeer binnen 
een regio, en niet die tussen regio’s, draagt het meeste bij aan de economi-
sche groei. Voor het bereiken van een efficiëntere ruimtelijke arbeidsmarkt 
met minder werkloosheid en een hogere economisch groei is het daarom 
belangrijker te investeren in de bereikbaarheid binnen corops dan in de 
bereikbaarheid ertussen. Het gaat daarbij met name om de bereikbaarheid 
van Groot Amsterdam en enkele andere agglomeraties. 
	 Kijken we specifiek naar de verbindingen tussen de regio’s, dan zijn het de 
verbindingen in de Randstadregio’s, en met name de verbindingen met 
Amsterdam, die de meeste additionele baten opleveren. Amsterdam is der-
halve de grote agglomeratie van Nederland als het gaat om 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-Brabant en de Veluwe. Binnen dit gebied liggen de econo-
misch meest belangrijke verbindingen als we kijken naar vliegwieleffecten 
en ruimtelijke arbeidsmarktefficiency.18 Hiernaast leveren met name verbin-
dingen in de lokale agglomeraties Arnhem-Nijmegen en Midden- en Zuid-
Limburg additionele effecten op voor de arbeidsmarktefficiency. 

Kijken wij – naast de arbeidsmarkteffecten – ook naar de handelseffecten van 
een verbetering in de bereikbaarheid van regio’s, dan blijken meer en soms 
ook andere trajecten van economisch belang te zijn. Dit geldt met name voor 
de grotere afstanden. Betrekken we deze effecten in de analyse, dan zijn 
meer verbindingen van economisch belang, verschuift de concentratie van 
belangrijke verbindingen naar het zuidoosten en kunnen veranderingen in de 
bereikbaarheid over langere afstanden wél leiden tot additionele vliegwiel-
effecten. 
	 De langeafstandsverbindingen met de meeste additionele indirecte baten 
blijken vooral de verbindingen te zijn tussen Amsterdam en het (zuid)oosten 
van het land. Daarnaast blijven op de kortere afstanden ook de Kop van 
Noord-Holland en het gebied tussen Rotterdam en Amsterdam van belang. 

In het hier geanalyseerde scenario is uitgegaan van een reistijdverbetering 
van 2,5 procent voor zowel het pendelverkeer als het vrachtverkeer. Voor het 
vrachtverkeer is het echter veel moeilijker om deze reistijdwinst te realiseren 
dan voor het pendelverkeer. De meeste reistijdwinst, bijvoorbeeld door het 
oplossen van verkeersknelpunten, is namelijk te behalen in de spits, terwijl 
vrachtverkeer veel minder afhankelijk is van die spits en bovendien minder 
beïnvloed wordt door congestie; het rijdt immers langzamer. Alleen bij het 
aanleggen van een nieuwe kortere verbinding tussen twee regio’s is het 
voorstelbaar dat zowel het vrachtverkeer als het pendelverkeer min of meer 
gelijk profiteren van een investering in weginfrastructuur. Voor de meeste 
andere verbindingen bevinden de gevonden multipliers zich tussen de twee 
uitersten van figuur 18 (zonder goederentransport) en 21 (met goederen-
transport) in.19 

18. Dat wil dus zeggen dat het hier 

gaat om een aaneengesloten 

gebied met agglomeratie-effec-

ten zonder pendel over grote 

afstanden binnen dit gebied.

19. Omdat de keuze voor een juiste 

weging van het belang van de 

infrastructuur verbetering voor 

het goederenverkeer project 

afhankelijk is hebben wij alleen de 

twee uitersten in de figuren weer-

gegeven

De analyse maakt duidelijk hoe belangrijk agglomeratie-effecten in de 
Randstad zijn. Bovendien blijken vliegwieleffecten een rol te spelen in de 
Nederlandse economie. Hieruit volgt dat ook indirecte effecten een belang-
rijke rol kunnen spelen in de baten van infrastructuurprojecten. Uit de analyse 
blijkt dat de grootte van deze indirecte effecten behoorlijk ruimtelijk 
gespreid is. Aangezien agglomeratie-effecten een ruimtelijk fenomeen zijn, 
is dit theoretisch gezien te verwachten. De indirecte effecten zullen per geval 
moeten worden bepaald. De grootte van de gevonden multipliers valt wel in 
de te verwachten range van getallen zoals die in de literatuur bekend zijn (zie 
ook het voorgaande hoofdstuk).20 
	 De hier gepresenteerde resultaten zullen in het volgende hoofdstuk wor-
den vertaald naar het wegennet. Aan de hand daarvan zullen we bepalen 
welke specifieke verbetering in infrastructuur de hoogste additionele econo-
mische baten oplevert.

20. Alhoewel hier moeilijk iets 

over te zeggen valt, aangezien niet 

duidelijk is hoe de verschillende 

verbindingen moeten worden 

gewogen om te komen tot een 

gemiddeld indirect effect of tot 

een gemiddelde multiplier. Het is 

ook niet duidelijk wat de theoreti-

sche betekenis van zo’n gemiddel-

de getal is.
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baten van ver be ter de infr a s truc tuurver bindingen

Welke infrastructuurinvesteringen leveren de hoogste additionele baten op? 
Die vraag staat centraal in dit hoofdstuk. Het antwoord proberen we te vin-
den door de interregionale resultaten uit het voorgaande hoofdstuk te verta-
len naar het wegennet. Daarbij gaan we voor het hele wegennet na welke 
schakels bijdragen aan een verbetering van de reistijd en bovendien de groot-
ste economische baten met zich meebrengen. We doen dat voor ruim 
220.000 relaties, verdeeld over 470 zones. Daarbij richten we ons alleen op 
het wegennet en niet op het openbaar vervoer. Aangezien we ervoor hebben 
gekozen niet te corrigeren voor effecten die optreden via het openbaarver-
voersnetwerk, worden de absolute waarden van de baten in onze analyse iets 
overschat. Dat heeft echter geen gevolgen voor de door ons gehanterde mul-
tiplier.1 
	 Net zoals in het voorgaande hoofdstuk presenteren we de analyseresulta-
ten eerst voor de verbeteringen in de pendelreistijd. De pendel is de domi-
nante verkeersstroom in de spitsuren, waar de congestie het grootst is en 
reistijdverbetering het meest voor de hand ligt. Vervolgens kijken we naar de 
combinatie van pendel- en vrachtverkeer. Tot slot vatten we onze bevindin-
gen samen in enkele conclusies.

Verbeterde infrastructuurverbindingen en woon-werkverkeer

De directe economische effecten van een infrastructuurverbeting voor 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 
en de directe effecten, de zogenaamde multiplier, is hier interessant. Een 
hoge multiplier geeft aan dat reistijdwinsten voor weggebruikers voor de 
totale economie meer baten genereren dan op basis van de directe effecten 
kan worden verwacht. Deze additionele baten zijn het gevolg van de in 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 
in de figuren 21 en 22. Deze zijn berekend op basis van de reistijdwinst per 
pendelaar en de reistijdwaardering (vergelijk ‘Economie en infrastructuur’). 
Deze  reistijdwaardering is regionaal neutraal: de reistijd wordt in 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 het hoofdwegennet 
rond de grotere steden in maar ook buiten de Randstad. De allergrootste pen-
delstromen en directe baten vinden we aan de westkant van Amsterdam. 

1. Zowel de noemer (de directe 

baten) als de teller (de indirecte 

baten) zijn immers in eenzelfde 

mate te groot.
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Figuur 22. De directe baten van een reistijdverbetering voor pendel in de Randstad
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Figuur 21. De directe baten van een reistijdverbetering voor pendel in Nederland
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Al zijn deze resultaten weinig verrassend, ze geven een goede indicatie van 
de kosten van infrastructuurinvesteringen. Op die plaatsen waar verkeer en 
wegen zich concentreren, is het kostbaar om een reistijdverbetering te reali-
seren. Deze constatering is van groot belang voor het beleid. Immers, niet 
alleen de economische opbrengst van een infrastructuurinvestering is van 
belang maar ook de vraag of er binnen het overheidsbudget voldoende mid-
delen zijn om die investering te realiseren. Het gaat met andere woorden niet 
alleen om de opbrengst van de investering maar ook om de vraag of deze kan 
worden betaald.

De figuren 23 en 24 laten zien hoe de totale baten van een reistijdverbetering 
voor het pendelverkeer zijn verdeeld over Nederland als geheel respectieve-
lijk de Randstad. Vergeleken met de figuren 21 en 22 zijn op deze kaarten 
meer wegvakken paars, licht- dan wel donkerroze. Dat wil zeggen dat de 
totale baten groter zijn dan de directe baten. Er blijkt dus sprake te zijn van 
substantiële indirecte economische baten. 

De figuren 25 en 26 geven aan, via de multiplier, waar die indirecte baten het 
grootst zijn. De hoogste multipliers zijn te vinden rond Amsterdam. Ook op 
de wegen rond Rotterdam, Utrecht, Breda, Arnhem-Nijmegen en Maastricht 
hebben reistijdwinsten relatief veel effect op de totale economie. Deze resul-
taten sluiten direct aan op onze bevindingen in het voorgaande hoofdstuk. 
Het verschuivingseffect voor de arbeidsmarkt speelt hier een belangrijke rol. 
Reistijdverbeteringen binnen de grote steden leiden ertoe dat meer mensen 
in de eigen stad gaan werken, waardoor het pendelverkeer in die regio 
afneemt. Aangezien de arbeidsmarkt in de agglomeraties hierdoor wordt 
verruimd, nemen de agglomeratie-effecten toe, met als gevolg een nog gro-
tere economische groei.
	 In figuur 25 is ook zichtbaar dat met name in het Noorden veel wegvakken 
een multiplier hebben die lager is dan één. Hier zijn de directe baten groter 
dan de werkelijke totale baten van de infrastructuurinvestering. 
Agglomeratie-effecten in de periferie leiden immers tot negatieve effecten 
voor de grotere agglomeratie (als de periferie groeit, neemt het aantal 
arbeidsplaatsen in de agglomeratie af; zie het ‘Economie en infrastructuur’). 
	 Op de wegvakken tussen regio’s is de multiplier vaak lager dan op de weg-
vakken binnen regio’s. Dit onderstreept nogmaals de economische betekenis 
van het regionale pendelverkeer. Investeringen in het weggennet binnen 
regio’s zijn zeker net zo belangrijk als investeringen in verbindingen ertussen.

Figuur 26 zoomt in op de Randstad. Hieruit blijkt dat de multiplier op het 
onderliggende wegennet minstens zo hoog is als op de naburige schakels van 
het hoofdwegennet. Hoewel de verkeersstromen er kleiner zijn en de baten 
daardoor in omvang geringer, is de economische betekenis van pendelver-
keer op het onderliggende wegennet eveneens van belang. Aangezien het 
gaat om de opbrengst van de wegen (de ‘return on investment’), moet het 
onderliggende wegennet dus niet worden verwaarloosd. Veel kleine infra-

structuurverbeteringen op het onderliggende wegennet kunnen immers  
leiden tot additionele baten die even groot, of zelfs groter, zijn als de grote 
infrastructuurinvesteringen op het hoofdwegennet.

Verbeterde infrastructuurverbindingen, woon-werkverkeer en  
goederenvervoer 

Infrastructuur is niet alleen van belang voor het woon-werkverkeer maar ook 
voor het vrachtverkeer en daarmee voor het goederenvervoer in Nederland. 
Daarom breiden we in deze paragraaf onze analyse uit met de effecten van 
infrastructuurverbetering voor het goederenvervoer. In veel sterkere mate 
dan het woon-werkverkeer vindt het goederenvervoer plaats over grote 
afstand. 

De kaarten 27 en 28 tonen de directe baten van zowel de pendelstromen als 
de handelsstromen tussen de regio’s. Ze laten zien dat de gecombineerde 
analyse van woon-werkverkeer en goederentransport leidt tot substantieel 
hogere directe economische baten op het merendeel van het hoofdwegen-
net. De meeste directe baten vinden we op de hoofdverbindingen in de 
Noordvleugel en de Zuidvleugel, met als uitlopers ook Den Bosch-Utrecht  
en Breda-Rotterdam. Regionale en stedelijke wegen rond de grote steden 
tonen ook substantiële directe baten, al blijven de hoofdwegen domineren. 
Dit komt door de grotere omvang van de stromen.
	 Kijken we naar de totale baten in de figuren 29 en 30, dan wordt de richting 
van de verbindingen van belang. Deze richting – naar de agglomeraties toe – 
weerspiegelt hoe belangrijk het is om economisch ongelijke regio’s met 
elkaar te verbinden. Zo kan immers 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 zich in de agglomeratie. 
Doordat nu de benodigde inputs, de goederen nodig in het productieproces, 
in de agglomeratie goedkoper worden en in meer variatie beschikbaar zijn, 
wordt de agglomeratievorming versterkt. Op de A1 Deventer-Amsterdam, de 
A2 Den Bosch-Amsterdam en de A16 Breda-Rotterdam is het belang van de 
richting duidelijk zichtbaar. Daarnaast scoren de verbindingen Zaanstad-
Amsterdam-Haarlemmermeer, de A15 langs de havens van  Rotterdam, de 
A27 Breda-Utrecht en de A28 Hoevelaken-Utrecht vrij goed op de totale 
baten. Dit is in de figuren 29 en 30 weergegeven met een roze rechter weg-
helft (de rij richting) en een blauwe linker weghelft.

De figuren 31 en 32 geven voor de totale economie aan op welke wegvakken 
reistijdwinsten de grootste additionele economische baten opleveren, dus 
bovenop de directe baten, als we zowel een reistijdverbetering voor woon-
werkverkeer als die voor goederentransport in ogenschouw nemen. De mul-
tipliers liggen nu dichter bij één dan in de analyses voor het pendelverkeer 
alleen. Dit komt doordat de indirecte economische baten van handel groot 
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Figuur 23. De totale baten van een reistijdverbetering voor pendel in Nederland Figuur 24. De totale baten van een reistijdverbetering voor pendel in de Randstad
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Figuur 25. De multiplier van een reistijdverbetering voor pendel in Nederland Figuur 26. De multiplier van een reistijdverbetering voor pendel in de Randstad
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Figuur 28. De directe baten van een reistijdverbetering voor pendelverkeer en goederen

vervoer in de Randstad

Figuur 27. De directe baten van een reistijdverbetering voor pendelverkeer en goederen

vervoer in Nederland
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Figuur 29. De totale baten van een reistijdverbetering voor pendelverkeer en goederen

vervoer in Nederland

Figuur 30. De totale baten van een reistijdverbetering voor pendelverkeer en goederen

vervoer in de Randstad

Totale baten pendel & goederen incl OWN
< 200

200,01 - 500,00

500,01 - 1000,00

1000,01 - 2000,00

2000,01 - 3000,00

3000,01 - 5000,00

> 5000

Totale baten pendel- & goederenverkeer
< 200

200,01 - 500,00

500,01 - 1000,00

1000,01 - 2000,00

2000,01 - 3000,00

3000,01 - 5000,00

> 5000

< 100

100,01–250

250,01–500

500,01–1.000

1.000,01–1.500

1.500,01–2.500

>2.500

< 100

100,01–250

250,01–500

500,01–1.000

1.000,01–1.500

1.500,01–2.500

>2.500



92 w eg en n a a r eco n om i s che g ro ei • 9392 Baten van verbeterde infrastructuurverbindingen

Figuur 31. De multiplier van een reistijdverbetering voor pendelverkeer en goederenvervoer 

in Nederland

Figuur 32. De multiplier van een reistijdverbetering voor pendelverkeer en goederen

vervoer in de Randstad
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zijn waar de indirecte economische baten van pendel klein zijn, en vice versa. 
De indirecte baten van handel zijn groot over lange afstanden en klein over 
kleine afstanden, en de multiplier voor het goederenvervoer is over het alge-
meen niet zo groot.2 Opvallend is dat de hier gepresenteerde multipliers voor 
de combinatie van goederentransport en woon-werkverkeer voor het 
wegennet kleiner zijn dan de interregionale multipliers uit het voorgaande 
hoofdstuk. De reden hiervoor is dat de effecten op specifieke wegverbindin-
gen altijd een combinatie zijn van meerdere interregionale multipliers (zie het 
voorbeeld in het hoofdstuk ‘Economie en infrastructuur’). De voor het 
wegennet gevonden waarden zijn wel goed vergelijkbaar met de bevindin-
gen in de literatuur (zie ook ‘Economie en infrastructuur’).
	 Over vrijwel het gehele hoofdwegennet blijkt de reistijdverbetering de 
meeste impact te hebben in de spitsrichting naar de agglomeraties toe.3 Dit 
komt door efficiency- en verschuivingseffecten op de arbeidsmarkt en 
agglomeratie-effecten op de goederenmarkt.

Als we zowel het woon-werkverkeer als het goederenverkeer meenemen, 
dan zijn de verbindingen op het hoofdwegennet vanuit het oosten en het zui-
den richting Utrecht-Amsterdam duidelijk de belangrijkste. Het gaat hierbij 
om de A1 Deventer-Amersfoort, de A2 Den Bosch-Utrecht en de A27 Breda-
Utrecht. In de kaart is dit weergegeven met een licht- tot donkerroze rechter 
weghelft op deze wegen. De multipliers voor het onderliggende wegennet 
zijn nu weliswaar van minder belang dan voor het woon-werkverkeer alleen, 
maar voor een groot aantal individuele verbindingen op het onderliggende 
wegennet in de grote steden zeker niet verwaarloosbaar en zelfs vergelijk-
baar met de multipliers op het hoofdwegennet. 

Tot slot merken we op dat de effecten zoals gepresenteerd in deze paragraaf 
niet representatief zijn voor de regio Zeeuws-Vlaanderen, dat gedomineerd 
wordt door een grote multinational. Omdat het buitenland niet in de analyse 
wordt meegenomen, geeft dit geen realistische resultaten voor deze regio. 
Daarom is voor Zeeuws-Vlaanderen gewerkt met een gemiddelde waarde 
voor Zeeland, waarbij rekening is gehouden met de economische grootte van 
de regio. 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 bevinding is niet verrassend, aangezien de verkeersstromen daar het 
grootst zijn. Vanuit economisch oogpunt moeten echter ook de kosten van de 
aanleg van wegen in ogenschouw worden genomen. Daarom hebben we in 
dit hoofdstuk met name gekeken naar de multiplier – de verhouding tussen 
totale en directe effecten –, de meerwaarde van de investering over de kosten 
en de mate waarin de gangbare methodiek – die van de directe baten – de 
baten onderschat of juist overschat. Net zoals in het voorgaande hoofdstuk 

hebben we dat gedaan aan de hand van een analyse voor het woon-werkver-
keer alleen en daarnaast voor de combinatie van woon-werkverkeer en goe-
derenverkeer. 
	 Voor het woon-werkverkeer bevinden de grootste multipliers zich rond 
Amsterdam. Maar ook op de wegen in en rond andere grote steden zoals 
Rotterdam, Utrecht, Breda, Arnhem-Nijmegen en Maastricht, zijn reistijd-
winsten van belang voor de nationale economische ontwikkeling. Het onder-
liggende wegennet van de Randstad blijkt bovendien zeker zo belangrijk te 
zijn als de naburige schakels op het hoofdwegennet. Hierbij geldt dat veel 
kleine infrastructuurverbeteringen op het onderliggende wegennet kunnen 
leiden tot additionele baten voor Nederland die minstens zo groot zijn als die 
van grote infrastructuurprojecten op het hoofdwegennet.

Nieuwe infrastructuur heeft ook gevolgen voor het goederenvervoer in 
Nederland. Doordat het goederenvervoer gespreid plaatsvindt over de dag 
en een lagere maximumsnelheid heeft dan het pendelverkeer, is het evenwel 
minder gemakkelijk om voor het goederenvervoer een zelfde reistijdverbe-
tering te behalen als voor de woon-werkpendel. Bovendien is de kans aanwe-
zig dat we in onze analyse de effecten van het goederenvervoer in Nederland 
overschatten, doordat we het buitenland niet in de analyse hebben meegeno-
men. De werkelijke multiplierwaarden voor de wegvakken zullen zich, 
afhankelijk van het specifieke project, bevinden tussen de gepresenteerde 
multipliers voor het woon-werkverkeer alleen en die voor de gecombineerde 
analyse.
	 Bij de gecombineerde analyse van pendelverkeer en goederenvervoer 
spelen de doorgaande verbindingen een belangrijke rol. Het zijn met name de 
spitsrichtingen naar de economische agglomeraties toe die van belang zijn. 
Op het hoofdwegennet geldt met name voor investeringen in de A1 
Deventer-Amersfoort, de A2 Den Bosch – Utrecht en de A27 Breda – Utrecht 
dat ze van belang zijn voor de Nederlandse economie. Dit wordt bevestigd 
door het feit dat deze wegen ook voor het woon-werkverkeer alleen essenti-
eel blijken te zijn. 

In de gecombineerde analyse komt het onderliggende wegennet naar voren 
als minder belangrijk dan in de analyse voor alleen het pendelverkeer. Dat wil 
echter geenszins zeggen dat investeringen in dat onderliggende wegennet 
niet van belang zijn. In de grote steden blijft het onderliggende wegennet 
uitermate belangrijk voor de Nederlandse economie. Wat hier speelt, is het 
geringere belang van het onderliggende wegennet voor het goederenver-
voer ten opzichte van dat voor het woon-werkverkeer. 

De twee analyses maken duidelijk dat ook de A12 van Ede tot Utrecht, het stuk 
van de A2 voor Amsterdam en het hoofdwegennet rond de grote steden en 
met name rond Amsterdam van groot belang zijn voor de economische ont-
wikkeling van Nederland. 

2. Op korte afstanden binnen de 

stad zijn de indirecte effecten op 

de arbeidsmarkt erg groot (multi-

plier groter dan 1), terwijl voor het 

goederenvervoer de indirecte 

effecten klein zijn (multiplier klei-

ner dan 1). Het gecombineerde 

effect resulteert in een multiplier 

die dichter bij 1 ligt.

3. Dit komt niet doordat de ver-

keerstroom groter is, want daar-

voor hebben we gecorrigeerd.

• 95
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De A1 Deventer-Amersfoort, de A2 Den Bosch-Utrecht en de A27 Breda-
Utrecht identificeren wij echter als de economisch belangrijkste verbindin-
gen. 

Conclusies
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Conclusies

Deze studie gaat over de economische waarde van verbindingen tussen ver-
schillende regio’s in Nederland. Hierbij hebben we specifiek gekeken waar 
verbeteringen in de weginfrastructuur leiden tot additionele baten voor de 
Nederlandse economie. Dat hebben we gedaan aan de hand van de volgende 
vragen:

1.	 Spelen agglomeratie-effecten een belangrijke rol in de Nederlandse 
economie en hoe groot zijn deze agglomeratie-effecten?

2.	Welke regionale verbindingen moeten vanuit een economisch oogpunt 
prioriteit krijgen bij de aanleg van nieuwe infrastructuur?

3.	Voor welke regio’s zal de ontsluiting het meest bijdragen tot een verho-
ging van de nationale economische groei en de economische welvaart?

4.	Om welke weginfrastructuur gaat het precies als we hogere economi-
sche groei willen bereiken via een verbetering van de bereikbaarheid 
voor pendelaars en handel in goederen?

Hieronder zullen we de antwoorden op deze vragen kort samenvatten. Tot 
slot trekken 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 naar voren. Soms treden aanzienlijke 
vliegwieleffecten op, die de economische groei van een agglomeratie weer 
verder stimuleren. Hieruit volgt dat infrastructuurprojecten niet alleen direc-
te effecten met zich meebrengen, in de zin van een betere bereikbaarheid 
voor de gebruikers, maar dat zich ook allerlei indirecte effecten kunnen voor-
doen. Hoe groot deze indirecte effecten zijn, verschilt per regio. Aangezien 
agglomeratie-effecten een ruimtelijk fenomeen zijn, is dit theoretisch gezien 
ook te verwachten. 
	 Niet alleen lopen de agglomeratie-effecten als gevolg van bereikbaar-
heidsverbeteringen uiteen voor de verschillende regionale verbindingen, er 
zijn ook belangrijke verschillen tussen enerzijds de effecten die optreden op 
de arbeidsmarkt door veranderingen in het woon-werkverkeer, en ander-
zijds de effecten die optreden op handelsmarkten door veranderingen in het 
transport. 

Voor het woon-werkverkeer doen de grootste agglomeratie-effecten zich 
voor in de 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-Brabant en de Veluwe. Binnen dit gebied liggen de econo-
misch meest belangrijke verbindingen als we kijken naar vliegwieleffecten 
en de ruimtelijke arbeidsmarktefficiency.1 De belangrijkste agglomeratie
gebieden buiten de Randstad zijn Zuid-Limburg en Arnhem-Nijmegen. Voor 
al deze agglomeraties geldt dat een verbetering in de bereikbaarheid leidt tot 
grotere economische baten dan op basis van de directe baten kan worden ver-
wacht.
	 Uit onze analyse blijkt bovendien dat voor het woon-werkverkeer met 
name de verbindingen binnen een regio en niet die tussen regio’s het meest 
bijdragen aan economische groei. Om via infrastructuurinvesteringen een 
efficiëntere ruimtelijke arbeidsmarkt met minder werkloosheid en een hoge-
re economische groei te bereiken, is het dan ook belangrijker om te investe-
ren in de bereikbaarheid binnen regio’s dan in die tussen regio’s. 
	 De verbindingen in 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 gaat om economisch belangrijk woon-werkverkeer. Een betere bereik-
baarheid van deze regio leidt tot een hogere economische groei voor 
Nederland als geheel.

Betrekken we ook de verandering in de bereikbaarheid van regio’s voor han-
del en transport in onze analyse, dan ontstaat een iets ander beeld. Ten 
opzichte van de resultaten voor het woon-werkverkeer alleen winnen meer 
verbindingen aan economisch belang en verschuift de concentratie van 
belangrijke verbindingen vanuit Amsterdam naar het zuidoosten. Dat komt 
doordat in het geval van goederenvervoer vooral de langeafstandsverbindin-
gen van belang zijn voor de economische groei. Verder blijven op de kortere 
afstanden ook de kop van Noord-Holland en het gebied tussen Rotterdam en 
Amsterdam van belang. 
	 Naarmate het effect van de infrastructuurverbetering voor het vrachtver-
keer zwaarder meeweegt, kan op de langeafstandsrelaties 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. 

Waar rijdt de motor van onze economie?

Wanneer we de hierboven gevonden economisch belangrijke verbindingen 
vervolgens vertalen naar het Nederlandse wegennet, dan blijkt dat voor het 
woon-werkverkeer met name in de regio’s Amsterdam, Utrecht, Rotterdam, 
West-Noord-Brabant en Zuid-Limburg forse additionele baten van reistijd-
verbeteringen kunnen worden verwacht. Deze slaan voor een groot gedeelte 
neer in belangrijke wegen op het stedelijke en het regionale wegennet. Over 
wat langere afstanden zijn met name verbindingen naar Amsterdam en 

Utrecht van 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).
	 Naarmate de reistijdverbeteringen belangrijker worden voor het goede-
renvervoer, worden lange afstanden en het hoofdwegennet steeds belangrij-
ker. Het gaat hierbij met name om verbindingen vanuit Oost- en Zuid-
Nederland naar de Randstad; meer specifiek: de A1 van Deventer naar 
Amersfoort, de A2 van Den Bosch naar Utrecht en de A27 van Breda naar 
Utrecht. Op het onderliggende wegennet zijn bepaalde specifieke verbindin-
gen nog wel van belang, maar in mindere mate dan voor het woon-werkver-
keer alleen. 

Om welke weginfrastructuur gaat het nu precies als we een hogere economi-
sche groei willen bereiken via een verbetering van de bereikbaarheid voor 
woon-werkverkeer en goederentransport? 
	 Het zijn vooral de A1 Deventer-Amersfoort, de A2 Den Bosch-Utrecht en 
de A27 Breda-Utrecht die wij identificeren als de economisch belangrijkste 
verbindingen: zowel voor het woon-werkverkeer als voor het goederenver-
voer geldt dat investeringen in de verbetering van deze verbindingen een 
belangrijke bijdrage leveren aan de groei van de Nederlandse economie. 
Voor het woon-werkverkeer zijn op het hoofdwegennet ook de A12 van Ede 
tot Utrecht, de A2 voor Amsterdam en de A4 van Leiden tot Amsterdam 
belangrijke verbindingen. Daarnaast is in de grote steden het onderliggende 
wegennet van groot belang voor de Nederlandse economie.

Implicaties voor het ruimtelijk beleid

In het Nederlandse regionale beleid moet meer rekening worden gehouden 
met agglomeraties en agglomeratievorming. Agglomeratie-effecten spelen 
immers een belangrijke rol in de Nederlandse economie. Dat geldt niet alleen 
voor de relatie tussen infrastructuur en agglomeratievorming, maar ook op 
andere gebieden van het regionale beleid speelt agglomeratievorming een 
belangrijke rol. Hiermee sluiten we aan bij Brakman e.a. (2005), die dat con-
cludeerden voor het Europese regionale beleid.2 
	 De filosofie van het Nederlandse regionale beleid, zoals gepresenteerd in 
de nota Pieken in de Delta (ministerie van ez 2004), sluit hier direct op aan: de 
overheid moet investeren in de groeikernen van de economie en moet niet 
proberen tegen de ‘economische stroom’ in te roeien door te investeren in 
gebieden die een geringere economische potentie hebben. Economische 
agglomeraties zijn de groeikernen van de economie en het ligt dan ook voor 
de hand dat het regionale beleid zich vooral richt op deze agglomeraties.  
De agglomeraties 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, Maastricht en Breda als de belangrijkste 
kleinere subagglomeraties. De centrale rol van Amsterdam bij het belang van 
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interregionale verbindingen is opvallend. Het feit dat de regio Groot Amster
dam ondanks de huidige congestieproblemen nog steeds een relatief hoge 
groei laat zien en mensen en bedrijven aantrekt, weerspiegelt de grote agglo-
meratiekrachten in deze regio. 

Implicaties voor infrastructuurinvesteringen

Procedures
Voor een goede besluitvorming over infrastructuurinvesteringen blijft het 
van belang om een volwaardige maatschappelijke kosten-batenanalyse 
(MKBA) uit te voeren en een goede afweging te maken tussen specifieke pro-
jectalternatieven. De hier gepresenteerde methode is immers beperkt in de 
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-
re infrastructuurinvestering in verschillende mate een effect hebben op het 
goederenvervoer en op het woon-werkverkeer. Alleen door een goede ana-
lyse van het specifieke infrastructuurproject kan daarom een afweging wor-
den gemaakt tussen de gepresenteerde resultaten voor woon-werkverkeer 
alleen en die voor de combinatie van woon-werkverkeer en goederenver-
voer.
	 Voor veel kleine infrastructuurprojecten echter zijn volwaardige MKBA-
studies niet haalbaar. Deze zijn te groot en relatief te kostbaar ten opzichte 
van de investering. In deze gevallen is de hier gepresenteerde analyse een 
goed alternatief. Bovendien hebben recente budgetoverschrijdingen aange-
toond dat de kosten van infrastructuurprojecten 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 een voorselectie te maken van de meest interessante infra-
structuurverbindingen die voor verbetering in aanmerking zouden moeten 
komen. 

Locaties
Zoals gezegd blijkt uit onze analyse dat vooral de A1 tussen Deventer en 
Amersfoort, de A2 tussen Den Bosch en Utrecht en de A27 tussen Breda en 
Utrecht de economisch belangrijkste verbindingen zijn. Voor additionele 
investeringen3 in infrastructuur vinden wij de A2 de meest geschikte kandi-
daat. Deze as is van groot belang voor de Nederlandse economie.4

	 Daarnaast is het belang van de A1 voor de Nederlandse economie een 
opvallende uitkomst, aangezien deze verbinding in de discussie over infra-
structuurinvesteringen vaak ontbreekt. Zeker als we in aanmerking nemen 
dat het buitenland nog niet goed in onze analyse is opgenomen, moeten we 
constateren dat het belang van deze verbinding vaak wordt onderschat. 

Deze empirisch gevonden economisch belangrijkste verbindingen verschil-
len nogal van de in de Nota Mobiliteit aangewezen ‘economisch belangrijke 

knooppunten’. In die nota krijgen met name de Triple-A-verbindingen (A2, 
A4 en A12) voorrang als het gaat om nieuwe infrastructuur en onderhoud op 
de hoofdverbindingsassen. Door de stedelijke netwerken en de economisch 
belangrijke gebieden met elkaar te verbinden, wil men de economische groei 
versterken in gebieden waar economische activiteiten zich concentreren. 
	 Uit onze studie blijkt echter dat deze Triple-A voor de Nederlandse econo-
mie als geheel slechts van beperkt belang is, namelijk voor wat betreft het 
aantal goederen dat over deze wegen wordt getransporteerd. Van de Triple-
A zijn alleen de A2 (zie hierboven) en een relatief kort stuk van de A12 van 
groot belang voor de Nederlandse economie. De A4 is dat in beperkte mate, 
eigenlijk alleen tussen Amsterdam en Leiden. Deze bevinding kan het gevolg 
zijn van onze werkwijze: de investeringen tot 2020, en daarmee de verbete-
ring van dit infrastructuurblok, zijn in de analyse al meegenomen, terwijl het 
buitenland in de analyse juist ontbreekt. Dit laat echter onverlet dat de A4 
boven Rotterdam duidelijk van minder belang is voor de Nederlandse econo-
mie dan andere verbindingen op het hoofdwegennet zoals de A1 en de A27. 

Veel discussies over infrastructuurinvesteringen gaan over grote investerin-
gen in het hoofdwegennet. In deze studie hebben wij echter 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-
keling van Nederland. 
	 Het belang van het onderliggende wegennet voor de Nederlandse econo-
mie moet dan ook niet worden onderschat. De in de Nota Mobiliteit voorge-
nomen verschuiving van nationaal naar regionaal mobiliteitsbeleid – in het 
kader van de decentralisatie van het programma ‘Andere Overheid’ – zou 
ertoe kunnen bijdragen dat er meer aandacht komt voor het stedelijke 
wegennetwerk. We wijzen er daarbij wel op dat daarbij enige voorzichtig-
heid geboden is met investeringen in het regionale netwerk. Zoals we heb-
ben laten zien, zijn verbindingen tussen regio’s in de periferie vaak van veel 
minder groot belang voor de Nederlandse economie.
	 Ook op het hoofdwegennet rond de grote steden, en met name rond Amster
dam, zijn additionele investeringen van belang. Het gaat hierbij vooral om de 
spitsrichting naar de Nederlandse agglomeraties toe.
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Bijl age A . He t RAEM -model

In deze bijlage beschrijven we het Ruimtelijk Algemeen Evenwichtsmodel 
voor Nederland (RAE M). Eerst geven we echter een overzicht van de theore-
tische achtergrond van het model. Een belangrijke rol is hierbij weggelegd 
voor de theorie van monopolistische concurrentie. Aan deze zogenaamde 
marktvorm besteden we hieronder dan ook veel aandacht. Voor een meer 
formele uitleg van het RAE M-model verwijzen we naar Thissen (2004 en 
2005). Wel beschrijven we aan het eind van deze bijlage de meest recente 
versie van het model in wiskundige vergelijkingen.

Theoretische achtergrond van het model

Het model past in de theorie van de Nieuwe Economische Geografie (NEG) 
zoals beschreven in Fujita et al. (1999) en bouwt voort op modellen ontwik-
keld door Venables (1996) en Oosterhaven et al. (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. In tegenstelling tot de gangbare theorie van volkomen vrije 
mededinging beschikken bedrijven in 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 
markt toetreden. De meeste recente modellen die internationaal in regionale 
beleidsanalyses worden gebruikt, bestaan uit vereenvoudigingen van de  
theoretische modellen (zie Baldwin et al. 2003 voor een overzicht). Op deze 
wijze worden de modellen analytisch handelbaar gemaakt. In het RAE M-
model wordt geen gebruik gemaakt van deze empirische vereenvoudigin-
gen. Het model is daarom een theoretisch goed gefundeerd en volledig 
model in de traditie van 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 concurrentie in het 
RAE M-model verschilt van de meeste oudere modellen, die uitgaan van vol-
komen vrije mededinging als gangbare marktvorm. Omdat het verschil tus-
sen deze marktvormen cruciaal is voor de werking van het RAE M-model ver-
geleken met andere algemeen evenwichtsmodellen en andere regionale 
modellen voor Nederland, leggen we hier kort het verschil uit tussen beide 
marktvormen. Voor een uitgebreidere behandeling van beide marktvormen 
verwijzen we naar de standaard economische tekstboeken; voor de werking 
van monopolistische concurrentie in regionale algemeen evenwichtsmodel-
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len verwijzen we naar de literatuur over de Nieuwe Economische Geografie 
(een goed overzicht wordt gegeven in Baldwin et al. 2003).

Marktwerking onder monopolistische concurrentie

De meest gangbare marktvorm in de economische literatuur is die van volg-
komen vrije mededingen. Aangezien deze marktvorm ook een goed referen-
tiekader vormt voor de theorie van monopolistische concurrentie, zullen we 
deze hier eerst uitleggen.
	 De marktvorm van volkomen vrije mededinging is weergeven in figuur 33. 
Als er sprake is van volkomen vrije mededinging, wordt ervan uitgegaan dat 
zich een groot aantal aanbieders op de markt bevindt die geen invloed kun-
nen uitoefenen op de prijs. Met andere 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). In dit 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 vrij tot de markt kunnen toetreden en uittreden, zal echter alle 
‘bovennormale’ winst worden afgeroomd en is er in het evenwicht geen 
bovennormale winst meer. Op de lange termijn is de prijs van een product dan 
ook gelijk aan de (lange termijn) gemiddelde productiekosten per product.
 

In het geval van een monopolist heeft een bedrijf marktmacht en kan het dus 
wel degelijk ‘bovennatuurlijke’ winst maken. De situatie voor een monopolist 
is weergeven in figuur 34. Een monopolist is per definitie de enige aanbieder 
op de markt en heeft dus te maken met een dalende vraagcurve (VV) naar zijn 
product. Immers, bij een lagere prijs zal er meer van zijn product worden 
gevraagd. Gegeven de vraagcurve kan de marginale opbrengstcurve (MO) 
worden bepaald. Deze geeft de extra opbrengst weer als de productie met 
een eenheid wordt uitgebreid. Hoe meer producten er verkocht worden, hoe 
lager de marginale opbrengst. Immers, niet alleen het additionele product 
wordt voor een lagere prijs verkocht, maar alle producteenheden worden 
voor deze lagere prijs verkocht. De monopolist zal die hoeveelheid produce-
ren waarvoor geldt dat de marginale opbrengst van de productie van een 
extra eenheid product gelijk is aan de marginale kosten van de productie van 
deze extra eenheid. De marginalekostencurve (MK) is een stijgende functie in 
de hoeveelheid productie en gaat door het laagste punt van de gemiddelde 
kosten per eenheid product. De monopolist zal de in figuur 34 weergegeven 
hoeveelheid H1 produceren voor de prijs P 1. De monopoliewinst is in dit geval 
gelijk aan het gearceerde vlak.
	 In het geval van monopolistische concurrentie is er geen sprake van één 
monopolist, maar van een industrie waar veel bedrijven weliswaar verschil-
lende maar toch ook vergelijkbare producten produceren. Ieder product 
heeft dus slechts enkele specifieke kenmerken. Daarom kan ieder bedrijf zijn 
marktaandeel beïnvloeden door de prijs voor zijn product te veranderen. 
Iedere producent wordt dus geconfronteerd met een dalende vraagcurve 

Figuur 33. Volkomen vrije mededinging

Figuur 34. De monopolist

Figuur 35. Evenwicht bij monopolistische concurrentie
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zoals weergegeven in figuur 2. Echter, de industrie wordt op de lange termijn 
ook gekenmerkt door vrije toetreding en uittreding. Dit wil zeggen dat er 
meer nieuwe bedrijven zullen ontstaan als  bedrijven in een bepaalde 
bedrijfstak en regio winst maken. Dit heeft tot gevolg dat de vraagcurve voor 
ieder individueel bedrijf naar links zal verschuiven (de totale vraag verandert 
niet). Er zullen nieuwe bedrijven blijven toetreden, totdat op de lange termijn 
de winst nul is en de evenwichtsprijs Pe en de evenwichtshoeveelheid He zijn 
bereikt. Dit is weergegeven in figuur 35.

Het model

Het RAE M-model kunnen we beschrijven in twee stappen: eerst de product-
markten en vervolgens de arbeidsmarkt. Doordat ze gebruik maken van de 
hiervoor beschreven marktvorm van monopolistische concurrentie, staan de 
hieronder beschreven productmarkten het optreden van agglomeratie-
effecten en schaalvoordelen toe. De modellering van de arbeidsmarkt wijkt 
eveneens af van die van volkomen vrije mededinging: deze is gebaseerd op 
een Pissarides-aanpak, waarbij zoekgedrag van werknemers (naar een baan) 
en werkgevers (naar een werknemer) een belangrijke rol spelen. De beperk-
te rol van de overheid en de sector ‘Verkeer en Vervoer’, die een speciale 
plaats in het RAE M model innemen, zullen we eveneens apart bespreken.

Productie, consumptie, agglomeraties en schaalvoordelen 
In het RAE M-model wordt onderscheid gemaakt tussen 14 productiesecto-
ren, een overheid en een sector huishoudens. Het regionale aggregatie
niveau van het model is gebaseerd op de indeling van Nederland in 40 corop-
gebieden. Handel en transportkosten verbinden de goederenmarkten in de 
verschillende corop-gebieden.
	 Overeenkomstig het theoretische kader van de Nieuwe Economische 
Geografie, die zijn theoretisch fundament vindt in de theorie van monopolis-
tische concurrentie, wordt in elke sector een groot aantal variëteiten gepro-
duceerd. Deze variëteiten zijn imperfecte substituten van elkaar. Handel en 
transportkosten verbinden de goederenmarkten in de verschillende corop-
gebieden. De kosten van het transport verbinden 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 een voorkeur hebben voor variëteiten. 
Deze beschikbaarheid van een grotere verscheidenheid aan producten staat 
producenten toe om intermediaire goederen te verkrijgen die beter passen in 
hun productieproces en daarmee de productiviteit in de sector kunnen verho-
gen. Dit is een variant van het Ethier-effect (Ethier 1982). 

Het nut van de consument hangt eveneens af van de beschikbaarheid van 
variëteiten. Een grotere verscheidenheid aan producten leidt tot een hogere 
welvaart, aangezien men dan juist dat product kan kopen dat het beste past bij 

iemands persoonlijke voorkeuren. Een groter aanbod in de eigen regio en de 
omliggende regio’s is dus voordelig voor de consument.

Productie
Zoals hierboven vermeld, is de productie gemodelleerd conform de conven-
ties in de Nieuwe Economische Geografie. Terwijl de productie op het niveau 
van arbeid en intermediaire goederen gebaseerd is op een Cobb-Douglas
functie, is de regionale herkomst van de goederen gebaseerd op een Dixit-
Stiglitz met een constante substitutie-elasticiteit (CES). Hierbij produceert 
iedere regio een groot aantal variëteiten van een bepaald product en iedere 
variëteit wordt apart meegenomen in de productiefunctie. Het aantal varië-
teiten waar in de CES-functie per regio over wordt geaggregeerd, is endo-
geen en wordt door de markt bepaald via uit- en toetreding. De totale pro-
ductie in een regio is natuurlijk de optelsom van de productie van alle indivi-
duele bedrijven. Hoewel de productie van transport wordt gemodelleerd 
conform de andere sectoren, geldt dit niet voor de vraag naar transport. Deze 
vraag naar transport zullen we in de sectie over de regionale vraag nader 
bespreken. 
	 Zoals gezegd, de productie in een regio is de productie van alle bedrijven in 
die regio. Wiskundig kan de totale productie in een regio worden weergege-
ven met een standaard Cobb-Douglasproductiefunctie, waarbij de inputs 
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 worden in het model endogeen bepaald 
door de mate van economische activiteit.
	 De basisveronderstellingen van monopolistische concurrentie, zoals 
gebruikelijk in de Nieuwe Economische Geografie, zijn hier dus van toepas-
sing: de producten van verschillende leveranciers in de diverse gebieden zijn 
geen perfecte substituten. Met andere woorden, veel bedrijven maken 
gelijksoortige producten die allemaal een beetje van elkaar verschillen. Dit 
verschil kan zich uiten in fysieke kenmerken, maar ook in netwerken en infor-
matievoorziening. Het feit dat veel bedrijvigheid zich in een gebied concen-
treert, zorgt voor sterke netwerken in dat gebied en leidt daarmee tot ver-
hoogde productiviteit. Dit is een vorm van het Ethier-inzicht (1982), waarbij 
grotere variaties aan inputs leiden tot een beter (meer ‘roundabout’)  produc-
tieproces en daarmee een verhoogde productiviteit.

Welvaart en consumptie 
De welvaart van de bewoners van een bepaalde regio wordt bepaald door het 
inkomen dat ze verdienen, de mate van toegang tot verschillende producten, 
de huizenprijs en exogene locatiefactoren. Het inkomen wordt bepaald door 
de werking van de arbeidsmarkt (zie hierna), terwijl de toegang tot producten 
is gemodelleerd analoog aan de productie, door middel van een Dixit-
Stiglitzaggregatie. Dus ook hier geldt dat een groter aanbod van verschillen-
de variaties van producten in de omgeving leidt tot verhoogde welvaart; het 
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gewenste product kan immers in de omgeving worden aangeschaft. Voor  
de hand liggende 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 
nutsfunctie is een prijselasticiteit van één voor de vraag naar verschillende 
goederen.
	 De vraag naar en het aanbod van woonruimte in de verschillende regio’s 
bepalen de huizenprijs. Alle regionale effecten die verder nog de regionale 
welvaart beïnvloeden, worden samengenomen in één regiospecifieke exo-
gene factor. In overeenstemming met de filosofie van een algemeen even-
wichtsmodel wordt ervan uitgegaan dat de migratiemarkt in evenwicht is.  
Als migratie tussen regio’s wordt toegestaan, zijn er dus geen regionale wel-
vaartverschillen in het langetermijnevenwicht: welvaartsverschillen zijn 
immers de drijvende krachten achter migratie. In het geval dat migratie niet 
wordt toegestaan, zijn welvaartsverschillen wel mogelijk. Over het alge-
meen moet er dan gedacht worden aan korte- en middenlangetermijneffec-
ten (zie ook de beschrijving van de werking van de arbeidsmarkt).

Regionale vraag
Op basis van de productie- en consumptiespecificaties zoals hierboven 
omschreven, is het mogelijk een multiregionale vraag naar goederen af te lei-
den. Deze multiregionale vraag is een niet-lineaire relatie tussen de leveren-
de en vragende regio, die afhankelijk is van de relatieve prijzen en de markt-
werking. Deze marktwerking wordt bepaald door middel van een schatting 
voor de substitutie-elasticiteit van goederen over de verschillende regio’s; 
dat wil zeggen de mate waarin je vergelijkbare goederen zou willen aanschaf-
fen in een andere regio, als ze in deze andere regio goedkoper worden.
	 Door de beperkte hoeveelheid beschikbare regionale gegevens over han-
del in Nederland moet helaas worden verondersteld dat deze mate van sub-
stitutie tussen regio’s voor wat betreft de aanschaf van goederen gelijk is voor 
de intermediaire vraag en voor de finale consumptie. 
	 De vraag 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. Dit wordt in de volgende 
paragraaf nader uitgelegd.

Agglomeratie-effecten en vraag en aanbod
De bovenstaande beschrijving van de modellering van productie en con-
sumptie geeft ons de mogelijkheid de agglomeratie-effecten en schaalvoor-
delen in het RAE M-productieblok te bespreken. Daarbij laten we de werking 
van de arbeidsmarkt hier nog even buiten beschouwing; de interactie tussen 
de productie en de arbeidsmarkt komt in de volgende paragraaf aan de orde.
	 De agglomeratie- en schaaleffecten zijn weergegeven in figuur 36. Het uit-
gangspunt is hier een verandering in de transportkosten. Andere beleids-
maatregelen zullen op een andere manier de werking van het model in gang 

zetten, maar de processen zijn vergelijkbaar met die zoals hier omschreven. 
Lagere transportkosten, door de aanleg van nieuwe infrastructuur, hebben 
binnen het RAE M-model direct invloed op de handel tussen en de productie in 
de verschillende regio’s. In een regio die door de nieuwe infrastructuur beter 
ontsloten wordt, verbetert de concurrentiepositie voor de uitvoer van goe-
deren naar andere regio’s; de transportkostenopslag (‘mark-up’) over de uit-
voer wordt immers lager. Op de markt binnen deze regio zelf echter neemt de 
concurrentie toe, doordat de invoer in 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-
nant zal zijn voor die sectoren waar de regio een comparatief nadeel heeft.
	 De sectoren die van goedkopere uitvoer profiteren, zullen meer gaan pro-
duceren zodat in deze regio’s het aantal variëteiten zal toenemen en schaal-
voordelen gaan optreden. Hierdoor zal de uitvoer nog goedkoper worden 
(en kan zelfs een sector die in eerste instantie last heeft van goedkopere 
invoer in die regio, dus weer competitiever worden). Dit beïnvloedt de lokale 
inkomens en de werkgelegenheidssituatie. Voor Nederland als geheel treedt 
er nu een distributief effect op (bepaalde regio’s gaan erop vooruit, terwijl 
andere regio’s er op achteruit gaan) en een nationaal generatief effect (de 
verandering in agglomeratievoordelen kan leiden tot hogere nationale pro-
ductie en een verandering van de nationale werkloosheid).

De arbeidsmarkt 

De regionale arbeidsmarkt is gebaseerd op de zogenaamde zoektheorie van 
Pissarides (2000). Deze aanpak is in essentie gebaseerd op zoekgedrag van 
werknemers en werkgevers. Immers, werknemers zoeken een baan en 
werkgevers zoeken werknemers. Gegeven de intensiteit waarmee gezocht 
wordt, is er een kans dat een werknemer een geschikte baan vindt en 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 het vinden van een baan of een werknemer.
	 Op de korte en middenlange termijn is het, gezien de kosten van verhuizen 
en de krapte op de woningmarkt, onwaarschijnlijk dat aanpassingen op de 
arbeidsmarkt plaatsvinden via migratie. Het model kan dan ook worden 
gebruikt met een exogene bevolking in de veertig corop-gebieden. In dat 
geval bestaat de mogelijkheid van regionale welvaartsverschillen.
	 Op de lange termijn is het onwaarschijnlijk dat grote welvaartsverschillen 
zullen blijven bestaan. Zouden de welvaartsverschillen tussen regio’s immers 
groot zijn, dan zullen er altijd mensen gaan verhuizen naar de ‘rijkere’ gebie-
den totdat er weer een nieuw evenwicht is. Dit proces is dan ook gemodel-
leerd in het model met migratie.
	 Het dient te worden opgemerkt dat agglomeratie-effecten ertoe leiden  
dat migratie naar een rijkere regio die regio nog rijker zal maken. Dit is een 
standaard resultaat van kern-periferiemodellen in de traditie van de Nieuwe 
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Economische Geografie. Door de toenemende krapte op de huizen- en 
grondmarkt in de rijkere regio zal echter een evenwicht tot stand komen.
	 De arbeidsmarkt heeft zijn eigen dynamiek, die de processen op de  
productmarkten zoals hierboven beschreven versterkt of verzwakt. De 
interactie tussen productmarkten en de arbeidsmarkt is weergegeven in 
figuur 37. Hier wordt wederom uitgaan van een situatie waarbij het effect van 
nieuwe infrastructuur wordt geanalyseerd. Voor iedere regio die beter ont-
sloten wordt, kunnen twee tegengestelde effecten optreden. Deze effecten 
hebben weer hun invloed op de productmarkten en de productmarkten  
beïnvloeden weer de arbeidsmarkt. De betere ontsluiting van een regio zal  
leiden tot een verhoogd arbeidsaanbod, omdat meer mensen bereid zullen 
zijn naar deze regio toe te pendelen. De verhoogde arbeidsinzet in deze regio 
zorgt voor een verhoging van de productie, en dat gaat weer gepaard met 
schaalvoordelen en agglomeratie effecten. De verhoogde productiviteit  
leidt (ceteris paribus) tot een relatief hoger loon, wat weer meer arbeiders 
aantrekt door migratie en toenemende pendel. Echter, ook het omgekeerde 
effect zou kunnen plaatsvinden. Een groter aantal mensen zal namelijk bereid 
zijn van deze regio naar een andere regio te pendelen. Welk van deze twee 
mogelijke effecten dominant is, hangt af van het economische belang (de 
economische grootte) van deze regio en, daarmee verband houdend, de  
relatieve grootte van de bestaande pendelstromen naar en uit deze regio.

Aan de andere 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 
gevolg dat het arbeidsaanbod in deze regio afneemt, evenals de productie1 en 
de schaal- en variëteitenvoordelen in de agglomeratie. Wederom is hier ook 
een omgekeerd effect mogelijk: een betere ontsluiting van een perifere regio 
kan ertoe leiden dat meer mensen in 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 kunnen vinden; de kans is immers altijd aanwezig dat ze geen geschikte 
werkgever vinden. Dit kan het gevolg zijn van een te lage zoekintensiteit van 
de werkloze en van de potentiële werkgever. Het kan echter ook het gevolg 
zijn van een te grote regionale mismatch tussen woonlocatie van werknemers 
en productielocatie van werkgevers. Hier dient te worden opgemerkt dat in 
het langetermijnevenwicht 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) 
en agglomeratie-effecten op de arbeidsmarkt (met een hoger inkomen in de 
agglomeratie). Samen met nationale uitkeringen verklaren deze redenen dat 
de werkloosheid over de verschillende regio’s nooit gelijk zal worden.

Figuur 36. Agglomeratie, schaal en variëteiteneffecten in het productieblok van RAE M

Figuur 37. Arbeidsmarkt, productie en schaalvoordelen in RAE M
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Verkeer en Vervoer
Binnen het RAE M-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 uit de zoekkosten om het juiste product te vinden en de 
kosten van het reizen van de woonplek naar de winkel.
	 In de meeste bestaande vergelijkbare modellen gebaseerd op monopolisti-
sche concurrentie wordt alleen rekening gehouden met de kosten van het 
vervoer van goederen van de fabriek naar de winkel. Nu zijn de winkelkosten 
wellicht te verwaarlozen voor industriële goederen, maar dat geldt absoluut 
niet voor diensten. Zo heeft een kapper lage vervoerskosten en relatief hoge 
winkelkosten.2 Ook de meeste vergelijkbare modellen hebben geen volledi-
ge modellering van de arbeidsmarkt gekoppeld met de migratiemarkt. 
Pendelkosten worden gewoonlijk dan ook niet meegenomen in de analyse. 
En dat is een serieuze omissie, vooral als de analyse betrekking heeft op trans-
portinfrastructuur. 
	 In alle bestaande vergelijkbare modellen die ons bekend zijn, worden de 
transportkosten opgenomen als zogenaamde ijsbergtransportkosten. Hierbij 
wordt de transportsector impliciet gemodelleerd via de handel tussen regio’s. 
Transport wordt hier gemodelleerd als het ‘wegsmelten’ van producten als zij 
vervoerd worden van A naar B, onder de aanname dat iedere sector zijn eigen 
transport produceert. Met andere woorden, als goederen geproduceerd 
worden in A en geconsumeerd worden in B, dan is een gedeelte van de pro-
ductie in A transport die in mindering moet worden gebracht op de consump-
tie in B. Aangezien de transportkosten groter worden met de afstand, smelt er 
meer productie weg bij een toenemende afstand tussen A en B. 
	 Er zijn twee problemen met de toepassing van ijsbergtransportkosten. Het 
eerste probleem is dat het een geheel verkeerde inzet van de productiefacto-
ren (waaronder arbeid) tot gevolg heeft. Het tweede probleem is dat de 
effecten op de sectorale productie niet meer in beeld kunnen worden 
gebracht, met als gevolg dat de studie geen empirische (beleids)relevantie 
meer heeft. Hieronder gaan wij iets dieper in op deze twee genoemde pro-
blemen met de toepassing van ijsbergtransportkosten.

1.	 Sectorale productiefunctie en ijsbergtransportkosten. De basisveron-
derstelling van ijsbergtransportkosten is dat transport wordt geprodu-
ceerd door de sector waarvan het goed wordt getransporteerd. In een 
multisectoraal raamwerk betekent dit dat de productiefunctie voor 
transport gelijk is aan de productiefunctie van het getransporteerde 
goed. Men hoeft alleen maar te denken aan mijnbouw, gas of diensten-
sectoren om te begrijpen dat dit niet een correcte aanpak is en dat deze 
aanpak zal leiden tot een geheel verkeerde vraag naar intermediaire 
inputs, waaronder de vraag naar arbeid.

2.	Prijs- en volume-effecten. Voor de meeste sectoren geldt dat vervoer 
grotendeels wordt uitbesteed aan de transportsector. Veranderingen in 
transportkosten leiden hier slechts tot een verandering in de transport-

kostenopslag over de prijs. Echter, de ijsbergmodellering gaat ervan uit 
dat het volume van de sectorproductie gedeeltelijk bestaat uit transport-
productie. Veranderingen in de infrastructuur leiden tot veranderingen 
in de transportproductie en daarmee tot veranderingen in de sectorale 
productie. Deze volume-effecten kunnen groter zijn dan de volume-
effecten die ontstaan door veranderingen in de handel ten gevolge van 
transportkostenveranderingen. Het is hierbij dus mogelijk dat hogere 
transportkostenertoe leiden dat de consumptie van een sectoraal pro-
duct afneemt, 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.

Gezien de problemen bij het gebruik van ijsbergtransportkosten hebben we 
er bij de ontwikkeling van het RAE M-model voor gekozen de transportsector 
expliciet te modelleren. Alle drie soorten transportkosten worden bepaald 
met behulp van verkeer- en vervoersmodellen. De winkel- en vervoerskos-
ten worden gemodelleerd als een opslag over de prijs. Door de gemiddelde 
prijs van transportproductie als numerair3 te kiezen vereenvoudigt dit het 
wiskundige model. Wij kunnen nu direct de reële transportproductie bepalen 
aan de hand van de handelsstromen en de opslag.
	 Er is verondersteld dat de regionale vraag naar transportdiensten bestaat 
uit lineaire aandelen, die historisch bepaald zijn omdat er weinig empirisch 
bewijs is voor een relatie tussen de locatie van transportproductie en de pro-
ductie en consumptie van de vervoerde producten. De winkelkosten worden 
over het algemeen door de consument betaald en worden niet meegenomen 
in de nationale rekeningen. We hebben er daarom voor gekozen deze kosten 
het gedrag te laten bepalen maar ze, conform de nationale rekeningen, uit de 
boekhoudkundige vergelijkingen van het systeem te houden. 

De overheid 
De rol van de overheid in het model bestaat slechts uit de herverdelingsfunc-
tie. De overheid betaalt een uitkering die gebaseerd is op de nationale loon-
ontwikkeling in Nederland. Om deze uitkering te betalen heft de overheid 
een inkomensbelasting. Aangezien we uitgaan van een kredietwaardige 
overheid, kan deze overheid geen permanent tekort hebben. De overheid 
heft daarom een belasting die precies hoog genoeg is om de overheidsuitga-
ven gelijk te maken aan de overheidsinkomsten.

Verkeerselasticiteiten 
Het gebruik van twee verschillende modellen in de analyse leidt in principe 
tot consistentieproblemen. Wordt er nieuwe infrastructuur aangelegd, dan 
worden de nieuwe kosten van transport namelijk bepaald met behulp van het 
verkeersmodel en vervolgens gebruikt om de economische effecten te bere-
kenen met het economische model. Deze economische effecten hebben  
echter weer gevolgen voor de grootte van de verkeers- en vervoersstromen. 
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Deze andere verkeers- en vervoersstromen zouden volgens het verkeers
model eigenlijk andere kosten tot gevolg hebben dan de kosten die in het 
economische model zijn gebruikt. Om dit probleem te ondervangen is op 
basis van simulaties met het verkeersmodel bepaald hoe gevoelig de kosten 
zijn voor een verandering op een verkeersstroom tussen en binnen corops. 
Deze elasticiteit is gebruikt in het economische model, zodat op deze manier 
het congestie-effect van groter wordende verkeerstromen in het economi-
sche model consistent zijn opgenomen met het verkeersmodel .

Data en schatting van 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 bepaling van parameters die direct uit 
de literatuur kunnen worden gehaald. Vervolgens bespreken wij de schatting 
van de overige parameters.

In het model onderscheiden wij 40 corop-gebieden en 14 productiesectoren. 
De meeste parameters zijn daarom matrices van 40 bij 14 cellen. Soms zijn  
de gegevens niet op dit lage aggregatieniveau beschikbaar. In die gevallen is 
verondersteld dat de parameters gelijk zijn aan bekende parameters op een 
hoger schaalniveau.
	 Alle parameters voor transportkosten zijn exogeen in het model en zijn 
bepaald met behulp van de verkeers- en vervoersmodellen Transmove van 
TNO. De parameters voor de Cobb-Douglasproductiefunctie konden direct 
worden afgeleid uit de biregionale input-outputtabellen. De hoogte van de 
regionale productie is bepaald aan de hand van de regionale jaarcijfers van het 
CBS (statline). 
	 Gegeven de parameters voor de Cobb-Douglasproductiefunctie, kan wor-
den afgeleid wat de uitgaven aan intermediaire inputs zijn en wat het inkomen 
per regio is. Gecombineerd met de aandelen voor consumptie-uitgaven, 
zoals beschikbaar in de input-outputtabellen, leidt dit echter hoogstwaar-
schijnlijk tot een inconsistente uitkomst. Daarom moeten deze parameters 
worden ‘herschat’; dit is hieronder beschreven.
	 Het regionale aanbod van arbeid per sector wordt overgenomen uit de 
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 de verschillende regio’s op basis van 
de arbeidsmarktdata van het LISA. Dit heeft met name invloed op de produc-
tie van delfstoffenwinning in de provincie Groningen.

De consumptieve vraag 
De bepaling van de consumptieve vraag is gebaseerd op een Cobb-Douglas-
aanpak met vaste nominale aandelen, zoals in de eerste versie van het RAE M-
model (Oosterhaven et al. 2000). Nadat de budgetaandelen zijn bepaald, 
worden in een tweede stap van de kalibratie de gevonden budgetaandelen 

aangepast aan de regionale inkomens, de regionale prijzen en de regionale 
uitgaven zoals die volgen uit de kalibratie van de arbeidsmarkt en de regionale 
substitutie-elasticiteit (zie hieronder).

De arbeidsmarkt 
Het arbeidsmarktsubmodel kan volledig afzonderlijk van de rest van het 
model worden geschat. Gegeven de CBS-data over werklozen, vacatures en 
een CBS-pendelmatrix voor alle 40 corop-gebieden wordt het arbeidsmarkt-
submodel geschat voor het jaar 1996. Dit is niets anders dan de schatting van 
de Pissarides regionale Beveridge-curve, gebaseerd op een minimalisatie van 
de kwadratische afstand van de gesimuleerde tot de werkelijke pendelmatrix. 

De regionale substitutie-elasticiteit
De regionale substitutie-elasticiteit vormt de kern van het RAE M-model. 
Deze bepaalt de werking van markten, de mate van marktmacht van de 
bedrijven, het belang van handel en specialisatie van regio’s en daarmee de 
agglomeratie-effecten in de regio’s. Het is zowel het meest gecompliceerde 
als het meest cruciale onderdeel van de kalibratie. Om de substitutie-elastici-
teit te bepalen moeten we eerst de pendelmatrix bepalen (zie voorgaande 
paragraaf). Daarom moet de arbeidsmarkt gekalibreerd worden voorafgaand 
aan de kalibratie van de substitutie-elasticiteit. De pendelmatrix is nodig om 
te bepalen in welke regio het geld wordt uitgegeven dat in een bepaalde regio 
wordt verdiend. 
	 De productie, zoals in de regionale jaarcijfers van het CBS, wordt als gege-
ven beschouwd. Gegeven de vraagaandelen naar intermediaire en consump-
tiegoederen, zoals die in de biregionale input-outputtabellen staan, weten 
we nu wat er nominaal per sector wordt geproduceerd en geconsumeerd. 
Het is 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.
	 Voor iedere sector geldt nu dat de handel tussen de regio’s wordt beïnvloed 
door de substitutie-elasticiteit. Immers, de regionale substitutie-elasticiteit 
geeft de mate aan waarin men bereid is een goed uit een bepaalde regio in te 
wisselen voor een goed uit een andere regio. Als we nu ook een numerair zet-
ten voor een prijs in iedere sector (alleen relatieve prijzen bepalen de handel 
tussen regio’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-elasticiteit en de vraagaandelen worden gekalibreerd op 
basis van een entropieminimalisatie. Met andere woorden, de substitutiee-
lasticiteit voor iedere sector wordt bepaald gegeven een waarschijnlijkheids-
verdeling voor het optreden van interregionale handel gegeven de geconsta-
teerde (bestaande data over) interregionale handel.
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Herkalibratie van het model voor 2020
In het derde hoofdstuk hebben we uitgebreid besproken dat het lang duurt 
voordat infrastructuurinvesteringen gerealiseerd zijn. In de analyse moet dan 
ook rekening worden gehouden met de autonome economische en verkeers-
kundige ontwikkeling tot het moment dat het infrastructuurproject is gereali-
seerd. We moeten er met andere woorden rekening mee houden dat nieuwe 
infrastructuur in de toekomst een ander economische effect zou kunnen heb-
ben dan in het heden. Het meenemen van de economische ontwikkeling tot 
het moment waarop de infrastructuurinvestering gerealiseerd is, noemen wij 
de herkalibratie van het model.
	 Wij hebben het jaar 2020 gekozen als referentiejaar voor de analyses. De 
keuze voor 2020 was gebaseerd op de beschikbaarheid van data op het 
moment van het onderzoek. Voor dit jaar zijn de transportkosten bepaalt; 
deze zijn gebaseerd op alle uitbreidingen die zijn opgenomen in met 
Meerjarenprogramma Infrastructuur en Transport (MIT) en door TNO bere-
kend met behulp van het verkeers- en vervoersmodel TRA NSMOVE. Er is ver-
der verondersteld dat de stijging in de kosten van transportmiddelen en 
brandstof gelijk is 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). Er is uitgegaan van deze scena-
rio’s omdat de nieuwere scenario’s ten tijden van dit onderzoek nog niet 
beschikbaar waren.
	 In de herkalibratie worden de technologische vooruitgang (de total factor 
productivity) en de arbeidsproductiviteit aangepast om een basisscenario 
voor 2020 te kunnen bepalen dat de sectorale productie en het aantal banen  
– zoals voorspeld in het scenario European Coordination – en de ruimtelijke 
spreiding van de bevolking – zoals voorspeld met Primos – zo goed mogelijk 
benadert. 
	 Om een goed basisscenario te bepalen is het echter noodzakelijk om over 
meer indicatoren te beschikken. Het probleem is namelijk dat de ruimtelijke 
spreiding en de voorspelde sectorale groei geen consistente schattingen zijn, 
maar onafhankelijk van elkaar met verschillende modellen zijn gemaakt. De 
combinatie van deze twee scenario’s in het RAE M-model zou daarom leiden 
tot hoge spanningen op de arbeidsmarkt en in sommige regio’s tot zeer hoge 
frictiewerkloosheid. Aangezien de werkloosheidsveranderingen de baten 
van infrastructuurinvesteringen sterk kunnen beïnvloeden, is een andere 
oplossing gekozen. 

Het referentiescenario voor 2020 is bepaald door de scenario’s voor 2020 
voor wat betreft de sectorale economische groei, de sectorale arbeidsinzet 
en de regionale spreiding van de bevolking zo goed mogelijk te benaderen. 
Hiernaast zijn ook de regionale verdeling van de werkloosheid4 en de pen-
delstromen5 in het scenario voor 2020 opgenomen. Hierbij is de groei van de 
arbeidsomvang leidend voor de totale bevolkingsgroei. Het RAE M-model is 
immers geen demografisch model maar een economisch model dat uitgaat 

van werknemers. De modelparameters die worden aangepast, zijn de hierbo-
ven genoemde parameters voor technologische vooruitgang en arbeidspro-
ductiviteit. Hierbij is, analoog aan shift-share analyse, verondersteld dat de 
technologische voorruitgang een sectorale en een regionale component 
heeft. Het referentiescenario 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. De regionale variabelen hebben 
daarom een gewicht van 14 gekregen, terwijl de sectorale variabelen een 
gewicht van 40 hebben gekregen. De pendelmatrix kreeg het gewicht van 1. 
Dit kunnen wij als volgt formeel weergeven. De maximale fout voor de ele-
menten in de doelstellingsfunctie is 25 procent van de voorspelde waarde.

min  Z (SV) = Σgw (SV – SV)2 

s.t.(1)	 f (RAEMcal2020)=0

s.t.(2)	 Ai,s,2020=Ai,s  AR2020,i  AS2020,s

s.t. (3)	 ai,s,2020=ai,s  as2020,s

s.t. (4)	 SV – SV  
< 0,25

			   SV
 

Hierbij is Z de doelstellingsfunctie, zijn SV de hierboven genoemde sleutel
variabelen en zijn gw de gewichten. RAEMcal2020 staat voor het RAE M-model, 
waarvan de bovengenoemde parameters voor technologische vooruitgang  
(Ai,s) en arbeidsproductiviteit (ai,s) endogeen zijn. Deze parameters kunnen 
worden aangepast door de regionale aanpassingsvariabele AR2020,i  en de sec-
torale aanpassingsvariabelen AS2020,s  en  as2020,s .

4. De regionale spreiding van de 

werkloosheid in Nederland ten 

opzichte van het landelijk gemid-

delde blijkt redelijk constant te zijn 

over de laatste twintig jaar. 

5. Deze pendelstromen zijn geba-

seerd op de huidige pendelstro-

men aangepast voor de bevol-

kingsgroei.
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Het RAEM -model in wiskundige vergelijkingen 

Tot slot presenteren in deze appendix het RAE M-model in wiskundige verge-
lijkingen. Voor een wetenschappelijke en uitgebreidere bespreking van deze 
vergelijkingen verwijzen we naar Thissen (2005) en Thissen (2004).

Productie, inkomen, consumptie en handel
Hieronder zijn de Cobb-Douglasproductiefunctie, de nominale arbeidsvraag, 
de nominale vraag naar intermediaire goederen, de regionale prijsindex, het 
totale inkomen, de consumptieve vraag, een prijsindex uitgedrukt in de 
numerair, en de regionale vraagfunctie wiskundig weergegeven.

(1)	 yi,s = Ai,s Ii,s    Π
r

qi,r,s ;   Σ
r

bi,r,s + ai,s = 1, r ≠ transport    
 

(2)	 wi,s li,s = ai,s pi,s yi,s

(3)	 pd
i,s qi,s,r = bi,r,s pi,s yi,s ; r ≠ transport

(4)	 pd
j,r =   Σ

i
 pt

i,j,r                               ; r ≠ transport

(5)	 TIi = ben • uni + (1 – t) Σ
j

fi,j

(6)	 cj,r = θj,r +                     TIj – Σ
r

pd
j,rθj,r  ;  r ≠ transport

	  

(7)	 dt
i,j,r =                            cj,r + Σ

s
qj,s,r

(8)	 yi,s = Σ
j

dt
i,j,s

Welvaart en migratie
De Beveridge-curve op de arbeidsmarkt, de definities van totale arbeidsaan-
bod en arbeidsvraag, het evenwicht op de arbeidsmarkt zijn als volgt wiskun-
dig weergegeven. Hierbij is dit evenwicht een situatie waar de marginale 
waarde van een vacature (de kans dat een extra werknemer wordt gevonden 
gegeven zijn productiviteit) gelijk is aan de marginale kosten van een vacature 
(een hoeveelheid arbeid per vacature). Analoog aan de consumptiefunctie is 
bovendien verondersteld dat de uitgaven aan pendelkosten een vast aandeel 
van het inkomen is, of met andere woorden dat hier sprake is van een substi-
tutie elasticiteit van één.6 De arbeidsmarkt wordt geruimd op een  regionaal 
niveau met een regionale loonaanpassing.

6. Aangezien we geen endogene 

prijzen hebben voor de pendel 

kosten gaan we er van uit dat deze 

stijgen in hetzelfde tempo als de 

prijsindex.

ai,s

1–sr

1
1–sr

bi,r,s

Σ
s

lj,s wj,s

Σ
s

lj,s 

fj,r

pd
j,r 

pd
j,r

pt
i,j,r 

sr

(9)	 fi,j = ai bj unl
i    vj

1-l
 e  

(10)	 Σ
i

fi,j = Σ
s

ls,j 

(11)	 Σ
j

fi,j = oi – uni

(12)	 wj,s = Σ
i

uni

(13)	 u = uc
i u

l
i

(14)	 uc
j = Σ

r
fj,r ln (cj,r – θj,r) ;  r ≠ transport

(15)	 ul
i = ln   ki 

(16)	 ō= Σ
i

oi

Transport
De totale transportkosten, de plaats van transportproductie en de prijs in de 
regio van bestemming kunnen als volgt worden weergeven. 

(17)	 T= Σ
i,j,r

tri,j,r pi,r d
t
i,j,r ;  r ≠ transport

(18)	 yi,r= ziT ;  r = transport

(19)	 pt
i,j,s = (1 + tri,j,s) pi,s 

De overheid
De overheid betaalt de werkloosheidsuitkering uit belastingen. Dit kan als 
volgt worden weergeven.

(20)	 ben = ww 

(21)	 t = ww 

Lmi

oi 

Σ
i,s  

ai,s pi,s yi,s

ō – Σ
i

uni

Σ
i

uni

ō – Σ
i

uni

ϕi,i-η(tpi,j)

fi,j

oi –uni 
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Tabel 1. Lijst met variabelen

symbool betekenis

yi,s Productie per regio i in sector s

Ii,s Arbeidsvraag per regio i en sector s

qi,s,r Intermediaire vraag voor sector s goederen per vragende 

regio i en vragende sector r

wi,s Loon per regio i en sector s

pi,r Productie prijs van sector r goederen in regio i

pd
j,r Dixit-Stiglitz sector r prijsindex in regio j

pt
i,j,r Prijs in bestemming j van een sector r goed uit regio i

cj,r Consumptie van sector r goederen in regio s

TIj Totaal inkomen in regio j

dt
i,j,r Handel in sector r goederen van regio i naar regio j

fi,j Pendel matrix van regio i naar regio j

uni Werklozen in regio i

vj Vacatures in regio j

oi Arbeidsaanbod in woonregio i

ō Exogene totale arbeidsaanbod

u Nut

uc
j Nut uit consumptie in regio j

ul
i Nut uit omgevingsvariabelen (inclusief de huizenprijs)  

in regio i

T Totale transportproductie en nominale transportvraag

ben Nationale werkloosheidsuitkering

t Belastingvoet

Tabel 2: Lijst met parameters

symbool betekenis

Ai,s  en  ai,s  

en  bi,r,s

Cobb-Douglasschaal en aandeel parameters per regio i 

en sector s

f j,r Parameter in de CobbDouglasnutsfunctie en de con-

sumptiefunctie per regio i en sector r in regio i  en sector r

ji,i  en  η Constante en gevoeligheidparameter voor pendel

Lmi Huizenvoorraadindicator per regio i

ki Regionale amenitiesfactor

zi Ruimtelijke verdeling van transportproductie

ss Substitutie elasticiteit per sector s

tri,j,s Transportkosten mark-up van een s goed uit regio i in 

regio j

ψs Sectorparameter voor de kosten van een vacature

χi Regionale parameter voor de kosten van een vacature

Fi,j,basis Pendel van regio i naar regio j in het basisjaar

elasi,j Elasticiteit van de pendelkosten met betrekking tot de 

verkeersintensiteit

tpi,j,basis Pendelkosten van regio i naar regio j in het basisjaar

Bijl age B. De Corop -indeling van Neder l and
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13
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36

17

9

35

5

29
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32
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37

23

16

31

38

39

2

28

30

11

19

26

25
24

20

27

21

22

1.	 Oost-Groningen

2.	 Delfzijl en omgeving

3.	 Overig Groningen

4.	 Noord-Friesland

5.	 Zuidwest-Friesland

6.	 Zuidoost-Friesland

7.	 Noord-Drenthe

8.	 Zuidoost-Drenthe

9.	 Zuidwest-Drenthe

10.	Noord-Overijssel

11.	 Zuidwest-Overijssel

12.	 Twente

13.	 Veluwe

14.	Achterhoek

15.	 Arnhem-Nijmegen

16.	 Zuidwest-Gelderland

17.	 Utrecht

18.	 Kop van Noord-Holland

19.	 Alkmaar en omgeving

20.	IJmond

21.	 Agglomeratie Haarlem 

22.	Zaanstreek

23.	Groot Amsterdam

24.	Het Gooi en Vechtstreek

25.	Agglomeratie Leiden en 

Bollenstreek

26.	Agglomeratie ‘s-

Gravenhage

27.	Delft en Westland

28.	Oost-Zuid-Holland

29.	Groot Rijnmond

30.	Zuidoost-Zuid-Holland

31.	 Zeeuws-Vlaanderen

32.	Overig Zeeland

33.	 West-Noord-Brabant

34.	Midden-Noord-Brabant

35.	Noordoost-Noord-

Brabant

36.	Zuidoost-Noord-Brabant

37.	 Noord-Limburg

38.	Midden-Limburg

39.	Zuid-Limburg

40.	Flevoland
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