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Voorwoord

Als het Ministerie van Verkeer en Waterstaat (mee)investeert in grotere
infrastructuurprojecten, is het verplicht om een maatschappelijke
kosten-batenanalyse (KBA) uit te voeren. Zo'n KBA is nodig om te
analyseren of de (vooral economische) opbrengsten van een project
opwegen tegen de kosten, extra overlast en de effecten op natuur,
veiligheid en milieu.

Zogeheten ‘indirecte effecten’ op de economie nemen bij discussies
over KBA's altijd een speciale plaats in, ook bij het goederenvervoer.
Soms ontstaat het gevoel dat een KBA zich beperkt tot effecten op de
transportsector, waardoor effecten elders in de economie niet worden
meegenomen. Bovendien worden KBA's zelf vaak als complex en
moeilijk te doorgronden beschouwd.

Dit essay beschrijft de effecten van een goederenvervoerproject op de
economie. Het gaat hierbij zowel om de effecten op de transportsector
als de verdere doorwerking. Vervolgens wordt aangegeven hoe hier in
een KBA mee wordt omgegaan en in welke situaties er sprake kan zijn
van indirecte effecten. Op die manier verwachten we de discussie rond
indirecte effecten beter toegankelijk te maken.

In dit essay kiezen we ervoor om te redeneren vanuit de aanleg of
verbetering van een nieuw infrastructuurproject voor het goederen-
vervoer. Dezelfde mechanismen werken echter ook bij andere typen
maatregelen, zoals de invoering van heffingen of nieuwe voorschriften.

Gezien het doel van dit essay is logischerwijs de nodige weten-
schappelijke nuance verloren gegaan. De voorbeelden in dit essay zijn
een versimpelde weergave van de werkelijkheid. Ze zijn overigens in
alle gevallen fictief en niet gebaseerd op een concreet project. Voor
een meer uitgebreide beschouwing verwijzen we graag naar het
tegelijkertijd met dit essay verschenen achtergrondrapport.

Carl Koopmans
Directeur KiM
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1 Goederenvervoer is cruciaal

Nederland is van oudsher een transportland. Goederenstromen

- over de weg, het spoor, het water en door de lucht - spelen dan
ook een cruciale rol in onze samenleving. Dit hoofdstuk gaat over
het economische belang van de transportsector en de afweging die
gemaakt moet worden bij nieuwe goederenvervoerprojecten.

Zonder transport staat alles stil

Goederenvervoer is essentieel voor het functioneren van een moderne
en geglobaliseerde economie. Zonder vervoer en logistiek kunnen
bedrijven niet produceren, kunnen winkels niet worden bevoorraad en
is handel met andere landen en regio's onmogelijk. Transport is dus een
basisvoorwaarde voor ons economisch functioneren.

Nederland heeft een sterk ontwikkelde transportsector...

Dankzij onze gunstige geografische ligging en de nadruk op handel
heeft Nederland traditioneel een grote en concurrerende transport-
sector. Dankzij onze (lucht)havens en dan met name de mainports
Rotterdam en Schiphol, beschikt ons land over kwalitatief zeer goede
verbindingen met de hele wereld. De binnenvaart is nergens zo sterk
ontwikkeld en ook ons wegen- en spoorwegennet is van hoge kwaliteit.
Nederland heeft zich daarmee ontwikkeld tot een logistiek knooppunt.

...maar er zijn capaciteitsproblemen...

Onze economie groeit en de wereldhandel groeit ongeveer twee zeer
zo snel. Daardoor blijven goederenstromen toenemen en is er altijd
behoefte aan havens, vaarwegen, spoorwegen, pijpleidingen en wegen.

...en de internationale concurrentie is groot.

Nederland is bovendien geen ‘eiland’, maar is continu aan het
concurreren met het buitenland. Dit geldt voor zowel de transport-
sector als voor veel sectoren die gebruik maken van het goederen-
vervoer. Bij deze concurrentie spelen verschillende factoren een

rol, zoals het belastingklimaat, de beschikbaarheid en/of prijs van
bedrijfslocaties, de loonkosten en de beschikbaarheid van geschikte
werknemers. Ook de kwaliteit en kwantiteit van de infrastructuur is een
factor, zeker voor sectoren met relatief hoge transportkosten.

De overheid wil/kan niet onbeperkt investeren...

De overheid moet en wil publieke middelen optimaal besteden en
financiert in principe alleen projecten met voldoende positieve effecten.
Ook zijn in de praktijk de budgetten kleiner dan de wensen: er moeten
dus keuzes gemaakt worden.
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...en er zijn allerlei milieu- en veiligheidseffecten.

In ons kleine en dichtbevolkte land is de ruimte beperkt. Daarom is het
van belang om de invloed van transport op het milieu en de overlast die
transport veroorzaakt te reduceren. Diverse normen en regels moeten
emissies van schadelijke stoffen, geluid, stank en verkeersonveiligheid
beperken en terugdringen. Ook speelt de externe veiligheid vaak een
belangrijke rol, met name als er gevaarlijke stoffen vervoerd worden.

Een KBA beoordeelt individuele projecten...

In een kosten-batenanalyse (KBA) worden de positieve effecten voor
de samenleving afgezet tegen de kosten en negatieve effecten. Het
gaat hierbij nadrukkelijk om de effecten van een nieuw project: de
totale bijdrage van goederenvervoer staat in een KBA niet ter discussie.
Uiteraard worden wel negatieve effecten meegenomen, die ontstaan
als het project niet doorgaat.

...en kijkt vooral naar het netto-effect op nationaal niveau.

In het KBA-saldo is in eerste instantie niet het lokale of regionale

effect van belang: de analyse wordt uitgevoerd op nationaal niveau.
Verschuivingen van activiteiten tussen regio’s tellen in het saldo alleen
mee als er een netto-effect optreedt. Indien gewenst kunnen deze
verschuivingen wel in de KBA inzichtelijk gemaakt worden.

Overigens kan er ook een KBA op regionaal niveau worden uitgevoerd:
effecten zijn dan veelal groter omdat de regio profiteert van de
verschuivingen ten koste van andere regio’s.

Conclusies

e Goederenvervoer is cruciaal voor het functioneren van de
economie. Dit geldt zowel voor de logistiek binnen Nederland als
voor de handel met het buitenland.

e Door de toenemende goederenstromen is er vraag naar extra
capaciteit van infrastructuur.

e Een KBA kijkt niet naar het totale belang van goederenvervoer,
maar naar de extra bijdrage van een nieuw project aan de
economie en samenleving.

¢ Bij een KBA wordt een beoordeling gegeven, waarbij ook
rekening gehouden wordt met de kosten (investering, beheer en
onderhoud), de overlast die veroorzaakt (of verminderd) wordt en
de effecten op milieu, natuur en veiligheid.

e Deze beoordeling vindt plaats op de nationale schaal:
verschuivingen van activiteiten tussen regio’s tellen alleen mee
voor zover er een netto-effect optreedt. Wel kan de verschuiving
als extra beleidsinformatie gepresenteerd worden.
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2  Er ontstaat een keten van effecten

Hoe beinvloedt een goederenvervoerproject de economie? Welke
effecten treden erop en hoe komen deze tot stand? Dit hoofdstuk
beschrijft welke mechanismen er in werking treden door de realisatie
van een goederenvervoerproject.

Een project leidt tot veel verschillende effecten

Door de uitvoering van een project ontstaat een grote diversiteit aan

effecten in de economie. Voorbeelden zijn:

e Bestaande bedrijven breiden zich uit en nieuwe bedrijven vestigen
zich rond het project.

e Een nieuw project creéert nieuwe werkgelegenheid, zowel in de
transportsector zelf als bij afnemers.

e Bij grote projecten neemt de internationale concurrentiepositie van
Nederland toe en worden buitenlandse bedrijven aangetrokken.

e Dit alles leidt tot meer vraag naar bedrijfslocaties en vastgoed.

¢ Omzet en winst nemen toe.

Deze effecten ontstaan niet direct als gevolg van de betere infra-
structuur. In eerste instantie zullen transportbedrijven reageren. Hierop
reageren weer hun afnemers en anderen, zoals consumenten en over-
heden. Uiteindelijk ontstaan onder andere bovengenoemde effecten.

Het begint met lagere transport-kosten en/of een beter product
Infra-project Het eerste effect van een nieuw project is dat er sneller en goedkoper

¢ vervoerd wordt. Ook kan de transportsector een beter product

aanbieden, bijvoorbeeld met een hogere betrouwbaarheid of meer

Lagere kosten e .
gespecialiseerde diensten.

Beter product

Tussen regio A en B wordt een nieuwe snelweg aangelegd, die
korter is dan de huidige weg en de congestie oplost. Expediteur E
bespaart kosten als hij goederen vervoert tussen A en B: de benzine,
onderhouds- en salariskosten per vracht worden lager.

) cout De transportsector is zeer concurrerend, dus dalen de prijzen
agere kosten K .
Beter product De transportsector kenmerkt zich door lage winstmarges en veel

i concurrentie. Als het dus lukt om goedkoper en sneller te vervoeren,

zullen de prijzen na verloop van tijd dalen. Met andere woorden: er

Lagere prijzen
ontstaat wel extra omzet door de toename van het vervoer, maar de

voor afnemers

prijsverlaging wordt doorgegeven aan de afnemers.
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Aanvankelijk neemt de winst van expediteur E toe. Omdat hij
overcapaciteit heeft door de kortere reistijden, probeert hij extra
vracht aan te trekken. Hij verlaagt daarom zijn prijzen voor nieuwe
klanten.

Andere expediteurs doen echter hetzelfde, zodat E ook voor
bestaande klanten zijn prijzen moet verlagen. De hoeveelheid
vervoer tussen A en B neemt toe dankzij de lagere prijzen.

De vraag neemt toe, de kosten nemen verder af

Het betere en goedkopere product leidt tot meer vraag naar transport.
Deels gaat dit ten koste van andere stromen, deels zal er ook meer
vervoer plaatsvinden. Hierdoor nemen de kosten per eenheid vervoerde
vracht af, bijvoorbeeld door een betere bezettingsgraad, een betere
benutting van opslag en andere voorzieningen en/of een efficiéntere
ritplanning.

) ; Kosten afnemers dalen, hierdoor onstaat extra productie en prijsdaling
agere prijzen K . .
voor afnemers De daling van de prijzen van vervoer leidt er zo toe dat de afnemers

¢ van de transportsector lagere kosten doorberekend krijgen. Dit geldt

niet alleen voor de transportkosten sec, maar bijvoorbeeld ook voor de
Lagere kosten .
voor afnemers voorraadkosten. Op hun beurt zullen deze afnemers de kostenverlaging

¢ weer doorgeven aan hun afnemers, die deze verlaging zelf ook weer

- doorgeven.
Lagere prijzen

andere afnemers

Producent P kan een bepaald product zowel op locatie A als B
verwerken. Op locatie B is dit 7,5 euro duurder, alleen hoeft het
product dan niet vervoerd te worden. De vervoerkosten van A naar
B zijn 10 euro, waardoor het goedkoper is om het product in B te
verwerken. Er vindt dus geen vervoer plaats. Na realisatie van het
project daalt de prijs van vervoer tussen A en B tot 5 euro. P besluit
dan dus het product naar A te laten vervoeren en daar te verwerken:
de kostendaling is 2,5 euro (5 min 7,5 euro).

De productie van P wordt goedkoper. Hij kan daarom beter
concurreren en besluit meer te produceren en dus meer te laten
vervoeren. Tegelijk verlaagt hij zijn prijzen om de hogere productie
af te kunnen zetten.
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Ook de winst neemt toe
Lagere kosten . . . .
voor afnemers De mate waarin de prijzen dalen gebeurt, is afthankelijk van de

¢ concurrentie in de sector van de afnemer. Als deze concurrentie beperkt

is, worden de prijzen minder sterk verlaagd en neemt de winst van

Extra winst
bedrijven toe. Deze winst komt ten goede aan de eigenaren van deze

bedrijven

bedrijven.

. } Dit trekt activiteiten van elders
v Nieuwe bedriven Door de lagere kosten en hogere winst wordt het voor bedrijven
erplaatsing bedrijven
Meer productie aantrekkelijk om zich rond het project te vestigen. Dit kunnen

i bestaande bedrijven zijn of geheel nieuwe bedrijven die levensvatbaar

worden. Het kan ook gaan om bedrijven die zich anders elders in het

L kost
agere rosen land of in het buitenland zouden vestigen. Het kunnen bedrijven zijn

voor afnemers

die zich bezighouden met transportactiviteiten, maar het kan ook
gaan om afnemers die aangetrokken worden door de goedkopere of
verbeterde transportmogelijkheden. Hun eigen afnemers profiteren
vervolgens weer van de verhoogde productie en lagere prijzen.

Dankzij de gunstige concurrentiepositie die ontstaat door de lage
vervoerkosten, wordt een nieuwe producent Q opgericht.
Producent R, die in een andere regio gevestigd is, krijgt daardoor te
maken met meer concurrentie. Om die concurrentie aan te kunnen,
besluit R om een deel van zijn activiteiten te verplaatsen naar regio
A en daarmee ook te profiteren van de lagere transportkosten.

De internationale concurrentiepositie verbetert

Doordat Nederlandse bedrijven goedkoper kunnen produceren, kunnen
ze beter concurreren met het buitenland. Hierdoor kan de export
toenemen. Ook trekt het verbeterde vestigingsklimaat buitenlandse
vestigingen aan.

Dankzij de lagere kosten zien de Nederlandse producenten nu
kans om ook in het buitenland meer producten te verkopen. De
buitenlandse producent S kan niet tegen deze concurrentie op en
besluit zich ook in regio A te vestigen om ook te profiteren van de
lagere vervoerkosten.
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Lagere prijzen
andere afnemers

v

Lagere prijzen
consumenten

Nieuwe bedrijven
Verplaatsing bedrijven
Meer productie

v

Werkgelegenheid

Nieuwe bedrijven
Verplaatsing bedrijven
Meer productie

v

Vraag/prijs grond

Consumenten profiteren van de prijsdaling en een groter aanbod

De daling van kosten leidt er uiteindelijk toe dat bij de eindafnemer (de
consument) de prijzen dalen. Deze kan daardoor voor hetzelfde geld
meer goederen en producten kopen. Ook krijgt hij meer keuze, omdat
er aanbieders bij komen.

Meer activiteiten leiden tot meer vraag naar werknemers

De toename van activiteiten van transportbedrijven en afnemers,

leidt vaak ook tot een toename van de vraag naar arbeidskrachten

in de regio rond het project. Het netto-effect op het totaal aantal
werkenden in een regio, is sterk afhankelijk van de situatie op de lokale
arbeidsmarkt. Als er werklozen of andere niet werkenden zijn die deze
banen vervullen, neemt het aantal werkenden toe. Als er geen nieuwe
arbeidskrachten beschikbaar zijn, zullen vooral werkenden uit andere
sectoren aangetrokken worden.

In regio’s waar bedrijven vandaan komen, treedt het omgekeerde
effect op. Een deel van de werknemers wordt werkloos, een ander
deel vindt een andere baan tegen een iets lager salaris. Of er andere
banen beschikbaar zijn — en dus het uiteindelijk effect op het aantal
werkenden - is ook hier afhankelijk van de specifieke situatie op de
arbeidsmarkt.

Door de toename van activiteiten hebben bedrijven meer
werknemers nodig. In de regio waar producent R voorheen
gevestigd was, treedt het omgekeerde effect op: hier neemt de
werkgelegenheid juist af.

Meer activiteiten leiden ook tot meer vraag naar 'ruimte’

De toenemende activiteiten leiden ook tot meer vraag naar
bedrijfslocaties. Als aan die vraag voldaan wordt, ontstaan er meer
(gevulde) bedrijventerreinen in de regio rond het project. Doordat er
meer werkgelegenheid is, wordt het ook aantrekkelijk om er te gaan
wonen. Als de ruimte voor wonen en werken niet beschikbaar is,
zullen de grondprijzen stijgen. Die hogere grondprijzen leiden tot een
kostenstijging voor de bedrijven, die de eerdere kostenverlaging weer
deels tenietdoet.

Als bedrijven verhuizen naar de regio waar het project gerealiseerd
wordt, neemt de vraag naar bedrijfslocaties elders af. Daar vindt dus
juist een prijsdaling plaats met omgekeerde effecten.

12 De invloed van een goederenvervoerproject op de economie



Er zijn ook effecten op macro-niveau

Naast de bovengenoemde meer regionaal/ruimtelijk georiénteerde
effecten, hebben nieuwe goederenvervoerprojecten ook macro-
economische effecten. Een nieuw project wordt veelal (mee)
gefinancierd uit het overheidsbudget. Om het project te financieren,

is het dus nodig om belasting te heffen. Ook als de overheid ervoor
kiest dit geld te lenen, moet dit uiteindelijk terugbetaald worden door
de belastingbetaler. Belastingen maken het minder aantrekkelijk om te
produceren (want de winst gaat omlaag) of te werken (want er wordt
minder verdiend).

Door de toename van werkgelegenheid in de transportsector en bij
afnemers kan er ook een loonstijging optreden. Deze loonstijging
werkt door in de hele economie. Andere sectoren ondervinden daarvan
negatieve effecten.

Daarnaast kunnen er ook andere effecten in de keten optreden. Zo kan
er congestie ontstaan elders in het netwerk, wat weer een negatieve
keten aan effecten met zich meebrengt. Zo wordt de keten steeds
complexer en treden allerlei mechanismen in werking.

Conclusies

e Een goederenvervoerproject leidt tot een keten aan effecten in de
economie.

¢ Allereerst worden de kosten voor transportbedrijven lager.

¢ Deze bedrijven kunnen hun prijzen verlagen. Hierdoor neemt het
vervoer toe en profiteren de afnemers.

e Ook deze afnemers verhogen hun productie en verlagen de
prijzen.

e De winst stijgt als de prijzen minder sterk dalen dan de kosten.

e Consumenten profiteren van de lagere prijzen en de grotere
variéteit aan aanbod.

e Een nieuw project trekt activiteiten van elders in Nederland en het
buitenland aan.

e De vraag naar grond en vastgoed neemt toe in de regio waar
activiteiten heen trekken. Elders neemt die vraag af.

e De werkgelegenheid in de regio neemt toe. Elders neemt de
werkgelegenheid juist af.

e Er ontstaan ook macro-economische effecten door onder meer
hogere belastingen en een stijging van de loonkosten.
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3  De KBA meet aan het begin

Het vorige hoofdstuk liet zien welke effecten een goederen-
vervoerproject op de economie heeft. Die effecten ontstaan via een
soort keten. Een KBA meet meestal het effect op de economie aan het
begin van de keten. Dit hoofdstuk legt uit waarom.

Een keten aan effecten

Goederenvervoerprojecten hebben een grote doorwerking in de
economie. De belangrijkste oorzaak daarvan is dat transportbedrijven
(als gevolg van de grote concurrentie) prijsdalingen doorgeven aan
andere bedrijven, waardoor productie en handel gestimuleerd worden.
Op die manier ontstaat als het ware een keten aan effecten. Deze
keten begint bij goedkoper en sneller vervoer, en eindigt bij meer
vervoer, lagere prijzen, meer productie en hogere winsten, grondprijzen
en lonen. De figuur hieronder laat dat zien.

Effecten

Transportsector Overige sectoren

Infra-project

—P| Werkgelegenheid

Lagere kosten Nieuwe bedrijven

v

Beter product Verplaatsing bedrijven

Figuur 3.1
De keten van effecten

Meer productie

v s

Lagere prijzen N
voor afnemers

——p| Vraag/prijs grond

Extra winst
bedrijven

Lagere kosten
voor afnemers

s

Lagere prijzen
andere afnemers

v

Lagere prijzen
consument

v

Bedrijven geven in principe niet meer effecten door dan ze 'krijgen’
Een transportbedrijf zal geen grotere prijsdalingen doorvoeren dan

de verlaging van zijn kosten. Als het bedrijf dat wel zou doen, zou

dat leiden tot verliezen in de sector waar de winsten toch al beperkt
zijn. Hetzelfde geldt voor afnemers die profiteren van het goedkopere
vervoer. Met andere woorden, de volgende partijen in de keten krijgen
een prijsverlaging van maximaal de daling van de transportkosten: er
ontstaat geen extra effect.

Een deel van de effecten ‘blijft hangen' in de keten

Uiteindelijk worden niet alle effecten aan de volgende schakel in de
keten doorgegeven. Als de concurrentie bij afnemers beperkt is, is een
bedrijf in staat om een deel van de kostendaling niet door te geven
maar om te zetten in extra winst. Daarnaast ontstaat onder meer een
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stijging van grondprijzen en lonen. Hierdoor krijgen ook werknemers
en eigenaren van grond extra opbrengsten. Zo profiteren uiteindelijk
veel personen en bedrijven van het project. Het totale positieve effect
van het project is echter nog steeds gelijk aan de kostendaling aan het
begin van de keten. Het is een afhankelijk van de specifieke situatie wie
uiteindelijk meer en minder profiteert van deze kostendaling.

Meten aan het begin is het gemakkelijkst

In een kosten-batenanalyse (KBA) kan de kostendaling op verschillende
plaatsen in de keten gemeten worden. Het is het meest pragmatisch
om deze kostendaling helemaal aan het begin van de keten te meten,
omdat de effecten daar nog geconcentreerd optreden. De daling

van transportkosten kan dan bepaald met behulp van analyses van

het gebruik van het project. Hoeveel sneller wordt het vervoer? In
welke mate neemt de vraag naar vervoer toe? En wat gebeurt er met
de betrouwbaarheid? Dit type analyses wordt bij ieder project altijd
uitgevoerd. Op basis van deze analyses kan de kostendaling in geld
uitgedrukt worden.

Het is erg lastig om later in de keten te meten, omdat de effecten zich
zo sterk verspreiden. Daarnaast ontstaan allerlei ruimtelijke effecten en
verschuivingen, waarvan het moeilijk is om de netto-effecten in kaart te
brengen.

Elders in de keten nog een keer meetellen, leidt tot een dubbeltelling
In een KBA is het dus makkelijker om de kostendaling in het begin van
de keten te meten. Dit betekent dat er later in de keten niet nog een
keer geteld mag worden. Als een transportbedrijf een kostendaling
doorgeeft, profiteert het er immers zelf niet meer van maar de
volgende partij in de keten wel. Als er later in de keten toch nog een
keer zou worden meegeteld, zouden effecten dubbel worden geteld. En
dat zou leiden tot een overschatting van het totaaleffect.

Conclusies

¢ Het positieve effect van infrastructuur op de economie wordt in
een KBA meegenomen door aan het begin van de keten de daling
van transportkosten te meten.

¢ Bij het doorgeven van de effecten in de keten nemen
deze effecten niet toe, tenzij er sprake is van specifieke
omstandigheden (zie het volgende hoofdstuk).

¢ Deze doorgegeven effecten worden daarom niet altijd uitgewerkt
in een KBA.
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4 En de indirecte effecten?

Een nieuw goederenvervoerproject heeft verschillende effecten op de
economie, waaronder de zogeheten indirecte effecten. Deze worden
niet in een KBA meegenomen als alleen aan het begin van de keten
gemeten wordt. In sommige gevallen kan het wenselijk zijn om ook
deze indirecte effecten te analyseren. Dit hoofdstuk gaat daar dieper
op in.

Soms is het zinvol om de hele keten te analyseren

In een KBA is het dus makkelijker om alleen effecten te meten in het
begin van de keten. In dat geval wordt niet aangegeven waar de
effecten uiteindelijk terechtkomen. Dit leidt ertoe dat een KBA vaak
heel andere effecten laat zien (daling transportkosten) dan de effecten
die uiteindelijk in de (regionale) economie zichtbaar zijn.

Het is erg complex om de hele keten in kaart te brengen

Gezien het veelvoud aan partijen en effecten is het ingewikkeld om de

effecten in de hele keten te analyseren. Bij het in kaart brengen van

al deze effecten bij alle relevante partijen ontstaat bovendien bijna

automatisch veel discussie. Ook is er een grote kans op fouten, het

dubbeltellen van effecten en onvolledigheid.

Een ander belangrijk aspect is dat het veel tijd kost om de effecten in de

hele keten te analyseren. Daarom zou per project de afweging moeten

worden gemaakt in hoeverre dit wenselijk is. Volgens de KBA-richtlijnen

is het in twee situaties wenselijk om de hele keten te analyseren:

A Als het inzicht in de doorgegeven effecten voor de besluitvorming
wenselijk is.

B Als er aanwijzingen zijn dat er extra effecten kunnen optreden die
een grote invloed op de uitkomst van de KBA kunnen hebben.

Hieronder lichten we deze twee situaties toe.

A Het effect in de hele keten is beleidsmatig belangrijk

De effecten verder in de keten zijn de effecten die eerder herkend

worden en die veelal de reden zijn om het project uit te voeren. Het

gaat om vragen als:

¢ Hoeveel werkgelegenheid creéert het project? En waar loopt de
werkgelegenheid terug?

e Hoeveel activiteiten worden extra aangetrokken en waar komen
deze vandaan?

e Hoe verandert het type economische activiteiten dat in de regio
plaatsvindt?
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e Welke ruimtevraag ontstaat er en waar neemt deze af? Wat is het
effect op grondprijzen?

o Welke partijen profiteren van het project? Gaat dit ook ten koste van
andere partijen?

¢ In welke mate verbetert de internationale concurrentiepositie van
Nederland? Trekt het project buitenlandse bedrijven aan?

e Wat is het effect op de overheidsbegroting? Wat is het effect van
belastingverhoging?

Als dit soort informatie van belang is voor de besluitvorming, dan is
inzicht in de verdere keten nodig.

B Soms is er een kans op extra effecten (0-30 procent?)

In specifieke gevallen kunnen er extra effecten optreden, boven op de
effecten die al aan het begin van de keten worden gemeten. Deze extra
effecten zijn de zogeheten ‘additionele indirecte effecten’, die als extra
post in de KBA meegenomen worden. Ze kunnen zowel positief als
negatief uitwerken.

Bedrijven zullen in principe niet besluiten om grotere prijsverlagingen
door te voeren dan hun eigen kostendaling: dan daalt de winst.
Daarom zijn deze extra effecten vrijwel per definitie relatief klein in
omvang.

Het is niet goed mogelijk om vooraf een indicatie te geven van de
omvang van additionele indirecte effecten. Wel wordt als richtlijn vaak
een range van O tot 30 procent van de besparing op transportkosten
genoemd. Deze extra effecten zouden relatief groot kunnen zijn in de
volgende situaties (die elkaar overigens overlappen).

1 Groot effect op regionale bereikbaarheid
Er kunnen zich structuurwijzigingen in een regionale economie
voordoen. Dit geldt vooral als de bereikbaarheid sterk verbetert,
bijvoorbeeld door een nieuwe modaliteit aan te bieden. Dankzij de
geheel nieuwe transportmogelijkheden is de verbetering van de
bereikbaarheid extra groot. In eerste instantie leidt dit tot dezelfde
keten aan effecten als eerder beschreven.
Vervolgens kan er bijvoorbeeld een andere specialisatie in een regio
optreden (zie het voorbeeld hieronder). Hierdoor kunnen clusters
van gespecialiseerde bedrijven elkaar verder versterken en aanvullen,
waardoor er een extra daling van de kosten optreedt en/of de
productie extra toeneemt. Dit kan een zichzelf versterkend proces zijn.
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De economie van regio A is sterk gericht op landbouw en
(kleinschalig) toerisme. De winstgevendheid in deze sectoren is
relatief laag en er is een relatief hoge werkloosheid.

Er wordt een goederenspoorlijn aangelegd naar regio A, die nu nog
niet op het spoorwegnet is aangesloten. Er ontstaan hierdoor meer
mogelijkheden voor vervoer, en er kunnen ook geheel nieuwe typen
goederen vervoerd worden.

Hierdoor verdwijnt het toerisme grotendeels, worden er veel
activiteiten van elders aangetrokken en verandert het imago van

de regio. De veranderde specialisatie zorgt voor een positieve
economische spiraal die zichzelf versterkt. Dit effect wordt daarom
niet aan het begin van de keten gemeten en is dan een extra effect.

2 Het beter verbinden van economisch sterk verschillende regio’s
Als de infrastructuur regio's verbindt met een sterk afwijkende
economische ontwikkeling of structuur, kunnen er extra effecten
optreden. Er wordt als het ware een regio met onderbenutte
mogelijkheden ontsloten, waardoor deze regio zich snel kan
ontwikkelen. Dit geldt bijvoorbeeld als er sprake is van een hoge
werkloosheid in één van de regio's. Een andere mogelijkheid is dat de
handel sterk gaat toenemen, waardoor clusters van bedrijven extra
kostenbesparingen kunnen realiseren.

Overigens kan ook het omgekeerde effect optreden: de minder
ontwikkelde regio kan er op achteruitgaan als bedrijven meer
concurrentie krijgen vanuit een andere regio.

Er wordt een snelweg tussen regio G en H aangelegd. Over de

oude (bochtige) weg was het voor trucks lastig rijden en er was veel
congestie. Regio G kent een hoge werkloosheid, regio H kent een
krappe arbeidsmarkt. Door de daling van transportkosten vestigen
zich activiteiten in G. Dit leidt tot een daling van de werkloosheid.

In regio H vervalt werkgelegenheid, maar omdat er hier veel vraag

is naar arbeidskrachten, vinden werknemers eenvoudig een andere
baan. Per saldo neemt de werkgelegenheid en daarmee de productie
toe. Dit effect wordt niet al aan het begin van de keten gemeten.

3 Integrale gebiedsontwikkeling
Infrastructuurprojecten worden steeds vaker uitgevoerd in samenhang
met een integrale gebiedsontwikkeling, zoals de realisatie van
bedrijventerreinen, woningbouw, waterberging en groen. Hierdoor
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kan een groter scala van effecten ontstaan dan bij de realisatie van de
afzonderlijke projecten. Dit effect zien we onder meer op de arbeids-
en grondmarkt, waardoor gespecialiseerde clusters van bedrijven weer
extra effecten kunnen genereren.

Nieuwe en bestaande producenten kunnen zich vestigen naast de
nieuwe infrastructuur op een bedrijventerrein dat specifiek voor

hun activiteiten is geoptimaliseerd. Hun kosten worden hierdoor
verlaagd.

Hoewel ze concurrenten zijn, maken ze voor een deel gebruik van
dezelfde leveranciers. Die leveranciers kunnen zelf ook hun diensten
goedkoper aanbieden, doordat ze hun producten op één locatie
kunnen leveren. Hierdoor worden ook de kosten van de leveranciers
lager: deze kostendaling doet zich dus pas voor als naast de
infrastructuur ook het bedrijventerrein wordt aangelegd.

4 Markten met een relatief hoge winstmarge
De transportmarkt is erg concurrerend, waardoor de winstmarges laag
zijn. Mogelijk zijn er andere marktsegmenten waar winst juist behaald
wordt door het gebrek aan concurrentie, wat ook voor afnemers
verder in de keten kan gelden. Als dergelijke markten door de betere
bereikbaarheid ‘opengebroken’ worden, dan kunnen de kosten verder
dalen dan de aanvankelijke daling van de transportkosten. Zo ontstaan
dus extra effecten in de keten.

Schepen vanaf een bepaalde diepgang kunnen slechts in één

haven gelost worden. Deze haven kan daarom hoge tarieven
vragen voor zeer diepe schepen: er is immers geen concurrentie.
Een tweede haven biedt vervolgens ook deze faciliteiten aan. Door
de concurrentie dalen de tarieven sterk en worden extra schepen
aangetrokken. Hierdoor kunnen meer prijsverlagingen in de keten
worden doorgegeven dan de daling van de transportkosten.
Afnemers profiteren uiteindelijk dus meer dan aan het begin van de
keten gemeten wordt.

5 Internationale effecten
Als een nieuw goederenvervoerproject extra activiteiten aantrekt uit het
buitenland, stijgt de vraag naar arbeidskrachten en ruimte. Afhankelijk
van de situatie op de arbeids- en grondmarkt gaat deze stijging wel
(groten)deels ten koste van andere activiteiten. Er ontstaat enerzijds per
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saldo een positief effect doordat de productiviteit van de internationale
activiteiten hoger is.

Anderzijds kunnen kostenbesparingen ook doorgegeven worden aan
buitenlandse bedrijven en consumenten. Hierdoor profiteert Nederland
niet, waardoor er ook geen positief effect in een KBA meegenomen
mag worden. Meestal wordt bij het meten aan het begin van de keten
al wel geanalyseerd in welke mate Nederlandse bedrijven profiteren,
maar uit een nadere analyse kan blijken dat later in de keten nog meer
effecten ‘weglekken'. Er ontstaat dan een negatief effect.

Er wordt een internationale vaarroute gerealiseerd. Hierdoor
besluiten buitenlandse bedrijven zich in Nederland te vestigen,
waardoor extra positieve effecten ontstaan.

Tegelijkertijd krijgen afnemers in het buitenland goedkoper goederen
aangeleverd. De Nederlandse binnenvaart profiteert uiteindelijk maar
beperkt: er wordt meer vervoerd maar door de grote concurrentie
blijven de winstmarges hetzelfde. De buitenlandse afnemers

geven hun kostendaling door aan buitenlandse consumenten: de
Nederlandse consument profiteert nauwelijks.

Conclusies

Er zijn twee situaties waarin het conform de KBA-richtlijnen wenselijk
kan zijn om ook de effecten in de rest van de keten in kaart te
brengen:
1 Als er behoefte is aan deze informatie ten behoeve van de
besluitvorming.
2 Als er indicaties zijn dat zich extra effecten voordoen. Dit geldt
vooral als:
— de economische structuur sterk verandert;
— markten opengebroken worden;
— nieuw verbonden regio's een sterk verschillende structuur
hebben;
— er sprake is van interactie met het buitenland.
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5  Hete hangijzers uitgelicht

Zoals blijkt uit het vorige hoofdstuk kan het in specifieke

gevallen wenselijk zijn om de indirecte effecten van een
goederenvervoerproject op te nemen in een kosten-batenanalyse
(KBA). In de discussies die daarop ontstaan, komt een aantal kwesties
regelmatig terug. In dit hoofdstuk gaan we op die kwesties in.

Hoe zit de toename van werkgelegenheid in een KBA?

Als er geen hoge werkloosheid is, gaan nieuwe banen ten koste van
bestaande. Alleen het nationale saldo wordt immers meegenomen in
het saldo van een KBA. Ook neemt de productie van deze ‘nieuwe’
werknemers toe, wat al aan het begin van de keten is gemeten.

Als er bijvoorbeeld verschuivingen plaatsvinden van een regio met
een lage naar een regio met een hoge werkloosheid, dan ontstaat een
positief effect. In het omgekeerde geval ontstaat een negatief effect.

Door de toename van de activiteiten worden in regio X 100

banen gecreéerd. Er is echter geen werkloosheid bij middelbaar en
hoogopgeleiden. Daardoor ontstaat een stijging van de salarissen,
waardoor andere sectoren met hogere kosten te maken krijgen

en 70 werknemers ontslaan. Die werknemers gaan bij de nieuwe
aciviteiten aan de slag. Per saldo neemt de werkgelegenheid in regio
X met 30 laagopgeleiden toe.

Een deel van deze activiteiten komt uit regio Y, waar 50 banen
verloren gaan. Ook hier vinden de middelbaar en hoogopgeleiden
een andere baan, de laagopgeleiden niet. Hierdoor komen erin Y 10
extra laagopgeleide werklozen bij.

In de regio’s X en Y samen neemt het aantal banen dan met 20 (30
min 10) toe.

Hoe worden internationale effecten meegenomen?

Ook nieuwe bedrijven uit het buitenland zullen deels nationale
activiteiten wegdrukken, waardoor het effect van een nieuw project per
saldo veel kleiner is dan het bruto-effect. Wel neemt de productie van
de werknemers toe, waardoor er een positief effect ontstaat.

Overigens kan bij internationale verbindingen ook de situatie ontstaan
dat Nederlandse bedrijven meer concurrentie ondervinden uit het
buitenland: er kan dan een negatief effect optreden.
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Een buitenlandse producent wordt aangetrokken door de betere
bereikbaarheid en creéert 100 banen in regio X. Dit gaat weer ten
koste van andere sectoren, waardoor per saldo 30 banen gecreéerd
worden (conform het vorige voorbeeld). Omdat alle banen
productiever zijn dan de oude banen, neemt de productie extra toe.

Neemt de KBA een stijging van grondprijzen mee?

Door de toename van activiteiten kunnen nieuwe locaties ontwikkeld
worden en neemt de prijs van bestaande locaties toe. Bedrijven zijn
bereid die te betalen gezien de daling van de kosten. Ze geven zo
een deel van hun kostenverlaging door aan hun afnemers, een ander
deel komt ten goede aan de eigenaar van de grond. Als er bedrijven
verplaatsen vanuit andere regio's, dan daalt de grondprijs daar juist.
Dit leidt weer tot een kostendaling voor achterblijvende bedrijven: zo
wordt de kostendaling ook in heel andere regio’s doorgegeven.

Producent P krijgt een kostenverlaging van 100 euro dankzij het
project. Doordat hij en anderen uitbreiden en vestigen, ontstaat er
echter meer vraag naar grond. Hij betaalt daarom 50 euro extra
aan de grondeigenaar en geeft de andere 50 euro door aan zijn
afnemers. Per saldo ontstaat er dus geen extra effect in de KBA.

En een toename van de omzet en winst?

De verlaging van de kosten leidt tot extra activiteiten en meer
winst. Deze extra activiteiten gaan deels weer ten koste van

andere activiteiten en dus van de winst. Per saldo ontstaat een
productiestijging door de lagere kosten en prijzen. Deze stijging is al
gewaardeerd aan het begin van de keten door de kostendaling voor
extra vervoer.

Verder kan er netto extra productie ontstaan als extra werklozen
worden ingezet. Hoe dit meegenomen wordt is hierboven al
beschreven.

Dankzij een betere infrastructuur en de lagere vervoerkosten
verlaagt P zijn prijzen en produceert meer. In het eerder genoemde
voorbeeld maakt hij 2,5 euro winst op deze extra productie: die
winst is daarom al meegeteld aan het begin van de keten.
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Samenvatting: indirecte effecten zichtbaar maken?

De uiteindelijke invloed van een goederenvervoerproject ontstaat
door een keten van effecten. In een KBA wordt aan het begin van die
keten gemeten: dat is relatief eenvoudig, roept beperkte inhoudelijke
discussie op en geeft een goede indicatie van de orde van grootte aan
het eind van de keten. De KBA is dan als het ware een ‘black box' die
geen inzicht biedt in de uiteindelijke effecten. Als deze effecten wel in
kaart worden gebracht, kan de KBA meer herkenbare informatie bieden
ten behoeve van de besluitvorming.

In een aantal specifieke situaties kunnen extra effecten optreden. Deze
kunnen de uitkomst van de KBA beinvloeden, maar mogen ook weer
niet overschat worden. Er wordt veelal uitgegaan van extra effecten
tussen de O en 30 procent, al is dit geen wetenschappelijk onderbouwd
percentage.

Of alle effecten in de keten worden geanalyseerd, is afhankelijk van
de informatievraag en van de vraag of er extra effecten te verwachten
zijn. De uiteindelijke beslissing om de effecten in de hele keten in

kaart te brengen, moet worden afgewogen tegen de extra inspanning:
het is complex, het roept vaak veel discussie op en het kost extra
(doorloop)tijd. Deze afweging zal bij per KBA en project anders
uitvallen.
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Wat is de invloed van een goederenvervoerproject op de economie?
Hoe komt het dat een project leidt tot een stijging van grondprijzen
en werkgelegenheid? En neemt een kosten-batenanalyse deze
effecten wel (goed) mee? Deze vragen leiden vaak tot veel discussie.
Dit rapport beschrijft de keten aan effecten in de economie die een
Eﬁ“mw infrastructuurproject tot gevolg heeft. Vervolgens wordt aangegeven
N T hoe dit in een kosten-batenanalyse opgenomen wordt. Zo wil het
KiM de discussie rond de manier waarop omgegaan wordt met deze
effecten faciliteren en beter toegankelijk maken voor betrokkenen.

www.kimnet.nl

ISBN 978-90-8902-029-1




