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Aan infrastructuurplanning kan op verschillende wijze inhoud worden

gegever: ,

1. op basis van een visie op de knelpunten in de infrastructuuz, die de
mobiliteit ernstig hinderen;
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2. op basis van een visie op de functies van de verschillende infrastruc-
tuurnetwerken voor de geleiding van de mobiliteit;

. op basis van een visie op ruimtelijk-economische ontwikkeljng«.an;

. op basis van een visie op milieu, leefbaarheid en verkeersveiligheid;

. op basis van een visie op strategische projecten, dat wil zeggen projec-
ten die het landelijke of regionale productiemilieu verbeteren.

Ul W

De verschillende visies kurmen in elkaar overlopen. Combinaties zijn
dan ook denkbaar.

Bij de infrastructuuiplanning volgens (1) tem. (5) is impliciet de id.e':e
aanwezig dat deze wijzen van infrastructuurplanning van voordeel zijn
voor de welvaart. Nochtans blijft het verband met de welvaart vaag.
Voor een welvaartsoptimale infrastructuurplanning is dit verband echter
cruciaal. Immers, een welvaartsoptimale infrastructuurplanning is erop
gericht een zodanig investeringsprogramma te doen samenstellen dat
het een maximale bijdrage aan de welvaartsontwikkeling levert. Daartoe
worden alle denkbare infrastructuurprojecten naar afnemende bijdrage
aan de welvaartsontwikkeling gerangschikt: beginnend met het project
met de hoogste bijdrage, vervolgens het project met de op eenna hoog.—'
ste bijdrage, enzovoort, tot het hele beschikbare budget is uitgeput.'Bq
deze rangschikking wordt onderlinge onafhankelijkheid van de projec-
ten verondersteld. Uiteraard dienen alleen die projecten te worden gese-
lecteerd die een positieve bijdrage aan de welvaartsontwikkeling geven.

Voor een welvaartsoptimale infrastructuurplanning zijn twee instrumert-

ten nodig: .

1. een model om de economische en andere effecten van infrastructuur-
projecten in ruimte en tijd te berekenen; :

2. een kosten-batenanalyse om deze economische en andere effecten in
termen van maatschappelijke kosten en baten te kunnen evalueren.

De economische effecten omvatten niet alleen de directe maar ook de in-
directe effecten. Bij directe effecten gaat het om effecten die de gebrui-
kers en de exploitanten van de infrastructuur toevallen. Aangezien de
gebruikers hun voordeel van een infrastructuurproject door de concur-
rentiedruk deels aan anderen doorgeven, ontstaan indirecte effecten in
de gehele economie.

Behalve economische effecten zijn er andere effecten; z{j betreffen leef-
baarheid, milieu, verkeersveiligheid en ruimte. Een infrastructuurproject
kan de kwaliteit van de ruimte vanwege doorsnijding reduceren. Door-
gaans roept een verbetering van de infrastructuur meer mobiliteit op, wat
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nadelig kan zijn voor de leefbaarheid en het milieu. In dit verband is ook
van belang in hoeverre een bepaalde infrastructuurverbetering de verde-
ling van het vervoer over de verschillende vervoerswijzen verandert.

In tal van landen zijn kosten-batenanalyses voorgeschreven als grond-
slag voor beslissingen inzake infrastructuurprojecten. Dat betekent niet
dat de uitkomst van een kosten-batenanalyse de eindbeslissing bepaalt.
De zin van een kosten-batenanalyse is gelegen in het weliswaar niet vol-
ledig maar wel in aanzienlijke mate objectiveren van de beslissingsruim-
te. Er blijft dus ruimte bestaan voor visie en politieke waardeoordelen.

In dit artikel zullen wij uiteenzetten hoe aan een welvaartsoptimale in-
frastructuurplanning praktisch inhoud kan worden gegeven. Als voor-
beeld zullen wij een zestal projecten ter verruiming van de capaciteit van
het autosnelwegennet in Nederlands Limburg in beschouwing nemen.
Zoals zal blijken, is onze werkwijze ook geschikt om op andere vormen
van lijninfrastructuur toe te passen, zoals rail- en waterwegen.

De effecten van de zes Nederlands-Limburgse infrastructuurprojecten
op economie en mobiliteit zullen per regio en voor Nederland als geheel
worden gekwantificeerd. Vervolgens zullen de opbrengstratio’s van de in-
frastructuurprojecten worden berekend, die het uitgangspunt vormen
voor een prioriteitstelling van de projecten. De opbrengstratio van een
project is gedefinieerd als de verhouding tussen de nettobaten (= baten -
kosten) en het beslag dat het project op het beschikbare budget legt
(Blauwens, 1976).1 Met nadruk zij opgemerkt dat de vermelde cijfers
geen offici¢le geldigheid hebben; het gaat slechts om een llustratie.

Onze praktische vormgeving van een welvaartsoptimale infrastructuur-
planning zal vooralsnog aan zekere restricties onderworpen zijn. Dat
hangt samen met de restricties van het toe te passen model en de restric-
ties van de op te stellen kosten-batenanalyses. Zo omvatten de baten van
de kosten-batenanalyse alleen de effecten die in het binnenlandse pro-
duct van Nederland tot uitdrukking komen. Overigens is het model wel
in staat reistijdwinsten, die zich niet in het binnenlandse product mani-

1 Dikwijls wordt de baten-kostenverhouding als criterium voor de rangschikking van pro-
jecten gebruikt (Nederlands Ministerie van Financién, 1992). Dit criterium leidt echter
niet tot een maximalisering van de som der nettobaten van de projecten binnen het be-
schikbare budget. Indien men echter de kosten gelijkstelt aan het budgetbeslag en alle
overige kosten als negatieve baten opvat, dan is de baten-kostenverhouding gelijk aan
de opbrengstratio vermeerderd met 1. In dat geval leiden deze twee criteria tot eenzelf-
de rangschikking van projecten. Zie ook voor beslissingscriteria in de kosten-batenana-
lyse: De Brucker et al., 1998.
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festeren, te berekenen. Effecten op milieu, leefbaarheid en verkeersvei-
ligheid zijn evenmin in de kosten-batenanalyse opgenomen. Zij kunnen
ook niet met het model worden berekend. Deze restricties kunnen echter
in de loop van de tijd successievelijk worden opgeheven. Waal_f het ons
om gaat, is aan te duiden op welke wijze aan een welvaartsoptimale in-
frastructuurplanning in de praktijk vorm kan worden gegeven. Het is
een begin en vandaar de titel van het artikel: Naar een welvaartsoptimale
infrastructuurplanning. '

9. Praktische vormgeving van een welvaartsoptimale
infrastructuurplanning

De Nederlandse Ministeries van Verkeer en Waterstaat en van Econo-
mische Zaken hebben in 1998 een Onderzoeksprogramma Economische
Effecten Infrastructuur (OEEI) op gesteld. In dat kader is in 2000 door het
Nederlandse Centraal Planbureau (CPB) en het Nederlands Economisch
Instituut (NEJ) een leidraad voor een evaluatie van infras‘crucmurprojfzc—
ten vervaardigd, waarin de kosten-batenanalyse een centrale pla?ts in-
neemt. Deze leidraad geeft een overzicht van de te hanteren begrippen,
de soorten effecten die te verwachten zijn en de theorie voor de schatting
van de maatschappelijke kosten en baten. Hiermee heeft de Nederlandse
rijksoverheid een principiéle uitspraak gedaan over het nut van kosten-
batenanalyses in het kader van infrastructuurplanning.

Nochtans is de praktische betekenis van deze leidraad beperkt. Hij biedt
namelijk niet het concrete instrument om de economische en andere ef-
fecten van infrastructuurprojecten te berekenen. In het kader van een
welvaartsoptimale infrastructuurplanning is dat wel noodzakelijk. l?aar
gaat het om vele projecten, waarvan de effecten omwille van onderhll.gfe
vergelijkbaarheid steeds op dezelfde wijze dienen te worden gekwantifi-
ceerd. Daarvoor zijn standaardformules nodig, die de leidraad evenV\.rel
niet geeft.2 Een model waarmee economische en andere effecten van in-
frastructuurprojecten berekend kunnen worden, verschaft dergelijke
standaardformules in de vorm van wiskundige vergelijkingen. Zo'nmo-
del is dus cruciaal voor een welvaartsoptimale infrastructuurplanning.

5 Zie voor een Duitse standaardisatie van een evaluatiemethodiek: Gesamtwirtschaftliche
Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen; Bewertungsoerfahren fiir den Bundesverkehrsw'e—
geplan 1992. N.B. “Verkehrswege” omvatten de lijninfrastructuur voor het weg-, rail-
en waterwegverkeer.

622

De toepassing van standaardformules kan ertoe leiden dat niet voldoen-
de met projectspecifieke omstandigheden rekening wordt gehouden.
Voorzover dat inderdaad het geval is, zullen de standaardformules op
de een of andere wijze moeten worden aangepast.

Het toe te passen model dient ten minste in staat te zijn om de econo-
mische effecten van infrastructuurprojecten te berekenen. Er zijn econo-
metrische studies verricht, waarin de bijdrage van de infrastructuur aan
de economische ontwikkeling op basis van een productiefunctie wordt
geschat (zie bijv. Aschauer, 1989; Munnell, 1992; Toen-Gout en Jongeling,
1993 en de reactie daarop van Hakfoort et al., 1993; Gramlich, 1994; Bom-
hoff, 1995; Toen-Gout en Van Sinderen, 1995; Gomez-Ibanez en Madrick,
1996; Rietveld en Bruinsma, 1998; Banister en Berechman, 2000). Deze
productiefunctie-benadering laat echter een schatting van het effect van
een specifieke infrastructuurverbetering niet toe, zoals bijvoorbeeld een
vergroting van de capaciteit van een bestaande verbinding tussen de lo-
caties A en B en de aanleg van een nieuwe verbinding tussen de locaties
C en D. Evenmin komen verkeersmodellen, zoals bijvoorbeeld het
Nieuw Regionaal Model van het Nederlandse Ministerie van Verkeer en
Waterstaat, in aanmerking. In verkeersmodellen komt de economie als
een exogene variabele voor, die van invloed is op de mobiliteit, maar zelf
niet door de mobiliteit wordt beinvloed.

Ten tweede dient het toe te passen model zowel het personenvervoer als
het goederenvervoer te omvatten, omdat het personen- en het goederenver-
voer voor een belangrijk deel van dezelfde infrastructutr gebruikmaken.

Aan deze twee vereisten voldoet het model MOBILEC (MOBILiteit/
EConomie), een model dat de samenhangen beschrijft tussen economie,
mobiliteit, infrastructuur en andere regionale kenmerken. MOBILEC is
een dynamisch, interregionaal model, dat binnen Nederland 40 regio’s®
onderscheidt en tijdpaden genereert met betrekking tot het regionalée
product, de werkgelegenheid, de investeringen, het goederenvervoer
per vrachtauto, trein en schip en het personenvervoer per auto, trein en
bus/tram/metro naar vervoersmotief. Een belangrijke karakteristiek -
van het model is de wederzijdse beinvloeding van economie en mobili-
teit. In sectie 3 zullen wij het model nader uiteenzetten.

3 Deze regio's corresponderen met de 40 CORQP-gebieden, waarin het Centraal Bureau
voor de Statistiek (CBS) Nederland heeft onderverdeeld (COROP = Cotrdinatie-
commissie Regionaal Onderzoek Programma). Bfj de regionale indeling is het nodale

_ principe gehanteerd. Dit houdt in dat de hoofdkern met zijn omringende gebied totéén
regio wordt gerekend.
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De bouw van dé hoofdinfrastructuur komt in Nederland, althans tot op
heden, voor het leeuwendeel ten laste van het rijk. Het is daarom van be-
lang om de baten van infrastructuurprojecten niet alleen per regio maar
ook voor Nederland als geheel te berekenen. Het model maakt dat mo-
gelijk: de nationale grootheden worden verkregen door middel van een
totalisering over de regio’s.

Dein beschouwing genomen infrastructuurprojecten kunnen naar afne-
mende nationale opbrengstratio’s worden gerangschikt. In geval van on-
afhankelijkheid van de projecten past een daarop gebaseerde Pnomtelt-
stelling binnen de Paretiaanse welvaartstheorie. Naast het gez1chtsp1.mt
van efficiency kunnen overwegingen van equity worden ingebracht. Bezien
vanuit de Bergsoniaanse welvaartstheorie zijn daarom 00k de effecten op
de afzonderlijke regio’s van belang. Wij zullen deze effec.ten berekenen,
waarbij tevens kan worden vastgesteld in welke mate regio’s Voor.deel of
nadeel van infrastructuurverbeteringen in andere regio’s ondervinden.

Met behulp van het model zullen de effecten op mobiliteit, verdeeld na.ar
vervoerwijze, worden berekend. Dit is van belang voor de leefbaarheid

en het milieu.

De effecten van infrastructuurprojecten zullen door hun omgeving en
door het verkeers- en vervoersbeleid in de toekomst worden beinvloed.
Een kwantificering van deze effecten vergt dan ook een uitspraak over
de toekomstige ontwikkeling van de relevante omgeving en over het in
de toekomst te voeren verkeers- en vervoersbeleid. Aangezien zo'n uit-
spraak aan grote onzekerheid onderhevig is, zal een scenario-analyse wor-
den uitgevoerd (sectie 4).

3. Het model MOBILEC

De samenhangen tussen economie, mobiliteit, infrastructuur en andere
regionale kenmerken worden door het dynamische interregionale model
MOBILEC beschreven. In feite is MOBILEC een neoklassiek groeimodel,
maar zodanig aangepast dat het werkloosheid kan simuleren. Dit wordt
bereikt door de loonvoet niet flexibel te veronderstellen: het is niet zo-
zeer de marginale arbeidsproductiviteit die de loonvoet bepaalt, maar
veeleer omgekeerd de door werkgevers en werknemers overeengeko-
men loonvoet die de marginale arbeidsproductiviteit bepaalt. Het model
is macro-economisch van aard op het niveau van de COROP-gebieden.
Het bevat 37 vergelijkingen met 37 endogene grootheden (de onbeken-
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den) (zie Van de Vooren, 1999a en voor een verdere wiskundige uitwer-
king Van de Vooren, 1999b).

Het model kent een productiefunctie. Een productiefunctie geeft het ver-
band weer tussen de aangewende productiefactoren enerzijds en de hoe-
veelheid eindproduct anderzijds. Behalve de gebruikelijke productiefac-
toren arbeid en kapitaal kan de productiefactor verkeersinfrastructuur '
worden onderscheiden. In MOBILEC wordt echter niet de totale om-
vang van de infrastructuur opgenomen maar het voor de productie be-
nutte deel ervan. De benutte infrastructuur in de productiefunctie kan
men identificeren met de mobiliteit voor productieve doeleinden, en wel
in termen van het aantal reizigers en het aantal tonnen dat via deze infra-
structuur wordt verplaatst.

Goederenvervoer en zakelijk (personen)verkeer betreffen productieve mo-.
biliteit. Indien het verplaatsingsmotief betrekking heeft op winkelen, het
volgen van onderwijs, visites afleggen/ sportbeoefening en toeren/wan-
delen, is er sprake van consumptieve mobiliteit. De aard van de mobiliteit
van het woon-werkverkeer is minder eenduidig vast te stellen. Het
woon-werkverkeer ontstaat doordat men buiten de woonplaats een pro-
ductieve prestatie levert; uit dien hoofde is er van productieve mobiliteit
sprake. Daarentegen kan worden gesteld dat het woon-werkverkeer het
gevolg is van de consumptieve wens om in een aantrekkelijker woonom-
geving te wonen dan waar men werkt; vanuit dit gezichtspunt is het
woon-werkverkeer als consumptieve mobiliteit te karakteriseren.

In de productiefunctie gaat het om de productieve mobiliteit. De richting
van het causale verband loopt overeenkomstig de productiefunctie van
mobiliteit naar economie. Bij de consumptieve mobiliteit speelt de con-
sumptiefunctie een rol, die het verband weergeeft tussen inkomen en
consumptie. De richting van het causale verband tussen economie en .
mobiliteit verloopt overeenkomstig de consumptiefunctie van economie
naar mobiliteit. Door beide causale verbanden in het model op te nemen,
laat het een wederzijdse beinvloeding van economie en mobiliteif toe.

Het model ziet er in een zeer vereenvoudigde weergave als volgt uit
(voor een uitgebreidere weergave van het model verwijzen we naar de
bijlage). Het regionale inkomen bepaalt in periode t de regionale bespa-

ringen, die in eigen regio of elders als investeringen worden aangewend,

afharikelijk van het te behalen kapitaalrendement. Regionale investerin-
gen zijn niet anders dan een uitbreiding van de regionale kapitaalgoede-
renvoorraad; aan het begin van de volgende periode t+1 heeft de regio
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dus een grotere kapitaalgoederenvoorraad ter beschikking dan aan het
begin van periode t. De loonsom per werknemer bepaalt de marginale
arbeidsproductiviteit en de prijs van de productieve mobiliteit, zijnde
het totaal van reisafstandskosten en reistijdkosten, bepaalt de marginale
mobiliteitsproductiviteit. De vergrote kapitaalgoederenvoorraad, de
marginale arbeidsproductiviteit en de marginale mobiliteitsproductivi-
teit bepalen vervolgens — gegeven de productiefunctie - simultaan het
regionale product, de werkgelegenheid en de productieve mobiliteit in
periode t+1; hierbij wordt uitgegaan van de in periode t+1 geldende
stand van de technologie, regionale productiestructuur en urbanisatie-
graad. Het regionale product slaat bij de bevolking neer als regionaal in-
komen, dat van invloed is op de consumptieve mobiliteit.

Vervolgens begint het proces opnieuw: het regionale inkomen bepaalt in
periode t+1 de regionale besparingen, die in de eigen regio of elders als
investeringen worden aangewend, enzovoort. In dit continue proces van
ontwikkeling van economie en mobiliteit spelen reisafstandskosten en
reistijdkosten een niet te verwaarlozen rol, die op hun beurt onder in-
vloed staan van de beschikbare infrastructuur.

De omvang van de infrastructuur vormt een beleidsmatig te wijzigen
randvoorwaarde voor het totaal van productieve en consumptieve mobili-
teit. Voordat de maximale mobiliteit bereikt wordt, uit de limiterende
werking van de infrastructuur zich al in de vorm van een stijging van de
reistijd. Dat vertaalt zich in een stijging van de mobiliteitsprijs, die im-
mers niet alleen reisafstandskosten maar ook reistij dkosten omvat. Hier-
door wordt de mobiliteitsgroei afgeremd. We wijzen erop dat beperkin-
gen die door het soort infrastructuur aan het te gebruiken vervoermid-
del en de snelheid van verplaatsing worden opgelegd, ook in de mobili-
_ teitsprijs tot uitdrukking komen. ‘

In het model komen ook andere regionale kenmerken dan de infrastructuur
voor, zoals de stand van de technologie, de regionale productiestructuur,
de mate van verstedelijking (agglomeratievoordelen en agglomeratiena-
delen), de hoogte van de lonen, de aanwezigheid van recreatiegebieden,
de omvang van de bevolking in relatie tot de landoppervlakte en de werk-
gelegenheid, alsmede de van toepassing zijnde investeringspremies.

Aan het model ligt een infrastructuurnetwerk ten grondslag. Er worden
intraregionale en interregionale vervoersstromen gegenereerd; de inter-
regionale vervoersstromen worden naar paren regio’s gespecificeerd.
Daar komt nog bij dat de regio’s elkaars invloed ondergaan. Dat gebeurt
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niet alleen via de interregionale vervoersstromen maar ook via de inves-
teringen; besparingen van een bepaalde regio kunnen in een andere re-
gio als investeringen worden aangewend, wanneer het te behalen rende-
ment daar hoger is.

4. Scenario-analyse

Na deze beschouwingen van algemene aard gaan wij over tot een wel-
vaartsoptimale infrastructuurplanning met betrekking tot een zestal pro-
jecten in Nederlands Limburg. Vanwege de fundamentele onzekerheid
over de toekomst op lange termijn beginnen wij met een scenario-analyse.

A. Omgevingsscenario’s

Omgevingsscenario’s zijn geconstrueerde toekomstbeelden van de omge-
ving, die door de desbetreffende instelling, i.c. het Nederlandse Ministe-
rie van Verkeer en Waterstaat, niet of nauwelijks te beinvioeden is. Wij
zullen twee omgevingsscenario’s hanteren.

Het eerste omgevingsscenario heeft als belangrijkste karakteristieken:

1. De technologische ontwikkeling bedraagt 2,25% per periode van drie
jaar. De stand van de technologie is een grootheid die in MOBILEC is
gedefinieerd.

2. Het aandeel van de arbeidsintensieve sectoren (in het bijzonder de
dienstensector) in het regionale product neemt in een periode van
drie jaar toe met 0,75 van de stijging van dit aandeel in de voorgaande
periode van drie jaar. '

3. De reéle loonsom per werknemer stijgt met 1% per jaar.

In het licht van de eerste twee karakteristieken spreken wij van het sce-
nario van de “Gematigd innovatieve diensteneconomie”. Met behulp van het
model kan berekend worden dat dit omgevingsscenario bij ongewijzigd
beleid in Nederland over de periode 1995-2030 een economische groei
van 2,07% gemiddeld per jaar oplevert. Hierbjj is rekening gehouden
met de wederzijdse beinvloeding van economie en mobiliteit.

Het tweede omgevingsscenario is ontleend aan het scenario “European
Coordination” van het Nederlandse Centraal Planbureau (CPB, 1997). Dit
scenario wordt door het CPB onder meer gekarakteriseerd met een econo-
mische groei in Nederland van 2,75% gemiddeld per jaar over de periode
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1995-2020. Als wij deze economische groei van 2,75% als uitgangspunt
zouden hanteren, dan zou elk beleid in Nederlands Limburg geen genera-
tieve maar uitsluitend distributieve effecten hebben. Immers, het Limburgse
beleid kan het regionale product van Limburg verhogen, maar doordat
het nationale product vooraf in het CPB-scenario kwantitatief is vastge-
legd, kan dat slechts ten koste van het regionale product van andere regio’s
gaan. Met andere woorden, er zou op deze wijze slechts van een distribu-
tief effect sprake zijn. Teneinde ook een generatief effect mogelijk te ma-
ken in het kader van het CPB-scenario, is als volgt tewerkgegaar.

Het CPB veronderstelt voor het scenario “ European Coordination” een stij-
ging van de reéle loonsom per werknemer van 1,7% gemiddeld per jaar.
Wij nemen deze veronderstelling over en wij houden vast aan de tweede
karakteristiek van het eerste omgevingsscenario, “Gematigd innovatieve
diensteneconomie”. Onder deze veronderstellingen dient volgens
MOBILEC de technologische ontwikkeling 4,15% per periode van drie
jaar te bedragen om bij ongewijzigd beleid een economische groei van on-
geveer 2,75% gemiddeld per jaar in Nederland te bereiken. Aldus is de
economische groei van 2,75% geen uitgangspunt meer, maar een uit-
komst op basis van veronderstellingen omtrent de technologische ont-
wikkeling, de toeneming van het aandeel van de arbeidsintensieve sec-
toren en de stijging van de lonen.

Hiermee zijn de belangrijkste karakteristieken van het CPB-scenario als

volgt vastgelegd: )

1. De technologische ontwikkeling bedraagt 4,15% per periode van drie jaar.

2 Het aandeel van de arbeidsintensieve sectoren (in het bijzonder de
dienstensector) in het regionale product neemt in een periode van
drie jaar toe met 0,75 van de stijging van dit aandeel in de voorgaande
periode van drie jaar.

3. De reéle loonsom per werknemer stijgt met 1,7% per jaar.

Nu in plaats van de economisché groei de onderliggende karakteristie-
ken vastliggen, ontstaat ook bij het CPB-scenario ruimte voor generatie-
ve effecten van het Limburgse beleid. Bovendien is bereikt dat het in
deze vorm gegoten CPB-omgevingsscenario met het omgevingsscenario

van de ”Gematigd innovatieve diensteneconomie” vergelijkbaar is.

Vervolgens hebben wij beide omgevingsscenario’s op twee punten regi-
onaal gedifferentieerd. De eerste regionale differentiatie betreft de tech-

nologische ontwikkeling. Tot dusver is voor elke regio een technologi-
sche ontwikkeling van 2,25% (Gematigd innovatieve diensteneconomie)
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respectievelijk 4,15% (CPB-scenario European Coordination) per perio-
de van drie jaar aangehouden. In het licht van de relatief hoge mate van
innovatie in Noord-Limburg en de relatief lage mate van innovatie in
Zuid-Limburg, is de technologische ontwikkeling voor Noord-Limburg
met 0,25 procentpunt per periode verhoogd en die voor Zuid-Limburg
met 0,25 procentpunt per periode verlaagd. De regionale verschillen in
technologische ontwikkeling zijn vanwege kennisverspreiding beperkt
verondersteld. Zij zijn echter niet nihil vanwege verschillen in regionale
productiestructuur.

De tweede regionale differentiatie betreft de lonen. Tot dusver is voor
elke regio een stijging van de reéle loonsom per werknemer van 1,0%
(Gematigd innovatieve diensteneconomie) respectievelijk 1,7% (CPB-
scenario Buropean Coordination) per jaar aangehouden. Limburg kent
een zeer lage natuurlijke bevolkingsaanwas ten opzichte van het lande-
lijke gemiddelde, en vanaf ongeveer 2010 zal die naar verwachting nega-
tief zijn. Gegeven de te verwachten werkgelegenheidsontwikkeling, zal
ook in Limburg een krapte op de arbeidsmarkt ontstaan. In Noord- en
Midden-Limburg zal deze krapte op de arbeidsmarkt door inkomende

Tabel 1. Karakteristieken van het omgevingsscenario “Gematigd innovatieve

diensteneconomie”.
Noord- Midden-  Zuid- Overig
Limburg Limburg Limburg Nederl.
Technologische ontwikkeling 2,50% 2,25% 2,00% 2,25%
Stijging arbeidsintensieve sectoren 0,75 0,75 0,75 0,75
Stijging reéle loonsom per werknemer 1,0% 1,0% 1,2% (a) 1,0%

(a) 1,2% per jaar vanaf 2000; team. 1999 1,0% per jaar

Tabel 2. Karakteristicken van het CPB-omgevingsscenario “European Coordi-

nation”.
Noord- Midden-  Zuid- Overig
Limburg Limburg Limburg Nederl
Technologische ontwikkeling 4,40% 4,15% 3,90% 4,15%
Stijging arbeidsintensieve sectoren 0,75 0,75 0,75 0,75
Stijging reéle loonsom per werknemer 1,7% 1,7% 1,9% (a) 1,7%

(2) 1,9% per jaar vanaf 2000; ten. 1999 1,7% per jaar.
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migratie en pendel vanuit de rest van Nederland en in mindere mate
vanuit het buitenland verzacht worden. Gezien de perifere ligging van
Zuid-Limburg vanuit een Nederlands gezichtspunt, zullen inkomende
migratie en pendel in deze regio vanuit de rest van Nederland veel ge-
ringer zijn, wat naar verwachting niet vanuit het buitenland gecompen-
seerd zal worden. Hierdoor zal in Zuid-Limburg de opwaartse druk op
de lonen groter zijn dan elders. Tegen deze achtergrond is de stijging van
de reéle loonsom per werknemer vanaf 2000 met 0,2 procentpunt per
jaar verhoogd. Aldus wordt van de twee omgevingsscenario’s uitgegaan
die in de tabellen 1 en 2 zijn vastgesteld.

B. Beleidsvarianten

De effecten van het Limburgse beleid op de mobiliteit en de economie in

ruimte en tijd zijn mede afhankelijk van het gevoerde nationale ver-

keers- en vervoersbeleid. In het licht van de discussies over mogelijke

vormen van het nationale verkeers- en vervoersbeleid formuleren wij de

volgende beleidsvarianten: '

1. nulvariant: ongewijzigd beleid (referentievariant);

2. wegenvariant: een zodanige uitbreiding van de wegcapaciteit vanwege
de toegenomen capaciteitsbenutting dat de reistijd per auto niet stijgt;

3. tarievenvariant: verhoging van de reéle reisafstandskosten per km
voor de (vracht)auto van 3% per jaar en voor de overige vervoerswij-
zen (trein, bus en schip) van 1% per jaar;

4. openbaarvervoersvariant: een zodanige snelheids- en frequentiever-
hoging dat de reistijd per trein en bus met 1% per jaar afneemt.

Deze beleidsvarianten worden aan elk van beide omgevingsscenario’s
gekoppeld. In tabel 3 worden de karakteristieken van de vier beleidsva-
rianten nogmaals weergegever.

Volledigheidshalve merken we op dat de reistijd van de (vracht)auto en
de bus door het model wordt bepaald, met uitzondering van de open-
baarvervoersvariant, waarin ook de reistijd van de bus vooraf is vastge-
legd, namelijk een reductie van 1% per jaar.

Fr wordt eenvoudigheidshalve verondersteld dat de kosten van de we-
genvariant en de openbaarvervoersvariant worden gefinancierd door
middel van een overeenkomstige verlaging van de autonome overheids-
consumptie (totale overheidsbestedingen blijven op peil) of van de auto-
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Tabel 3. Vier beleidsvarianten.

Capaciteit van de Reéle reisafstands- Reistijd
weginfrastructuur kosten per km
Nulvariant Constant Constant Schip constant
Trein constant
Wegenvariant Uitbreiding(reistijd auto/ Constant Schip constant
bus neemt niet toe) Constant Trein constant
Tarievenvariant | Constant Auto 3% Schip constant
: Schip 1% Trein constant
Trein 1%
Bus 1%
Openbaar- Constant Constant Schip constant
vervoersvariant Trein -1%
Bus -1%

nome private consumptie (door middel van belastingheffing). Ten aan-
zien van de tarievenvariant wordt eenvoudigheidshalve verondersteld
dat de verkregen opbrengsten niet tot bestedingen aan binnenlandse
producten leiden (de overheid pot de opbrengsten op of de overheid lost
daarmee leningen van niet-geldscheppende huishoudingen af die deze
gelden oppotten dan wel aan buitenlandse producten besteden of de
overheid lost daarmee schuldbekentenissen af bij het geldscheppende
bankwezen). Deze veronderstellingen ontslaan ons van de noodzaak om
de kosten van de wegenvariant en de openbaarvervoersvariant en de
f)p})rengsten van de tarievenvariant te schatten, wat een lastige opgave
is. '

C. Projecties tot 2030

De uitgangspunten voor de projecties van de mobiliteit en de economie
tot 2030 zijn de ontwikkelingen van de omgeving, zoals zij door de om-
gevingsvarianten “Gematigd innovatieve diensteneconomie” en “Euro-
pean Coordination” van het CPB worden beschrevern. Daaraan zijn vier
beleidsvarianten gekoppeld, die als volgt worden gehanteerd:

1. de nulvariant;

2. de nulvariant t.e.m. 1999 en de wegenvariant vanaf 2000;

3. de nulvariant t.e.m. 1999 en de tarievenvariant vanaf 2000;

4 Het 1s mogelijk met behulp van het model ook invulling te geven aan andere veronder-
stéllingen omtrent de financiering van de kosten respectievelijk de besteding van de
opbrengsten.
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4. denulvariant t.e.m.1999 ende openbaarvervoersvariant vanaf 2000.

In de projecties tot 2030 is rekening gehouden met de toekomstige uit-
breidingen van het autosnelwegennet in Nederlands Limburg, waarover
een besluit is genomen. ‘

In eerste instantie is met behulp van het model de economische groei in
de Limburgse regio’s en in Nederland als geheel op basis van de twee
omgevingsscenario’s en de nulvariant berekend. Daarbij wordt met de
wederzijdse beinvloeding van mobiliteit en economie rekening gehou-
den. :

De resultaten van de berekeningen toont tabel 4. Hieruit blijkt dat in bei-
de scenario’s de economie van Midden-Limburg de laagste groei zal ver-
tonen, gevolgd door Noord-Limburg en tenslotte Zuid-Limburg,. Slechts
in Zuid-Limburg zal de economische groei hoger zijn dan in Nederland
als geheel, zij het dat deze voorsprong vanaf 2000 als gevolg van de toe-
nemende krapte op de regionale arbeidsmarkt zal verdwijnen.

Tabel 4. Gemiddelde groei per jaar (%) van het regionale/nationale product in
Limburg en Nederland over de periode 1995-2030 op basis van twee
omgevingsscenario’s en de nulvariant.

Noord- Midden‘ Zuid- Nederland
Limburg - Limburg Limburg
Gematigd inno-
vatievegdienste— 1,91 1,63 2,23 . 2,07
neconomie :
CPB-scenario
European Coor- 2,65 2,30 3,00 2,83

dination

In het algemeen gaat een hogere economische groei gepaard met een %‘10—
gere groei van de mopbiliteit. Aan de hand van de tabellen 5 (Gematigd
innovatieve diensteneconomie) en 6 (CPB-scenario European Coordina-
tion) zullen wij nagaan hoe het regionale product, de werkgelegenheid
en het goederen- en personenvervoer naar vervoerswijze zich tot 2030 in
de Limburgse regio’s per beleidsvariant zullen ontwikkelen.
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1. Nulvariant

In beide omgevingsscenario’s vertoont het goederenvervoer per trein en
schip een hoge groei ten opzichte van dat per vrachtauto. Het personen-
vervoer per auto groeit, dat per trein neemt in zeer geringe mate toe en
dat per bus neemt af. Bijgevolg verandert de verdeling over de vervoers-
wijzen in het goederenvervoer ten nadele van de auto en die in het per-
sonenvervoer ten voordele van de auto. Nochtans zijn de verschuivin-
gen in de verdeling over de vervoerswijzen beperkt, doordat het aandeel
van de (vracht)auto zeer hoog is ten opzichte van de overige vervoers-
wijzen.

Het CPB-omgevingsscenario “European Coordination” vertoont een ho-
gere groei van de economie en de mobiliteit dan het omgevingsscenario
“Gematigd innovatieve diensteneconomie”, met uitzondering van de
groei van het vervoer per bus. Dit komt doordat beide omgevingsscena-
rio’s eenzelfde infrastructuurnetwerk kennen, maar in het CPB-scenario
moet daarop een sterker groeiende hoeveelheid verkeer worden ver-
werkt. Dat leidt tot een lagere snelheid en dus tot een langere reistijd van
de bus, waardoor de bus minder aantrekkelijk wordt. Ook de
(vracht)auto kent in het CPB-scenario een langere reistijd, hetgeen tot
uitdrukking komt in groeiverschillen tussen de twee scenario’s, die voor
het vervoer per (vracht)auto geringer zijn dan voor het regionale pro-
duct.

2. Wegenvariant

Capaciteitsverruiming van de wegen bevordert de substitutie ten gunste
van de (vracht)auto en de bus, maar dankzij de hogere economische
groei profiteert ook het goederenvervoer per trein en schip. Slechts de
groei van het personenvervoer per trein wordt minder; kennelijk is daar
het substitutie-effect sterker dan het inkomenseffect.

Het verschil in groei van het regionale product en de werkgelegenheid
tussen de nulvariant en de wegenvariant lijkt gering, maar aangezien het
om een gemiddeld jaarlijks groeipercentage over 35 jaar (1995-2030)
gaat, kunnen er in 2030 grote verschillen ontstaan. Zo genereert de we-
genvariant in Zuid-Limburg in 2030 2330 extra arbeidsplaatsen bij de
“Gematigd innovatieve diensteneconomie” en 3960 extra arbeidsplaat-
sen bij het CPB-scenario “European Coordination”, datis 1,2% respectie-
velijk 2% van de werkgelegenheid in 1995.
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Tabel 6. Gemiddelde groei per jaar (%) van het reéle regionale product, de
werkgelegenheid en het goederen- en personenvervoer per vervoers-
wijze in Limburg over de periode 1995-2030 op basis van het CPB-
omgevingsscenario “European Coordination” (a).

Tabel 5. Gemiddelde groei per jaar (%) van het reéle regionale product, de
werkgelegenheid en het goederer- en personenveTvoer per VErvoers-:
wijze in Limburg over de periode 1995-2030 op busis van het omge-
vingsscenario “Gematigd innovatieve diensteneconomie” ().

. . Tarieven- Openbaarver- ‘ N i Tari " _
Nlv t Wegenvariant it o ersvariant 1 ‘ Nulvariant ~ Wegenvariant 3ne.ve§: (‘),Ez?s%:ézg
Noord-Limburg ‘ Noord-Limburg
 Regionaal product 1,91 1,93 1,67 1,91 Regionaal product 2,65 2,69 2,40 2,65
Werkgelegenheid 0,90 0,92 0,66 0,90 | Werkgelegenheid 0,93 0,98 0,69 0,94
Goederenvervoer ! Goederenvervoer
- per auto 1,60 1,76 0,57 1,61 | - per auto 212 2,39 1,12 2,13
- per trein 1,65 1,67 0,57 1,73 | - per trein 2,37 - 242 1,29 2,45
- per schip 2,62 2,63 2,06 2,62 r - per schip 3,06 3,09 2,48 3,06
Personenvervoer ‘ Personenvervoer
- per auto 0,86 1,06 -0,12 0,82 | - per auto 1,09 142 011 1,05
- per trein 0,04 0,01 -047 1,65 ! - per trein 0,08 0,03 -0,42 1,69
- per bus 0,10 0,10 0 1,31 : - per bus 0,26 0,07 0,16 1,14
Midden-Limburg - | Midden-Limburg
Regionaal product 1,63 1,65 1,48 1,63 I Regionaal product 2,30 234 2,15 2,30
Werkgelegenheid 0,62 0,64 0,48 0,63 i Werkgelegenheid 0,59 0,63 0,45 0,59
Goederenvervoer . | Goederenvervoer
- per auto 1,46 1,62 0,48 147 i - per auto 2,02 2,28 1,06 2,03
- per trein 2,13 2,14 1,23 2,21 \. - per trein 2,40 242 148 247
- per schip 2,50 2,51 1,98 2,50 ‘ - per schip 3,00 3,04 2,48 3,01
Personenvervoer | Personenvervoer
- per auto 0,80 0,98 -0,16 0,76 1 - per au'fd 1,02 1,34 0,06 0,98
- per :'em 0,05 8,04 -(()),(‘)L: 1,:? ‘ - per trein 0,10 0,07 0,42 1,69
- per bus -0,09 11 A / i - per bus 0,24 0,09 0,14 1,15
Zuid-Limburg . | Zuid-Limburg
Regionaal product 2,23 2,26 2,06 2,24 } Regionaal product 3,00 3,04 2,83 300
Werkgelegenheid 1,04 1,06 0,87 1,04 " ‘Werkgelegenheid 1,10 1,14 0,93 1,10
Goederenvervoer | Goederenvervoer
- per auto 1,64 1,81 0,69 1,65 ‘ - per auto 2,11 2,38 1,19 212
- per trel?l 2,22 2,24 1,24 2,29 | - per trel?x 2,79 2,82 1,79 2,86
- per schip 2,59 2,62 2,03 2,60 | - per schip 3,27 3,31 2,70 3,27
Personenvervoer [ Personenvervoer
‘ !
- per aut.o 0,96 118 -0,05 0,91 i - per auto 1,21 1,57 0,20 1,17
- per trein 0,07 0,05 -0,45 1,68 i - per trein 0,12 0,09 -0,39 1,73
- per bus -0,19 0,04 -0,06 1,22 : - per bus -0,34 0,02 -0,21 1,07

(2) De groeipercentages van het goederenvervoer zijn op de hoeveelheid tonnen geba-
seerd en die van het personenvervoer op het aantal reizigers. De vervoersstromen met
betrekking tot de (vracht)auto en de bus omvatten het transitoverkeer door een regio,
met uitzondering van het transitoverkeer van het buitenland naar het buitenland. De

| vervoersstromen met betrekking tot de trein en het schip zijn exclusief transitoverkeer.

Het personenvervoer is exclusief buitenland.

(a) De groeipercentages van het goederenvervoer zijn op de hoeveelheid tormen geba-
seerd en die van het personenvervoer op het aantal rejzigers. De vervoersstromen met
betrekking tot de (vracht)auto en bus omvatten het transitoverkeer door een regio, met
uitzondering van het transitoverkeer van het buitenland naar het buitenland. De ver-
voersstromen met betrekking tot de trein en het schip zijn exclusief transitoverkeer. Al
het personenvervoer is exclusief buitenland. .

|
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3. Tarievenvariant

In het kader van de tarievenvariant worden de reéle reisafstandskosten
per km voor alle vervoerswijzen elk jaar verhoogd, zij het voor de
(vracht)auto aanzienlijk meer dan voor de overige vervoerswijzen (zie
tabel 3). Dit heeft een daling van de groei van de economie en de mobili-
teit ten gevolge, met uitzondering van die van de bus. Door de aanhou-
dende tariefverhogingen daalt de mobiliteit voor consumptieve doelein-
den zozeer dat de groei van het personenvervoer per auto en trein nega-
tief wordt. De groei van het vervoer pet bus wordt echter minder nega-
tief, doordat de verhoging van de tarieven tot een lagere benutting van
de wegcapaciteit leidt, wat een hogere rijsnetheid en dus een kortere

reistijd mogelijk maakt.

Het negatieve effect van de verhoging van de tarieven op de groei van
het regionale product en de werkgelegenheid kan door een lastenver-

lichting worden gecompenseerd.

4. Openbaarvervoersvariunt

Stimulering van het openbaar Vervoer oefent een belangrijk positief ef-
fect uit op het personenve‘rvcjer per trein en bus. Het neerwaartse effect
op de groei van het personenvervoer per auto is echter gering.

5. Capaciteitsverruimende Wegprojeéten

Zes denkbeeldige projecten ter verruiming van de wegcapaciteit in Ne-
derlands Limburg worden onderzocht op hun effecten op mobiliteit en
economie. Daartoe is als werkhypothese verondersteld dat de capaciteits-
verruiming van een autosnelwegtraject door middel van derde rijstro-
ken in beide richtingen in 2011 zal worden gerealiseerd en in 2012 in ge-
bruik zal worden genomen.

Het gaat om de volgende projecten (zie figuur 1):

1. A2, traject Grathem-Urmond;

2. A2, traject Kerensheide-Maastricht;

3. A67, traject Eindhoven/ knooppunt Leenderheide-Venlo;

4. A73, traject Nijmegen/ Dukenburg-Sevenum (Venlo);

5. A2/A76, traject Urmond-Kerensheide-Ten Esschen (Heerlen);
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6. A79, traject Maastricht/knooppunt Kruisdonk-Heerlen/knooppunt
Kunderberg,.

Op basis van de effectberekeningen in sectie 5.A zal voor ieder project

een kosten-batenanalyse worden opgesteld.

A. FEffecten op mobiliteit en economie

D(.e effecten van de bovengenoemde denkbeeldige projecten op mobili-
teit en economie zijn met behulp van MOBILEC berekend. Daarbij is ver-
ondersteld dat de kosten van de projecten op dezelfde wijze worden ge-

 financierd als die van de wegenvariant en de openbaar-vervoersvariant

(sectie 4.B). De uitkomsten op basis van het omgevingsscenario “Gema-
tigd innovatieve diensteneconomie” en de nulvariant zijn in de tabellen
7 tem. 12 weergegeven. Zo is bijvoorbeeld in tabel 7 af te lezen dat het
regionale product in Zuid-Limburg jaarlijks gemiddeld 14,1 miljoen
euro (prijspeil 1990) hoger wordt als gevolg van de ingebruikneming
van derde rijstroken van het traject Grathem-Urmond van de A2. De
procentuele mutaties zijn in de meeste gevallen minder dan 1%. Waar de
procentuele mutaties hoger dan 1% zijn, staan zij in de tabellen 7 t.e.m.
12 tussen haken achter de absolute mutaties vermeld. Dat blijkt slechts
het geval te zijn bij het personenvervoer per aufo en bus in de regio waar
de capaciteitsverruiming van de autosnelweg wordt verondersteld
plaats te vinden; hierop vormt de capaciteitsverruiming van het traject
Maastricht-Heerlen (A79) in Zuid-Limburg een vitzondering.
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Figuur 1. Autosnelwegennet in Nederlands Limburg.
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Tabel 7. Gemiddelde jaarlijkse mutaties van het reéle regionale product, de

werkgelegenheid en het personen- en goederenvervoer tot 2030 als ge-
volg van de ingebruikneming van derde rijstroken van de autosnel-
weg Grathem-Urmond (A2) in 2012, op basis van het omgevingssce-
nario “Gematigd innovatieve diensteneconomie” en de nulvariant (a).

Noord- Midden- Zuid- Overig Totaal
Limburg Limburg Limburg  Nederland Nederland
Regionaal product 0,6 54 14,0 2,7 22,7
Werkgelegenheid 0 01 0,3 0 04
Goederenvervoer
- per auto 34 289 287
- per trein 0 0 1
- per schip 0 7 6
Personenvervoer
- per auto 44 2954 (3,0%) 3538 (1,5%)
- per trein 0 -1 -9
- per bus 0 37 (1,8%) 204 (1,6%)

(2) Regionaal product in miljoen euro (Nederlands prijspeil 1990), werkgelegenheid in
1000 arbeidsjaar, goederenvervoer in 1000 ton en personenvervoer in 1000 reizigers.

Tabel 8. Gemiddelde jaarlijkse mutaties van het reéle regionale product, de

werkgelegenheid en het personen- en goederenvervoer tot 2030 als ge-
volg van de ingebruikneming van derde rijstroken van de autosnel-
weg Kerensheide-Maastricht (A2) in 2012, op basis van het omge-
vingsscenario “Gematigd innovatieve diensteneconomie” en de
nulvariant (a).

Noord- Midden- Zuid- Overig Totaal
Limburg Limburg Limburg  Nederland Nederland
Regionaal product 0 0 8,9 0,5 94
Werkgelegenheid 0 0 0.2 0 0,2
Goederenvervoer
- per auto 6 24 170
- per trein 0 0 -0
- per schip 0 1 24
Personenvervoer :
- per auto 13 65 3385 (1,4%)
- per trein 0 0 -1
- per bus 0 0 210 (1,6%)

(a) Zie onder tabel 7.




Tabel 9. Gemiddelde jaarlijkse mutaties van het reéle regionale product, de
werkgelegenheid en het personen- en goederenvervoer tot 2030 als ge-
volg van de ingebruikneming van derde rijstroken van de autosnel-
weg Eindhoven-Venlo (A67) in 2012, op basis van het omgevingssce-
nario “ Gematigd innovatieve diensteneconomie” en de nulvariant (a).

Noord- Midden- Zuid- Overig Totaal
Limburg Limburg Limburg _ Nederland Nederland

59 01 05 14,7 20,0
01 0 0 03 04

Regionaal product
Werkgelegenheid

Goederenvervoer .
362 -1 -8
0 0 0
3 1 0
Personenvervoer
- per auto 3313 31%) 2B 3
- per trein -1 0 0
- per bus 37 (1,5%) -2 1

() Regionaal product in miljoen euro (Nederlands prijspeil 1990), werkgelegenheid in
1000 arbeidsjaar, goederenvervoer in 1000 fon en personenvervoer in 1000 reizigers.

Tabel 10. Gemiddelde jaarlijkse mutaties van het reéle regionale product, de
werkgelegenheid en het personen- en goederenvervoer tot 2030 als
gevolg van de ingebruikneming van derde rijstroken van de auto-
snelweg Nijmegen-Venlo (A73) in 2012, op basis van het omge-
vingsscenario “Gematigd innovatieve diensteneconomie” en de nul-

variant ().
Noord- Midden- Zuid- Overig Totaal
Limburg Limburg Limburg  Nederland Nederland

Regionaal product 4,8 01 04 52 10,5
Werkgelegenheid 01 0 0 01 0,2
Goederenvervoer

- per auto 293 9 7 R

- per trein 1 0 0

- per schip 2 0 0

Personenvervoer

- per auto 3292 (3,1%) 10 21

- per trein - 0 o

- per bus 55 (2,2%) 0 2

(2) Zie onder tabel 9.

Noord- Midden- Zuid- Overig Totaal
Limburg Limburg Limburg  Nederland Nederland
Regionaal product 0 0 4,6 0 4,6
Werkgelegenheid 0 0 01 0 01 -
Goederenvervoer :
- per auto -11 -1 89
- per trein 0 0 0
- per schip 0 0 1
Personenvervoer
| - per auto 0 -5 1618
- per trein 0 0 -4
- per bus 0 0 133 |

. Tabel 11. Gemiddelde jaarlijkse mutaties ban het reéle regionale product, de

werkgelegenheid en het personen- en goederenvervoer tot 2030 als
gevolg van de ingebruikneming van derde rijstroken van de auto-
snelweg Urmond-Kerensheide-Ten Esschen (A2/A76) in 2012, op
basis van het omgevingsscenario “Gematigd innovatieve dienstene-
conomie” en de nulvariant (a).

Noord- Midden- Zuid- . Overig Totaal
Limburg Limburg Limburg  Nederland Nederland
Regionaal product 0 01 11,5 04 120
Werkgelegenheid 0 0 0,2 0 0,2
Goederenvervoer
- per auto 6 34 219
- per trein 0 0 1
- per schip 0 1 5
Personenvervoer
- per auto 17 . 9 4315 (1,8%)
- per trein 0 -1 -1
- per bus 0 1 267 (2,1%)

() Regionaal product in miljoen euro (Nederlands prijspeil 1990), werkgelegenheid in
1000 arbeidsjaar, goederenvervoer in 1000 ton en personenvervoer in 1000 reizigers.

Tabel 12. Gemiddelde jaarlijkse mutaties van het reéle regionale product, de
werkgelegenheid en het personen- en goederenvervoer tot 2030 als ge-
volg van de ingebruikneming van derde rijstroken van de autosnelweg
Maastricht-Heerlen (A79) in 2012, op basis van het omgevingsscena-
rio “Gematigd innovatieve diensteneconomie” en de nulvariant (a).

(a) Zie onder tabel 11.




Welk mechanisme wordt in gang gebracht door een capaciteitsverrui-
ming? Uitbreiding met derde rijstroken verlaagt de verhouding tussen
de benutting van de autosnelweg en de capaciteit ervan, waardoor de
yoertuigen elkaar minder hinderen en dus een hogere snelheid kunnen
aanhouden. Dat impliceert een daling van de reistijd van het wegverkeer
en daarmee van de transportkosten (totaal van reisafstandskosten en
reistijdkosten). Aldus ontstaat een substitutie van transport ten gunste
van de (vracht)auto en de bus, maar dankzij het hogere regionale pro-
duct profiteert ook het goederenvervoer per trein en schip. Daarentegen
profiteert het personenvervoer per trein niet, doordat het effect van het
hogere regionale product/inkomen te gering is om de substitutie ten
gunste van het wegverkeer te COMpenseren.

Niet alleen de regio waarin de capaciteitsverruiming plaatsvindt profi-
teert, maar ook de andere regio’s kunnen profiteren. Dat laatste is echter

" niet zeker; het hangt ervan af of voor de andere regio’s de transportkos-

ten van hun interregionale vervoersstromen door de capaciteitsverrui-
ming lager dan wel hoger geworden zijn. De transportkosten van de an-
dere regio’s worden lager door de werking van het boven uiteengezetie
mechanisme. De transportkosten van de andere regio’s worden echter
hoger, wanneer als gevolg van toenemend verkeer op hun gelijkgeble-
ven infrastructuur de reistjd toeneemt.

Gewapend met deze kennis kunnen wij de uitkomsten in de tabellen 7
t.e.m. 12 interpreteren.

De‘capaciteitsverru’uning van het traject Grathem-Urmond van de A2 (ta-
bel 7) leidt tot een hoger regionaal product in Midden- en Zuid-Limburg
maar ook tot een positieve uitstraling op Noord-Limburg en “overig Ne-
derland”. De werkgelegenheid in Midden- en Zuid-Limburg stijgt. De
mobiliteitsveranderingen in de drie Tegio’s van Limburg geven €en
beeld te zien dat volledig aansluit op de bovenstaande uitleg: toeneming
van het vervoer per (vracht)auto en bus, geringe toeneming van het goe-
derenvervoer per trein en schip, en een afneming van-het personenver-
voer per trein. Het grote verschil in de toeneming van het busvervoer
tussen Midden- en Zuid-Limburg hangt samen met de veel grotere om-
vang van het busvervoer in Zuid-Limburg; de hierop betrekking heb-
bende procentuele mutaties zijn echter weinig verschillend.

De capaéiteitsverruiming van het traject Kerensheide-Maastricht van de
A2 (tabel 8) brengt een verhoging van het regionale product en de werk-
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gelegenheid van Zuid-Limburg teweeg. Het wegvervoer neemt ook in
Noord- en Midden-Limburg ietwat toe, maar het effect op hun regionale
product is ongeveer 40.000 gulden, wat in tabel 8 op nul miljoen euro is
afgerond. Het regionale product van “overig Nederland” stijgt met 0,5
miljoen euro, wat per saldo niet veel is, want het gaat hier om het totaal
van positieve en negatieve effecten op alle regio’s buiten Limburg.

De capaciteitsverruiming van het traject Eindhoven-Venlo van de A67 (ta-
bel 9) doet het regionale product en de werkgelegenheid in Noord-Lim-
burg en “overig Nederland” stijgen. Het wegverkeer in Noord-Limburg
neemt toe, terwijl dat in Midden-Limburg onder invloed van een hogere
reistijd ietwat vermindert. Ook het regionale product daalt in Midden-
Limburg iets. In Zuid-Limburg neemt het regionale product en in sa-
menhang daarmee het goederenvervoer per vrachtauto wat af.

De capaciteitsverruiming van het traject Nijmegen-Venlo van de A73 (ta-
bel 10) leidt tot een stijging van het regionale product en de werkgele-
genheid, niet alleen in Noord-Limburg maar ook in Midden- en Zuid-
Limburg en “overig Nederland”.

De capaciteitsverruiming van het fraject Urmond-Kerensheide-Ten Esschen
van de A2/ A76 (tabel 11) brengt een verhoging van het regionale product
en de werkgelegenheid in Zuid-Limburg teweeg en heeft een geringe po-
sitieve uitstraling op “overig Nederland”, alsmede op Midden-Limburg.

De capaciteitsverruiming van het éraject Maastrichi-Heerlen van de A79 (ta-
bel 12) veroorzaakt een stijging van het regionale product en de werkgele-
genheid in Zuid-Limburg. Het wegverkeer in Noord- en Midden-Lim-
burg neemt ietwat af onder invioed van een hogere reistijd in deze regio’s.

Ui-t het bovenstaande kan geconcludeerd worden dat de capaciteitsver-
ruiming van de zes trajecten een gunstig effect heeft op het regionale
product en de werkgelegenheid in de regio waarin de verruiming plaats-
vindt. Het wegvervoer neemt toe en ook het goederenvervoer per irein
en schip stijgt enigszins, terwijl het personenvervoer pex trein fetwat ver-
mindert. Het traject Grathem-Urmond (A2), dat geheel in Midden- en
Zuid-Limburg gelegen is, heeft een duidelijke uitstraling op het gebied
buiten Limburg. Een project in een bepaalde regio van Limburg bein-
vloedt het regionale product van de twee andere regio’s met niet meer
dan +0,5 tot -0,5 miljoen euro.
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Aan de besproken resultaten liggen het omgevingsscenario “Gematigd
innovatieve diensteneconomie” en de nulvariant ten grondslag. Gege-
ven dit omgevingsscenario, levert de tarievenvariant in het algemeen ge-
sproken wat lagere mutaties op met betrekking tot mobiliteit en econo-
mie, terwijl daarentegen de openbaarvervoersvariant wat hogere muta-
ties te zien geeft. Het CPB-scenario “European Coordination” veroor-
zaakt in het algemeen hogere mutaties met betrekking tot mobiliteit en
economie dan het omgevingsscenario “Gematigd innovatieve diensten-
economie”.

B. Kosten-batenanalyse

De gekwantificeerde effecten van de capaciteitsverruimende projecten op
het binnenlandse product van Nederland worden voor het opstellen van
een kosten-batenanalyse per iraject gebruikt. Deze kosten-batenanalyses
zijn op een (in Nederland offici¢le) disconteringsvoet van 4% gebaseerd.
Ook de baten na het jaar 2030 zijn in de berekeningen meegenomen.

De baten in de onderhavige kosten-batenanalyses omvatten echter voor-
alsnog alleen die effecten welke in het binnenlandse product van Neder-
land tot uitdrukking komen. Reistijdwinsten van de consumptieve mobi-
liteit en het woon-werkverkeer blijven buiten beschouwing, ofschoon zij
wel met behulp van MOBILEC berekend kunnen worden. Evenmin zijn
de effecten op het terrein van milieu, leefbaarheid en verkeersveiligheid in
de kosten-batenanalyse opgenomen. Met MOBILEC zijn die ook niet te
berekenen. De genoemde reistijdwinsten vertegeriwoordigen positieve
baten, terwijl de effecten op milieu en leefbaarheid in het algemeen nega-
tief zijn. Afgezien van de verkeersveiligheid, waarover geen uitspraak is
te doen zonder aanvullende gegevens, staan tegenover de positieve effec-
ten van het buiten beschouwing gelaten deel van de reistijdwinsten de ne-
gatieve effecten op het buiten beschouwing gelaten milieu en leefbaar-
heid. Hun saldo in monetaire termen behoeft echter niet nihil te zijn.

De kosten in de kosten-batenanalyse zijn afgeleid uit gegevens in het
Handboek Economische Effecten Infrastructuur van het Nederlandse Minis-
terie van Verkeer en Waterstaat. Het gaat hier om standaardgegevens,
die echter niet met de projectspecifieke werkelijkheid overeen hoeven te
komen, en zonder de bouw van eventuele aanvullende kunstwerken.
Zolang het om een illustratie gaat, is het gebruik hiervan aanvaardbaar.
Het budgetbeslag van de projecten is gelijkgesteld met hun kosten.
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Tabel 13. Opbrengstratio’s van zes denkbeeldige projecten van capaciteitsoer-
ruimingen, op basis van het omgevingsscenario “Gematigd innova-
tieve diensteneconomie”.

. enbaar-
Nulvariant —2nieven- ?/IeJrvoers-
- variant .
variant

A2, traject Grathem-Urmond ‘ 2,68 1,94 2,68
A2/ A76, Urmond-Kerensheide-Ten Esschen 2,17 21,71 2,19
A2, traject Kerensheide-Maastricht 1,68 1,30 1,65
A67, traject Eindhoven-Venlo 0,60 0,41 0,61
A79, traject Maastricht-Heerlen -0,07 -0,16 -0,07
A73, traject Nijmegen-Venlo -0,19 -0,25 -0,18

Tabel 14. Opbrengstratio’s van zes denkbeeldige projecten van capaciteitsver-
ruimingen, op basis van het CPB-omgevingsscenario “European

Coordination”.
. enbaar-
. Tarieven- Op
Nulvariant variant vervoers-
variant

A2, traject Grathem-Urmond 3,98 - 2,84 4,00
A2/ A76, Urmond-Kerensheide-Ten Esschen 3,15 2,49 13,17
A2, traject Kerensheide-Maastricht 2,51 1,95 2,52
A67, traject Eindhoven-Venlo 1,03 0,79 1,05
A79, traject Maastricht-Heerlen 0,17 0,06 0,17
A73, traject Nijmegen-Venlo -0,04 -0,14 -0,03

De tabellen 13 en 14 geven een overzicht van de opbrengstratio’s van de
onderzochte trajecten op basis van de twee omgevingsscenario’s. Is de
opbrengstratio positief, dan is de capaciteitsuitbreiding maatschappelijk
rendabel. Is de opbrengstratio negatief, dan is de capaciteitsuitbreiding
maatschappelijk onrendabel. Maatschappelijk onrendabel zijn volgens
de tabellen de capaciteitsverruiming van het traject Nijmegen-Venlo
(A73) bij alle beleidsvarianten in beide omgevingsscenario’s, en de capa-
citeitsverruiming van het traject Maastricht-Heerlen (A79) bij alle be-
leidsvarianten in het omgevingsscenario “Gematigd innovatieve dien-
steneconomie”. Hierbij dient men er echter rekening mee te houden dat
restrictieve definities van de kosten en de baten gehanteerd zijn.

In de tabellen 13 en 14 zijn de projecten naar afnemende opbrengstratio
gerangschikt; de rangschikking blijkt onafhankelijk van het gekozen om-
gevingsscenario en de gekozen beleidsvariant. Dit komt doordat een ge-
geven omgevingsscenario met een bepaalde beleidsvariant veronder-
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steld wordt in alle regio’s toegepast te worden. De kwestie van de onder-
linge afhankelijkheid van de projecten komt in sectie 5.C aan de orde.

Het CPB-scenario “European Coordination” geeft hogere opbrengst-
ratio’s te zien dan het omgevingsscenario “Gematigd innovatieve dien-
steneconomie”. Dit is het gevolg van de omstandigheid dat de groei van
het verkeer bij het CPB-scenario hoger is dan bij de “Gematigd innova-
tieve diensteneconomie”. Dit gaat bij het CPB-scenario gepaard met een

. hogere verhouding tussen de benutting van de weg en de capaciteit er-
van in 2011, voordat de capaciteitsverruiming in gebruik zal worden ge- -

nomen. Een capaciteitsverruiming bij het CPB-scenario levert dus meer
baten op.

De tarievenvariant levert een lagere opbrengstratio op dan de nulvari-
ant, gegeven het omgevingsscenario. Dit komt doordat de groei van het
verkeer bij de tarievenvariant lager is dan bij de nulvariant. Vanwege de
lagere verhouding tussen de benutting van de weg en de capaciteit er-
van in 2011, levert een capaciteitsuitbreiding bij de tarievenvariant dus
minder baten op dan bij de nulvariant. De opbrengstratio bij de open-
baarvervoersvariant zijn nagenoeg gelijk aan die bij de nulvariant, gege-
ven het omgevingsscenario. Dit hangt samen met de geringe verschillen
in verkeersontwikkeling tussen deze twee varianten.

C. Aanzet tot een prioriteitstelling

De tabellen 13 en 14 vormen het uitgangspunt voor een prioriteitstelling
van de projecten.’ Bezien vanuit de Paretiaanse welvaartstheorie heeft
de capaciteitsverruiming van het traject Grathem-Urmond (A2) de eer-
ste prioriteit, althans indien de projecten onderling onafhankelijk zijn.
De projecten Grathem-Urmorid (A2), Urmond-Kerensheide-Ten Esschen
(A2/A76) en Kerensheide-Maastricht (A2) zijn echter afhankelijk van el-
kaar. Daarentegen bestaat er weinig afhankelijkheid tussen deze drie
projecten enerzijds en de projecten Eindhoven-Venlo (A67), Maastricht-

5 Blauwens et al. (1982a en 1982b) hebben kosten-batenanalyses uitgevoerd voor de uit-
bouw van het Belgische hoofdwegennet en het Belgische vaarwegennet. Op grond
daarvan konden zij een prioriteitstelling van investeringen in het hoofdwegennet en
het vaarwegennet opstellen. Daarbij zijn echter milieueffecten, regionale effecten, ver-
keersveiligheidseffecten en effecten op de verdeling over de vervoerswijzen buiten be-
schouwing gebleven.
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Heerlen (A79) en Nijmegen-Venlo (A73) anderzijds. Ook tussen de drie
laatstgenoemde projecten is er nauwelijks van afhankelijkheid sprake.

Waar sprake is van afhankelijkheid van projecten, dient men als volgt te-

werk te gaan. Veronderstel twee wederzijds afhankelijke projecten A en

B, waarbij project A een hogere opbrengstratio heeft dan project B. Er

moet nu worden nagegaan of de combinatie van de projecten Aen B een

hogere opbrengstratio oplevert dan project A. Met betrekking tot de we-

derzijds afhankelijke projecten Grathem-Urmond (A2), Urmond-

Kerensheide-Ten Esschen (A2/ A76) en Kerensheide-Maastricht (A2) zijn

vier combinaties mogelijk: ‘

1. A2, traject Grathem-Urmond en A2/ A76, traject Urmond-Kerenshei-
de-Ten Esschen;

2. A2, traject Grathem-Urmond en A2, traject Kerensheide-Maastricht;

3. A2/A76, traject Urmond-Kerensheide-Ten Esschen en A2, traject
Kerensheide-Maastricht;

4. A2, traject Grathem-Urmond en A2/ A76, traject Urmond-Kerenshei-
de-Ten Esschen en A2, traject Kerensheide-Maastricht.

Hun opbrengstratio’s dienen te worden berekend, teneinde ze in de

rangschikking van projecten een plaats toe te kennen.

Zonder de beschikking te hebben over de uitkomsten van dergelijke be-

rekeningen, kunnen wij toch tot op zekere hoogte een uitspraak doen

over de rangschikking van de projecten naar afnemende prioriteit. Aan-

gezien de opbrengstratio van elk der vier genoemde combinaties altijd

hoger is dan die van het project Kerensheide-Maastricht (A2), ontstaat

de volgende prioriteitstelling:

1. 1le prioriteit: A2, traject Grathem-Urmond en A2/A76, traject
Urmond-Kerensheide-Ten Esschen en A2, traject Kerensheide-Maas-

~ tricht afzonderlijk dan wel in de een of andere combinatie; een nadere
prioriteitstelling van deze projecten is zonder verdere berekeningen
niet mogelijk; :

2. 2e prioriteit: A67, traject Eindhoven-Venlo; )

3. 3e prioriteit: A79, traject Maastricht-Heerlen, in het geval van het
CPB-scenario “European Coordination”.

Projecten met een negatieve opbrengstratio worden niet in het investe-

ringsprogramma Opgenomen.

Bezien vanuit de Bergsoniaanse welvaartstheorie, kunnen eguity-over-

wegingen een reden zijn om van de geschetste prioriteitstelling af te wij-
ken. De effecten op de afzonderlijke regio’s in de tabellen 7 t.e.m. 12 kun-
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nen daartoe aanleiding geven. Zo levert bijvoorbeeld het project Eindho-
ven-Venlo (A67) voor Noord-Limburg meer baten op dan het project
Grathem-Urmond (A2) met zijn hogere opbrengstratio. Veronderstel nu
dat vanwege de budgetrestrictie alleen projecten van de le prioriteit
kunnen worden gerealiseerd. Dat zou gunstig voor Midden- en Zuid-
Limburg zijn, maar Noord-Limburg zou daarvan geen profijt hebben.
Equity-overwegingen kunnen aanleiding geven om een project vande le
prioriteit door het project Eindhoven-Venlo (A67) te vervangen, zodat
ook voor Noord-Limburg baten worden gegenereerd. Uiteindelijk gaat
het hier om een politieke afweging: efficiency versus equity.

6. Naar een welvaartsoptimale infrastructuurplanning

Een welvaartsoptimale infrastructuurplanning dient zich uiteraard niet
tot wegtrajecten in de vorm van derde rijstroken te beperken. Ook ande-
re typen wegprojecten en infrastructuurprojecten voor het rail- en water-
wegverkeer komen in aanmerking. De werkwijze die in dit artikel uiteen
is gezet, kan ook voor dit soort projecten worden gevolgd. De uiteindelij-
ke prioriteitstelling zal alle infrastructuurprojecten voor het weg-, rail-
en waterwegverkeer in alle regio’s van Nederland dienen te omvatten.

De restrictieve definities van kosten en baten zullen in het kader vaneen

maatschappelijke kosten-batenanalyse verruimd moeten worden. Ook
dient men zich bewust te zijn van de restricties van MOBILEC. Zo wor-
den in dit model geen afzonderlijke bedrijfssectoren onderscheiden, wat
van belang kan zijn voor het goederenvervoer. Vanwege zijn neoklassiek
karakter kunnen infrastructuurprojecten geen schaalvoordelen en voor-
delen vanwege verminderde marktimperfecties genereren. De loonvoet
is exogeen, waardoor verdringing van andere activiteiten door infra-
structuurprojecten niet in beeld komt. Het is echter de vraag of deze re-
stricties van het model in de praktijk zwaar gewogen moeten worden.

Een welvaartsoptimale infrastructuurplanning brengt op een systemati-
sche wijze de gedachte tot uitdrukking dat een verbetering van de infra-
structuur in laatste instantie niet omwille van de mobiliteit maar omwil-
le van de welvaart dient te worden gerealiseerd. Dit artikel geeft een aan-
zet tot de vormgeving van een welvaartsoptimale infrastructuurplan-
ning in de praktijk. Wat Belgié betreft, wordt momenteel MOBILEC voor
de 43 arrondissementen geoperationaliseerd.
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Bijlage

Figuur 2 geeft de variabelen van MOBILEC en hun onderlinge relaties
vereenvoudigd weer (zie voor een wiskundige weergave Van de Vooren,
1999a; voor een wiskundige uitwerking van het model en de waarden
van de coéfficiénten Van de Vooren, 1999b). Het model werkt als volgt.

Het regionale inkomen in periode t (Y, ; zie figuur 2 linksboven) bepaalt
de (particuliere) besparingen in periode t (S), die - afhankelijk van het
saldo op de nationale overheidsrekening en het saldo op de nationale be- .
talingsbalans (I',) ~ als (particuliere) investeringen (I) worden aange-
wend. In hoeverre de besparingen in de eigen regio of elders als investe-
ringen worden aangewend, wordt beinvloed door het te behalen kapi-
taalrendement (r,) ten opzichte van het landelijke gemiddelde. Regionale
(particuliere) investeringen zijn niets anders dan een uitbreiding van de
regionale (particuliere) kapitaalgoederenvoorraad; aan het begin van de
volgende periode t+1 heeft de regio dus een grotere kapitaalgoederen-
voorraad (K,,,) ter beschikking dan aan het begin van periode t (Ky).

De exogeen opgevatte loonsom per werknemer in periode t+1 (W,,q; zie

figuur 2 middenboven) bepaalt de marginale arbeidsproductiviteit in
periode t+1 (MAP,,,) en de prijs van de productieve mobiliteit (pp,.,; zie
figuur 2 rechtsboven) bepaalt de marginale mobiliteitsproductiviteit

(Mt'!i) .

De vergrote kapitaalgoederenvoorraad, de marginale arbeidsproductivi-
teit en de marginale mobiliteitsproductiviteit bepalen vervolgens - gege-
ven de productiefunctie ~ simultaan het regionale product (Y,,,), de
werkgelegenheid (N,,,) en de productieve mobiliteit (Tp,,,). Hierbj

-wordt nitgegaan van de in periode t+1 geldende stand van de technolo-

gie (A,,,), de regionale productiestructuur (Q,,;) en de mate van verste-
delijking (C,,). De productiefunctie is van het type van Cobb en
Douglas, die overigens in het model een uitgebreidere vorm heeft dan
gebruikelijk is.

‘Het regionale product valt de bevolking toe als regionaal inkomen (Y,.4),

dat van invloed is op de consumptieve mobiliteit (Tc,,;) en het woon-
werkverkeer (Tw,,,). De consumptieve mobiliteit wordt mede bepaald
door de prijs van de consumptieve mobiliteit (pc,,;), alsmede het groot-
stedelijke karakter (G,,,) en de mogelijkheden van recreatie (R,,) van de
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Figuur 2. Vereenvoudigde weergave van het model MOBILEC.
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eigen regio ten opzichte van andere regio’s. Het woon-werkverkeer
wordt mede bepaald door de prijs van het woon-werkverkeer (PWyy) €D
de wetkgelegenheid per hoofd van de bevolking (N,,;/B,;;) van de ei-
gen regio ten opzichte van andere regio’s.

Vervolgens begint het beschreven proces opnieuw: het regionale inko-
men (Y,,,) bepaalt in periode t+1 de besparingen (S,,,), die in de eigen re-
gio of elders als investeringen (I,47) worden aangewend, wat tot een 'ver~
der uitgebreide kapitaalgoederenvoorraad aan het begin van periode
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Legenda bij figuur 2

A = stand van de technologie (exogeen)

B = omvang van de bevolking (exogeen)

C = mate van verstedelijking (exogeen)

G = grootstedelijk karakter van een regio (exogeen)
I = netto-investeringen (particulier)

K = kapitaalgoederenvoorraad (particulier)
MAP = marginale arbeidsproductiviteit

MMP = marginale mobiliteitsproductiviteit

N = werkgelegenheid

Q = productiestructuur (exogeen)

R = oppervlakte recreatieterreinen (exogeen)
S = besparingen (particulier)

Tc = consumptieve mobiliteit

Tp = productieve mobiliteit

Tw = woon-werkverkeer

Y = regionaal product

pc = prijs van de consumptieve mobiliteit

pp = prijs van de productieve mobiliteit

pw = prijs van het woon-werkverkeer

r = kapitaalrendement

w = loonsom per werknemer (exogeen)

r = parameter betreffende het saldo op de nationale overheidsrekening en het saldo

op de nationale betalingsbalans (exogeen)

De grootheden die op periode t betrekking hebben, zijn van een index t voorzien.
De grootheden in de rechthoeken hebben betrekking op een regio.

De grootheden in cirkels hebben een relatief karakter; het gaat om hun waarden met be-
trekking tot de eigen regio in verhouding tot die van andere regio’s.

t+2 (K,,,) leidt, enzovoort. Aldus simuleert het model een continu proces
van ontwikkeling van economie en mobiliteit.

De prijs van de mobiliteit is gelijk aan de reisafstandskosten per reiziger
of per ton (= prijs per afstandseenheid x afstand) plus de reistijdkosten
per reiziger of per ton (= prijs per tijdseenheid x reistijd) binnen een regio
of tussen twee regio’s. De gebruiksomvang van een bepaalde vervoers-
wijze hangt niet alleen af van haar mobiliteitsprijs maar ook van de mo-
biliteitsprijzen van andere vervoerswijzen.

De reistijd van het wegverkeer staat onder invloed van de verhouding
tussen de benutting van de weginfrastructuur en de capaciteit van de
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weginfrastructuur (eenvoudigheidshalve niet in figuur 2 We.ergegeve.n?.
De benutting is gelijk aan de totale omvang van de product%eve mob1%1-
teit, de consumptieve mobiliteit en het woon-werkverkeer, mt.gedmkt in
personenauto-equivalentkilometers. Een toenemende ‘benut’ang van fie
wegcapaciteit leidt bij een gelijkblijvende Wegcapacite.ljc t.ot langere Teis-
tijden en daardoor tot hogere mobiliteitsprijzen. Een st}] ging van de prijs
van de productieve mobiliteit (pp,.;) vergt een verhoging van de margi-
nale mobiliteitsproductiviteit (MMP,,,), die totstandkomt door een
reductie van de productieve mobiliteit (Tp,,;). Dit oefent een negatief
effect uit op het regionale product (Y,,;) en de werkgelegenheid (N
alsmede op de consumptieve mobiliteit (Tc,,;) en het woon—werk\?erkeer'
(Tw,,,)- De twee laatstgenoemde grootheden ondergaan box.zendlen een
negatief effect van de stijging van de prijs van de consumptieve mobili-
teit (pc,,,) respectievelifk het woon-werkverkeer (pwy,,)-

De benutting van de railinfrastructuur bepaalt niet direct de reistijd per
trein vanwege het bloksysteem. De waterweginfrastructuur kent door-
gaans een overcapaciteit voor het vervoer per schip. Daarom worden de
reistijden per trein en per schip in het model als exogene grootheden be-
schouwd.

In MOBILEC wordt met de verwachte benutting van de wegcapaciteit ge-
rekend, die gelijk is gesteld aan de feitelijke benutting in de. .Voorgaande
periode. Een in feite toegenomen benutting van een gelijkblijvende weg-
capaciteit in periode t remt de ontwikkeling van economie en I%loblllteft
dientengevolge in periode t+1 af. Deze afremming reduc?ert emgerma?e
de feitelijke benutting in periode t+1, waardoor de groei van economie
en mobiliteit in periode t+2 ietwat wordt verhoogd. Als gevolg hiervan
simuleert het model een licht fluctuerende groei van de economie en de
mobiliteit.
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Abstract
Toward a Welfare Optimal Planning of Infrastructure

The aim of welfare optimal planning of infrastructure is to devise an investment
programme that gives a maximum contribution to the development of welfare. For a
welfare optimal planning of infrastructure two instruments are ne?eded: (1)a medel for
calculating economic and other effects of projects of infra.stmcmre in space an.d time and
(2) a cost-benefit analysis for evaluating these economic un{i otl'_Ler effects in terms of
social costs and benefits. On the basis of these instruments 1% will be explained how a
welfare optimal planning of infrastructure can be given a practical content. As a concrete
example six projects for enlargement of the capacity of the motorcar network in the‘Dutch
province of Limburg are taken into consideration. This method is also appropriate for
application to other forms of infrastructure as rail and waterways.
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Het strategisch plan voor werkgelegenheid |
in het Turnhoutse: de enquéte

Trefwoorden: regionale ontwikkeling; duurzame werkgelegenheid; eco-
nomische activiteit

In dit artikel beschrifven we de opzet en de resultaten van een enguéte bij een groot aantal
Viaamse en Nederlandse ondernemers met de werkgelegenheidssituatie van het stedelijk
gebied Turnhout als voorwerp. De uiteindelijke bedoeling is een aantal actiepunten en
strategische sectoren voor toekomstgerichte werkgelegenheid in het Turnhoutse aan te
gevern.

Wat de vestigingsvoordelen voor bedrijoen betreft, blijkt het Turnhoutse goed te scoren
voor een aantal factoren die door ondernemers duidelijk als doorslaggevend worden be- -
schouwd. Dat is zeker het geval voor de ontsluiting over de weg (met uitzondering van de
noord-zuidverbinding doorheen de regio), de afstand tot afnemers van goederen en dien-
sten, en de kwaliteit van het woonmilien. Ook het aanbod van bedrijfsgronden en kan-
toorruimte wordt door de eigen ondernemers in vele gevallen als goed beoordeeld, maar
toch opoallend minder goed dan bij ondernemers uit andere regio’s. Een aantal vestigin-
gen uit het Turnhoutse wenst uit te breiden, maar vindt daarvoor niet de geschikte ruim-
te in de eigen regio. Gebrek aan ruimte blijkt ook het voornaamste motief waarom een
aantal ondernemingen een verhuizing overwegen. Het Turnhoutse kampt ook met een
imagoprobleem: eigen ondernemers beoordelen het imago van de regio als “industrieel”,
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