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Ten geleide

Versterking van de Nederlandseinfrastructuuris één van de thema$ van het
economischstructuurbeleidNa de voorstellentot aanlegvan de Betuwerouteen de
uitbreiding van Schipholis de hogesnelheidslijrrichting Belgié (HSL) het derde
infrastructuurprojecvan grote omvangdat zich in korte tijd aandient.

Een aantalonderzoeksinstituteheeftten behoevevan de planologischekernbe-
slissing een inventarisatievan de economischeeffecten gemaakt.In aansluiting
daaropheeft het CPB modelberekeningenitgevoerdvoor de bepalingvan macro-
economischeffectenvan het gebruik van de HSL. Hierbij is gebruik gemaaktvan
de resultatervan andereonderzoekenHet gebruik van dezeresultaterbetekentiet
dat het CPB de verantwoordelijkheicervooroverneemt.

Voor infrastructuurprojectemgeldt in het algemeendat de onzekerheidmet betrek-
king tot de toekomstigeeconomischeeffecten groot is. De economischenvioed
van infrastructuuris lastig te traceren,de economischdevensduurvan infrastruc-
tuur is zeerlang en de toekomstigenationaleeconomischentwikkeling is ongewis.

Specifiekvoor dit project geldt bovendiendat de effecten sterk verspreidzijn
over de nationale economie,terwijl de totale omvangvan deze effecten relatief
klein is. Dat komt omdat de HSL meer een verschuiving tussen verschillende
vervoerswijzenveroorzaaktdan eengrote toenemingvan het vervoer zelf. Sommi-
ge economischeeffecten van de HSL komen daardoorbeter naar voren in de
Kosten-Baten-Analyselie voor dit projectis uitgevoerd,danin eenmacro-econo-
mischeberekening.

De berekeningerin deze studie laten zien hoe de macro-economischeaitkom-
sten zich verhoudentot de projecteffectervan de HSL. Het gebruik van de HSL
heeft namelijk gevolgenvoor andereeconomischeactiviteiten vanwegede reacties
die het oproeptin de sfeervan de lonen en prijzen en de economischeontwikke-
ling. Met de genoemdenzekerheids rekeninggehouderdoor de berekeninguit te
voerenbinnentwee langetermijn-scenarics uit Nederlandin Drievoud en door het
doorrekenervan eenvariantop de aanlegvan de HSL.

De berekeningerzijn uitgevoerd door de afdeling Bedrijfstakkenmodelontwikke-
ling. De inhoud van dit werkdocumentverschijntook als onderdeelvan Deelrap-
port 13 ("EconomischeEffecten™) van de Nieuwe HSL-Nota.

De directeur

G. Zalm






Samenvatting van de macro-economische analyse van de hogesnelheidsspoor-
lijn

Voortbouwend op de rapporten "Economische effecten hoge-snelheidslijn"en
"Kosten-Baten-Analyséioge SnelheidsLijnil heeft het CPB een modelberekening
uitgevoerdvan de macro-economischeffectenvan de hogesnelheidsspoorlijop
lange termijn. De macro-economischanalysericht zich op de vraag wat de
effecten van het gebruik van de hogesnelheidsspoorlijizijn op reéel nationaal
inkomen, consumptievolumeen eventueel werkgelegenheid,expliciet rekening
houdendmet de terugkoppelingseffectem de nationaleeconomie.Bij de bereke-
ning is gebruik gemaaktvan resultatenuit de genoemdestudiesdie samenhangen
met het gebruik van de hogesnelheidsspoorlijrzoals de veranderingerin reiskos-
ten, de op geld gewaardeerddijd- en efficiencywinstenvan zakenreizigeren de
daardoorteweeggebrachtimdirecte effecten.

De macro-economischeffectenvan de hogesnelheidsspoorlijwordenin de eerste
plaats bepaalddoor de stijging van het aantal internationalezakenreizen.Deze
hangt namelijk samenmet een toenemingvan de internationalehandelen van de
werkgelegenheidbij internationale kantoren en zakelijke dienstverlening.Beide
effectendragenhet meestebij tot de stijging van het reéle netto nationaleinkomen
en het consumptievolumeDaarnaasizorgen de kostendalingerbij activiteiten die
ook zonderde hogesnelheidsspoorlijpoudenplaatsvindenyoor eenzeer beperkte
uitbreiding van deze activiteiten. Geziende geringe omvangvan de inputs, zoals
het verschil van 1250 arbeidsplaatserkantoorwerkgelegenheitussenal of niet
aanleggenvan de hogesnelheidsspoorlijrzijn ook de afwijkingen van het reéel
nationaalinkomen gering: afgerond0,1% ten opzichtevan het niveauin twee als
referentiepadgehanteerddange termijn scenarios, afkomstig uit de CPB-studie
"Nederlandin Drievoud". Gecumuleerdover de tijd gaat het dan toch om grote
bedragen.Zo bedraagtde contantewaardein 1993 van de verschillenin reéel
nationaal inkomen tot 2030 in het European Renaissancescenario circa f 10
miljard enin het Global Shift scenariocirca f 7 miljard.

Gelet op de grote onzekerheidvan de initiéle effectenen de onbetrouwbaarheids-
maige die aaneenglobalemodeldoorrekenindlleeft, magaandezegetallengeenal
te absolute betekenis worden gehecht. Wel resteert, ook als rekening wordt
gehoudernmet de zeer grote onzekerheidsmge van minimaal 50% die rond deze
bedragenmoeten worden gehanteerd,een positief verschil tussen de contante

1 Deze rapportenzijn evenalsde inhoud van dit Werkdocumenteen onderdeelvan Deelrapport13
("EconomischeEffecten™) van de Nieuwe HSL-Nota.



waardevan de macro-economischeffectenen de bijdrage van de overheidin de
aanleg.De onzekerhedemond de economischeffectenliggen overigenszekerniet
alleenin eenbenedenwaartsechting.

Als variant is tevenshet zogehetenNieuwe Lijn Zuid Alternatief (de hogesnel-
heidsspoorlijnslechtstot Rotterdamin plaatsvan Amsterdam)doomgerekendvoor

het EuropeanRenaissanceacenario.Uit deze exercitie blijkt nogmaalshet belang
van de toenamevan het totale aantalzakenreizervan en naar Nederlandvoor de
macro-economischeesultatenln dit alternatiefis het aantalextra zakenreizerb5%
lager dan in het alternatief Nieuwe Lijnen. Het relatieve verschil in de contante
waardevan het netto nationaalinkomenblijkt praktischevengroot. Het verschilin

netto contantewaarde vanuit bedrijfseconomisclgezichtspunt(saldo van aanleg-
kostengecorrigeerdsoor Rail 21 en exploitatieresultaat)s veel beperkterzodatde
benodigde overheidsinspanningveinig afneemt. De verhouding tussen macro-
economischeeffectenen de bijdrage van de overheidwordt bij een gedeeltelijke
aanlegdus ongunstiger



1. Inleiding

Door de ProjectoganisatieHSL is aan het Centraal Planbureaugevraagdaan te
gevenwat de macro-economischeffectenzijn van hetin gebruik nemenvan een
hogesnelheidsspoorlijrichting Belgié (HSL).

Belangrijke bouwstenervoor zo’n berekeningzijn twee studiesover de economi-
sche gevolgen van het project: Economischeeffecten hoge-snelheidslijn(BCl,
BEA, NEI, februari1994), verderaangeduidals EES, en het voor eendeel daarop
gebaseerderapport: Kosten-Baten-AnalyseHoge SnelheidsLijn (NEI, februari
1994), verder aangeduidmet KBAL. Met name de poging van BCI en NEI om
forward linkagesvan de HSL te identificerenen te kwantificerenin termenvan
meer kantooractiviteit en internationale handel is belangrijk, omdat daarin de
toegevoegdevaardevan het projecthet besttot uitdrukking komt. Het zijn dan ook
deze cijfers die de voornaamstegrondslagvormen voor de macro-economische
berekeningDe kwantificeringvan dezeeffectenin de EES kent echtereenrelatief
grote matevan onzekerheidpok bij eengegeververvoers-prognose.

De vervoersprognoseglie natuurlijk cruciaal zijn voor alle daaropgebaseerde
studies, lijken niet in strijd met die welke op andereplaatsen(de scenarics in
Nederlandin Drievoud, Schiphol)zijn gehanteerdAanlegvan de HSL is geziende
groei en de beheersbaarheidan vervoersstromerzo’'n voor de handliggendeactie
datde HSL in de vorm van het zogenaamd&lieuwe Lijnen alternatiefin alle CPB-
scenarics is opgenomen.Technisch worden de effecten van het gebruik dus
uitgerekend door het project in twee lange termijnscenarid@ — het European
Renaissancesn het Global Shift scenario- weg te laten. Het qua economische
groei meestoptimistischeCPB-scenarigBalancedGrowth) is in de HSL studieniet
in de beschouwingbetrokken.

Uit de gebruikte formuleringen moge duidelijk zijn dat onze toetsing van de
vervoersprognosesn de daarop gebaseerdendirecte effecten slechts een uiterst
maiginale is geweest.Dat ze in de rest van de CPB rapportageals uitgangspunt
voor de berekeningenzijn gehanteerdjmpliceert daarom geen oordeel over de
juistheid ervan.

2. De Kosten-baten-analyse als startpunt van de macro-economische analyse

Bij de opstellingvan de KBA staande aanlegen het gebruik van het project als
zodanigcentraal.Zo worden de in EES aangeduidandirecte effecten— als meer

1 Van CPB-zijde is deelgenomenaan een begeleidingscommissie/oor het eerste rapport. De
definitieve versies van de twee rapporten zijn een onderdeelvan Deelrapport 13 ("Economische
Effecten")van de Nieuwe HSL-Nota.



kantooractiviteiten internationalehandel- niet meegenomenterwijl anderzijdsde
bedrijfseconomischeesultatenvan aanlegen exploitatie, en enige consequenties
voor milieu en verkeersveiligheidworden toegevoegd.Een voor deze studie
geschiktesamenvattingan de KBA is de volgende.

Tabel 1 Samenvatting KBA voor Nederland van het nieuwe lijnen alterna-
tief, Contante Waarde t/m 2030 in 1993 (prijzen 1993)
GS ER
mid gld
Bedrijfseconomischeesultaat(aanlegen exploitatief -2,5 -2,25
Reiskostenbesparing 0,5 0,75
Milieu (emissies)ken Veiligheid 0,2 0,2
Reistijd- en Efficiencywinsten Surplusnieuw vervoer 1,85 2,2
Totaal 0,05 0,9

a Contantewaardevan de aanlegplus uitstel investeringerRail 21 en exploitatiesaldgexcl. infrakos-
ten).
Bron: NEI: Kosten-Baten-Analyséloge Snelheidslijn;februari1994.

Het resultaatvan de KBA over de aanlegis nul tot positief, ondankshet negatieve
bedrijfseconomischeesultaat. Daar bij de schattingvan de internationalereizen
reeds prijsoptimalisatieis toegepast,is een verder afromen van de reistijd- en
efficiencywinsten in het internationale verkeer niet mogelijk. Alleen op het
binnenlanddrajectis door eenhogereprijsstelling misschieneenbeterbedrijfseco-
nomischresultaathaalbagr maar gaat dan ten koste van het aantalreizigers. Het
negatievebedrijfseconomischeesultaatbetekentechterwel dat eenbijdragevan de
overheidnodig is, ongeachtde vorm waarin die wordt gegevenDe KBA conclusie
zegtechterniet veel over de meestefficiénte bestedingvan middelen.In § 6 wordt
teruggekomenop de afweging tegen andere investeringsuitgavenbinnen een
gegevenotaalbedrag.

Het centraalstellenvan het project betekentdatin de KBA de doorwerkingvan de
directe effectenbuiten beschouwingplijft. Naastde in de EES genoemdeeffecten
betreft dat ook het uitsluiten van (negatieve)veranderingenn exploitatiesaldovan
anderevervoersactiviteiterdan de HSL en het niet in de beschouwingbetrekken
van verminderdeinvesteringenin infrastructuurvoor anderevervoerswijzen,zoals
wegen.

Belangrijk voor de interpretatieis verder dat in de KBA consequentwordt
uitgegaanvan de ceterisparibusclausule.Zo wordt de kostendalingdoor reistijd-
winst (een stijging van de arbeidsproduktiviteitin de KBA positief gewaardeerd.
Men gaater dan impliciet vanuit dat de vrijgekomenarbeid bij dezelfde prijsver



houdingenals in de basisvariantvolledig tewerkgesteldkan worden in nieuwe
produktieveactiviteiten.

Verder bevat de KBA niet alleen effecten die in andere geldstromentot
uitdrukking komen, maar ook in geld uitgedruktewaarderingervoor vergroting of
vermindering van het welzijn van consumenten,zoals de reistijdwinst voor
niet-zakelijke reizigers of de milieu-effecten. Overigenszijn niet alle resterende
negatievedirecte projectgevolgerop milieugebiedin de KBA op geld gewaardeerd.
Daar staattegenoverdat ook de betreffendemilieuvoordelendoor het vermijden
van andervervoerniet als batenzijn geteld.De indruk bestaatdat op dit punt niet
van eenduidelijk eenzijdigevertekeningsprakeis.

De conclusiemoetzijn datde besparingn reiskostenen de op geld gewaardeer
de milieu- en veiligheidswinstalleen onvoldoendezijn om de aanleginspanninge
rechtvaardigenDe cijfers uit de KBA samenvattingsprekenwat dit betreft voor
zich. Eventuelepositieve macro-economischeffecten moetendus komen van de
reistijd- en efficiencywinstenen van de indirecteeconomischeffecten.

3. De opzet van een macro-economische analyse

De macro-economischdéeschouwingswijzeheeft een min of meer omgekeerde
invalshoek als die in een KBA. In de macro-economischeanalyse wordt de
aandachtgericht op de algemeeneconomischeagevolgenop lange termijn, waarbij
rekeningwordt gehoudenmet de reactiesdie de projecteffectenbijvoorbeeldeen
veranderingin werkgelegenheidweer hebbenop de loonvoet, enz.. De eventuele
bestedingsimpulsvan de aanleg en de financiering daarvanblijven hier verder
buiten beschouwingDe macro-economischanalyseconcentreerizich op de vraag
of rekening houdendmet de onderlinge relaties tussende diverse economische
groothedende economischegevolgenvan het project positief zijn in de vorm van
meerreéelnationaalinkomen,consumptievolumen eventueelwerkgelegenheid.

Uitdrukkelijk moet hierbij de kanttekeningworden gemaaktdat de macro-
economischeanalysezich dus beperkttot dat deel van de welzijnsveranderinglat
leidt tot anderegeldstromenen geenuitsprakendoet over de belevingswaardean
allerlei aspectef

Een tweedekanttekeningbetreft de betrouwbaarheiegn nauwkeurigheidvan de
modelresultatenDie zijn natuurlijk in de eersteplaats athankelijk van de "juist-
heid" van de input: te beginnenmet de vervoersprognosen eindigend met de

2 In dit opzicht verschiltde macro-economischanalyseoverigensminder van de KBA dan het op het
eerstegezichtlijkt. Immers,daarwordt de waardevan eenverkeersslachtoffebepaalddoor het verlies
aanmenselijkkapitaalin de vorm van de contantewaardevan het verlies aantoekomstigeproduktiedie
door die arbeidskrachtot standgebrachthad kunnenworden,en niet door het verdrietbij de nabestaan-
den.



inschatting van de extra werkgelegenheidin de kantorensectorMaar ook de
modelberekeningoegt er een nieuwe, relatief grote, onnauwkeurigheidsmge aan
toe. Hoewel het gebruiktebedrijfstakkenmodeAthenaeengroot modelis met veel
detail, zijn de impulsenhier deelszeer specifiek (de veranderingin de samenstel-
ling van de vervoerssectorjnaar deelsook weer zo vaag (meer uitvoer) dat met
eentamelijk simpeleaansturingmoet wordenvolstaan(zie de volgendeparagraar).
Deze simpele, soms zeer specifiekeaansturingveroorzaaktgrotere onzekerheids-
maigesrond de modeluitkomsterdan normaliterbij CPB-varianterbij eengegeven
impuls het gevalis. De onzekerheidsmge bij de HSL uitkomstenis met nameook
veel groter dan die bij de Betuweroute als in beide gevallende vervoersprognose
evenals eenvaststaandjegevenwordt behandeldBij de Betuweroutegaathet dan
om duidelijk te omschrijvenveranderingenn internationalegoederenstromesn
vervoersmodaliteitendie betrekkelijk goed geisoleerdkunnenworden van andere
economischectiviteiten.Bij de HSL is identificatievan veranderingerveel minder
goedmogelijk, laat staande kwantificeringdaarvan.Eenklein en op het eersteoog
wellicht verwaarloosbaalijkend verschilin impuls van 1 dzd arbeidsjaa°f (0,02 %
van het macro-totaal!) betekenteen verschil van enige miljarden guldensin de
contantewaardevan het nationaalinkomen.

Samenvattenckan worden gezegd,dat de macro-economischanalyse enerzijds
door het meenemervan de terugkoppelingereenruimer kader heeft dan de KBA,

maar dat daarbij niet alle gezichtspunterworden meegenomenln die zin vullen
macro-economischanalyseen KBA elkaaraan.

4. Vertaling van de resultaten uit KBA en EES naar modelimpulsen

Zoalsuit de EESen de KBA blijkt, beinvioedthet gebruikvan de HSL de omvang
van diverse economischeverschijnselen.De bijlage geeft een overzicht van de
wijze waaropdezeveranderingerzijn vertaaldnaarmodelimpulsenBeeldbepalend
voor de macro-economischeesultatenis de omvangvan slechtseenklein deelvan
de vervoersstromenen wel (eendeel van) het aantalextra internationalezakenrei-
zen. Het totale aantal(zaken)reizervan en naarNederlandneemtdoor de HSL toe,
omdatde totale met de reis samenhangendeosten— in de vorm van uitgavenen
tijdbesteding- voor sommige groepenkan dalen ten opzichte van de huidige
vervoersvormen.

Dezestijging van het aantalinternationalezakenreizerhangtvoor het grootstedeel
samenmet de intensiveringc.q. uitbreiding van bestaandeontactenen is daardoor

3 Bedenk dat het CBS de realisatiesover het verleden publiceert afgerondop 1 dzd
arbeidsjaar!



vemgelijkbaar met het behalenvan een efficiency-winst. De rest komt voort uit de

start van nieuwe activiteiten en blijkt daardoorbepalendvoor de macro-economi-
sche resultaten. Hoewel in principe twee gevolgen mogelijk zijn bij nieuwe
infrastructuur:versterkingof verzwakkingvan de periferie, zijn BCI en NEI van

meningdat het in dit geval per saldo gunstig uitpakt voor de periferie in de vorm

van meeruitvoer van goedereren meerkantooractiviteitin Nederland.

Bij de internationalegoederenhandgjaat het in 2003 bij het Nieuwe Lijnen-
alternatiefin het ER-scenarioom f 475 min gld, waarvanf 260 min gld bij de
uitvoer en de restbij de invoer, en bij de uitvoer van dienstenom het afzetequiva-
lent van 1250 directe arbeidsplaatseligemiddeldevan de BCI/NEI schattingvan
830 a 1660 arbeidsplaatsen)Beide uitvoerpostenleveren meer werkgelegenheid,
direct zowel als indirect via de toeleverenddedrijven.Een stuk van die toelevering
komt natuurlijk uit het buitenlanden zomgt dus voor meer invoer. Negatief werkt
dat er door de HSL ook rechtstreek®xtrainvoer van goedererzal plaatsvinden.

Bij de zakenreizendie ook zonder HSL zouden plaatsvindenen bij de meer
frequentecontacterntreedteenkostendalingop in de vorm van minder reiskostenof
arbeidsproduktiviteitsstijging Hierdoor verbetert de concurrentiepostitievan het
Nederlandsbedrijfslevenmaginaal, maar ook buitenlandsebedrijven krijgen door
de HSL makkelijkertoegangtot Nederland Bij de modeldoorberekeninblijken de
hieruit voortvloeiende indirecte effecten dan ook veel kleiner dan die welke
samenhangemet de eerdergenoemdeaieuwe bedrijfsactiviteiten.

5. Modeluitkomsten

De impulsenuit de vorige paragraafen de bijlage leverenin het bedrijfstakkenmo-
del Athenade macro-economischeitkomsten,die staanin tabel2.

De impulsen zijn, zoals zo vaak bij micro bezien omvangrijke projecten,
macro-economisclzeergering en hetzelfdegeldt dus voor de uitkomsten.Door de
redelijk goede marktwerking in het ER-scenariowordt de -per saldo- positieve
werkgelegenheidsimpuls snelomgezetin eenstijging van de loonvoet.De hogere
reéleloonvoetbevordertde consumptiemaar belemmertde uitvoer, omdatde prijs
daarvanstijgt. Tevensleidt de hogereloonvoettot wat uitstoot van arbeid en dus
tot eeniets hogerearbeidsproduktiviteidan in het referentiepadBij een praktisch
gelijke omvangvan de werkgelegenheidmpliceert dat eenhoger produktievolume.
Door de ruilvoetwinstop het buitenlandneemthet reéelinkomennog iets meertoe,
hetgeenvordt omgezetin eenhogerconsumptievolume.

De impulsen zijn in het GS-scenarioongeveerdriekwart van die in het ER-
scenario.De reactieslopen belangrijk trager zodatin 2015 en zelfs in 2030 nog
eengroot deelvan de werkgelegenheidsimpulgchtbaaris.
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Tabel 2 Macro-economische effecten van de ingebruikneming van de HSL
(geheel nieuwe lijn tot Amsterdam)
GS ER
2015 2030 2015 2030

verschilt.o.v. hetniveauin hetreferentiepad

Werkgelegenheid 1000pers 2 2 1 -0
Loonvoetbedrijven % 0,1 0,1 0,2 0,3
Prijs uitvoer goederen % 0,0 0,0 0,0 0,0
Volume bruto binn. produkt (mp) % 0,1 0,1 0,1 0,1
Reéelnettonationaalinkomen % 0,1 0,1 0,1 0,1
Volume particuliereconsumptie % 0,1 0,1 0,2 0,1
mid gld in 1993
Contantewaardereéelnetto nationaalinkomen 7 10

Hoewel de jaarlijkse verschillen, zoals gezegd, macro-economisctgezien zeer
gering zijn, wordt dat anderswanneerde extra inkomensstroontot 2030 contant
wordt gemaakten dan vergelekenmet de contantewaardevan het saldovan aanleg
en exploitatie. Vanuit macro-economisclyezichtspuntbestaater in beide achter
grond scenarics een positief verschil. De gebruikte onderzoeksmethodgvaarin
alleenis geletop de effectenvan het gebruik van de HSL, laat echterniet toe een
duidelijke uitspraakte doen of de daaruit gegenereerdextra belastingopbrengst
voldoendeis om de eerder vermelde benodigde extra overheidsinspanninge
financieren Bovendienpasthierbij de kanttekeningn de volgendeparagraaf.

6. HSL versus andere projecten en alternatieven

In het bovenstaandés de HSL eigenlijk beschouwdals eenextra project bovende
normale investeringsstroomEen anderemanier om aante kijken tegende aanleg
van de HSL is om het te beschouwerals normaal onderhoudvan een bestaande
verbinding.De eisendestijds stellendaaraarbepaaldesisenop dezelfdemanierals
nieuweautowegertegenwoordignaarbuiten de dorpskernerwordenverlegd.In dat
geval wordt het beschikbaar'investeringsfonds“als een gegevenbeschouwden
gaathet er om de aanlegvan de HSL te vergelijken met het belangrijksteinveste-
ringsprojectvan V. en W dat in dezelfde periode dan niet meer kan worden
uitgevoerd.Het is lang niet uitgeslotendat uitvoering daarvantot resultatenzou
leiden die vergelijkbaar zijn met die voor de HSL. Afgezien van de vraag of
daaruit dan niet de conclusie moet worden getrokkenom het "investeringsfonds”
als zodanig te verhogen,is het duidelijk dat de keuze dan moet vallen op de
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investeringmet de beste KB-verhouding en de relatief beste macro-economische
resultaten.Wegenshet ontbrekenvan berekeningenvoor demelijke alternatieven
(denk bijv. aan HSL-oost naar Keulen mede als feeder voor Schiphol en ter
verbeteringvan de intensehandelsrelatiesnet Duitsland) is een uitspraakvoor of
tegen een HSL richting Belgié ten gunstevan een ander project op grond van
bovenstaandeerekeningemiet goedmogelijk.

Gedeeltelijkkan aandit bezwaartegemoetwordengekomendoor binnenhetzelfde
model en scenario(ER) te kijken naareenalternatiefvoor eengeheelnieuwe HSL
tot Amsterdam,waarbij alleen ten zuiden van Rotterdameen nieuwe lijn wordt
aangelegdEventuelegebrekenin de berekeningerspeleneenminder grote rol als
de aandachwordt geconcentreerdp de verschillenin uitkomst. Tabel 3 geefteen
overzichtvan de uitkomsten.

Tabel 3 Macro-economische effecten van de ingebruikneming van twee
alternatieve uitvoeringen van de HSL in het ER-scenario

nieuw tot R'dam nieuw tot A'dam

2015 2030 2015 2030

verschilt.o.v. hetniveauin hetreferentiepad

Werkgelegenheid 1000pers 1 -0 1 -0
Loonvoetbedrijven % 0,1 0,1 0,2 0,3
Prijs uitvoer goederen % 0,0 0,0 0,0 0,0
Volume bruto binn. produkt (mp) % 0,0 0,0 0,1 0,1
Reéelnettonationaalinkomen % 0,1 0,0 0,1 0,1
Volume particuliereconsumptie % 0,1 0,1 0,2 0,1
mid gld in 1993
Contantewaardereéelnetto nationaalinkomen 45 10

Het verschilin uitkomsttussenbeidealternatievens vrij groot. Dat komt niet door
het vervallenvan het binnenlandsverkeer want dat heeft bijna geeninvioed op de
macro-economischeesultaten.Het gegenereerdenternationalezakelijke verkeer
bedraagtslechts45% van dat bij het nieuwe lijnen alternatiefen bepaaltdaarmee
het verschil in de indirecte effecten en daarmeeweer de macro-economische
resultatenHet relatieveverschilin contantewaardevan het NNI (—=55%) blijkt dan
groter dan het relatieveverschilin contantewaardevan exploitatieen aanlegkosten
(-16%), dat relevantis voor de omvangvan de overheidsbijdrageDit suggereert
dat er een positief verschil in macro-economischeentabiliteit is tussende aanleg
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van het geheletrajecten eendeel daarvandanwel tussenbeide stukkeninfrastruc-
tuur afzonderlijk. Een meer precieseuitspraak is gezien de uitzonderlijk grote
onzekerheidsmge van de NNI berekening,die minimaal 50% bedraagt, niet
mogelijk.

Een anderemanier om tegende verschillenin tabel 3 aante kijken, is ze te zien
als eenonzekerheidsvariartij 55% minder indirecte effecten,los van de vraag of
dat moet worden gezien als een onzekerheidrond de vervoersprognoselan wel
rond de inschattingvan de indirecte effectendaarvanin de EES. Wat het laatste
betreft,is het goederop te wijzen dat de daarinaangegevemarge van 830 a 1660
extra arbeidsplaatsenn kantoren (ER, nieuwe lijn) is doomgerekendals 1250
arbeidsplaatsenAlleen deze onzekerheidsmge komt al in de buurt van het
verschil in relevantevervoersomvangussende twee HSL-varianten.De risico’s
zijn echterzekerniet eenzijdignaarbenedendatwil zeggenin de richting van een
kleiner verschil tussenwel of niet aanleggervan de HSL dan hier vermeld. Zoals
ook in de EES wordt aangeduidkan er met nameenige zorg zijn of in de daarin
gegevenkwantificering het verschil tussenhet wel of niet aanleggervan de HSL
wel in voldoendemate naar voren komt. Deze onzekerheid die dus eerderwijst
naar een groter dan hier vermeld verschil, wordt door het toevoegenvan een
modelberekeningiet kleiner.
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Bijlage
Vertaling van de resultaten uit KBA en EES naar modelimpulsen®
Rei skostenbesparing, milieu en veiligheid

Een eersteeconomischeffect van de aanlegvan de HSL bestaatuit eenbesparing
op reiskostenin de rest van de maatschappijDit leidt echterniet automatischtot
meer afzet en produktie. De uitgavenverminderingbij de afnemers betekent
tegelijkertijd dat er iets is veranderdin de (gecumuleerdekostenstructuuvan de
vervoerssectofincl. het eigenvervoerper auto).

Zo is het onduidelijk of de totale werkgelegenheiddie is gemoeid met de
vervoersproduktiein de HSL-variantgroter of kleiner is dandie in de basisvariant.
Het EES-rapportbiedt eigenlijk geenaanknopingspuntexoor een berekening Bij
gebrek aan informatie nemenwe aan dat de prijsdaling in de vervoerssectordie
zichtbaarwordt in de daling van de reiskosten hiet voortkomt uit een stijging van
de arbeids-of kapitaalproduktiviteitimaarvooral uit de (impliciete) overheidssubsi-
die.

Het positieve saldo voor de verminderingvan uitstoot van schadelijkestoffen,
waarvoorde vermederbestrijdingskosteiin de KBA staan,is eenaanwijzingdater
wel eengeringestijging is van de enegieproduktiviteit. Andere wijzigingen in het
milieu, zoals het saldovan geluidhinderen aantastinghatuurwaarderop de diverse
vervoerstrajectenzijn in de KBA echter niet op geld gewaardeerdDe indruk
bestaadat op dit punt niet van eenduidelijk eenzijdigevertekeningsprakeis.

De grotereveiligheid komt gedeeltelijktot uitdrukking in eenverminderingvan
uitgaven voor medische diensten en reparatiedienstenjn plaats waarvan de
consumentandereconsumptieveuitgaven kan verrichten. Een ander deel van de
grotereveiligheid komt tot uitdrukking in eenvergroting van het arbeidspotentieel.
In principe scheptdat de mogelijkheidvoor meerproduktie,maardat is afhankelijk
van de situatie op de arbeidsmarkten dan nog alleentegeneenzekereloondaling,
zodathet saldoeffect op hetreéleinkomen,zoal positief, in iedergevalklein is.

Het geheelaan effecten op het reisgebeureren de kostenstructuurdaarvanis zo
veelomvattencen divers, maaranderzijdsieder afzonderlijk weer zo gering, dat bij
de modelberekeningnet een simpele, maar daardoorook grove benaderingmoet
worden volstaan.De verminderingin de reisuitgavenvan de zakelijke reizigersis
vorm gegevendoor een subsidievegroting voor de diverseafnemersvan dezelfde
grootte.Door eenmodeltechnischéngreepis ervoor gezogd dat dit geengevolgen

4 Alle CPB-berekeningerijn gebaseerdp informatie die op 18 februari 1994 via het NEI
is ontvangen.
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heeft voor het overheidsbudgetMet de aspectenmilieu en veiligheid is in de
macro-economischanalysegeenrekeningis gehoudenEr is geenaanleidingom
ten aanzienvan dezecategorieéranderebelangrijkepositieveof negatieveeffecten
te verwachten.

Reistijd- en efficiencywinsten en de indirecte effecten

Voor een besprekingvan de macro-economischeyevolgenis het dienstig drie
groepenHSL-reizente onderscheiden:

- huidige zakenreizen

— gegenereerdeakenreizen

- niet-zakenreizeny.0. woon- werkverkeer

Bij zakenreizerdie ook in de basisvariantvordenondernomengpntstaarreistijd- en
efficiencywinsten.Van de efficiencywinstenis er slechtséénop geld gewaardeerd:
de betere mogelijkheid van werken in de trein. Het op geld waarderenvan de
reistijd- en efficiencywinstin de KBA met behulpvan eengemiddelduurloonvoor
de verschillendetypen zakenreizigersbetekentdat de vrijkomende tijd volledig
wordt benut voor arbeid, die niet meer door anderenhoeft worden gedaan.De
overschattingdie hier wellicht plaatsvindt,wordt geachtweg te vallen tegende
onderschattingdoor het niet in de berekening meenemenvan diverse andere
efficiencywinsten,zoals de vergroting van de dagrandverbindingerDe arbeidspro-
duktiviteitsstijging door de arbeidstijdwinstleidt dus tot verminderingvan werkge-
legenheid.De omvang daarvanis direct te bepalenuit de arbeidstijdwinstvan
zowel de internationaleals de binnenlandsezakenreizigeraiit Nederland.In totaal
gaat het om een besparingvan bijna 900 arbeidsjarenbij de uitvoering van een
geheelnieuwelijn in de contextvan het ER-scenario.

Voor eendeel leidt de kostendalingvoor deze producentertot de mogelijkheid
van afzetvegroting op de wereldmarktvoor zichzelf of hun Nederlandseafnemers.
Voor eendeel scheptprijsdaling bij consumentemuimte voor andereconsumptieve
uitgaven.Een deel van de vrijvallende arbeid komt dan automatischweer aan de
slag en zodoendewordt de arbeidstijdwinstuit de KBA inderdaadomgezetin meer
reéelinkomen.De ervaringmet macro-economischexercitiesis echterdat ook een
zekerealgemendoondaling noodzakelijkis om de produktiviteitswinstte vertalen
in meer produktie en het vrijkomende arbeidspotentieelweer volledig in te
schakelen.De omvang van die loondaling en het tempo waarin de aanpassing
wordt gerealiseerd,is sterk afhankelijk van de veronderstellingendie gemaakt
wordenten aanzienvan de werking van de arbeidsmarktDit is eenvan de punten
waarin de diverse lange termijnscenariosvan het CPB verschillen.In het Global
Shift scenario (GS) blijit de werking van de arbeidsmarkteven stroef als de
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afgelopentwintig jaar Er is eenrelatief grote loondaling nodig om personendie
aanvankelijkwerklooswerden,weeraanhet werk te helpenen bovendienduurt het
lang voor die daling tot standkomt. In het EuropeanRenaissancscenario(ER) is
de marktwerking beter: in geval van meer werkloosheidtreedt er snel een reéle
loondalingop en dezeis ook effectieverin het zorgenvoor meerarbeidsplaatsen.

De stijging van het aantalinternationalezakenreizerdie per saldooptreedtdoor de
aanlegvan de HSL, hangtvoor het grootstedeel samenmet de intensiveringc.q.
uitbreiding van bestaandecontactenen is daardoorvergelijkbaar met het behalen
van een efficiencywinst. De rest komt voort uit de start van nieuwe activiteitenen
blijkt daardoorbepalendvoor de macro-economischeesultatenHoewelin principe
twee gevolgenmogelijk zijn bij nieuwe infrastructuur:versterkingof verzwakking
van de periferie, zijn BCl en NEI van meningdat hetin dit geval per saldogunstig
uitpakt voor de periferie in de vorm van meer uitvoer van goederenen meer
kantooractiviteitin Nederland.

De veranderingin de arbeidsproduktiviteitdie aan de vergroting van de afzet
ten grondslagligt, komt in de KBA tot uitdrukking in de toerekeningvan eensur
plus aan nieuwe zakenreizenter grootte van de helft van de gegeneraliseerde
vervoerskostendalindij bestaandeeizen. Enerzijdswordt de veranderingvan de
afzetvia de in- en uitvoer van goedereren dienstenals impuls toegevoegdterwijl
anderzijdshet toegerekendesurplus op dezelfde manier wordt behandeldals de
reistijdwinstbij bestaandeeizen.

Bij de internationalegoederenhandgjaat het in 2003 bij het Nieuwe Lijnen-
alternatiefin het ER-scenarioom f 475 min gld, waarvanf 260 min gld bij de
uitvoer en de restbij de invoer, en bij de uitvoer van dienstenom het afzetequiva-
lent van 1250 directe arbeidsplaatseiigemiddeldevan de BCI/NEI schattingvan
830 & 1660 arbeidsplaatsen)Beide uitvoerpostenleveren meer werkgelegenheid,
direct zowel als indirect via de toeleverenddedrijven.Een stuk van die toelevering
komt natuurlijk uit het buitenlanden zomgt dus voor meer invoer. Negatief werkt
dater door de HSL ook rechtstreekextrainvoer van goederereal plaatsvinden.

Tot slot de reistijdwinst van de niet-zakenreizigersyaaronderhet woon- werkver
keer De toenamevan het consumentensurplusieeft geen equivalent in een
veranderingin inkomen en blijft in de macro-economischanalyseverder buiten
beschouwing.

Niet alle indirecte effectenzijn in het bovenstaandéehandeld Een belangrijkeis
wellicht de invioed op Schiphol. Niet in de zin van het verminderenvan het
vliegverkeer door substitutie, want dat is verwerkt in de daling van reis- en
milieukostenen de grotere veiligheid. Gedoeldwordt op de mogelijkheid dat de
capaciteit van Schiphol om andere redenenbegrensdwordt. Bij een gegeven
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capaciteit schept substitutie bij het korte afstandsverkeeide mogelijkheid van
verhoudingsgewijsmeer vliegverkeerop de lange afstandmet een relatief grotere
betekenis.Dit effect wordt in de modelberekeningiiet meegenomenevenminals
datin de EESis gebeurd.
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Abstract

This study assesseshe long term macroeconomiceffects of the connectionof
Amsterdam and Rotterdam to the European high speed railway network via
Antwerp and Brussels. The focus is on the translation of the direct economic
consequencesf this infrastructureprojectto the effectson a macroeconomidevel.
Resultsfrom an economicimpact study and a cost-benefitanalysisare usedas the
startingpoint for the calculationswith a macro/sectoral-model.

The infrastructureprojectitself hasa positive effect on employment.However this

positive effect is temperedin a macroeconomicsetting by a negative feedback
mechanismThe project competeswith other economicactivities for labour and so

exertsan upward pressureon wagesand, consequentlyon prices. The increasein

export prices has a negativeimpact on the competitive position and thereforeon

exports, which reduces employment. The resulting macroeconomiceffect on

employmentis small since the size of the projectis quite small, relative to the

economyasa whole (not morethantwo thousandoersonsemployed).

The pressureon wagesbecomesstrongeras the economyapproaches stateof full

employment.Thusthe strengthof the negativefeedbackmechanisndependson the
assumedefficiency of the labour market in the future. In recognition of the
uncertainty on this point in particular and on the future long term economic
developmentn general,a scenarioapproachis called for. Two scenariosfrom the
CPB study The Netherlands in Triplo (1992) are usedfor the calculations:Global

Shift, a pessimistic scenariowith a labour market as inefficient as today and
European Renaissance, a more optimistic scenariowith a more efficient labour
market. The uncertaintyrelating to the direct consequencesf the projectis dealt
with by sensitivity analysis:the effects of an alternative connectionto the high
speedrailway network are calculated.



