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Ten geleide

Versterking van de Nederlandseinfrastructuur is één van de thema’s van het
economischstructuurbeleid.Na de voorstellentot aanlegvan de Betuwerouteen de
uitbreiding van Schiphol is de hogesnelheidslijnrichting België (HSL) het derde
infrastructuurprojectvan groteomvangdat zich in korte tijd aandient.

Een aantalonderzoeksinstitutenheeft ten behoevevan de planologischekernbe-
slissing een inventarisatievan de economischeeffecten gemaakt.In aansluiting
daaropheeft het CPB modelberekeningenuitgevoerdvoor de bepalingvan macro-
economischeeffectenvan het gebruik van de HSL. Hierbij is gebruik gemaaktvan
de resultatenvan andereonderzoeken.Het gebruikvan dezeresultatenbetekentniet
dat het CPB de verantwoordelijkheidervooroverneemt.

Voor infrastructuurprojectengeldt in het algemeendat de onzekerheidmet betrek-
king tot de toekomstigeeconomischeeffecten groot is. De economischeinvloed
van infrastructuuris lastig te traceren,de economischelevensduurvan infrastruc-
tuur is zeerlang en de toekomstigenationaleeconomischeontwikkeling is ongewis.

Specifiekvoor dit project geldt bovendiendat de effectensterk verspreidzijn
over de nationaleeconomie,terwijl de totale omvang van deze effecten relatief
klein is. Dat komt omdat de HSL meer een verschuiving tussenverschillende
vervoerswijzenveroorzaaktdan eengrote toenemingvan het vervoerzelf. Sommi-
ge economischeeffecten van de HSL komen daardoorbeter naar voren in de
Kosten-Baten-Analysedie voor dit project is uitgevoerd,dan in een macro-econo-
mischeberekening.

De berekeningenin dezestudie laten zien hoe de macro-economischeuitkom-
sten zich verhoudentot de projecteffectenvan de HSL. Het gebruik van de HSL
heeft namelijk gevolgenvoor andereeconomischeactiviteitenvanwegede reacties
die het oproeptin de sfeer van de lonen en prijzen en de economischeontwikke-
ling. Met de genoemdeonzekerheidis rekeninggehoudendoor de berekeninguit te
voerenbinnentwee langetermijn-scenario’s uit Nederlandin Drievoud en door het
doorrekenenvan eenvariantop de aanlegvan de HSL.

De berekeningenzijn uitgevoerddoor de afdeling Bedrijfstakkenmodelontwikke-
ling. De inhoud van dit werkdocumentverschijnt ook als onderdeelvan Deelrap-
port 13 ("EconomischeEffecten")van de NieuweHSL-Nota.

De directeur,

G. Zalm
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Samenvatting van de macro-economische analyse van de hogesnelheidsspoor-
lijn

Voortbouwend op de rapporten "Economische effecten hoge-snelheidslijn"en
"Kosten-Baten-AnalyseHoge SnelheidsLijn"1 heeft het CPB een modelberekening
uitgevoerdvan de macro-economischeeffecten van de hogesnelheidsspoorlijnop
lange termijn. De macro-economischeanalyse richt zich op de vraag wat de
effecten van het gebruik van de hogesnelheidsspoorlijnzijn op reëel nationaal
inkomen, consumptievolumeen eventueel werkgelegenheid,expliciet rekening
houdendmet de terugkoppelingseffectenin de nationaleeconomie.Bij de bereke-
ning is gebruik gemaaktvan resultatenuit de genoemdestudiesdie samenhangen
met het gebruik van de hogesnelheidsspoorlijn,zoals de veranderingenin reiskos-
ten, de op geld gewaardeerdetijd- en efficiencywinstenvan zakenreizigersen de
daardoorteweeggebrachteindirecteeffecten.

De macro-economischeeffectenvan de hogesnelheidsspoorlijnwordenin de eerste
plaats bepaalddoor de stijging van het aantal internationalezakenreizen.Deze
hangt namelijk samenmet een toenemingvan de internationalehandelen van de
werkgelegenheidbij internationalekantoren en zakelijke dienstverlening.Beide
effectendragenhet meestebij tot de stijging van het reëlenetto nationaleinkomen
en het consumptievolume.Daarnaastzorgen de kostendalingenbij activiteiten die
ook zonderde hogesnelheidsspoorlijnzoudenplaatsvinden,voor eenzeerbeperkte
uitbreiding van dezeactiviteiten. Geziende geringeomvangvan de inputs, zoals
het verschil van 1250 arbeidsplaatsenkantoorwerkgelegenheidtussenal of niet
aanleggenvan de hogesnelheidsspoorlijn,zijn ook de afwijkingen van het reëel
nationaalinkomen gering: afgerond0,1% ten opzichtevan het niveau in twee als
referentiepadgehanteerdelange termijn scenario’s, afkomstig uit de CPB-studie
"Nederlandin Drievoud". Gecumuleerdover de tijd gaat het dan toch om grote
bedragen.Zo bedraagtde contantewaarde in 1993 van de verschillen in reëel
nationaal inkomen tot 2030 in het EuropeanRenaissancescenario circa ƒ 10
miljard en in het Global Shift scenariocirca ƒ 7 miljard.

Gelet op de grote onzekerheidvan de initiële effectenen de onbetrouwbaarheids-
marge die aaneenglobalemodeldoorrekeningkleeft, magaandezegetallengeenal
te absolute betekenis worden gehecht. Wel resteert, ook als rekening wordt
gehoudenmet de zeer grote onzekerheidsmarge 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 NieuweHSL-Nota.
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waardevan de macro-economischeeffectenen de bijdrage van de overheidin de
aanleg.De onzekerhedenrond de economischeeffectenliggen overigenszekerniet
alleenin eenbenedenwaartserichting.

Als variant is tevenshet zogehetenNieuwe Lijn Zuid Alternatief (de hogesnel-
heidsspoorlijnslechtstot Rotterdamin plaatsvan Amsterdam)doorgerekendvoor
het EuropeanRenaissancescenario.Uit dezeexercitie blijkt nogmaalshet belang
van de toenamevan het totale aantalzakenreizenvan en naar Nederlandvoor de
macro-economischeresultaten.In dit alternatiefis het aantalextrazakenreizen55%
lager dan in het alternatief Nieuwe Lijnen. Het relatieve verschil in de contante
waardevan het netto nationaalinkomenblijkt praktischevengroot. Het verschil in
netto contantewaardevanuit bedrijfseconomischgezichtspunt(saldo van aanleg-
kostengecorrigeerdvoor Rail 21 en exploitatieresultaat)is veel beperkter, zodatde
benodigde overheidsinspanningweinig afneemt. De verhouding tussen macro-
economischeeffectenen de bijdrage van de overheidwordt bij een gedeeltelijke
aanlegdusongunstiger.
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1. Inleiding

Door de ProjectorganisatieHSL is aan het CentraalPlanbureaugevraagdaan te
gevenwat de macro-economischeeffectenzijn van het in gebruik nemenvan een
hogesnelheidsspoorlijnrichting België (HSL).

Belangrijke bouwstenenvoor zo’n berekeningzijn twee studiesover de economi-
sche gevolgen van het project: Economischeeffecten hoge-snelheidslijn(BCI,
BEA, NEI, februari 1994), verderaangeduidals EES,en het voor eendeel daarop
gebaseerderapport: Kosten-Baten-AnalyseHoge SnelheidsLijn (NEI, februari
1994), verder aangeduidmet KBA1. Met name de poging van BCI en NEI om
forward linkages van de HSL te identificerenen te kwantificerenin termen van
meer kantooractiviteit en internationale handel is belangrijk, omdat daarin de
toegevoegdewaardevan het projecthet besttot uitdrukking komt. Het zijn danook
deze cijfers die de voornaamstegrondslagvormen voor de macro-economische
berekening.De kwantificeringvan dezeeffectenin de EES kent echtereenrelatief
grotematevan onzekerheid,ook bij eengegevenvervoers-prognose.

De vervoersprognoses,die natuurlijk cruciaal zijn voor alle daaropgebaseerde
studies, lijken niet in strijd met die welke op andereplaatsen(de scenario’s in
Nederlandin Drievoud,Schiphol)zijn gehanteerd.Aanlegvan de HSL is geziende
groei en de beheersbaarheidvan vervoersstromenzo’n voor de handliggendeactie
dat de HSL in de vorm van het zogenaamdeNieuweLijnen alternatiefin alle CPB-
scenario’s is opgenomen.Technisch worden de effecten van het gebruik dus
uitgerekend door het project in twee lange termijnscenario’s − het European
Renaissanceen het Global Shift scenario− weg te laten. Het qua economische
groei meestoptimistischeCPB-scenario(BalancedGrowth) is in de HSL studieniet
in de beschouwingbetrokken.

Uit de gebruikte formuleringenmoge duidelijk zijn dat onze toetsing van de
vervoersprognosesen de daaropgebaseerdeindirecte effecten slechtseen uiterst
marginale is geweest.Dat ze in de rest van de CPB rapportageals uitgangspunt
voor de berekeningenzijn gehanteerd,impliceert daarom geen oordeel over de
juistheidervan.

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

Bij de opstelling van de KBA staande aanlegen het gebruik van het project als
zodanigcentraal.Zo worden de in EES aangeduideindirecte effecten− als meer

1 Van CPB-zijde is deelgenomenaan een begeleidingscommissievoor het eerste rapport. De
definitieve versies van de twee rapporten zijn een onderdeel van Deelrapport 13 ("Economische
Effecten")van de NieuweHSL-Nota.
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kantooractiviteiten internationalehandel− niet meegenomen,terwijl anderzijdsde
bedrijfseconomischeresultatenvan aanlegen exploitatie, en enige consequenties
voor milieu en verkeersveiligheidworden toegevoegd.Een voor deze studie
geschiktesamenvattingvan 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

mld gld

Bedrijfseconomischeresultaat(aanlegen exploitatie)a −2,5 −2,25
Reiskostenbesparing 0,5 0,75
Milieu (emissies)en Veiligheid 0,2 0,2
Reistijd- en Efficiencywinsten Surplusnieuw vervoer 1,85 2,2

Totaal 0,05 0,9

a Contantewaardevan de aanlegplus uitstel investeringenRail 21 en exploitatiesaldo(excl. infrakos-
ten).
Bron: NEI: Kosten-Baten-AnalyseHogeSnelheidslijn;februari1994.

Het resultaatvan de KBA over de aanlegis nul tot positief, ondankshet negatieve
bedrijfseconomischeresultaat.Daar bij de schattingvan de internationalereizen
reeds prijsoptimalisatie is toegepast,is een verder afromen van de reistijd- en
efficiencywinsten in het internationale verkeer niet mogelijk. Alleen op het
binnenlandstraject is door eenhogereprijsstelling misschieneenbeterbedrijfseco-
nomisch resultaathaalbaar, maar gaat dan ten koste van het aantal reizigers.Het
negatievebedrijfseconomischeresultaatbetekentechterwel dat eenbijdragevan de
overheidnodig is, ongeachtde vorm waarindie wordt gegeven.De KBA conclusie
zegtechterniet veel over de meestefficiëntebestedingvan middelen.In § 6 wordt
teruggekomenop de afweging tegen andere investeringsuitgavenbinnen een
gegeventotaalbedrag.

Het centraalstellenvan het projectbetekentdat in de KBA de doorwerkingvan de
directe effectenbuiten beschouwingblijft. Naastde in de EES genoemdeeffecten
betreft dat ook het uitsluiten van (negatieve)veranderingenin exploitatiesaldovan
anderevervoersactiviteitendan de HSL en het niet in de beschouwingbetrekken
van verminderdeinvesteringenin infrastructuurvoor anderevervoerswijzen,zoals
wegen.

Belangrijk voor de interpretatie is verder dat in de KBA consequentwordt
uitgegaanvan de ceterisparibusclausule.Zo wordt de kostendalingdoor reistijd-
winst (een stijging van de arbeidsproduktiviteit)in de KBA positief gewaardeerd.
Men gaat er dan impliciet vanuit dat de vrijgekomenarbeid bij dezelfde prijsver-
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houdingenals in de basisvariantvolledig tewerkgesteldkan worden in nieuwe
produktieveactiviteiten.

Verder bevat de KBA niet alleen effecten die in andere geldstromen tot
uitdrukking komen,maarook in geld uitgedruktewaarderingenvoor vergroting of
vermindering van het welzijn van consumenten,zoals de reistijdwinst voor
niet-zakelijke reizigers of de milieu-effecten.Overigenszijn niet alle resterende
negatievedirecteprojectgevolgenop milieugebiedin de KBA op geld gewaardeerd.
Daar staat tegenoverdat ook de betreffendemilieuvoordelendoor het vermijden
van andervervoerniet als batenzijn geteld.De indruk bestaatdat op dit punt niet
van eenduidelijk eenzijdigevertekeningsprakeis.

De conclusiemoetzijn dat de besparingin reiskostenen de op geld gewaardeer-
de milieu- en veiligheidswinstalleen onvoldoendezijn om de aanleginspanningte
rechtvaardigen.De cijfers uit de KBA samenvattingsprekenwat dit betreft voor
zich. Eventuelepositieve macro-economischeeffecten moetendus komen van de
reistijd- en efficiencywinstenen van de indirecteeconomischeeffecten.

3. De opzet van een macro-economische analyse

De macro-economischebeschouwingswijzeheeft een min of meer omgekeerde
invalshoek als die in een KBA. In de macro-economischeanalyse wordt de
aandachtgericht op de algemeeneconomischegevolgenop lange termijn, waarbij
rekeningwordt gehoudenmet de reactiesdie de projecteffecten,bijvoorbeeldeen
veranderingin werkgelegenheid,weer hebbenop de loonvoet, enz.. De eventuele
bestedingsimpulsvan de aanleg en de financiering daarvanblijven hier verder
buiten beschouwing.De macro-economischeanalyseconcentreertzich op de vraag
of rekening houdendmet de onderlinge relaties tussende diverse economische
groothedende economischegevolgenvan het project positief zijn in de vorm van
meerreëelnationaalinkomen,consumptievolumeen eventueelwerkgelegenheid.

Uitdrukkelijk moet hierbij de kanttekeningworden gemaakt dat de macro-
economischeanalysezich dus beperkttot dat deel van de welzijnsveranderingdat
leidt tot anderegeldstromenen geenuitsprakendoet over de belevingswaardevan
allerlei aspecten2.

Een tweedekanttekeningbetreft de betrouwbaarheiden nauwkeurigheidvan de
modelresultaten.Die zijn natuurlijk in de eersteplaats afhankelijk van de "juist-
heid" van de input: te beginnenmet de vervoersprognoseen eindigend met de

2 In dit opzicht verschilt de macro-economischeanalyseoverigensminder van de KBA dan het op het
eerstegezicht lijkt. Immers,daarwordt de waardevan eenverkeersslachtofferbepaalddoor het verlies
aanmenselijkkapitaalin de vorm van de contantewaardevan het verliesaantoekomstigeproduktiedie
door die arbeidskrachttot standgebrachthadkunnenworden,en niet door het verdrietbij de nabestaan-
den.
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inschatting van de extra werkgelegenheidin de kantorensector. Maar ook de
modelberekeningvoegt er eennieuwe,relatief grote, onnauwkeurigheidsmarge aan
toe. Hoewel het gebruiktebedrijfstakkenmodelAthenaeengroot model is met veel
detail, zijn de impulsenhier deelszeer specifiek(de veranderingin de samenstel-
ling van de vervoerssector)maar deelsook weer zo vaag (meer uitvoer) dat met
eentamelijk simpeleaansturingmoet wordenvolstaan(zie de volgendeparagraaf).
Deze simpele, soms zeer specifiekeaansturingveroorzaaktgrotere onzekerheids-
margesrond de modeluitkomstendannormaliterbij CPB-variantenbij eengegeven
impuls het geval is. De onzekerheidsmarge bij de HSL uitkomstenis met nameook
veel groter dan die bij de Betuweroute,als in beidegevallende vervoersprognose
evenals eenvaststaandgegevenwordt behandeld.Bij de Betuweroutegaathet dan
om duidelijk te omschrijvenveranderingenin internationalegoederenstromenen
vervoersmodaliteiten,die betrekkelijk goed geïsoleerdkunnenworden van andere
economischeactiviteiten.Bij de HSL is identificatievan veranderingenveel minder
goedmogelijk, laat staande kwantificeringdaarvan.Eenklein en op het eersteoog
wellicht verwaarloosbaarlijkend verschil in impuls van 1 dzd arbeidsjaar3 (0,02 %
van het macro-totaal!)betekenteen verschil van enige miljarden guldens in de
contantewaardevan het nationaalinkomen.

Samenvattendkan worden gezegd,dat de macro-economischeanalyseenerzijds
door het meenemenvan de terugkoppelingeneenruimer kaderheeft dan de KBA,
maar dat daarbij niet alle gezichtspuntenworden meegenomen.In die zin vullen
macro-economischeanalyseen KBA elkaaraan.

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

Zoalsuit de EESen de KBA blijkt, beïnvloedthet gebruikvan de HSL de omvang
van diverse economischeverschijnselen.De bijlage geeft een overzicht van de
wijze waaropdezeveranderingenzijn vertaaldnaarmodelimpulsen.Beeldbepalend
voor de macro-economischeresultatenis de omvangvan slechtseenklein deel van
de vervoersstromen,en wel (eendeel van) het aantalextra internationalezakenrei-
zen.Het totaleaantal(zaken)reizenvan en naarNederlandneemtdoor de HSL toe,
omdatde totale met de reis samenhangendekosten− in de vorm van uitgavenen
tijdbesteding− voor sommige groepen kan dalen ten opzichte van de huidige
vervoersvormen.

Dezestijging van het aantalinternationalezakenreizenhangtvoor het grootstedeel
samenmet de intensiveringc.q. uitbreiding van bestaandecontactenen is daardoor

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



9

vergelijkbaar 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 saldogunstiguitpakt voor de periferie in de vorm
van meeruitvoer van goederenen meerkantooractiviteitin Nederland.

Bij de internationalegoederenhandelgaat het in 2003 bij het Nieuwe Lijnen-
alternatief in het ER-scenarioom f 475 mln gld, waarvanf 260 mln gld bij de
uitvoer en de rest bij de invoer, en bij de uitvoer van dienstenom het afzetequiva-
lent van 1250 directe arbeidsplaatsen(gemiddeldevan de BCI/NEI schattingvan
830 à 1660 arbeidsplaatsen).Beide uitvoerpostenleveren meer werkgelegenheid,
direct zowel als indirect via de toeleverendebedrijven.Eenstuk van die toelevering
komt natuurlijk uit het buitenlanden zorgt dus voor meer invoer. Negatief werkt
dat er door de HSL ook rechtstreeksextra invoer van goederenzal plaatsvinden.

Bij de zakenreizendie ook zonder HSL zouden plaatsvindenen bij de meer
frequentecontactentreedteenkostendalingop in de vorm van minder reiskostenof
arbeidsproduktiviteitsstijging.Hierdoor verbetert de concurrentiepostitievan het
Nederlandsbedrijfslevenmarginaal, maar ook buitenlandsebedrijven krijgen door
de HSL makkelijker toegangtot Nederland.Bij de modeldoorberekeningblijken de
hieruit voortvloeiende indirecte effecten dan ook veel kleiner dan die welke
samenhangenmet de eerdergenoemdenieuwebedrijfsactiviteiten.

5. Modeluitkomsten

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

De impulsen zijn, zoals zo vaak bij micro bezien omvangrijke projecten,
macro-economischzeergering en hetzelfdegeldt dus voor de uitkomsten.Door de
redelijk goede marktwerking in het ER-scenariowordt de -per saldo- positieve
werkgelegenheidsimpulsal snelomgezetin eenstijging van de loonvoet.De hogere
reële loonvoetbevordertde consumptiemaarbelemmertde uitvoer, omdatde prijs
daarvanstijgt. Tevensleidt de hogereloonvoet tot wat uitstoot van arbeid en dus
tot een iets hogerearbeidsproduktiviteitdan in het referentiepad.Bij eenpraktisch
gelijke omvangvan de werkgelegenheidimpliceert dat eenhogerproduktievolume.
Door de ruilvoetwinstop het buitenlandneemthet reëelinkomennog iets meertoe,
hetgeenwordt omgezetin eenhogerconsumptievolume.

De impulsen zijn in het GS-scenarioongeveerdriekwart van die in het ER-
scenario.De reactieslopen belangrijk trager, zodat in 2015 en zelfs in 2030 nog
eengroot deelvan de werkgelegenheidsimpulszichtbaaris.
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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

verschil t.o.v. het niveauin het referentiepad

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
Volumebruto binn. produkt(mp) % 0,1 0,1 0,1 0,1
Reëelnettonationaalinkomen % 0,1 0,1 0,1 0,1
Volumeparticuliereconsumptie % 0,1 0,1 0,2 0,1

mld gld in 1993

Contantewaardereëelnettonationaalinkomen 7 10

Hoewel de jaarlijkse verschillen, zoals gezegd, macro-economischgezien zeer
gering zijn, wordt dat anderswanneerde extra inkomensstroomtot 2030 contant
wordt gemaakten danvergelekenmet de contantewaardevan het saldovan aanleg
en exploitatie. Vanuit macro-economischgezichtspuntbestaater in beide achter-
grond scenario’s een positief verschil. De gebruikte onderzoeksmethodewaarin
alleenis gelet op de effectenvan het gebruik van de HSL, laat echterniet toe een
duidelijke uitspraak te doen of de daaruit gegenereerdeextra belastingopbrengst
voldoende is om de eerder vermelde benodigde extra overheidsinspanningte
financieren.Bovendienpasthierbij de kanttekeningin de volgendeparagraaf.

6. HSL versus andere projecten en alternatieven

In het bovenstaandeis de HSL eigenlijk beschouwdals eenextra project bovende
normaleinvesteringsstroom.Een anderemanier om aan te kijken tegende aanleg
van de HSL is om het te beschouwenals normaalonderhoudvan een bestaande
verbinding.De eisendestijds stellendaaraanbepaaldeeisenop dezelfdemanierals
nieuweautowegentegenwoordignaarbuitende dorpskernenwordenverlegd.In dat
geval wordt het beschikbaar"investeringsfonds"als een gegevenbeschouwden
gaathet er om de aanlegvan de HSL te vergelijken met het belangrijksteinveste-
ringsproject van 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 conclusiemoet 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 besteKB-verhouding en de relatief bestemacro-economische
resultaten.Wegenshet ontbrekenvan berekeningenvoor dergelijke alternatieven
(denk bijv. aan HSL-oost naar Keulen mede als feeder voor Schiphol en ter
verbeteringvan de intensehandelsrelatiesmet Duitsland) is een uitspraakvoor of
tegen een HSL richting België ten gunste van een ander project op grond van
bovenstaandeberekeningenniet goedmogelijk.

Gedeeltelijkkan aandit bezwaartegemoetwordengekomendoor binnenhetzelfde
model en scenario(ER) te kijken naareenalternatiefvoor eengeheelnieuweHSL
tot Amsterdam,waarbij alleen ten zuiden van Rotterdameen nieuwe lijn wordt
aangelegd.Eventuelegebrekenin de berekeningenspeleneenminder grote rol als
de aandachtwordt geconcentreerdop de verschillenin uitkomst.Tabel 3 geeft een
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

verschil t.o.v. het niveauin het referentiepad

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
Volumebruto binn. produkt(mp) % 0,0 0,0 0,1 0,1
Reëelnettonationaalinkomen % 0,1 0,0 0,1 0,1
Volumeparticuliereconsumptie % 0,1 0,1 0,2 0,1

mld gld in 1993

Contantewaardereëelnettonationaalinkomen 4,5 10

Het verschil in uitkomst tussenbeidealternatievenis vrij groot. Dat komt niet door
het vervallenvan het binnenlandsverkeer, want dat heeft bijna geeninvloed op de
macro-economischeresultaten.Het gegenereerdeinternationalezakelijke verkeer
bedraagtslechts45% van dat bij het nieuwe lijnen alternatiefen bepaaltdaarmee
het verschil in de indirecte effecten en daarmeeweer de macro-economische
resultaten.Het relatieveverschil in contantewaardevan het NNI (−55%) blijkt dan
groter danhet relatieveverschil in contantewaardevan exploitatieen aanlegkosten
(−16%), dat relevant is voor de omvangvan de overheidsbijdrage.Dit suggereert
dat er een positief verschil in macro-economischerentabiliteit is tussende aanleg
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van het geheletrajecten eendeeldaarvan,danwel tussenbeidestukkeninfrastruc-
tuur afzonderlijk. Een meer precieseuitspraak is gezien de uitzonderlijk grote
onzekerheidsmarge van de NNI berekening,die minimaal 50% bedraagt,niet
mogelijk.

Een anderemanier om tegende verschillenin tabel 3 aan te kijken, is ze te zien
als eenonzekerheidsvariantbij 55% minder indirecteeffecten,los van de vraagof
dat moet worden gezien als een onzekerheidrond de vervoersprognosedan wel
rond de inschattingvan de indirecte effectendaarvanin de EES. Wat het laatste
betreft, is het goederop te wijzen dat de daarinaangegevenmarge van 830 à 1660
extra arbeidsplaatsenin kantoren (ER, nieuwe lijn) is doorgerekendals 1250
arbeidsplaatsen.Alleen deze onzekerheidsmarge komt al in de buurt van het
verschil in relevantevervoersomvangtussende twee HSL-varianten.De risico’s
zijn echterzekerniet eenzijdignaarbeneden,dat wil zeggenin de richting van een
kleiner verschil tussenwel of niet aanleggenvan de HSL dan hier vermeld.Zoals
ook in de EES wordt aangeduid,kan er met nameenigezorg zijn of in de daarin
gegevenkwantificering het verschil tussenhet wel of niet aanleggenvan 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
modelberekeningniet kleiner.
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Bijlage

Vertaling van de resultaten uit KBA en EES naar modelimpulsen4

Reiskostenbesparing, milieu en veiligheid

Een eersteeconomischeffect van de aanlegvan de HSL bestaatuit eenbesparing
op reiskostenin de rest van de maatschappij.Dit leidt echterniet automatischtot
meer afzet en produktie. De uitgavenverminderingbij de afnemers betekent
tegelijkertijd dat er iets is veranderdin de (gecumuleerde)kostenstructuurvan de
vervoerssector(incl. het eigenvervoerper auto).

Zo is het onduidelijk of de totale werkgelegenheiddie is gemoeid met de
vervoersproduktie,in de HSL-variantgroterof kleiner is dandie in de basisvariant.
Het EES-rapportbiedt eigenlijk geenaanknopingspuntenvoor een berekening.Bij
gebrekaan informatie nemenwe aan dat de prijsdaling in de vervoerssector, die
zichtbaarwordt in de daling van de reiskosten,niet voortkomt uit eenstijging van
de arbeids-of kapitaalproduktiviteit,maarvooral uit de (impliciete) overheidssubsi-
die.

Het positievesaldo voor de verminderingvan uitstoot van schadelijkestoffen,
waarvoorde vermedenbestrijdingskostenin de KBA staan,is eenaanwijzingdat er
wel eengeringestijging is van de energieproduktiviteit.Anderewijzigingen in het
milieu, zoalshet saldovan geluidhinderen aantastingnatuurwaardenop de diverse
vervoerstrajecten,zijn in de KBA echter niet op geld gewaardeerd.De indruk
bestaatdat op dit punt niet van eenduidelijk eenzijdigevertekeningsprakeis.

De grotereveiligheid komt gedeeltelijktot uitdrukking in eenverminderingvan
uitgaven voor medische diensten en reparatiediensten,in plaats waarvan de
consumentandereconsumptieveuitgaven kan verrichten.Een ander deel van de
grotereveiligheid komt tot uitdrukking in eenvergroting van het arbeidspotentieel.
In principescheptdat de mogelijkheidvoor meerproduktie,maardat is afhankelijk
van de situatieop de arbeidsmarkt,en dan nog alleentegeneenzekereloondaling,
zodathet saldoeffect op het reëleinkomen,zoal positief, in iedergevalklein is.

Het geheelaan effectenop het reisgebeurenen de kostenstructuurdaarvanis zo
veelomvattenden divers,maaranderzijdsieder afzonderlijk weer zo gering,dat bij
de modelberekeningmet een simpele,maar daardoorook grove benaderingmoet
worden volstaan.De verminderingin de reisuitgavenvan de zakelijke reizigersis
vorm gegevendoor een subsidievergroting voor de diverseafnemersvan dezelfde
grootte.Door eenmodeltechnischeingreepis ervoor gezorgd dat dit geengevolgen

4 Alle CPB-berekeningenzijn gebaseerdop informatiedie op 18 februari1994via het NEI
is ontvangen.
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heeft voor het overheidsbudget.Met de aspectenmilieu en veiligheid is in de
macro-economischeanalysegeenrekeningis gehouden.Er is geenaanleidingom
ten aanzienvan dezecategorieënanderebelangrijkepositieveof negatieveeffecten
te verwachten.

Reistijd- en efficiencywinsten en de indirecte effecten

Voor een besprekingvan de macro-economischegevolgen is het dienstig drie
groepenHSL-reizente onderscheiden:
− huidigezakenreizen
− gegenereerdezakenreizen
− niet-zakenreizen,w.o. woon- werkverkeer.

Bij zakenreizendie ook in de basisvariantwordenondernomen,ontstaanreistijd- 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 tegen de
onderschattingdoor het niet in de berekening meenemenvan diverse andere
efficiencywinsten,zoalsde vergroting van de dagrandverbindingen.De arbeidspro-
duktiviteitsstijgingdoor de arbeidstijdwinstleidt dus tot verminderingvan werkge-
legenheid.De omvang daarvan is direct te bepalenuit de arbeidstijdwinstvan
zowel de internationaleals de binnenlandsezakenreizigersuit 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 dezeproducententot de mogelijkheid
van afzetvergroting op de wereldmarktvoor zichzelf of hun Nederlandseafnemers.
Voor eendeel scheptprijsdaling bij consumentenruimte voor andereconsumptieve
uitgaven.Een deel van de vrijvallende arbeid komt dan automatischweer aan de
slagen zodoendewordt de arbeidstijdwinstuit de KBA inderdaadomgezetin meer
reëelinkomen.De ervaringmet macro-economischeexercitiesis echterdat ook een
zekerealgemeneloondalingnoodzakelijkis 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 arbeidsmarkt.Dit is eenvan de punten
waarin de diverse lange termijnscenariosvan het CPB verschillen. In het Global
Shift scenario (GS) blijft de werking van de arbeidsmarkteven stroef als de
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afgelopentwintig jaar. Er is een relatief grote loondaling nodig om personendie
aanvankelijkwerklooswerden,weeraanhet werk te helpenen bovendienduurt het
lang voor die daling tot standkomt. In het EuropeanRenaissancescenario(ER) is
de marktwerking beter: in geval van meer werkloosheidtreedt er snel een reële
loondalingop en dezeis ook effectieverin het zorgenvoor meerarbeidsplaatsen.

De stijging van het aantalinternationalezakenreizendie per saldooptreedtdoor de
aanlegvan de HSL, hangt voor het grootstedeel samenmet de intensiveringc.q.
uitbreiding van bestaandecontactenen is daardoorvergelijkbaar met het behalen
van eenefficiencywinst.De rest komt voort uit de start van nieuweactiviteitenen
blijkt daardoorbepalendvoor de macro-economischeresultaten.Hoewel in principe
twee gevolgenmogelijk zijn bij nieuwe infrastructuur:versterkingof verzwakking
van de periferie,zijn BCI en NEI van meningdat het in dit gevalper saldogunstig
uitpakt voor de periferie in de vorm van meer uitvoer van goederenen meer
kantooractiviteitin Nederland.

De veranderingin de arbeidsproduktiviteit,die 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
vervoerskostendalingbij bestaandereizen. Enerzijdswordt de veranderingvan de
afzet via de in- en uitvoer van goederenen dienstenals impuls toegevoegd,terwijl
anderzijdshet toegerekendesurplus op dezelfde manier wordt behandeldals de
reistijdwinstbij bestaandereizen.

Bij de internationalegoederenhandelgaat het in 2003 bij het Nieuwe Lijnen-
alternatief in het ER-scenarioom f 475 mln gld, waarvanf 260 mln gld bij de
uitvoer en de rest bij de invoer, en bij de uitvoer van dienstenom het afzetequiva-
lent van 1250 directe arbeidsplaatsen(gemiddeldevan de BCI/NEI schattingvan
830 à 1660 arbeidsplaatsen).Beide uitvoerpostenleveren meer werkgelegenheid,
direct zowel als indirect via de toeleverendebedrijven.Eenstuk van die toelevering
komt natuurlijk uit het buitenlanden zorgt dus voor meer invoer. Negatief werkt
dat er door de HSL ook rechtstreeksextra invoer van goederenzal plaatsvinden.

Tot slot de reistijdwinst van de niet-zakenreizigers,waaronderhet woon- werkver-
keer. De toename van het consumentensurplusheeft geen equivalent in een
veranderingin inkomen en blijft in de macro-economischeanalyseverder buiten
beschouwing.

Niet alle indirecte effectenzijn in het bovenstaandebehandeld.Een belangrijkeis
wellicht de invloed 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 afstandsverkeerde mogelijkheid van
verhoudingsgewijsmeer vliegverkeerop de lange afstandmet een relatief grotere
betekenis.Dit effect wordt in de modelberekeningniet meegenomen,evenminals
dat in de EESis gebeurd.
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Abstract

This study assessesthe 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
consequencesof this infrastructureproject to the effectson a macroeconomiclevel.
Resultsfrom an economicimpact study and a cost-benefitanalysisare usedas the
startingpoint for the calculationswith a macro/sectoral-model.

The infrastructureproject itself hasa positive effect on employment.However, this
positive effect is temperedin a macroeconomicsetting by a negative feedback
mechanism.The project competeswith other economicactivities for labour and so
exertsan upwardpressureon wagesand, consequently, on prices.The increasein
export prices has a negativeimpact on the competitiveposition and thereforeon
exports, which reduces employment. The resulting macroeconomiceffect on
employmentis small since the size of the project is quite small, relative to the
economyasa whole (not morethantwo thousandpersonsemployed).

The pressureon wagesbecomesstrongeras the economyapproachesa stateof full
employment.Thusthe strengthof the negativefeedbackmechanismdependson 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
developmentin general,a scenarioapproachis called for. Two scenariosfrom the
CPB study The Netherlands in Triplo (1992) are usedfor the calculations:Global
Shift, a pessimistic scenario with a labour market as inefficient as today, and
European Renaissance, a more optimistic scenariowith a more efficient labour
market.The uncertaintyrelating to the direct consequencesof the project is dealt
with by sensitivity analysis: the effects of an alternativeconnectionto the high
speedrailway networkarecalculated.


