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Korte samenvatting

Het CPB heeft een second opinion gemaakt met betrgkot twee KKBA's van Ecorys-NEl.
De KKBA's analyseren vier verstedelijkingsvariantarsamenhang met infrastructuur in de
Randstad. De KKBA ‘Verstedelijking’ analyseert vierianten voor de bouw van 124.000
woningen in de Randstad voor de komende 30 jaaKKEA ‘Corridor’ analyseert
verschillende infrastructuurpakketten voor twee genverstedelijkingsalternatieven.

De KKBA ‘Verstedelijking’ geeft een plausibel beeldn de te verwachten woonbaten. Bij
de mobiliteitseffecten wordt op hoofdlijnen geetrbewbaar beeld gegeven. Deze effecten zijn
bovendien groot in relatie tot de totale KKBA-rdatén. De KKBA Verstedelijking als geheel
geeft daarom geen betrouwbaar beeld van de te gbtarawelvaartseffecten die de
verschillende varianten opleveren. Voor de KKBA f@@dor’ is het beeld zeer ongunstig. De
vervoersanalyse die hieraan ten grondslag ligttgesttra-intuitieve resultaten te zien, waarbij
investeringen in infrastructuur tot meer in plaza minder congestie leiden. Deze KKBA

biedt geen relevante informatie voor besluitvorming

Steekwoorden:
Kengetallen kosten-batenanalyse, second opiniomd&ad, Nota Ruimte, verstedelijking,

infrastructuur, open ruimte, Almere
Abstract

The CPB, Netherlands Bureau for Economic Policylysia has made a second opinion of two
global cost benefit analyses of Ecorys-NEI. The GBaddress four urbanisation alternatives in
the Randstad in connection with investments ireistiucture. The CBA ‘Urbanisation’
compares the welfare implications of four differpossibilities for the location of 124.000 new
houses in the Randstad in the coming 30 yearsCH#e ‘Corridor’ analyses different
infrastructural packages for two of these urbaiugadlternatives.

The CBA ‘Urbanisation’ provides plausible resulfdtte housing benefits, but the results of
the mobility effects are less reliable. As the niipbeffects have a large impact on total CBA-
results, this affects the reliability of the ovéralsults of the analysis. For the CBA ‘Corridor’
the picture is even less favourable. The underlyfiagsport study generates contra-intuitive
results, namely that investments in infrastructeasl to more instead of less congestion.
Therefore, this CBA does not offer relevant infotima for decision-making.

Key words:
Cost benefit analysis, second opinion, Randstadsihg, infrastructure, open space, Almere

A comprehensive summary is available at CPB’s wel{giww.cpb.nl).
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Ten geleide

Deze publicatie geeft een second opinion met blitigkot twee kengetallen kosten-
batenanalyses (KKBA's) van Ecorys-NEI over vierstedelijkingsalternatieven in de
Randstad. De KKBA ‘Verstedelijking’ analyseert vierianten voor de bouw van 124.000
woningen in de Randstad voor de komende 30 jaaKKEA ‘Corridor’ analyseert
verschillende infrastructuurpakketten voor twee danverstedelijkingsalternatieven. De
second opinion is uitgevoerd op verzoek van de $nies van VROM en Verkeer &
Waterstaat. Gedurende het onderzoek heeft geregefteg plaatsgevonden met de beide
ministeries, met Ecorys-NEI en met het ingenieurshu DHV dat de vervoersanalyse ten
behoeve van de KKBA ‘Corridor’ heeft opgesteld.

De second opinion is uitgevoerd door een projecttérestaande uit Annemiek Verrips
(projectleider), Paul Besseling, Wim Groot, loullasokina en Eugene Verkade. John
Stikkelman, John Blokdijk en Jannie Droog hebbemlioprse fronten ondersteuning verleend.
Het onderzoek is begeleid door Carel Eijgenraarmp™an Hoek, Martin Koning en Ruud
Okker.

Dank gaat uit naar opdrachtgevers en onderzoekepdliverse momenten tijd hebben
vrijgemaakt om onze vragen te beantwoorden en arm@ntaar te leveren op eerdere versies
van de second opinion.

Henk Don

Directeur Centraal Planbureau






Samenvatting en conclusies

De kengetallen kosten-batenanalyses (KKBA's) “Viedslijking’ en ‘Corridor’ van Ecorys-

NEI analyseren in het kader van de Nota Ruimte weestedelijkingsalternatieven en mogelijke
infrastructuurpakketten voor de Randstad in samemha de KKBA ‘Verstedelijking’ worden
de effecten voor de maatschappelijke welvaart vanvwerstedelijkingsalternatieven ten
opzichte van elkaar beoordeeld. De uitkomst vaKKIBA is dat ‘Instraling’ (grotere
bouwlocaties met name in en om het Groene Harthéste scoort en ‘Uitstraling’
(grootschalige verstedelijking aan de buitenflankest slechtst.

Onderstaande tabel geeft een totaaloverzicht vaaidtaten van Ecorys-NEI.

Kosten (negatief) en baten verstedelijkingsalternat  ieven t.o.v. alternatief Vijfde Nota
Vijfde Nota Uitstraling Instraling Spreiding

min euro’s NCW in 2003

Woningmarkt 0 - 285 907 1852
Bereikbaarheid 0 -1754 3335 -529
Externe effecten 0 -502 -619 -628
Indirecte effecten 0 - 206 535 - 206
Totale baten-kosten 0 - 2747 4158 487

In deze second opinion wordt geconstateerd dabdeR-batenanalyse in principe een geschikt
instrument is om deze beleidskwesties te analysaratat het Ecorys-onderzoek in een aantal
opzichten vernieuwend is. Echter, de berekendekierarheidseffecten zijn onbetrouwbaar.
Deze effecten zijn groot in relatie tot de totaBBA<resultaten. Bovendien zijn de indirecte
effecten weer voor een belangrijk deel op dezeiklmmarheidseffecten gebaseerd.
Geconcludeerd moet worden dat de KKBA ‘Verstedglijk geen betrouwbaar beeld schetst
van de verschillen tussen de vier verstedelijkiagsnten in termen van de maatschappelijke
welvaart.

De KKBA Corridor geeft zelfs contra-intuitieve rétsiien te zien, waarbij investeringen in
infrastructuur tot meer in plaats van minder cotigdsiden. Deze KKBA biedt geen goede
informatie voor besluitvorming.

In het kader op pagina 13 wordt kort ingegaan dpristrument KKBA in relatie tot de
onderzochte KKBA's. Hieronder worden de belangtgksonclusies en de consequenties
daarvan voor de uitkomsten van de KKBA ‘Verstedt@alijjsalternatieven Randstad’ nader

uiteengezet.

Woningmarkt: richting effecten plausibel, omvang ve rschillen onderschat

De rangorde van de varianten bezien vanuit de waankeuren, met ‘Spreiding’ als meest
gunstige variant, gevolgd door ‘Instraling’ en tietie ‘Uitstraling’ en ‘Vijfde nota’ als minst
gunstige alternatieven, is plausibel. Een beperkirde analyse is het uitgangspunt dat ieder
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extra aanbod op iedere locatie tegen vigerendegprikan worden afgezet. In werkelijkheid
mag worden aangenomen dat extra aanbod prijseffeetehebben en dat de mate waarin dit
het geval is, zal afhangen van de omvang van imtoabtegen de achtergrond van de omvang
van de regionale woningmarkt. Bij het aanbiedengrate concentraties woningen, waarvan in
de KKBA Almere het meest sprekende voorbeeld i6-800 nieuwe woningen ten opzichte
van een bestaande woningvoorraad van 64.000 amuje2003 - zijn prijseffecten te
verwachten die niet in de KKBA zijnh meegenomen.

Een ander punt is dat bij de woningmarkteffecteangekening is gehouden met het feit dat
een meer gevarieerd locatie-aanbod meer keuzedrijipdevert voor de woonconsument. Dit is
een positief welvaartseffect van ‘Spreiding’ dabd&corys-NEI wel wordt genoemd, maar dat
moeilijk te waarderen is en om die reden niet iradalyse is meegenomen.

Alles overziende kan worden geconcludeerd dat dentvaten van ‘Spreiding’ in
werkelijkheid (enigszins) hoger zullen liggen, téhde baten van ‘Vijfde nota’ en ‘Uitstraling’

lager zullen uitvallen.

Gunstiger effecten op woningmarkt mogelijk door opt imalisering van pakketten

De verstedelijkingsvarianten zijn als het ware stdn, bestaande uit een optelsom van
verschillende locaties. Bij decentralisatie zoulteraties met een gunstige grondexploitatie
waarschijnlijk de locaties zijn waar lokale overbadseel interesse voor zouden hebben om te
ontwikkelen. Dit zijn de locaties waar surpluség¢aliseren; een surplus dat ook weer kan
worden benut om verschillende wensen rond ruirkeskjwaliteit te realiseren.

Een opvallend resultaat is dat bij de locatieonkeiing van Almere een tekort wordt
verwacht. Dit betekent dat bij de door Ecorys-NEhanteerde prijzen, de locatieontwikkeling
bedrijfseconomisch niet uit kan. Als daarenboveg rekening moet worden gehouden met
lagere prijzen als gevolg van het concentrereneeangroot aanbod in Almere, dan valt het
exploitatietekort nog hoger uit. Mogelijk kan eerdgferentieerd aanbod van woningtypen in
Almere dit beeld verbeteren, maar dit is door Esé¥§l niet onderzocht (noch bij Almere,

noch bij de andere varianten).

Beperkte samenhang verstedelijkingsopties en infras tructuur

De verstedelijkingsopties blijken geringe effectemebben op de congestie. In alle
verstedelijkingsvarianten dienen namelijk nagendezelfde investeringen in infrastructuur te
worden gedaan om de congestie in de Randstadperide tot 2030 tot een gewenst niveau te
reduceren. De autonome groei van de automobititigit veruit dominant. De conclusie die

zich hier aandient is dat de kwaliteit van de bdyaarheid in de Randstad in de komende
decennia niet wordt bepaald door de hier ondereoabitstedelijkingsopties, maar door de mate
waarin het beleid erin slaagt de algemene verkagtsd goede banen te leiden. Specifieke

knelpunten die bij een bepaalde variant optredenn&n gericht worden aangepakt.

1 VROM/DGVH, 2003, Sociale atlas Almere.
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Bereikbaarheid: KBA-resultaten onbetrouwbaar
De gekozen aanpak van de vervoerstudie die terdglam ligt aan de KKBA schiet om de
volgende redenen tekort:

Het onderliggend wegennet (OWN) wordt nauwelijkslénanalyse betrokken. Van de 20 mid
euro die gecumuleerd wordt geinvesteerd, wordtswelar ca 7,2 mid uitgetrokken voor het
OWN, maar uiteindelijk wordt niet meer dan maxima& mld euro aan investeringen ook in
de analyse betrokken. De overige 6 mld euro woidel® KKBA wel als kosten opgenomen,
maar omdat hiervoor geen concrete maatregelempggenomen, staan hier geen baten
tegenover. De congestiekosten worden hierdoodénvakianten overschat.

In de ‘Spreidingvariant’ treden juist op het OWNgteotste knelpunten op. Het aantal
voertuigverliesuren in 2030 op het OWN is in dieahatief ruim 21% hoger dan in het ‘Vijfde
Nota-alternatief’ in datzelfde jaar. Daarbij konattdh alle varianten ca de helft van het aantal
voertuigverliesuren voor rekening komt van het OWNt gerichte investeringen zou
waarschijnlijk een aanzienlijk deel van de conggstiblematiek op het OWN gereduceerd
kunnen worden. Het is aannemelijk dat deze inviegfen een gunstig rendement zullen
hebben. In dat geval zouden de congestiekostehetaaiternatief ‘Spreiding’ ten opzichte van
zowel het alternatief ‘Vijfde Nota’ als van ‘Inslirsg’ aanzienlijk naar beneden kunnen worden
bijgesteld.

In de rest van Nederland wordt in het infrastrugbaltket geen infrastructuur aangelegd,
waardoor de congestie daar in alle varianten njiea 5100% stijgt. Hierdoor worden de totale
congestie-effecten in alle varianten overschatelmzrschatting is in de vervoersanalyse
echter niet voor alle varianten gelijk, waardookd&BA-uitkomsten worden vertekend.

De tekortkomingen bij de KKBA-resultaten voor mdteilt zijn het gevolg van de gehanteerde
methodiek. De KKBA-uitkomsten geven ook niet op faltimen een betrouwbaar beeld op het
terrein van mobiliteit. De verschillen in congestifecten tussen de verstedelijkingsvarianten
zouden bij een verbetering van de methodiek beddi#éeiner uitvallen dan in de KKBA is
weergegeven. De resultaten van het alternatiei8jmg’ zouden naar verwachting dan naar

boven moeten worden bijgesteld.

Indirecte effecten beperkt van omvang

Eerder is opgemerkt dat de verschillen in mobtbtffecten tussen de varianten bij een betere
methodiek geringer zouden zijn dan in de KKBA isgegeven. De met het REMI-model
berekende (indirecte) effecten op de werkgelegeinfeinen hiermee navenant af. Daarnaast is
de waardering van deze effecten overschat. In Wiktkeid zijn de effecten gering van omvang

ten opzichte van de directe effecten.
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Waardering open ruimte: ruimtelijke differentiatie is op zijn plaats

De waardering van de beleving van de ruimte islastig punt. Ecorys-NEI hanteert bij de
waardering van open ruimte een vast bedrag vamti7 ef, waarmee geen rekening is
gehouden met ruimtelijke differentiatie tussen dganten ten aanzien van deze prijs. In het
algemeen mag worden verwacht dat de waarde vanrapate toeneemt naarmate er minder
van beschikbaar is. Het Vijfde nota-beleid zou dprdit punt beter scoren dan ‘Spreiding’en
‘Instraling’. Dit is in de KKBA ook het geval, madit resultaat is niet het gevolg van het
hanteren van een hogeré-prijs van open ruimte in relatief dichter bevagebied, maar van
de gehanteerde definitie van open ruimte.

Het is bezwaarlijk om een uniforme prijs te hameveor open ruimte op uiteenlopende
concrete locaties. Ecorys-NEI merkt dit ook teremtIn feite gaat het ook niet om het
waarderen van open ruimte, maar om een waardeaingl® verandering van de ruimte als
gevolg van verstedelijking. Daarbij is ook de ihtiag van belang. Het is denkbaar dat er
locaties zijn waar nieuwe bebouwing een ernstiggasting vormt van de ruimtelijke kwaliteit
van een gebied. Het is ook mogelijk dat er locatigswaar de open ruimte in de startsituatie
niet als bijzonder waardevol wordt ervaren en viedrouwing door burgers vervolgens als een
verbetering van de ruimtelijke kwaliteit wordt geai Dit alles laat zich uiteraard moeilijk
vangen in een generiek getal voor ‘de waarde vam opimte’. Gelet op het karakter van een
KKBA ligt een ruimtelijke differentiatie in dit bésk niet voor de hand.

Wat wel mogelijk is, is om de alternatieve kostam wpen ruimte te berekenen: hoeveel
euro zou aan ‘open ruimte’ moeten worden toegekendle netto woonbatéie evenaren in
vergelijking met een situatie waarin op een andratie wordt gebouwd. De netto woonbaten
per onderzochte ontwikkellocatie uitgedrukt péraabouwd oppervlak variéren van ca 125
euro/ nf in Valkenburg tot nihil in Aimere; het verschilssen beide is dus gelijk aan 125 euro/

mZ.

Tenslotte volgt hier een beknopte samenvattingdeahevindingen met betrekking tot de
KKBA ‘Corridor’.

KKBA Corridor onbruikbaar voor besluitvorming

De studies die in het kader van de KKBA ‘Corridpijh uitgevoerd laten ernstige
tekortkomingen zien. De uitkomsten uit de vervoemglastudie die ten grondslag ligt aan de
KKBA ‘Corridor’ lijken strijdig met het gedrag varationeel handelende individuen. Zo nemen
bij de aanleg van wegen de files over het gehdlgeark bezien toe. Voorts leiden de gebruikte
methoden om de mobiliteitseffecten in de KKBA teangieren tot onbetrouwbare uitkomsten.
Op basis hiervan moet geconcludeerd worden dattkiemsten van de KKBA Corridor niet
bruikbaar lijken voor verdere besluitvorming.

2 Het verschil tussen de waarde van een woning en de kosten van verwerving en bouw.
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Welke eisen gelden voor een kengetallen kosten-bate  nanalyse?

Een kengetallen kosten-batenanalyse (KKBA) is een globale KBA die in de beginfase van een onderzoek kan helpen
om het betreffende probleem te analyseren en kansrijke en minder kansrijke oplossingen voor dit probleem van elkaar
te scheiden. Hiermee kan worden voorkomen dat diepgaande studies worden verricht van projecten waarvan op
voorhand al duidelijk is dat deze zeer onrendabel zijn. Ook kan informatie uit een dergelijke KKBA worden gebruikt om
een project te verbeteren.

Zo kan een KKBA politiek-bestuurlijke beslissingen over projectalternatieven ondersteunen. Dit stelt als eis dat de
uitkomsten van een KKBA op hoofdlijnen een betrouwbaar beeld geven van de belangrijkste effecten die met de
uitvoering van een project gepaard gaan. Effecten die minder relevant zijn voor de resultaten van een project,
bijvoorbeeld omdat deze weinig onderscheidend zijn tussen de alternatieven of omdat de omvang van de effecten
relatief beperkt is, kunnen buiten beschouwing worden gelaten. Zo worden indirecte effecten veelal niet meegenomen in
KKBA's. Effecten die wél een belangrijke invioed hebben op de resultaten in de KKBA kunnen in voorkomende gevallen
worden geraamd op basis van kengetallen, bijvoorbeeld verkregen uit eerder onderzoek. Ook daarbij geldt uiteraard de

eis dat de uitkomsten op hoofdlijnen wel moeten kloppen.

De belangrijkste verschillen tussen een KKBA en een integrale KBA hebben betrekking op de volledigheid in effecten en
de doorlooptijd. Een relatief beperkte beschikbare onderzoekstijd bij een KKBA kan ertoe leiden dat voor bepaalde
effecten die wel belangrijk zijn voor de uitkomsten belangrijke beperkingen gelden ten aanzien van de conclusies. Het is
dan zaak deze beperkingen en de implicaties daarvan voor de interpretatie van de resultaten duidelijk zichtbaar te

maken in de KKBA. In sommige gevallen kan dit worden opgelost door de resultaten te voorzien van bandbreedtes.

De KKBA's ‘Verstedelijkingsalternatieven Randstad’ en ‘Corridor zijn beide in een relatief korte tijd opgesteld.
Bovendien is op het terrein van de ruimtelijke ordening tot nu toe nog weinig ervaring opgedaan met het instrument
KBA. De wijze waarop de samenhang tussen de ruimtelijke ordening en infrastructuur in de KKBA'’s op het niveau van
de Randstad is vormgegeven, is vernieuwend. In deze beperkte tijd is dan ook veel vooruitgang geboekt. Voldoen de

KKBA's aan de eisen die aan dit instrument gesteld kunnen worden?

De KKBA ‘Verstedelijking’ geeft op hoofdlijnen plausibele resultaten op het gebied van woonbaten. De effecten op het
terrein van de mobiliteit kennen echter grote beperkingen die de uitkomsten van de KKBA op dit onderdeel beinvioeden.
De mobiliteitseffecten hebben bovendien een relatief grote invioed op de totale uitkomsten van de KKBA en werken ook
nog door in de indirecte effecten. In de KKBA wordt melding gemaakt van deze beperkingen, maar bij de presentatie
van de eindresultaten worden de implicaties hiervan op deze uitkomsten niet zichtbaar gemaakt. De uitkomsten van de

KKBA worden hierdoor vertekend, waarmee deze ook op hoofdlijnen geen betrouwbaar beeld schetsen.

Voor de KKBA ‘Corridor’ is het beeld zeer ongunstig. Een goede (K)KBA valt of staat bij een goede vervoersanalyse. In
dit geval geeft de vervoersanalyse die ten grondslag ligt aan de KKBA geen betrouwbare uitkomsten. Om die reden
moet geconcludeerd worden dat de KKBA die zich op deze resultaten baseert geen betrouwbare informatie levert voor
het beleid.
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Inleiding

Het CPB heeft op verzoek van de Ministeries van WR&h V&W een second opinion
gemaakt voor twekengetallen kosten-batenanaly$k&BA’s) van Ecorys-NEI. De
betreffende KKBA'’s analyseren vier mogelijke toelgiige verstedelijkingsalternatieven in de
Randstad en daarmee samenhangend verschillendstinfituuroplossingen in de corridor
Haarlemmermeer — Almere. De Nota Ruimte vormt déed@ding voor deze KKBA's.

De second opinion richt zich op de gebruikte meittkeh in de KKBA's en daarmee op de
plausibiliteit en robuustheid van de KKBA-resultat®aartoe zijn naast de beide KKBA's
tevens de voor de KKBA's gebruikte achtergrondrafmogeanalyseerd. De second opinion
beschouwt per deelmarkt de gebruikte methoden oeffdeten te onderscheiden en te
waarderen in de KKBA. Daarnaast worden de consemsevoor de uitkomsten van de KKBA
geanalyseerd. Het gaat hier om kengetallen KBA&, impliceert dat de uitkomsten op
hoofdlijnen een betrouwbaar beeld dienen te geBewendien zijn de KKBA's in een relatief
beperkte tijdspanne opgesteld. Het CPB houdt maijalyse rekening met het
kengetallenkarakter van de KKBA'’s. Wel worden aahdinde van iedere paragraaf
aanbevelingen gedaan om de methodologie op hetdjgbin KBA'’s in de toekomst verder te
verbeteren. Hier worden ook zaken besproken didbeparkte invloed hebben op de
uitkomsten van deze KKBA, maar die in een integkd3 kunnen worden meegenomen.

De second opinion is ingedeeld naar effecten opedechillende markten. Om praktische
redenen, die zijn ingegeven door de kwaliteit vark&BA ‘Corridor’, handelt de second
opinion grotendeels over de KKBA ‘Verstedelijkinge beschouwing van de KKBA
‘Corridor’ is te vinden onder de effecten op devweersmarkt, in paragraaf 5.10.

De analyse heeft in een beperkte tijd plaatsgevondaarbij veel achterliggend materiaal
pas laat beschikbaar kwam. De second opinion zichtmet name op de bruikbaarheid van de
KKBA's voor besluitvorming en pretendeert dan odéteen volledige analyse te zijn van de
KKBA's en alle achtergrondrapporten.
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2 Probleemanalyse

De vier verstedelijkingsvarianten zijn opgestela@diet Ministerie van VROM. Deze vormen
volgens Ecorys-NEI extremen in het speelveld endien niet op bestaande nota’s en beleid.
Het betreft hier 124.000 nieuwbouwwoningen vanalal¢ woningbouwopgave van 440.000
woningen in de Randstad voor de periode van 2012080 (opgave VROM). Van het totale
aantal van 440.000 woningen zouden, volgens de Roitaite, overigens 40% (176.000
woningen) in bestaand stedelijk gebied moeten wogdalloceerd. Uitgaande van de
hierboven genoemde bouwopgave resteren dus noga6ieuwbouwwoningen die in alle
verstedelijkingsalternatieven op eenzelfde, maair mekende wijze, verdeeld worden over de
Randstad.

Differentiatie in verstedelijking tussen de vier al ternatieven relatief gering

Bij de interpretatie van de resultaten moet bedacht worden dat de verstedelijkingsvarianten uit de KKBA relatief weinig
van elkaar verschillen in relatie tot de totale woningvoorraad in de Randstad. De verstedelijkingsvarianten verschillen
namelijk in de allocatie van 124.000 woningen in de Randstad. Een deel van de locaties van deze woningen overlapt
tussen de varianten. De verdeling van woningen verschilt grofweg de helft tussen de verschillende varianten, zijnde
62.000 woningen. Op dit moment staan in dit gebied ca 3,3 min woningen. Dit aantal zal conform het in deze studie
gehanteerde Hoge Ruimtedruk Trend scenario groeien tot ca 3,7 min in 2030. De differentiatie tussen de alternatieven

betreft derhalve slechts ca 1,7% van het totale aantal woningen in de Randstad.

Het is de vraag of deze verstedelijkingsalternatigyrosso moddiet spectrum van
beleidsopties omspannen. Bij de beantwoording v@anrdag spelen de volgende

overwegingen een rol:

» Zou een andere ruimtelijke configuratie binnen daddtad informatie aan de analyse kunnen
toevoegen, uitgaande van dezelfde hoeveelheid wenhEen variant waarin geoptimaliseerd
zou worden naar woonvoorkeuren zou waarschijrifgressante aanvullende informatie
kunnen bieden.

» In de nu voorliggende Nota Ruimte wordt uitgegaan gen percentage van 40% van de
ruimtelijke opgave voor wonen dat in bestaand dijdgebied zou moeten worden
opgevangen. De gezamenlijke planbureaus hebbemitoets op de Vijfde Notaeeds grote
vraagtekens gezet bij de haalbaarheid hiervanegete effecten op bijvoorbeeld stedelijk
groen, binnenstedelijke congestie, stedelijke viemingen en de financiéle consequenties. Hier
liggen dus aanmerkelijke risico’s, hetgeen samegtianet de hoeveelheid woningbouw buiten

% In deze second opinion wordt analoog aan de vervoerstudie ten behoeve van de KKBA ‘Verstedelijking’ Aimere tot de
Randstad gerekend. In de KKBA ‘Corridor’ wordt analoog aan de vervoerstudie die ten grondslag ligt aan deze KKBA
geheel Flevoland tot de Randstad gerekend.

4 CPB, Milieu- en natuurplanbureau, RPD-planbureau, SCP (2001) toets ex ante evaluatie van de Vijfde Nota Ruimtelijke
Ordening. De Vijfde Nota hanteerde hetzelfde streefpercentage voor bouwen in bestaand stedelijk gebied.
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bestaand stedelijk gebied. In hoeverre heeft edararhoeveelheid nieuwbouwwoningen in de
Randstad invloed op de resultaten?

In de analyse is het Hoge Ruimtedruk Trend scerfafitr) als uitgangspunt genomen. Dit is
een scenario dat elementen bevat van zowel heta3®et EC-scenario van het CPB. In de
gevoeligheidsanalyse van de KKBA zijn wel de e#ectioorgerekend voor het EC-scenario,
maar dat is alleen voor de ‘Vijfde Nota’ gebeur@ Woningbouwopgave ligt in de
verstedelijkingsalternatieven vast. De invloed i@ahhanteren van een ander scenario met
daarbij een andere woningbehoefte op de resultatemie KKBA is niet verkend.

In de analyse is gerekend met een vaste verdedingypen woningen in de vier alternatieven.
Het is aannemelijk dat met het optimaliseren vaningtypen per locatie gunstiger resultaten
te behalen zouden zijn.

Gezien de beperkte tijd is in de second opiniogagan van de vier verstedelijkingsopties die
in de KKBA van Ecorys-NEI zijn onderzocht.
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3 Uitkomsten KKBA Verstedelijking

Ecorys-NEI heeft op verzoek van het ministerie V®®OM kengetallen kosten-batenanalyses
gemaakt van vier verstedelijkingsopties in de Rtattls

» Vijfde-notabeleid met sterk accent op uitbreidinignare;
» Instraling, geconcentreerd bouwen in het Groeng; Har
» Spreiding, gedifferentieerd bouwen in de Randstad;

» Uitstraling, geconcentreerd in de buitenflankent(n@me Almere en Purmerend).

De kosten en baten van deze opties zijn door EdéBisn beeld gebracht voor de
woningmarkt, de transportmarkt en verschillendem effecten (waaronder de waarde van
open ruimte) en indirecte effecten (in het bijzanaideidsmarkteffecten).

Onderstaande tabel geeft een totaaloverzicht vaaidtaten van Ecorys-NEI.

Tabel 3.1 Kosten (negatief) en baten verstedelijkin  gsalternatieven t.o.v. alternatief ‘Vijfde Nota’
Vijfde Nota Uitstraling Instraling Spreiding

min euro’s netto contante waarde (NCW) in 2003

Woningmarkt 0 - 285 907 1852
Bereikbaarheid 0 -1754 3335 -529
Externe effecten 0 -502 -619 -628
Indirecte effecten 0 - 206 535 - 206
Totale baten-kosten 0 - 2747 4158 487

Het Vijfde Nota-beleid is als nulalternatief geknzeodat de resultaten van de andere varianten
luiden in afwijking van die van de Vijfde Nota.

Uit de tabel blijkt dat ‘Instraling’ en ‘Spreidingle meest gunstige kosten-batenresultaten
opleveren, terwijl het ‘Vijfde Nota-alternatief' éditstraling’ de minst gunstige resultaten
opleveren. Het gunstige resultaat van de variastraling’ wordt vooral bepaald door de
relatief zeer gunstige bereikbaarheidseffectenemeger de zeer gunstige resultaten op de
woningmarkt in ‘Spreiding’, waar het aanbod hetté@mansluit op de woonvoorkeuren, staan
ongunstige effecten in de sfeer van bereikbaarkeidet alternatief ‘Vijfde Nota’ zijn de
woonbaten relatief ongunstig, bij de variant ‘Uiding’ zijn de woonbaten ongunstig en zijn de
bereikbaarheidsresultaten eveneens ongunstig.

In de volgende paragrafen worden de effecten ogedeehillende markten nader uiteengezet.

Daarbij volgt een kritische beschouwing van daagbljruikte methoden en de consequenties
voor de interpretatie van de resultaten van de KKBA Ecorys-NElI.
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4 Effecten op de woning- en grondmarkt
4.1 Uitkomsten KKBA

In tabel 4.1 zijn de kosten en baten van de veefifkithgsalternatieven ten opzichte van het

‘Vijfde Nota-alternatief’ uiteengezet die Ecorys-Nd&hderscheidt voor de woning- en

grondmarkt.
Tabel 4.1 Kosten (negatief) en baten KKBA Verstedel ijking m.b.t. de woning- en grondmarkt (in min euro ,

NCW 2003)
Vijfde Nota Uitstraling Instraling Spreiding

Excessieve grondproductiekosten 0 - 67 -65 -19
Onderhoud grondproductie 0 -17 -17 -5
Grondopbrengsten 0 -201 968 1840
Additionele effecten op woongenot consumenten 0 0 21 36
Effecten van nabijheid grootstedelijke voorzieningen® 0 10 18 46
Saldo van baten en kosten 0 - 275 925 1898
4.2 Markt voor woningbouwgrond

Woningbouwgrond heeft een maatschappelijke waaaleel voor de gebruikers (bewoners)

als voor de degenen die de bouwrijpe grond besahikstellen. Uitgifte van woningbouwgrond
is sterk door de overheid gereguleerd. Het aanbodzich niet vanzelf aan de vraag aanpassen,
maar vereist wijzigingen van bestemmingsplannemedfhet is de overheid die uiteindelijk
door het aanbod bepaalt op welk punt van de vraggén de woningbehoefte van mensen
wordt voorzien.

Verruiming van het aanbod van woningbouwgrond kexteklan ook een toename van de
maatschappelijke welvaart. In figuur 1 is dit gestreerd. Bij het initi€éle aanbod S1 bestaat de
maatschappelijke waarde uit de oppervlakte I. \iering van het aanbod tot S2 betekent dat de
maatschappelijke welvaart met opperviakte |l toentgelit afgezien van externe effecten die in
paragraaf 7 worden behandeld).

® In de KKBA van Ecorys zijn de effecten van nabijheid van grootstedelijke voorzieningen geschaard onder de indirecte
effecten.
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Figuur 4.1

Lokale markt voor woningbouwgrond bij ee n gerestricteerd aanbod

Bereidheid te betalen voor S1 S2

woningbouwgrond

e O = M
P2 F-

D=vraag

C=kost

Hoeveelheid woningbouwgrond

Sl=aanbod van woningbouwgrond voor verstedelijking

S2=aanbod van woningbouwgrond na verstedelijking

Voor het verloop van de vraagcurve op een gegjestip is de hoeveelheid extra aangeboden
woningbouwgrond ten opzichte van de hoeveelheithhegde woningbouwgrond van belang.
Er zijn namelijk twee effecten te onderscheiden:

Een prijseffect op nationale schaal. Indien del¢otaningvoorraad in Nederland wordt
uitgebreid, zal dit zich naar verwachting uitereem prijsdaling per woning die afhankelijk is
van het aantal toegevoegde woningen in relatidgatoningvoorraad.

Een prijseffect op regionale schaal. Er bestaadddijke aanwijzingen voor het bestaan van
regionale woningmarkté&nHierdoor zal bij een relatief grote uitbreidingrnvhet aantal

woningen ten opzichte van de bestaande woningvadtamnen de betreffende regionale markt
een extra prijseffect optreden. Omdat het totafdedde bouwen woningen in alle
verstedelijkingsvarianten hetzelfde is, is dit tdeeffect voor deze analyse het meest relevant.
Dit wordt hieronder uitgelegd.

Een marginale uitbreiding van de bestaande wonioiggad zal in de regionale woningmarkt
slechts een marginaal prijseffect opleveren. Inblegiin loopt de vraagcurve dan ook vrijwel
horizontaal. Voor substantieel grotere uitbreidimggn echter wel grotere prijsdalingen
noodzakelijk om uiteindelijk het aanbod volledigvidlen en daalt de vraagcurve sterker. Dit
komt omdat mensen waarde hechten aan de eigemfagimeente. Zo blijkt uit de eerder
genoemde woningbehoefte-onderzoeken dat grofwegwlart van de verhuisgeneigden naar
een geschikte woning binnen de eigen gemeente zaaktege werk, familie en andere lokale

6 VROM/DGVH, Woningbehoefte-onderzoek
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4.3

bindingen. Voor het overige deel gaat het om medgzren geschikte woning zoeken binnen
de eigen regio. Deze voorkeur vertaalt zich inleagere bereidheid om voor een woning
binnen de eigen regio te betalen. Als echter devgwoorraad op één locatie fors wordt
uitgebreid, dan zullen ook mensen van buiten dereiggio moeten worden aangetrokken. Om
deze mensen naar de locatie te lokken, moet hatedlinding met een andere regio
gecompenseerd worden met een lagere grondprijsd@nreuwe woning.

Implicatie van de steeds sterker afnemende vraagdsidat, naarmate de woningvoorraad op
€én locatie meer wordt uitgebreid, de ermee sanmgeimale marginale uitbreiding van de

maatschappelijke welvaart afneemt.
Effecten van aanbodsverruiming van woningbouwgr ond

In Nederland wordt de markt voor woningbouwgrondrde overheid gereguleerd: gemeentes
stellen in principe de gronduitgifteprijs vd3tVaarnemingen uit het verleden suggereren dat
voor nieuwbouw de verkoopprijzen (vrij-op-naam-peip) niet zelden lager werden gesteld dan
de vrije marktprijs. Zo zijn nieuwbouwwoningen vaalkt behulp van loting toegewezen,
omdat bij de gehanteerde verkoopprijs de vraagéeibod overschreed. Het positieve verschil
dat menigmaal werd gerealiseerd tussen de dooreppkigs en de vrij-op-naam-prijs van
dezelfde woning, wijst dezelfde richting op. Hignimioet natuurlijk wel rekening worden
gehouden met het ongemak dat verbonden is metdelzst van een nieuwbouwwoning, zoals
de noodzaak om de keuken en de tuin in te ricllisnpk de nog niet ontwikkelde
infrastructuur e.d.

Ecorys-NEI hanteert de volgende methodologie vebtlerekenen van het effect van
aanbodsverruiming van woningbouwgrond op de loc&@gea eerste wordt een schatting
gemaakt van het verwachte saldo van de opbrenggtda ontwikkeling van woningen en de
kosten ervan. Als basis voor de berekening varede@achte opbrengsten uit woningen dient
hierbij de extrapolatie van de huidige vrij-op-naprijzen. Deze eerste stap wordt door Ecorys-
NEI gezien als een benadering van het producentginsudoor nieuwbouw.

In de tweede stap wordt rekening gehouden metliteddt de bereidheid om te betalen van
de consument hoger kan zijn dan de vrij-op-naafs-pan de woning. Dit met de nieuwbouw
verbonden niet geprijsde consumentenvoordeel vwgasithat als een bedrag dat gelijk is aan
2,5% van de verwachte nieuwbouwprijs van woningi@hpercentage is gebaseerd op een

vergelijking van de doorverkoopprijs en de vrij-o@am-prijs van de woningen in het verleden.

De voor- en nadelen van de gehanteerde methododmyen hieronder besproken.

” De grondprijs wordt vaak berekend op basis van de residuele waardetheorie waarbij de verkoopprijs van de woning wordt
verminderd met de geschatte bouwkosten. De verkoopprijs van woningen wordt op zijn beurt in overleg met de gemeente
vastgesteld (zie ook CPB, 1999, De Grondmarkt, pp. 57-60).
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Uitgebreid onderzoek ten grondslag aan bepaling van effecten

De bepaling van het verwachte saldo van de opbremgst de ontwikkeling van woningen en
de kosten ervan is grondig aangepakt. Zo zijn bijgeeld de locatieathankelijke
prijscoéfficiénten (door deze coéfficiént met dengiddelde prijs van de nieuwbouwwoning te
vermenigvuldigen wordt de woningprijs per locatepbald) op twee manieren vastgesteld, wat
een test biedt voor de robuustheid van deze ca#ifien.

De omvang van de welvaartsstijging wordt overschat voor grotere locaties

Ecorys-NEI gebruikt de extrapolatie van de huidigeeidheid te betalen voor
woningbouwgrond (die afgeleid is van de geschaiterverkoopprijs van woningen op locatie
gecorrigeerd voor het ongemak dat de eerste kapaar) als basis voor de berekening van de
verwachte sociale welvaartsstijging door nieuwbodet hierbij gebruikte uitgangspunt dat
ieder extra aanbod op iedere locatie tegen vigerenigzen kan worden afgezet, leidt tot een
overschatting van de grondbaten.

De vraag is in hoeverre de baten van nieuwbouw @ooverschat door te rekenen met de
huidige doorverkoopprijzen. Het antwoord is afhdijikean het verloop van de vraagcurve
naar woningbouwgrond in het interval tussen hespmnkelijke en het uiteindelijke aanbod
van grond. Bij een vlakke vraagcurve (de vraager 2lastisch), kan de extrapolatie van de
huidige prijs als een redelijke benadering vanm@ag worden gezien. Hoe steiler de
vraagcurve, des te groter is de overschatting vandipaten.

Ecorys-NEI merkt terecht op dat om de invioed varadnbodsverruiming op de grondprijs
te kunnen bepalen, idealiter een woningmarktmodedigis. Niettemin kunnen ook zonder een
dergelijk model locaties worden onderscheiden waarde toekomstige prijs naar verwachting
lager zal liggen dan de huidige prijs. Dit zijn éies waar het aantal te bouwen woningen groot
is ten opzichte van de omvang van de huidige woftiogaad (zie subparagraaf 4.2). Het
meest illustratieve voorbeeld is Almere in de "dgfnota’ (70.000 te bouwen woningen in
relatie tot de 64.000 woningen per 01-01-2003).

Ook in de afgelopen jaren is Almere fors gegroed aantallen van 2.500 tot 3.000
woningen per jaar. Daarbij zijn vooral mensen atmogken uit andere regio’s, wat zich
vertaald heeft in lagere woningprijzen. Ook in denende jaren zal nog veel worden
bijgebouwd. Het zal vanwege het bestaan van dematfi woonmarkten steeds moeilijker
worden om mensen uit andere regio’s naar Almeteekken, waardoor de neerwaartse druk op
de woningprijzen toeneemt. Pas op langere termijlleze druk worden verminderd door

autonome groei vanuit Almere zelf.

Voor de KKBA betekent dit dat de maatschappelijaéeh van grondproductie op grotere
uitleglocaties waarschijnlijk zijn overschat. Ditddt onder andere in dat de grondbaten van

8 VROM/DGVH, Sociale atlas Almere, 2003.
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4.4

‘Vijfde nota’ en ‘Uitstraling’ neerwaarts moeten wen bijgesteld ten gunste van de
alternatieven ‘Spreiding’ en ‘Instraling’. De rande van alternatieven is plausibel.

Effecten op de woningmarkt

Deze paragraaf besteedt aandacht aan de effeaterekstedelijking op de woningmarkt.
Belangrijke karakteristieken van deze markt zijrétait en kwaliteit van woningaanbod.
Variéteit betreft de keuzevrijheid die de wooncaneat heeft om een woning te kiezen die qua
locatie en kwaliteit op zijn voorkeuren aansluibéHgroter deze keuzevrijheid, des te hoger de

welvaart.

Positieve effecten van regionale variatie in woning ~ aanbod zijn niet meegenomen

Bij de woningmarkteffecten is in het overzicht uasten en baten in de KKBA geen rekening
gehouden met het feit dat een meer gevarieerdidaeatbod meer keuzevrijheid oplevert voor
de woonconsument. Dit effect is moeilijk te waasterEcorys-NEI merkt dit punt overigens
terecht op in de KKBA. Dit positieve welvaartseffspeelt vooral bij ‘Spreiding’.

Gunstiger effecten op woningmarkt mogelijk door opt imalisering van pakketten

De verstedelijkingsvarianten bestaan uit een optelgan verschillende locaties. In bijlage A is
een overzicht gegeven van alle locaties, de vaoiwarianten waarin deze zijn opgenomen
met daarbij de door Ecorys-NE| geschatte netto watei per woning. In figuur B.1 in bijlage
B zijn deze netto woonbaten per woning geografigeargegeven. Een eerste opvallend punt is
dat de woonlocatie met de gunstigste grondexpiejtefalkenburg, alleen in het ‘Vijfde nota-
alternatief’ is opgenomen en bijvoorbeeld nietSpreiding’. Bij decentralisatie zou dit
ongetwijfeld een locatie zijn waar lokale overhedenl interesse voor zouden hebben om te
ontwikkelen. Bijlage A geeft in dit opzicht ook eearste idee welke locaties waarschijnlijk
hoog zouden scoren als ontwikkellocaties voor kageerheden. Dit zijn de locaties waar
surplus is te realiseren, dat zou kunnen wordenti@m wensen rond ruimtelijke kwaliteit te
realiseren.

Een opvallend resultaat dat uit bijlage A kan wordégeleid, is dat bij de
locatieontwikkeling van Aimere een tekort wordtwacht®. Dit betekent dat ook bij de door
Ecorys-NEI gehanteerde prijzen, de locatieontwilkigebedrijfseconomisch niet voordelig is.
Als daarenboven nog rekening moet worden gehoudgrhagere prijzen als gevolg van het
concentreren van een groot aanbod in Almere, diunebexploitatietekort uiteraard nog hoger
uit. Mogelijk kan een gedifferentieerd aanbod vamimgtypen in Almere dit beeld verbeteren,
maar dit is niet onderzocht (noch bij Almere, nbighde andere varianten).

° Het verschil tussen de waarde van de woning en de kosten van verwerving en bouw.
*® Hierbij moet wel bedacht worden dat sociale woningbouw, waarvan de sociale baten niet in de berekening zijn
meegenomen, een drukkend effect heeft op de waardecreatie per locatie.
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4.5

4.6

Concluderend kan worden gezegd dat via een veageimalisering van de concreet te
ontwikkelen locaties naar verwachting belangrijeitionele welvaartswinsten zijn te
realisereft en dat de ongunstige exploitatiesituatie rond Areen belangrijk punt van
aandacht is.

Consequenties voor de uitkomsten van de KKBA

De richting van de effecten van de vier versteki@lfjsalternatieven op de grond- en
woningmarkt is plausibel. De omvang van de vertahiis waarschijnlijk onderschat.

De maatschappelijke baten van grondproductie ofeggaiitleglocaties zijn waarschijnlijk
overschat, omdat geen rekening is gehouden metplipngen ten gevolge van een ruim aanbod
aan woningen ter plaatse. Dit betekent dat de dpateth van ‘Vijfde nota’ en ‘Uitstraling’

neerwaarts moeten worden bijgesteld ten gunsteleaiternatieven ‘Spreiding’ en ‘Instraling’.

Verder is bij de woningmarkteffecten in de KKBA gerekening gehouden met het feit dat een
meer gevarieerd locatieaanbod meer keuzevrijhdelept voor de woonconsument. Dit
positieve welvaartseffect speelt vooral voor ‘Sgiray’. Ecorys-NEI merkt terecht op dat dit
effect moeilijk te waarderen is.

Met de vier alternatieven worden de effecten opvdlvaart van combinaties van
verstedelijkingslocaties onderzocht. Dit is ook tie¢l van de KKBA. Uit de uitkomsten blijkt
wel dat via een verdere optimalisering van de ogicte ontwikkelen locaties naar verwachting
belangrijke additionele welvaartswinsten te readinezijn. Bij decentralisatie zouden lokale
overheden waarschijnlijk zich met name richtenagaties met een gunstige grondexploitatie.
Daarbij speelt viteraard wel de afweging tussewaenbaten en de externe effecten die met
verstedelijking gepaard gaan een belangrijke r@lwdrdt uitgebreid besproken in paragraaf 7.

Overige methodologische aanbevelingen

De volgende punten zijn niet of nauwelijks van aded op de uitkomsten van de KKBA, maar
zouden bij een integrale KBA wel in overweging gexem kunnen worden. Gezien het karakter
van een kengetallen KBA is het overigens terecheffacten die de uitkomsten van de KBA
niet wezenlijk beinvioeden niet of versimpeld warcdaeeegenomen. Deze paragraaf moet

daarom meer als aanvulling op de KKBA dan alsédkjiunt gelezen worden.

1 Ecorys onderschrijft in de KKBA de mogelijkheid voor verdere optimalisering van bouwprogramma’s op concrete locaties.
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Regionale verschillen in welvaartsstijging door nie uwbouw mogelijk onderschat
Het percentage van 2,5% van de nieuwbouwprijs datys-NE| hanteert om het niet geprijsde
consumentenvoordeel te bepalen, bedraagt het geldalderschil tussen de vrij-op-naam en
doorverkoopprijzen van vergelijkbare woningen, gegeerd voor het ongemak van de eerste
koper. Het gemiddelde karakter van het getal hondbldoende rekening met de verschillen in
het gronduitgiftebeleid tussen gemeentes. Hiertaonen de verschillen in woonvoorkeuren
tussen verschillende locaties (en als gevolg hiedearegionale verschillen in de
welvaartsstijging door nieuwbouw) worden onderscBgtlocaties waar de hoeveelheid
inschrijvingen het aantal woningen doorgaans stedtschrijdt, zijn het niet geprijsde voordeel
en de bereidheid te betalen voor grond waarscifijofiderschat, ewice versa

Gegeven dat in de kengetallen KBA niet specifieaaties, maar pakketten van locaties
met elkaar werden vergeleken, lijkt de ondersamgttian de regionale verschillen geen cruciale
invioed te hebben op de einduitkomsten. De dooryseNEI gebruikte methodiek kan dan ook
voor de doeleinden van de KKBA als toereikend wargezien. In een integrale KBA zou het
niet geprijsde consumentenvoordeel wel per lo¢atimen worden bepaald. Dit zou
bijvoorbeeld kunnen door de waargenomen doorvendjaen van recent gebouwde woningen
- gecorrigeerd voor het ongemak van de eerste kaglsrbasis te nemen voor de benadering
van de vraagcurve naar nieuwbouwwoningen, of denrlecatiespecifieke schatting te maken
van het niet geprijsde consumentenvoordeel. EddBiszelf suggereert hiervoor de informatie
uit de woningbehoefte-onderzoeken te kunnen gebnuik

Effecten van nabijheid grootstedelijke voorzieninge n mogelijk dubbelgeteld

De ‘contante waarde van kosten en baten die betrgkiebben op stedelijke voorzieningen’
(door Ecorys-NEI geschaard onder de indirecte &ffgovordt in de KKBA benaderd door de
jaarlijkse transportuitgaven van de nieuwbouwbew®@aan het bezoeken van de dichtstbij
liggende grootstedelijke voorzieningen. Omdat ffietoe van de nabijheid van stedelijke
voorzieningen reeds is verwerkt in de huidige lureid te betalen voor woningen (en grond)
rondom de nieuwbouwlocatie, leidt apart berekersndit effect tot een dubbeltelling. Ecorys-
NEI beweert deze dubbeltelling te hebben opgelost de effecten op het woongenot te
corrigeren met de geschatte effecten van de nadhijlae stedelijke voorzieningen. Deze
aanpak is ingewikkeld en niet doorzichtig; uit diest van de KKBA is moeilijk af te leiden of
het beoogde resultaat daadwerkelijk is bereikt.

In een integrale KBA zouden idealiter slechts dstéo en baten kunnen worden
meegenomen die ontstaan door de mogelijke komsgraotstedelijke voorzieningen in de
directe nabijheid van de nieuwbouwlocaties. Alririsreen voorbeeld waar verstedelijking naar
verwachting zal leiden tot de komst van (meer) tgtealelijke voorzieningen. Voor de
berekening van de genoemde baten lijkt de transpstenmethodiek van Ecorys-NEI geschikt
(wel moeten de baten verminderd worden met de Rosta de bouw van de voorzieningen).
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5 Effecten op de vervoersmarkt
51 Uitkomsten KKBA
In tabel 5.1 zijn de kosten en baten vermeld dier{&:NEI onderscheidt voor de
vervoersmarkt.
Tabel 5.1 Kosten (negatief) en baten KKBA Verstedel ijking m.b.t. vervoermarkt (in min euro, NCW 2003)
Vijfde Nota Uitstraling Instraling Spreiding
Infrastructuurkosten 0 - 165 - 36 - 64
Onderhoud infrastructuur 0 -154 406 242
Congestie-effecten 0 -1435 2965 - 707
Saldo van baten en kosten 0 -1754 3335 -529

Gebruikte methodiek vervoerstudie op hoofdlijnen

De vervoerstudie die ten grondslag ligt aan de KKBAitgevoerd door de Adviesdienst
Verkeer en Vervoer (AVV) met het Landelijk Modeltssm (LMS). Daarbij is uitgegaan van
het Meerjaren Investeringsprogramma Transport (Mt)loopt tot 2010. Omdat ook na 2010
investeringen in infrastructuur nodig zijn, is vate vervoerstudie per
verstedelijkingsalternatief een infrastructuurpdkie@or de Randstad opgesteld voor de periode
2010-2030. Dit is in verschillende stappen uitgetoe

Eerst is met het LMS een analyse gemaakt van deteff op de mobiliteit en congestie van de
vier alternatieven in de periode 2010-2020 mekallde investeringen vanuit het MIT tot 2010.
Op basis van de uitkomsten van diverse intensitgiticiteitverhoudingen (I/C) op het
hoofdwegennet (HWN) is in expertsesgies alternatiefeen infrastructuurpakket
samengesteld. De samenstelling van pakketten plegfisgevonden onder
verantwoordelijkheid van de Bouwdienst. Het geédtaerde budget vanuit het MIT is als
uitgangspunt genomen en voor de verdeling daaryaxde berekende 1/C-verhoudingen in de
alternatieven gehanteerd. Indien de I/C boven ekare waarde uitkwam, is gekozen voor een
verbreding van de weg met, afhankelijk van de nmatecongestie, een of meer rijstroken.
Vervolgens is opnieuw een vervoersanalyse gemaakhat LMS voor de periode tot 2030,
waarbij voor de alternatieven de verschillendeaistiructuurpakketten zijn ingevoerd.

Met deze nieuwe uitkomsten is wederom op basisseanl/C-verhoudingen in expertsessies
een infrastructuurpakketer alternatiefsamengesteld voor de periode 2020-2030.

Het LMS is met deze pakketten nogmaals gedraaid de@eriode tot 2030. Op basis van de
nieuwe uitkomsten zijn in expertsessies de infuastiurpakketten aangepast. Deze iteratie
bleek nodig om terugkoppelingen in het LMS juisktgnen verwerken en de pakketten te
verfijnen. De infrastructuurbudgetten zijn voorder verstedelijkingsalternatieven over de

29



5.2

periode 2010-2030 gelijk verondersteld op ca 20 enib (prijspeil 2003, niet contant
gemaakt):?

De aanpak om in een iteratief proces verstedegjjein infrastructuur in samenhang te bezien
verdient navolging. Het feit dat gewerkt is in sifdppen van tien jaar is ook een positief punt.
Omdat de kosten van de pakketten gelijk zijn gdsteteft geen verdere optimalisatie
plaatsgevonden van uitgaven in infrastructuur v&eftecten op de congestie. Vooral met het
oog op de gewoonlijk niet-lineaire ontwikkeling vaongestie is het aannemelijk dat de daling
van congestie-effecten in een optimalisatieslagrimee kunnen bedragen dan de additionele
uitgaven voor infrastructuur. Ook is niet uitgestotlat in een infrastructuurpakket relatief dure
maatregelen zijn getroffen die niet opwegen tegebaten van een vermindering van de
congestie en waarvoor, uitgaande van een vast butlgerse andere maatregelen getroffen
hadden kunnen worden die samen een groter eff@eetgzouden hebben gebracht. Deze
kosten-batenafweging ontbreekt in de analyse.

Verder valt het een en ander op te merken bij geewiaarop het onderliggend wegennet
(OWN) en het openbaar vervoer in de analyse zijweekt. Dit wordt onder de specifieke
kopjes uiteengezet.

Investeringen in infrastructuur weinig specifie k voor
verstedelijkingsalternatieven

In tabel 5.2 zijn de uitgaven aan infrastructuur behoeve van de infrastructuurpakketten per
verstedelijkingsalternatief samengevat. Voor ded2tad is een uitsplitsing gegeven naar
hoofdwegennet, onderliggend wegennet en regiorsailzaar vervoer. Voor de trein is in alle
alternatieven uitgegaan van een bedrag van cald,&uro aan investeringen waarmee het
programma ‘Benutten en Bouwen voor 2020’ is uitgado Deze maatregelen zijn in het LMS
verwerkt ten behoeve van de effecten op de modial Be kosten en baten van het
treingebruik zijn in de KKBA verder buiten beschdow gelaten. Uit bovenstaande tabel blijkt
dat voor de Randstad in het hoofd- en onderligyeagennet jaarlijks gemiddeld ca 800 min
euro wordt geinvesteerd. Dit lijkt in redelijke fieuding te staan tot de budgetten in het
huidige MIT.

Opvallend is dat tussen de verschillende infratiurpakketten een grote mate van overlap
bestaat, met name in de periode tot 2020. Illusfrit dat in alle alternatieven de A6 van het

2 Opvallend is dat uit tabel 5.2 blijkt dat de uitgaven voor het alternatief ‘Instraling’ - en in mindere mate ook ‘Spreiding’ -
beduidend lager zijn dan de uitgaven voor infrastructuur in de andere alternatieven. Dit is in tegenspraak met het
uitgangspunt dat in alle alternatieven met een investeringspakket van gelijke omvang is gewerkt (Ecorys-NEI, 2004, KKBA
Verstedelijking p. 31). Bovendien strookt dit niet met de netto contante waarden die Ecorys heeft berekend die voor alle
investeringspakketten ruwweg uitkomt op ca 12 mld euro. In onze analyse zijn we bij gebrek aan aanvullende informatie
uitgegaan van deze 12 mld euro.
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knooppunt Muiden richting Almere (met daarin de ldiotlse Brug) wordt verbreed, dus ook in
de alternatieven waar de verstedelijking niet im@te is geconcentreerd.

Uitgaven infrastructuur Randstad 2010-203 0 (miIn euro, prijzen 2003)

Vijfde Nota Uitstraling Instraling Spreiding

Hoofdwegennet 11276 11333 9124 9788
Onderliggend wegennet 7274 6713 5613 5971
Regionaal openbaar vervoer 3410 3290 3230 3210
21960 21426 17967 18969

Dit stemt overeen met de hoge mate van overeenstenvan de congestiepatronen in de
verschillende verstedelijkingsalternatieven diegeal uit de vervoersanalyse die gemaakt is om
de infrastructuurpakketten op te stellen. In dellabh C.1 — C.4 in bijlage C zijn voor de
verschillende verstedelijkingsalternatieven de loggabe investeringen voor het HWN
opgenomen om voor het wegennet een I/C-verhouéihgiverkstelligen die lager is dan
respectievelijk 0,95 en 0,88 Daarbij is in de eerste kolom het bedrag weergeyewoor de
diverse wegen dat in alle alternatieven dient teden geinvesteerd om tot de betreffende 1/C-
verhouding te komen (voor de periode 2010- 2020cem de periode 2020-2030).

Uit deze tabellen kan worden geconcludeerd datfiastructurele voorzieningen om
congestie te bestrijden weinig afhankelijk zijn \@mverschillende verstedelijkingsopties. In de
periode 2010-2020 komen bij een gewenste |I/C-vatimguvan 0,95 de benodigde
investeringen tussen de varianten voor ca 90% ewega bij een I/C-verhouding van 0,85 is
dat zelfs 97%. In de periode 2020-2030 zijn dezbagdingen enigszins lager, maar nog steeds
respectievelijk 85 en 80%.

De tabellen behorende bij een I/C-verhouding v&b @lustreren verder dat een groot deel
van de maatregelen die wel specifiek zijn voor legpaald verstedelijkingsalternatief ook een
probleemoplossend vermogen hebben in andere velifitedjsalternatieven, zij het voor een
knelpunt van relatief beperkter omvang.

De knelpunten op het wegennet blijken dus in aléanten sterk overeenkomstig te zijn.
Het aantal knelpunten dat specifiek samenhangesebepaald verstedelijkingsalternatief is
gering en derhalve gericht aan te pakken. Een afgeagssen de kosten en baten hiervan heeft

niet plaatsgevonden.

3 Bij de samenstelling van de infrastructuurpakketten lijkt te zijn uitgegaan van een I/C-verhouding van <= 0,95 als norm.
Boven een I/C-verhouding van 0,85 worden congestieproblemen structureel. Welke I/C-verhouding vanuit welvaartsoogpunt
als uitgangspunt te verkiezen is, is een afweging van de extra kosten die gemoeid zijn om de congestie te bestrijden versus
de baten die daarmee gepaard gaan. Deze afweging zal per situatie verschillen en maakt geen onderdeel uit van deze
studie. De tabellen zijn slechts illustratief.
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5.3 Autonome groei mobiliteit dominant
Ten opzichte van 2000 groeit het aantal autokilensein de Randstad met ca 65% (zie tabel
5.3). Ten opzichte van deze hoge stijging van dgmebiliteit zijn de verschillen tussen de vier
verstedelijkingsalternatieven op het eerste gezalatief gering: tot maximaal 0,8 procentpunt
in de Randstad.

De kwaliteit van de bereikbaarheid van de Randstal® komende decennia zal dan ook
niet worden bepaald door de gevolgen van de kawszeh de verstedelijkingsopties, maar door
de mate waarin het beleid erin slaagt de algemeriegrsdruk, die in alle gevallen ontstaat, in
goede banen te leiden.

Tabel 5.3 Voertuigkilometers, Randstad, Vijfde Nota 2030 t.o.v. het jaar 2000 en procentuele verschill en

t.0.v. Vijfde Nota 2030

Auto incl. vracht Trein
2000 100 100
Vijfde Nota 2030 165,0 151,4
Afwijkingen ten opzichte van Vijfde Nota 2030
Instraling 0,3% 0,6%
Uitstraling -0,6% -0,8%
Spreiding 1,0% -0,1%

Bron: Rand Europe (2004)

Opvallend is wel dat de effecten op het kilometrispgge Randstad voor het alternatief
‘Spreiding’ met 1 procent ten opzichte van het d&jfNota-alternatief nog relatief groot zijn ten
opzichte van de differentiatie tussen de verstgdaaijsopties in woningbouwlocaties, zijnde
1,7% van de woningvoorraad (zie pagina 17). Ditiét goed te verklaren:

Het is op voorhand niet duidelijk dat in een variamarbij verstedelijking meer wordt gespreid,
zodat in beginsel ook beter kan worden aangeshijemwon-werkrelaties, het aantal
voertuigkilometers hoger is dan in alternatievert meer gebundelde verstedelijking;

In ‘Uitstraling’ is ondanks de verwachte groterstafiden tot woon-werkocaties door bundeling
aan de buitenflanken van de Randstad de autonehiiit2030 lager dan in alle andere
verstedelijkingsvarianten (evenals het aantal kikimeters).

Voor de trein geldt eenzelfde beeld van een omvgkegautonome groei in alle varianten.
Daarbij moet bedacht worden dat de trein een eflgéring deel van de totale mobiliteit (ca
8% in 2002 voor haar rekening neemt. Veranderingen in deraabiliteit zijn dan ook maar

4 CBS Statline, 2003, Onderzoek Verplaatsingsgedrag (OVG).
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niet of zeer beperkt te verklaren vanuit een vegangd in het treingebruik. De modal split
trein/auto varieert tussen de varianten dan ookveljks.

Effecten op het onderliggend wegennet vertekenen co  ngestiebeeld

Het onderliggend wegennet (OWN) wordt nauwelijkslénanalyse betrokken. Van de 20 mid
euro die wordt geinvesteerd, wordt weliswaar cdd uitgetrokken voor het OWN, maar
uiteindelijk wordt niet meer dan maximaal 1,2 migdeook daadwerkelijk in de analyse
meegenomen. Van de ca 18 mld euro aan weginvegterimordt namelijk slechts een bedrag
van 700 tot 1200 min euro aan het OWN toegerekeod specifieke maatregelen die ook in
het LMS zijn verwerkt. Van de overgebleven 17 midoewordt 35% in het OWN
geinvesteerd® Dit percentage is tot stand gekomen aan de haménaringscijfers. De
maatregelen die hiervoor kunnen worden uitgevogadden echter om praktische redenen niet
in het LMS verwerkt. Omdat het OWN wel onderdeéinaiakt van het LMS - alle N-wegen en
de belangrijkste wegen in de grote steden zijretmiodel vertegenwoordigd - worden de
congestie-effecten die op het OWN optreden wél meegen in de analyse. Dit heeft de

volgende consequenties:

De congestiekosten worden in alle varianten ovatsstan een aanzienlijk deel van de
investeringen in infrastructuur worden de batem inidbeeld gebracht.

Deze overschatting is niet gelijk in de verschillerverstedelijkingsvarianten. In het
‘Spreidingsalternatief’ stijgt de congestie op @8WN relatief sterk. Het aantal
voertuigverliesuren op het OWN is in 2030 in hgir&dingsalternatief’ ca 21%ogerdan in

het ‘Vijfde Nota-alternatief in datzelfde jaar éziabel 5.4). Opmerkelijk is verder dat in dit
alternatief de congestie op het HWN in 2030 10l&8&r is dan in het ‘Vijfde Nota-alternatief.
Gerichte investeringen op het OWN zouden een aalijkideel van de congestieproblematiek
op het OWN reduceren. Het is aannemelijk dat devesteringen die aansluiten bij optredende
knelpunten een gunstig rendement hebben. Er mdeateonok vraagtekens gezet worden bij de
uitkomsten van de congestiekosten van het ‘Sprgédilternatief’ ten opzichte van het
alternatief ‘Vijfde Nota’, maar ook ten opzichtervhet alternatief ‘Instraling’ waarin de
problematiek op het OWN eveneens relatief beperkt i

Om het verschil in congestie-effecten in de KKBAgen de alternatieven ‘Spreiding’ en
‘Instraling’ te interpreteren, dient rekening terden gehouden met de constatering dat meer
dan de helft van de voertuigverliesuren in het égfingsalternatief’ op het OWN worden
veroorzaakt.

Voor het alternatief ‘Uitstraling’ geldt een gelikedenering als voor ‘Spreiding’, zij het dat de
invloeden relatief minder sterk zijn.

Vanwege het niet-lineaire karakter van congesjredgze effecten van grote invioed op de
resultaten van de KKBA.

*® Ministerie van Verkeer en Waterstaat, DG Rijkswaterstaat, Bouwdienst RWS (2004), Kostennota KKBA Deltametropool.
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Tabel 5.4

Voertuigverliesuren, auto’s inclusief via  chtverkeer, Randstad, Vijfde Nota 2030 t.o.v. hetj aar
2000 en procentuele verschillen t.o.v. Vijfde Nota 2030

HWN OWN Totaal
2000 100 100 100
Vijfde Nota 2030 171,7 278 218
Afwijkingen t.o.v. Vijfde Nota 2030
Instraling -12,5% -3,2% -7,4%
Uitstraling 4,1% 12,6% 8,9%
Spreiding -10,1% 21,5% 7,5%

Bron: Rand Europe (2004)

54

Uit het bovenstaande moet geconcludeerd wordegedién het relatief grote deel van de
congestie-effecten dat in het ‘Spreidingsalterfiatie het OWN plaatsvindt, het saldo van
baten en kosten van dit alternatief aanzienlijkerampu uitvallen bij een infrastructuurpakket
dat meer op het OWN is gericht. Dit is een belgkgrtonclusie, zeker gezien het feit dat door
de congestie-effecten het ‘Spreidingsalternatiaf'@p basis van woonvoorkeuren de voorkeur
verdiende door het alternatief ‘Instraling’ van derste plaats is verdrongen. Omdat de
congestiekosten in alle varianten worden overséhagt plausibel dat de verschillen tussen de
congestiekosten tussen de varianten in werkelijkkksiner zullen zijn dan in de KKBA

gepresenteerd.

Rest van Nederland: geen nieuwe infrastructuur, wel congestie

In de rest van Nederland worden in de analyse wedgtedelijkingsvarianten geen
investeringen gedaan in infrastructuur. Als gevogvan neemt de congestie na 2010 in dit
deel van het land sterk toe: het aantal voertulgpgeiren stijgt in ‘overig Nederland’ in alle
varianten in 2030 ten opzichte van 2000 met bijp@%%. Hieraan liggen tevens ten grondslag
dat het niveau van de congestieproblematiek iredevan Nederland in 2000 ook beperkt van
omvang is en dat door gebruik van het Hoge Ruimtedirend Scenario (HRT) een relatief
groot aandeel van de bevolking buiten de Randst&mkperekend. Punt blijft dat deze toename
zeer omvangrijk is. De KKBA bevat de congestie-etff@ voor Nederland als geheel.
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Tabel 5.5

Voertuigverliesuren, auto’s inclusief vra  chtverkeer, rest Nederland, Vijfde Nota 2030 t.o.v.  het
jaar 2000 en procentuele verschillen t.o.v. Vijfde  Nota 2030

HWN OWN Totaal
2000 100 100 100
Vijfde Nota 2030 786,0 619,7 684,5
Afwijkingen t.o.v. Vijfde Nota 2030
Instraling -1,2% -2,4% -1,9%
Uitstraling -0,8% -1,1% -1,0%
Spreiding 0,2% 0,0% 0,1%

Bron: Rand Europe (2004)

Het bovenstaande heeft de volgende consequenties:

» De congestie-kosten worden wederom in alle ver§jkidgsalternatieven overschat, aangezien
er na 2010 geen investeringen meer worden vetigiteén de Randstad.

» De effecten voor de rest van Nederland verschillesen de verstedelijkingsalternatieven. In
de alternatieven ‘Instraling’ en ‘Uitstraling’ i®dtijging van het aantal voertuigverliesuren 1,9
en 1 procent lager dan in het ‘Vijfde-nota-alterf@tDit lijkt relatief gering, maar omdat het
gaat om een hoog niveau van voertuigverliesuren &en groot aantal voertuigen hetgeen over
een periode van twintig jaar contant worden gemdaktnen de effecten op de KKBA-
uitkomsten toch aanzienlijk zijn. Hierdoor wordem witkomsten van de KKBA vertekend.

5.5 Regionaal OV: baten voor het OV niet meegenomen

In de vier verstedelijkingsvarianten wordt van tet¢éal beschikbare budget voor de
infrastructuurpakketten een bedrag van ca 3,2 onld besteed aan regionale OV-projecten.
Met uitzondering van een ‘ljmeerlijn’ van ca 1,1dnuro in de varianten ‘Vijfde Nota’ en
‘Uitstraling’ zijn deze niet in het LMS verwerkt.

Dit heeft de volgende consequenties:

»  Wederom worden de congestiekosten in alle variantenschat.

» Het bedrag dat in regionaal OV wordt geinvesteerdahilt tot ca 200 min euro (niet contant
gemaakt) tussen de varianten. In een variant waairider in regionaal OV is geinvesteerd, is
meer geld om te investeren in het HWN waarvan derbael worden meegenomen. In de
varianten ‘Instraling’ en ‘Spreiding’ wordt respistelijk 180 en 200 min euro minder
geinvesteerd in vergelijking tot het alternatiefjféfe Nota'. Dit leidt ertoe dat de congestie-
effecten van het ‘Spreidingsalternatief’ en hegralatief ‘Instraling’ enigszins naar boven
moeten worden bijgesteld ten opzichte van het déjNota-alternatief’.

» Uit eerder onderzoek is bekend dat niet veel velmvarag worden van effecten van

investeringen in regionaal OV op de congestie. &atieve fout in de uitkomsten van de
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5.6

vervoerstudie die gemaakt wordt door deze invegien niet mee te nemen, zal derhalve
beperkt zijn. Het bedrag dat aan het regionaal @witbesteed, bedraagt ca eenderde van het
bedrag dat in het HWN wordt geinvesteerd. Daar keentbedrag van 3,6 mid euro dat in alle
varianten wordt besteed aan het treinverkeer no@bitotale investeringen in het OV
bedragen derhalve ruim 60% van die in het HWN.i®ftoog in verhouding tot het aantal
reizigerskilometer$. In een KBA zou men de voordelen voor de OV-reirig het
exploitatiesaldo van het OV en externe effectefewimeenemen. Deze zijn in de analyse niet
meegenomen. Voor de rangorde van de verstedel§karganten heeft dit geen grote gevolgen.

Geconcludeerd mag worden dat de congestie-effectenie varianten ‘Spreiding’ en
‘Instraling’ vanwege tekortkomingen in de analysaé et regionale OV in beperkte mate naar
beneden dienen te worden bijgesteld. Dit leidt afatauwelijks tot wijzigingen in de
uitkomsten van de KKBA.

Effecten van een congestieheffing

Voor het alternatief ‘Instraling’ zijn ten opzicht@n het referentiealternatief ‘Vijfde Nota’ de
effecten geanalyseerd van een congestieheffingg&tthier om een gevoeligheidsanalyse met
een heffing van 9 eurocent per gereden kilometar plaats en tijd gedifferentieerd
afhankelijk van de mate van congestie.

In het alternatief ‘Vijfde Nota’ neemt het aantate@kilometers in de Randstad door de
heffing in 2030 met ruim 5% af; in het alternatieftraling’ beloopt de reductie bijna 5%. De
effecten op de congestie zijn fors groter. Het @ardertuigverliesuren neemt voor beide
alternatieven af met ruwweg een derde (zie tabélléren 5.7).

Een congestieheffing - gedifferentieerd naar ptaatn tijden waar capaciteitsproblemen
optreden - leidt tot een sterke afname van de atiggen kan een aanzienlijk maatschappelijk
voordeel oplevereH.Bij de KKBA-uitkomsten van de congestieheffing kiem de volgende
opmerkingen worden geplaatst:

Onduidelijk blijft waarom de congestieheffing alle@ordt gepresenteerd als verschil tussen de
varianten ‘Vijfde Nota’ en ‘Instraling’ en niet istgevoerd voor de andere varianten. Dit klemt
temeer, aangezien een congestieheffing een farstefp de uitkomsten kan hebben: het initiéle
voordeel van ‘Instraling’ vergeleken met het altgref ‘Vijfde Nota’ vermindert met bijna 2
miljard euro bij toepassing van een congestiehgffin

% 1n 2002 bedraagt de verhoudingen in reizigerkilometers van de auto tot het totale OV ca 6:1 en van de auto tot het
regionale OV ca 20:1, bron CBS Statline, 2003, Onderzoek Verplaatsingsgedrag.

" Zie CPB (2000), Mobiliteit en welvaart. Economische effecten van het Nationaal Verkeers- en Vervoersplan 2001-2020
(NVVP) en CPB/RIVM/RPB/SCP (2002), Selectief investeren; ICES-maatregelen tegen het licht.
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» De varianten zijn doorgerekend met een veroudeedsiesvan de infrastructuurpakketten.

Gegeven het niet-lineaire karakter van congestietemodaarmee vraagtekens worden geplaatst

bij de nauwkeurigheid van de uitkomsten.

Tabel 5.6 Kilometers, Randstad, Vijfde Nota 2030 t.  0.v. het jaar 2000 en procentuele verschillen t.o.v
Vijfde Nota 2030

Auto (incl. vrachtverkeer) Trein
2000 100 100
Vijfde Nota 2030 164,9 150,8
Afwijkingen ten opzichte van Vijfde Nota 2030
Vijfde Nota +congestieheffing -5,5% 1,3%
Instraling 0,2% 0,2%
Instraling+congestieheffing -4,9% 1,8%
Bron: Rand Europe (2004)
Tabel 5.7 Voertuigverliesuren, auto’s inclusief vra  chtverkeer, Randstad, Vijfde Nota 2030 t.o.v. hetj aar

2000 en procentuele verschillen t.o.v. Vijfde Nota 2030

HWN OWN Totaal
2000 100 100 100
Vijfde Nota 2030 171,7 280,8 219,2
Afwijkingen t.o.v. Vijfde Nota 2030
Vijfde Nota +congestieheffing —-40,2% -28,2% -33,5%
Instraling -5,4% -1,6% -3,2%
Instraling+congestieheffing -42,4% -27,5% -34,1%
Bron: Rand Europe (2004)
5.7 Vertaling uitkomsten vervoerwaardestudie naar K~ KBA

Ecorys-NEI heeft de uitkomsten van de vervoerstudieet LMS vertaald naar congestie-
effecten. Hiertoe zijn de reistijdveranderingenvbet autoverkeer (het aantal kilometers
gedeeld door snelheden) voor geheel Nederland vegmddigd met de reistijdwaarderingen,

die per motief verschillen (vracht, woon-werk, Zigkesn privé) en die in de tijd toenemen. De

effecten zijn in de periode 2020 tot 2050 (in dequke 2020 tot 2030 zijn de effecten lineair
opgehoogd tot het maximale effect in 2030) verdiseerd met 4% naar een netto contante
waarde voor 2003. Hierbij is rekening gehouden gegienereerd verkeer en ‘afhakers’
waarvoor de ‘rule of half’ is gehanteerd.

De gebruikte methode om vanuit de uitkomsten uiteteoerstudie te komen tot

maatschappelijke kosten is conform de OEIl-systezkatij het dat alleen de effecten voor het

autoverkeer zijn meegenomen en de effecten voordigers buiten beschouwing zijn
gelaten. Gezien de beperkte variatie in de modiltapsen de verstedelijkingsalternatieven,
zal de fout die hiermee gemaakt wordt voor de reshgwan de verstedelijkingsopties relatief
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5.8

5.9

beperkt zijn. Gelet op de beperkingen van de vestodie op het gebied van het onderliggend
wegennet en de effecten voor de rest van Nededawen de uitkomsten echter geen
betrouwbaar beeld.

Consequenties voor uitkomsten KKBA

Uit de analyse van de investeringen in het hoofehmegt die nodig zijn om te voldoen aan een
I/C-norm van respectievelijk 0,95 en 0,85 volgt datknelpunten op het wegennet in alle
verstedelijkingsopties sterk overeenkomstig zija.dutonome groei van de wegmobiliteit blijkt
veruit dominant. Hier liggen dan ook de grootstdagingen. Enige specifieke knelpunten die
bij een bepaalde variant optreden, kunnen gerichntien aangepakt.

Vraagtekens kunnen worden gezet bij de wijze waar@pzijds het onderliggend wegennet
en anderzijds de effecten voor de rest van Ned#ilade analyse zijn meegenomen. Er worden
nauwelijks maatregelen getroffen voor het OWN, tgfuist in het ‘Spreidingsalternatief’ de
congestie daar toeneemt. De effecten voor henaltief ‘Instraling’ worden hierdoor relatief
gezien minder vertekend. In de rest van Nederlaomi@n geen infrastructuurinvesteringen
gedaan, waardoor de congestie daar in alle variang bijna 700% stijgt. Hierdoor worden de
congestie-effecten in alle varianten overschat. &trddze overschatting niet in alle varianten
even groot is, vertekent dit de uitkomsten. Alsajgwan de relatief grote omvang van de
congestie op beide punten en het relatief grotedigale congestie op zowel het OWN als die
in de rest van Nederland uitmaakt op de totale estig}, zijn de consequenties voor de
uitkomsten van de KKBA naar verwachting groot. Otrilacongestiekosten in alle varianten
worden overschat, is het plausibel dat de versehilh congestiekosten tussen de varianten ook
worden overschat.

Alles overziend moet worden geconcludeerd dat deikizaarheidseffecten in de
verstedelijkingsopties niet betrouwbaar in beejd gebracht. De uitkomsten geven ook niet op
hoofdlijnen een betrouwbaar beeld op mobiliteitégepzoals van een KKBA verwacht mag
worden. De beperkingen met betrekking tot het OWiYden in de KKBA wel opgemerkt; bij
de presentatie van de resultaten worden de conseegigan deze beperkingen evenwel niet
meegenomen. De resultaten zijn het gevolg van ahtivare keuzes om delen van de
infrastructuur niet in de beschouwing te betrek#tan wel de kosten wel mee te nemen en de
baten ervan niet. Dit werkt bovendien door in devang van de externe effecten van het

verkeer.

Aanbevelingen methodologie

De KKBA Verstedelijking analyseert verstedelijkiag infrastructuur in onderlinge
samenhang. De aanpak om deze samenhang in ediefiteraces op basis van de uitkomsten
uit het vervoermodel LMS en de deskundigheid vareets te bezien, is aanbevelenswaardig.
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5.10

De aanpak bevat echter onvolkomenheden die daatsulvan de KKBA vertekenen. De
eerste twee punten hebben betrekking op een KK&#jjt de laatste twee punten eerder
aanvullende opmerkingen zijn die meegenomen kumwgden in een integrale KBA.

Hoewel het OWN voor een belangrijk deel in het Lid®$pgenomen, worden vanuit praktische
overwegingen nauwelijks maatregelen op het OWNeiaudalyse betrokken. Omdat het gebruik
van het OWN tussen de varianten aanzienlijk velsdiginvioedt deze keuze de resultaten.
Indien het OWN een belangrijke rol in de analyseedip kan ondanks praktische bezwaren ook
in een KKBA niet worden volstaan met een analysarimavrijwel alleen maatregelen worden
getroffen op het HWN.

Een KBA dient de effecten op de welvaart voor Ni&dwet als geheel in beeld te brengen. De
aanpak resulteert echter in infrastructuurpakketteor de varianten die alleen op de Randstad
betrekking hebben. Deze keuze is uit praktischevesgingen te rechtvaardigen. Het
meenemen van de effecten op de congestie buitRadéstad geeft om die reden echter een
vertekend beeld van de werkelijkheid. De oversaigttan de congestie-effecten die hiervan
het gevolg is, verschilt tussen de varianten, waarde KBA-uitkomsten worden beinvioed. In
een dergelijke situatie kan er beter voor worddtogen om de analyse te beperken tot de
effecten voor het studiegebied.

Er is gekozen voor infrastructuurpakketten vanjigelomvang in de vier varianten. Een verdere
optimalisatie met een afweging van kosten en beermaatregelen, bijvoorbeeld in een
integrale KBA, zou tot aanzienlijk betere resultateoeten kunnen leiden.

In de KKBA zijn voor de effecten op het terrein varvoer alleen de effecten op de
automobiliteit en congestie in de analyse betrokkeneffecten voor OV-reizigers
(reistijdwinsten, exploitatie-effecten, socialeegtien) buiten beschouwing gelaten. Gezien het
aandeel van het OV in verhouding tot de auto emdiatief geringe verschil in de modal split
tussen de varianten, is de fout die hiermee gentaekivaarschijnlijk beperkt. In een integrale
KBA zouden deze effecten wel meegenomen moetenemomeker omdat voor het regionaal

OV wel kosten worden opgenomen.
KKBA Corridor

De KKBA Verkenning Corridor Haarlemmermeer — Almé¢héerna de KKBA Corridor)
onderzoekt de maatschappelijke kosten en batemerachillende infrastructuuroplossingen in
deze corridor voor de periode tot 2080n de KKBA Corridor is gekozen voor drie varianten
In de eerste variant ligt het accent op investernig wegen (‘weg-max’), in de tweede variant
op openbaar vervoer investeringen (‘ov-max’). Irddede variant worden de investeringen uit
weg-max gecombineerd met een congestieheffing.b&taeft de verstedelijkingslocaties gaat

8 ECORYS-NEI, Economische evaluatie verstedelijking Deltametropool en corridor H'meer-Almere, Deel B: Verkenning
corridor H'meer-Almere, Eindrapport, 5 januari 2004.
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men uit van de Vijfde Nota. ‘Weg-max’ en ‘ov-maxjrzook doorgerekend op basis van de
verstedelijkingslocaties ontleend aan ‘Instraling’.

Om de effecten van deze voorgestelde pakketteinvasteringen in wegen en openbaar
vervoer al dan niet in combinatie met een conglestiang te berekenen, is door DHV een
vervoerstudie verrichf De effecten van de infrastructuurpakketten zijarta doorgerekend
met het Noordvleugelmodel (NVM), een vervoers- erkeersmodel voor de ochtendspits dat
is toegespitst op het noordelijke deel van de RadS8In het NVM is ook het onderliggend
wegennet in detail gemodelleerd.

In de vervoer- en verkeerstudie staan telkens gtk@ zone de woninglocaties en de
baanlocaties vooraf vast. lemand kan op grond eangjziging van de gegeneraliseerde
reiskosten besluiten van woning of van baan tendmeen waardoor de woon-werk afstand
groter of kleiner wordt. Voorts laat het model rtérvoor een andere routekeuze of een andere

vervoerwijzekeuze.

De studies laten evenwel ernstige tekortkomingen.ZDeze hebben zowel betrekking op de
vervoerstudie zelf als op de vertaling van de uitkten van de vervoerstudie naar de kosten-
batenanalyse. Vanwege de ernst van de tekortkomibgperkt deze second opinion zich tot
deze twee onderwerpéh.

De vervoerstudie met het Noordvleugelmodel

De uitkomsten van de vervoerstudie zijn niet plaelsén ze lijken zelfs strijdig met het
rationeel keuzegedrag van mensen. Zo leiden imviegen in wegen tot een grotere stijging
van het aantal voertuigverliesuren dan van hetshaoertuigkilometers op vrijwel het gehele
hoofdwegennet in de Randstad in vergelijking tositleatie waarin die investeringen niet
worden gedaaff. Informeel geformuleerd, bij de aanleg van infrastuur worden de files
(bijna) overalernstigeren lijkt de snelheid op veel plaatsa#fite nemen. Hieraan worden in het
rapport geen conclusies verbonden. Het rapport ®iijalleen op dat dit verschijnsel niet overal
optreedt. Een deugdelijke en overtuigende analgsedeze uitkomsten ontbreekt.

Een toename van het aantal voertuigkilometersalslg van een investering in
infrastructuur ligt in de rede. En dat door de #rar van het aantal voertuigkilometers de
initiéle snelheidsverhoging weer deels teniet woettaan, is ook logisch. En op een
individueel traject zou het aantal voertuigverligsuper voertuigkilometer zelfs toe kunnen
nemen, m.a.w. zou de snelheid zelfs af kunnen neliaar voor het netwerk als geheel is dit

9 Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Directoraat Generaal Personenvervoer, Verkenning Haarlemmermeer-Almere,
Deelonderzoek verkeer en vervoer, Hoofdrapport en Bijlagenrapport, 8 januari 2004.

% Waar gesproken wordt over ‘het totaal’ wordt gedoeld op het verkeer in, van en naar de Randstad, dus exclusief het
interzonale verkeer buiten de Randstad. Hierbij wordt heel Flevoland gerekend tot de Randstad.

% De vervoer- en verkeerstudie is uitgevoerd door DHV, de KKBA is opgesteld door Ecorys. De gekozen aanpak is, naar het
schijnt, het resultaat van intensief overleg tussen de opdrachtgever (VenW) en de beide onderzoeksbureaus.

2 zie Verkenning Haarlemmermeer-Almere, Deelonderzoek verkeer en vervoer, p. 47.
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een contra-intuitief result&at Rationele mensen besluiten alleen tot langesaistanden als,
ceteris paribus, de snelheid gemiddeld op het gehaject hoger is gewordéhEn, behoudens
uitzonderlijke situaties, zal dit gepaard gaan e®t relatieve daling van het aantal
voertuigverliesuren. In een kader is een wiskuhgigijs gevoegd dat indien op een traject het
aantal voertuigverliesuren sterker stijgt dan laettal voertuigkilometers, de gemiddelde
snelheid op dat trajepeer definitiemoet zijn gedaald.

Een nadere toelichting op de inconsistentie wona$tég bemoeilijkt doordat het rapport
over de vervoer- en verkeerstudie alleen snelherdswleringen rapporteert voor vier trajecten.
Op elk van deze vier trajecten neemt de gemiddeidéheid wel toe. Maar gezien de relatieve
stijging van het aantal voertuigverliesuren in magy alle delen van de Randstad moet de
gemiddelde snelheid in de Randstad als geheel Wighaijn gedaald. Dat betekent dat de
gemiddelde snelheid op andere trajecten dan derearelijk fors zou moeten zijn

afgenomen.

De waardering van de vervoerseffecten in de kosten-  batenanalyse

Vertaling van de uitkomsten van de vervoer- en eerktudie naar de KKBA leverde naar het
schijntnegatievaransportbaten op. Niet alleen zouden de invegjeri weggegooid geld zijn,
ze zouden zelfs schade doen aan de welvaart. Ddsrefnmen besloten in de KKBA slechts
aandacht te besteden aan de vier eerder genoemjetddn waarop volgens de vervoer- en
verkeerstudie althans enige snelheidsverbeteritrgexqit. De snelheigsrlagingdie
waarschijnlijk op de andere trajecten optradeninijde KKBA genegeerd. Daarnaast zijn nog
enkele ingrepen gepleegd waarvan niet onmiddéiBikier is of zij een opwaarts of een
neerwaarts effect op de KKBA-resultaten hebben.relatltaat is dat in de KKBA positieve
baten van het aanleggen van infrastructuur wor@eapgporteerd, maar deze positieve baten
hebben nauwelijks nog enige relatie met de ververererkeerstudie.

Ecorys-NEI merkt in dit verband op “Als zodanig maget enige voorzichtigheid de absolute
hoogte van de KBA’s worden beschouwd. De conclusiesdan ook gericht op de vergelijking
tussen alternatieven” (p. 37). Maar als de bereigewan de absolute hoogte van de
transportbaten zo duidelijke tekortkomingen laahziwelke inzichten kan men dan nog
ontlenen aan de gepresenteerde vergelijking tubsatfternatieven?

% Het onderzoeksbureau heeft opgemerkt dat niet in alle situaties voertuigverliesuren een juiste maat zijn voor de
welvaartseffecten. Er zijn inderdaad welvaartswinsten die niet gemeten worden door het aantal voertuigverliesuren, zoals bij
de routekeuze (niet meer om hoeven rijden) of bij de tijdstipkeuze (niet meer vroeg van huis hoeven om de file te ontwijken).
In die situaties kan een toeneming van het aantal voertuigverliesuren hand in hand gaan met welvaartsverhoging. Maar
tijdstipkeuze is in het model niet gemodelleerd. En de uitkomsten wijzen niet zozeer op routeverkorting, eerder op
routeverlenging, zowel intrazonaal als interzonaal. Zie voor een bespreking van dit soort effecten bijvoorbeeld: Koopmans,
C. en E. Kroes, 2004, Estimation of congestion costs in the Netherlands, Amsterdam, SEO Discussion Paper No. 28.

2 Afgezien van de theoretische mogelijkheid van een meervoudig evenwicht.
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Relatie voertuigverliesuren, voertuigkilometers en snelheid op een traject
Bij een sterkere stijging voertuigverliesuren (vvu) dan het aantal voertuigkilometers op een traject, moet de gemiddelde

snelheid op dat traject zijn afgenomen.

Situatie voor investering
Er rijden a auto’s op wegtraject AB. De gemiddelde snelheid is v1, de maximum snelheid (free flow) op dat traject is ff.

Het aantal voertuigverliesuren is in deze situatie:

vvu 1 =a (AB/ vl — AB/ff) = a.x

Situatie na investering

Na weguitbreiding stijgt het aantal voertuigkilometers met factor p (p>1)

wu 2 = p.a (AB/ v2 — AB/ff) = p.a.y

Indien de stijging van het aantal vvu groter is dan die van het aantal voertuigkilometers, moet gelden dat:
vvu2/vvul > p

p.ay/ax>p

yix>1

Dat kan alleen als v2 < v1

Een kosten-batenanalyse van infrastructuur moeiskem op een goede vervoerstudie. Op basis

van de voorgaande analyse moet geconcludeerd wdeteate vervoerstudie, en dus ook de

daarop gebaseerde KKBA ‘Corridor’, geen relevanfermatie biedt voor besluitvorming. Het

CPB beveelt aan de uitkomsten van de vervoerwamdiesalsnog te onderwerpen aan een

nauwkeurige stapsgewijze analyse. Deze analyspdstt kan verhelderen welke onderdelen

van het gebruikte model verantwoordelijk zijn valerweinig plausibele uitkomsten.
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Voorbeeld uitkomsten vervoerstudie voor het verkeer tussen Flevoland en Zuidelijk Noord-Holland

De implausibiliteit van de uitkomsten uit de vervoer- en verkeerstudie kan nader geillustreerd worden aan de hand van
het verkeer tussen Flevoland en Zuidelijk Noord-Holland. De grootste verandering in de verkeersstromen in Nederland
treedt op doordat inwoners van Flevoland niet meer kiezen voor een baan in Flevoland maar voor een baan in Zuidelijk
Noord-Holland. Dit is één van de vier trajecten waarvoor overigens wél een verandering van de gemiddelde snelheid
wordt gerapporteerd: in de ochtendspits neemt de snelheid op dit traject met 4% toe waardoor de reistijd met 5 minuten
wordt bekort. In vergelijking met het nulalternatief daalt de reistijd voor een baan in Zuidelijk Noord-Holland met
5x200=1000 minuten per jaar, dat wil zeggen 13,7 uur. Het maakt die optie 90 euro per jaar aantrekkelijker. De studie is
zodanig opgezet dat, ter compensatie, iemand die in Zuidelijk Noord-Holland werkte bereid moet zijn om te kiezen voor
een baan in Flevoland. In de ochtendspits neemt de snelheid in deze richting met slechts 1% toe, de reistijd daalt met

0,3 minuten. De daling van de reistijd met 60 minuten per jaar maakt deze optie 7 euro per jaar aantrekkelijker.

Inwoners van Flevoland gaan in Zuidelijk Noord-Holland werken en mensen die in Zuidelijk Noord-Holland een baan
hadden, gaan in Flevoland werken. Dit biedt, in vergelijking met het nulalternatief, een voordeel van 90 + 7 euro = 97
euro per jaar per paar. Dat is 48,5 euro per jaar per persoon. Volgens het Noordvleugelmodel prikkelt dit minieme
voordeel een grote groep mensen om daadwerkelijk op grotere afstand van de woning een baan te gaan zoeken,

waardoor het verkeer tussen Flevoland en Zuidelijk Noord-Holland verdubbelt.

Economisch gezien is zo'n grote prijsgevoeligheid nagenoeg ondenkbaar. Bij een geringe verhoging van de snelheid
zouden mensen hun woon-werklocaties zo aanpassen dat de reisafstand zeer sterk toeneemt. En ze zouden het doen
zonder er noemenswaardig op vooruit te gaan wat betreft de kwaliteit van de baan of de kwaliteit van het wonen. Als
men er wel enigszins op vooruit zou gaan, in het bovenstaande voorbeeld meer dan 49 euro per jaar, dan had men daar
immers al toe besloten in het nulalternatief. Het zou ook impliceren dat, althans volgens het gebruikte vervoersmodel,
de aanleg van extra infrastructuur nauwelijks maatschappelijk baten heeft. Legt men die extra infrastructuur niet aan,

dan passen mensen hun werk- of woonlocaties nagenoeg probleemloos aan.
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6 Effecten op de arbeidsmarkt
6.1 Uitkomsten KKBA
De door Ecorys-NEI onderscheiden indirecte effeetele waardering daarvan in de vier
verstedelijkingsvarianten zijn weergegeven in dgende tabel. De effecten die te maken
hebben met de nabijheid van voorzieningen zijnsdrxsproken in paragraaf 4 over de grond-
en woningmarkt.
Tabel 6.1 Indirecte economische effecten KKBA Verst  edelijking
Vijfde Nota Uitstraling Instraling Spreiding
netto contante waarde 2003, min euro’s
Indirecte economische effecten productiviteit 0 -10 40 20
Indirecte economische effecten arbeidsmarkt 0 - 206 477 -272
Totaal 0 - 216 517 - 252
6.2 Indirecte effecten en algemene evenwichtsmodell en

De economische theorie zegt ons dat als alle mapeefect zouden werken, we met het
berekenen van de directe welvaartseffecten kunokstaan. We zouden ons dan in dit geval
kunnen beperken tot de effecten op het woongenmtdgpbrengsten voor de exploitant en
vervoerseffecten door verschillen in bereikbaarhenddat alle andere waargenomen
economische effecten dan in feite overgedragemteingelvaartseffecten zijn. Additionele
indirecte welvaartseffecten kunnen dus alleen dpmméndien er sprake is van imperfecties op
andere markten. Het meest sprekende voorbeelderamgperfect werkende markt is de
arbeidsmarkt. Arbeidsmarktimperfecties in Nederlaatlben echter vooral met instituties,
zoals minimum loon, sociale uitkeringsstelsel, edtileve loononderhandelingen e.d. te maken
en niet met ruimtelijke spreiding en afstanden. énedvoorbeelden zijn de grondmarkt, waar in
Nederland op lokaal niveau veelvuldig door de lekaterheid wordt geintervenieerd en de
transportmarkt, waar bijvoorbeeld de kosten vargestie niet goed in de prijzen zijn
verdisconteerd. Het is overigens niet zo dat deeatk effecten bij voorbaat positief zullen
zijn.

De scheidslijn tussen overgedragen directe en mufaalditionele) indirecte effecten is
lastig aan te geven. Dat maakt dat additionelegati effecten moeilijk te meten zijn. Meestal
zullen ze ook niet groot zijn in verhouding totdigecte effecteft, maar helemaal zeker is dat
niet. Een goede methode om indirecte effecten zadttbaar te maken is doorrekenen met een
toegepast algemeen evenwichtmodel (TAEM). TAEM-ntledevereisen een volledige

% cPB (2003), Twee jaar ervaring met OEEI; De discussie over indirecte effecten.
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6.3

6.4

beschrijving van alle relevante economische marktede op elk van die markten opererende
economische agenten. In elk geval moet er spryfkean gezinnen, bedrijven en eventueel
overheid, die elk hun nut trachten te maximeren.

Bij het doorrekenen met een algemeen evenwichtshimté de uitkomsten niet meer goed
een uitsplitsing te maken in directe en indiredteaten. In feite worden de totale effecten
berekend. Omdat de omvang van de directe effeatd@rbhet model om berekend is, kunnen
deze van de totale effecten worden afgetrokkenrmea de indirecte effecten resteren.

Dit is ook de methode die Ecorys-NEI hanteert. Esaerdeelt de additionele effecten in
drie categorieén. De eerste categorie betreftérdeinen van marktimperfecties, met name op
de arbeidsmarkt. Een tweede betreft cluster- eaadebordelen en is mede gebaseerd op de
inzichten van de theorie van de nieuwe economigelografie. De derde heeft te maken met
internationale herverdeling en treedt op als derivdtionale concurrentiepositie verbetert.

Input voor de berekening in het REMI-model

De alternatieve woonlocaties uit de verstedelijkiragianten leiden tot een andere spreiding
van de bevolking over Nederland. Deze variatie WordREMI gemodelleerd via migratie naar
de regio’s waarin de woningbouwlocaties zijn gefede@aarnaast worden de directe effecten
vertaald naar input voor het REMI-model. Het gaat dlleen om de directe effecten van een
verandering van de grondopbrengsten en een veiagdem de transportkosten tussen regio’s.
Doorwerkingen binnen de grondmarkt en de vastgoedrkannen niet met REMI worden
doorgerekend, aangezien REMI voor deze markten geetules kent. Dergelijke effecten
worden separaat kwalitatief afgehandeld. REMI benékie doorwerking op de goederenmarkt
en op de arbeidsmarkt. De REMI-uitkomsten zijnatalé effecten. De indirecte effecten
worden dan berekend als restpost.

In paragraaf 5 is geconstateerd dat de verschilleereikbaarheidseffecten tussen de
verstedelijkingsopties niet betrouwbaar in beejd gebracht. Ze zullen kleiner zijn en ook
onderling minder verschillen. Verwacht mag wordanhdhat dan ook voor de indirecte effecten

zal gelden.

Het REMI-model

Het REMI-model is gebaseerd op een Amerikaans mddels ontwikkeld door REMI inc. uit
Amherst, Massachusettes. Er zijn inmiddels vergi@s een aantal Amerikaanse staten en een
aantal Europese landen. Ecorys-NEI heeft een veosieNederland aangekocht. Deze wordt
nu voor het eerst in een Nederlandse KKBA toegejespoging om te komen tot een meer
alomvattende modelmatige aanpak van de economidtdwten, zoals Ecorys-NEI nu voor
staat, is op zichzelf prijzenswaardig. Het werkicturerend en geeft beter inzicht in hoe de
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6.5

resultaten tot stand zijn gekomen. Het REMI-model £corys-NEI kent echter in zijn huidige
vorm een aantal tekortkomingen.

Het REMI-model is geen algemeen evenwichtsmoddl r@pt de vraag op of alle
relevante gedragsbeschrijvingen wel op de juisteienaijn meegenomen. Alleen het lopende
inkomen bepaalt de consumptie. Er zijn geen sgaavermogenseffecten. Wat betreft de
overheidssector is onduidelijk hoe infrastructuralesteringen gefinancierd worden en wat dat
voor doorwerkingen heeft.

Wat betreft de ruimtelijke eigenschappen schieniedel tekort voor de hier relevante
problematiek. Onderzocht worden de effecten varendieuwbouw woonlocaties.
Allerhande huishoudens in de betreffende regio&samook in regio’s eromheen zullen ervoor
kiezen om op een andere plaats te gaan wonen. Wg@iia zit echter niet in het model en
moet exogeen aangestuurd worden. Daarnaast geijptablematiek aan op het woon-
werkverkeer. Ook pendel is echter exogeen in hetaid\lternatieve woonlocaties en
investeringen in infrastructuur (via reistijden)jpen beide direct op de pendelstromen aan. Je
mag verwachten dat werklocaties zullen verandenepo& dat mensen van werklocatie
veranderen. De mate waarin pendelstromen veranderiet belangrijkste effect met
betrekking tot de bereikbaarheid, maar dit kan iniétet model worden berekend.
Pendelverschuivingen worden nu aan het LMS ontlegaidook niet in genoemde
tekortkomingen voorziet.

Het REMI-model is gebaseerd op de Amerikaansettudet is de vraag of zo’n model
zomaar kan worden overgeplant op Nederland. Zo @& land in tegenstelling tot de VS
nauwelijks sprake van regionale loonverschillenafaor ontbreekt een belangrijke drijfveer
voor binnenlandse arbeidsmigratie. De meeste nigiraiNederland lijkt plaats te vinden over
korte afstanden en heeft te maken met de woningntdek model is weliswaar geschikt
gemaakt voor verwerking van de Nederlandse datar hret is onduidelijk in hoeverre de
modelparameters zijn aangepast ten opzichte v&mdgikaanse waarden. Calibratie van
parameters in ruimtelijke modellen zal mede afhangm de gekozen regio-indeling, de
eigenschappen van de regio’s en hun onderlingerafsh.

Uitkomsten met het REMI-model

De regionale werkgelegenheid in een aantal sectalette verandering in regionale
bevolkingsontwikkeling volgen. Ecorys-NEI noemtalitandel en groothandel, financiéle
diensten, zorg en overheid. In andere sectorefh ddijwerkgelegenheid echter gebonden aan
locaties die buiten het model om gegeven zijn. @amng van de bedrijfslocaties geschiedt
derhalve onafhankelijk van die van de woonlocatids.werkgelegenheid varieert dan ook niet
tussen alternatieven. Omdat dat in belangrijke noatgties rondom Amsterdam betreffen,
levert dit een relatief gunstige resultaat watdfetie mobiliteitseffecten op voor de

‘Instralingvariant’. In deze variant is de woninghorelatief meer rond Amsterdam
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geconcentreerd in vergelijking met de alternatie¥gjfide Nota’ en de ‘Spreidings’- en
‘Uitstralingsvariant’. De resulterende woon-werkafglen zijn dan relatief kleiner.

In de praktijk zullen bevolking en werkgelegenhelkihar wederzijds beinvioeden in een
simultaan proces. Plaatsen waar meer mensen kowmgrnwvgenereren meer werkgelegenheid
en zijn ook aantrekkelijke plaatsen om nieuwe welkgenheid te creéren. Anderzijds trekken
plaatsen met veel werkgelegenheid migranten aacerRenderzoek in het kader van het CPB
regionaal arbeidsmarktmodel wijst uit dat op hedREMI gehanteerde regionale schaalniveau
(tussen COROP en provincie in) de relatie werkdgtwgonen niettemin sterker is dan de
relatie wonen volgt werken. Je zou dus verwachgrod termijn meer werkgelegenheid de
bevolking zal volgen dan nu is aangenomen. Ook jmagrwachten dat mensen in
verschillende alternatieven hun werklocatie aargrasseteris paribus in de richting van een
kleinere woon werkafstand. De pendelstromen zutiemerkelijkheid dan kleiner zijn. De
directe effecten zijn in dat geval overschat ernrmi@a ook de door het model berekende
indirecte effecten.

Bovenstaande veranderingen in werkgelegenheidrzjpnincipe alleen maar verschuivingen
tussen regio’s. Als er wel sprake is van natiopateluctieveranderingen, kan dat twee
oorzaken hebben. Concentratie van productie imegio kan leiden tot positieve
schaalvoordelen. Daar kunnen negatieve effectegdeolge van toenemende congestie
tegenover staan. In het REMI-model is sprake vachEden positieve agglomeratie-effecten
rond Amsterdam. Woonlocaties rond Amsterdam letdeextra bundeling van bevolking en
werkgelegenheid en productie. De regio lijkt dgegkira te profiteren ten koste van
omringende regio’s als Flevoland. De vraag is ievesre dat empirisch onderbouwd is. De
laatste decennia is er eerder sprake van een woentde relatief achterblijvende groei van
bevolking en werkgelegenheid in de westelijke Réaditen gunste van de omliggende regio’s
in Flevoland, Utrecht, Gelderland en Noord-Brabs#t andere woorden, de spreidende
krachten lijken juist groter dan de agglomeratiektan. Ecorys-NEI merkt evenwel terecht op
dat de cluster- en agglomeratie-effecten van véesifking via woonlocaties klein zullen zijn
en dat beleid ten aanzien van nieuwe bedrijfslesdtierbij belangrijker is.

De extra grondopbrengsten werken door als regidresibdingseffect. Dit zal echter
voornamelijk leiden tot een regionale herverdeliag productie. Ecorys-NEI merkt terecht op
dat bij goed werkende markten geen additioneleéatk effecten te verwachten zijn.
Ecorys-NEI onderscheidt een aantal additionele@udé effecten. Een deel daarvan wordt
kwalitatief als PM-post afgedaan. Van de gekwargdirde effecten zijn die op de arbeidsmarkt
de belangrijkste. De verstedelijkingsvarianten teweper saldo kleine veranderingen in het
aantal nieuwe banen voor Nederland als totaal ep.dpzichte van de Vijfde Nota gaat het dan
om 900 extra banen in de ‘Instralingsvariant’ en200 banen minder in de ‘Spreidingsvariant’
en de ‘Uitstralingsvariant’. Deze effecten op maoieeau lijken qua orde van grootte, bij de
gegeven input wat betreft de bereikbaarheidseffiecad® Ecorys-NEI, op hoofdlijnen plausibel.
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6.6

In de ‘Instralingsvariant’ stijgt de werkgelegerdhenet ongeveer 0,01%. De extra banen
worden gevuld door nieuw arbeidsaanbod en doorhesar werklozen. De extra
arbeidsparticipatie wordt uitgelokt door een ietgér loonniveau van ca 0,02% in de
‘Instralingsvariant’. Omdat in de ‘Spreidingsvariaen de ‘Uitstralingsvariant’ sprake is van
een gemiddeld reistijdverlies werken de effectear die andere kant op.

Vertalen modeluitkomsten naar KKBA

Het REMI-model berekent, zoals eerder gemeld, tide@ffecten waar de directe effecten van
moeten worden afgetrokken. Een groot deel van elbbven genoemde loonstijging heeft te
maken met een gemiddelde reistijdwinst in het waenkverkeer, die door de betrokkenen als
vergelijkbaar met een loonstijging wordt gewaardeé&s dat het geval, dan betreft het in feite
overgedragen directe effecten. De zuivere indireffecten zijn dan in wekelijkheid veel lager
dan Ecorys-NEI rapporteert.

Ecorys-NEI gaat er verder vanuit dat de werkgelbgatseffecten permanent zijn en
waardeert elke nieuwe arbeidsplaats tegen eendgedra39.700 euro per jaar, zijnde het
gemiddelde loon. Dit loon wordt vervolgens geindegemet een loonstijging van 2% per jaar.
Deze waardering is onjuist. Het veronderstelt ngkneéat het nieuwe arbeidsaanbod in het
nulalternatief van de ‘Vijfde Nota’ onvrijwillig this zit en aan beschikbare vrije tijd geen enkel
nut ontleent. Dat is dan in feite een weinig evexintige situatie, die eigenlijk een neerwaartse
druk op de evenwichtslonen zou moeten genereren.

Standaard economische theorie gaat ervan uit dasenewel degelijk een afweging maken
tussen vrije tijd en werk. In de het alternatiefifie Nota’ weegt het te verdienen loon
blijkbaar niet op tegen het verlies aan vrije t{pif.anders gezegd, het nut van de vrije tijd is
tenminste even hoog als het nut van het loonniueaet nulalternatief. Als deze personen bij
een 0,02% hoger loon zich wel aanbieden op dedsheirkt en vrije tijJd opgeven, levert hen
dat een extra nut op ter grootte van 0,02% vamgéetiddelde loonniveau, ofwel 80 euro per
jaar. Dat is dus slechts 1/5000 van wat Ecorys-MEbnderstelt.

In het geval van voormalige werklozen is eenzelfdtenering te houden. Maar in dat geval
is er een extra welvaartseffect te behalen alsvdeheid een uitkering bespaart. Het idee
hierachter is dan dat collectief gefinancierde Wmr&heidsuitkeringen zorgen voor een
imperfectie op de arbeidsmarkt. Als een uitkerirejdter als gevolg van een vermindering van
de reistijd voor het woon-werkverkeer besluit tagaverken (dat wil zeggen vrije tijd plus
uitkering inruilt voor loon), dan is de besparingae collectief gefinancierde uitkering
inderdaad welvaartswinst.

Is het aannemelijk dat de werkloosheid daalt? ffetemoet komen uit de reistijdwinst, die
werken aantrekkelijker maakt, terwijl de uitkering@et veranderen. Hierbij kan een parallel
getrokken worden met een verlaging van de replanenage. De beloning van werk, na aftrek
van kosten voor het woon-werkverkeer, wordt hoBeplacement rate reacties spelen vooral
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6.7

een rol bij lagere inkomens. Dat zijn ook de graepeet relatief korte woon-werk afstanden
voornamelijk binnen de eigen regio. Gelet op dénkleeistijdwinst zal het effect op de
werkloosheid beperkt zijn.

Consequenties voor de uitkomsten van de KKBA

Eerder is opgemerkt dat de verschillen in mobikteffecten tussen de varianten bij een betere
methodiek veel geringer zouden zijn dan in de KKiBAangegeven. De met het REMI-model

berekende effecten op de werkgelegenheid nememééenavenant af. De waardering van de

effecten is verder overschat. In werkelijkheid g effecten gering van omvang ten opzichte

van de directe effecten.
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7 Externe effecten
7.1 Uitkomsten KKBA
De door Ecorys onderscheiden externe effecten evadedering daarvan in de vier
verstedelijkingsvarianten zijn weergegeven in dgewnde tabel.
Tabel 7.1 Externe effecten (in min euro’s, NCW 2003 , prijspeil 2003)
Vijfde Nota Uitstraling Instraling Spreiding
Open ruime 0 - 684 - 559 -351
Water en natuur 0 47 -116 -101
Externe effecten verkeer 0 135 56 -176
Totaal 0 - 502 - 619 - 628
De effecten op de ‘open ruimte’ vormen het grooéstadeel in de externe effecten in de
KKBA. Om deze reden en omdat de waardering van dffeeten ook methodologisch lastig is,
beperkt de second opinion zich hiertoe. De effeetaar water en natuur zijn relatief beperkt en
van geringe invloed op de uitkomsten van de KKB&zB effecten zijn berekend door
Witteveen & Bos en lijken in grote lijnen plausibel
7.2 Kanttekeningen bij waardering effecten openrui  mte

Op het gebied van open ruimte scoort het ‘VijffdeaNalternatief' in de KKBA het beste en
‘Uitstraling’ het slechtste. Bij dit resultaat kaohter een aantal kanttekeningen worden gezet:

In de KKBA is het effect van verstedelijking op Epruimte’ berekend door de geraamde
hoeveelheid verloren ‘open ruimte’ te waarderen eeet vast bedrag van 17 euro pér @p
deze manier is geen rekening gehouden met regioredehillen in de karakteristieken van
‘open ruimte’ en de waardering daarvan (de waaeseeen vierkante meter open ruimte in het
Groene Hart wordt verondersteld gelijk te zijn metwaarde in Flevoland). Het rapport van
Witteveen & Bos meldt dat de ruimtelijke kwalitgdn het te bebouwen gebied in de varianten
‘Spreiding’ en ‘Instraling’ in het algemeen hogsrdian die in de varianten ‘Vijfde Nota’ en
‘Uitstraling’?®. Indien rekening gehouden zou worden met de riijrekwaliteit van het te
bebouwen gebied en de relatieve schaarste vanrapete in de verschillende alternatieven,
zouden de resultaten van de varianten ‘Instralémg’Spreiding’ op dit punt ongunstiger
uitvallen dan de alternatieven ‘Uitstraling’ en jfdie Nota’. In de KKBA is dit ook het geval,
maar dit is het gevolg van de gehanteerde definitie‘'open ruimte’.

% witteveen+Bos/LEI (2003) ‘De blauwe, groene en agrarische kosten en baten van de Deltametropool — Bijdrage aan de
MKBA Deltametropool.
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7.3

7.4

De hoeveelheid verloren gegane ‘open ruimte’ pieriatief is bepaald door Witteveen&Bos,
waarbij bebouwing van ‘open ruimte’ binnen eenaltian een kilometer aangrenzend aan
bestaande bebouwing in de KKBA niet is meegenomberexterne effecten van kleinere
bouwlocaties kunnen hierdoor worden onderschatri@ees is de analyse ook uitgevoerd met
andere invullingen van de definitie van ‘open ri@mEen wijziging in de definitie leidde

daarbij tot een verandering in de rangorde vanedstedelijkingsalternatieven op het gebied
van ‘open ruimte®’.

Uiteindelijk gaat het om een verschil in ruimtedijkwaliteit voor en na verstedelijking en de
waardering daarvan voor dat specifieke gebied.igdéenkbaar dat in voorkomende gevallen de
ruimtelijke kwaliteit van een gebied toeneemt lafstedelijking. Het gaat er dan niet alleen om
of er wordt gebouwd, maar ook hoe er wordt gebouddat de inpassing van het
bouwprogramma in de omgeving niet bekend is ennsrdering hiervan sowieso erg lastig is,
kunnen hierover geen concrete uitspraken wordeaaged

Het verschil in ruimtelijke kwaliteit voor en na Bebouwing en de waardering hiervan zal per
gebied verschillen, waarbij naast de kwaliteit i@ gebied ook de resterende omvang van dit
type gebied of het unieke karakter ervan en delkigsdichtheid in de regio een belangrijke
rol spelen. Dit alles laat zich uiteraard moeiliggngen in een generiek getal voor de ‘waarde
van open ruimte’. Ecorys-NEI merkt dit ook tereopt Een waardering die rekening houdt met
de hiervoor genoemde elementen is nog niet eengadiigt in het licht van deze KKBA ook

niet voor de hand.
Consequenties voor de uitkomsten van de KKBA

Indien wel rekening zou worden gehouden met detelifke kwaliteit van het te bebouwen
gebied en de relatieve schaarste van open ruintte uerschillende alternatieven, zouden de
resultaten van de varianten ‘Instraling ' en ‘Sgieg’ op dit punt ongunstiger zijn dan de
alternatieven ‘Uitstraling’ en ‘Vijfde Nota'. In d€KBA is dit ook het geval, maar om een
andere reden. Het is niet vast te stellen of decleten zijn overschat of onderschat.

Waardering open ruimte vereist maatwerk op loka  al niveau

Een andere wijze om ‘open ruimtéte benaderen is om andersom te redeneren: hoawvee!
zou aan ‘open ruimte’ op een specifieke locatie tevoevorden toegekend om de netto
woonbaten - het verschil tussen de waarde van eeimg en de kosten van verwerving en
bouw - te evenaren in vergelijking met een situa@arin op een andere locatie wordt

#" witteveen+Bos/LEI (2003).
% voor de leesbaarheid wordt verder gesproken over ‘open ruimte’ in plaats van de waardering van het verschil in
ruimtelijke kwaliteit tussen de begin- en eindsituatie van verstedelijking.
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7.5

gebouwd. Tabel A.1 in bijlage A geeft de ‘waardeties per woning weét. In de analyse is
uitgegaan van een gemiddelde van 26 woningen méaree hetgeen overeenkomt met 385 m
per woning®. Het waardeverschil uitgedrukt pef bebouwd opperviak varieert derhalve van
ca 125 euro/ fin Valkenburg tot nihil in Almere; het verschilssen beide is dus gelijk aan
125 euro/

De waardering van ‘open ruimte’ zal, zoals gezgga situatie verschillen. Er zijn situaties
denkbaar waar de woonbaten groot zijn en de waagdean ‘open ruimte’ gering.
Verstedelijking zal in die situatie de maatschaiggeelvaart verhogen. Er zijn ook situaties
waar de waardering van ‘open ruimte’ hoger zal dgn de te genereren woonbaten. In dat
geval is de maatschappij beter af door het geliein oorspronkelijke staat te handhaven. Een
afweging tussen de baten op het gebied van wookearen en de negatieve externe effecten
die met verstedelijking gepaard kunnen gaan, viedeihalve maatwerk.

Methodologische aanbevelingen
Het is en blijft lastig om ‘open ruimte’ of conceethet verschil in de waarde van ruimte als

gevolg van verstedelijking te waarderen, met naow de heterogeniteit van de materie en de
beperkte informatie die beschikbaar is over de dexémg hiervan.

Wat speelt een rol bij de waardering van open ruimt e

Hoeveel open ruimte gaat verloren: aantal hectares dat wordt bebouwd

Oorspronkelijke ruimtelijke kwaliteit van de open ruimte: natuurwaarde, cultuurhistorische waarde en recreatieve waarde

(inclusief de beleving van die waarden)

Ruimtelijke kwaliteit in nieuwe situatie: hoe past de verstedelijking in het geheel?

Regionale ligging: schaarste van open ruimte

Invloed op nabijgelegen ruimte: versnippering, openheid landschap

Er zijn verschillende manieren om niet geprijsdedgren te waarderen. Hieronder worden de
voor dit onderwerp waarschijnlijk meest relevanet kiiteengezet:

Revealed preference

Waardering geschiedt op basis van marktprijzenyshigia dit geval bijvoorbeeld
huizenprijzen, planschadevergoedingen of recreatiestedingen als uitgangspunt genomen
kunnen worden. Bij een vergelijking van huizenm@ijzussen regio’s moet rekening worden
gehouden met een groot aantal attributen dat prigeverdisconteerd is, zoals stedelijke

2 Daarbij moet bedacht worden dat sociale woningbouw, een drukkend effect heeft op de waardecreatie per locatie.
Optimalisatie van het bouwprogramma kan het saldo doen toenemen.
* pit zijn bruto m2, dit komt neer op een kavelopperviak per woning van ongeveer de helft.
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voorzieningen, bereikbaarheid, nabijheid van ecdacine centra. De ‘open ruimte’ in de
nabijheid van de woning is slechts een van die lexken. De prijzen zijn daarnaast tot stand
gekomen op een niet perfect werkende markt. He igraag is of inzicht kan worden
verkregen in de bijdrage van de ‘open ruimte’ irhd&enprijzen.

Daarnaast betreft het een extern effect dat nieeimhuizenprijs tot uitdrukking hoeft te
komen. Dit externe effect kan zich op verschillendeaus manifesteren. Het uitzicht van de
bewoners die in de oude situatie aan de stad/dor@gswoonden, verandert. Dit effect zou
misschien geanalyseerd kunnen worden aan de hanglaaschadevergoedingen in
soortgelijke situaties vanuit het verleden, maareal gevallen is er vanuit juridische gronden
geen sprake van een planschadevergoeding. Verdetekaerandering van de ruimtelijke
kwaliteit gevolgen hebben voor recreanten uit dgeving. Recreatieve bestedingen geven
maar ten dele inzicht in de effecten, onder meeataimiet alle recreatie met uitgaven gepaard
gaat (bijvoorbeeld fietsen). Tenslotte kunnen ingrsrnvan Nederland die niet uit de regio
komen en daar niet recreéren toch een belevingdedaaekennen aan de ruimtelijke kwaliteit
van een gebied.

Een combinatie van mogelijke marktprijzen als iatticen zou wel inzicht kunnen bieden
in de richting van de verschillen in waardering egen ruimte in uiteenlopende gebieden.

Stated preference of contingent valuation

Met een stated preference benadering zouden viescim ruimtelijke kwaliteit gewaardeerd
kunnen worden op basis van uitspraken in enquBesiogelijke nadelen van een stated
preference onderzoek, zoals het geven van strategantwoorden, de invloed van de volgorde
van vragen op de uitkomsten en een gebrek aamate van de geénquéteerde, stelt eisen aan
de kwaliteit van de vraagstelling. Op dit momein pins geen betrouwbare data op dit terrein
bekend. Een goed uitgevoerd stated preference nmelekan wellicht inzicht bieden in deze

complexe materie.
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Bijlage A

Tabel Al

Per locatie

Valkenburg
Bovenkerkerpolder

TU-wijk Delft

Leiden Boterhuispolder
Locaties < 500 woningen NH ROA
Bollenstreek

Breukelen

Rijn Gouwelijn

Zeist Bunnik

Locaties < 500 woningen ZH
Haarlemmermeer Stad
Haarlemmermeer Zuid
Locaties < 500 woningen Utrecht
Haarlemmermeer

Leusden Stoutenberg
Zoeterwoude Grote Polder
Bunschoten e.o.

Schalkstad

Purmerend West
's-Gravendeel-Heinenoord
Laag Zestienhoven
Wageningen e.o.

Hoeksche Waard

Harmelen

Woerden

IJsselstein/Lopik
Velserbroek Oost
Rijnenburg
Zuidplaspolder/RZG Driehoek
Zoetermeer ZO

Almere
Purmerend/Zaanstreek
Leiden-Alphen

gemiddeld per alternatief

Spreiding
Instraling
Vijfde Nota
Uitstraling

Waarde van woningbouw op verschillende

Verstedelijkings-
alternatief

Vijfde Nota
Spreiding

Spreiding

Vijfde Nota/Spreiding
Spreiding
Instraling/Spreiding
Instraling/Spreiding
Spreiding

Spreiding

Vijfde Nota/Spreiding
Spreiding

Spreiding

Spreiding

Instraling

Spreiding

Spreiding

Spreiding
Uitstraling/Spreiding
Spreiding

Spreiding

Spreiding

Spreiding

Uitstraling

Spreiding
Instraling/Spreiding
Spreiding

Spreiding

Vijfde Nota/Spreiding
Vijfde Nota/Instraling
Spreiding
5N/Uitstraling/Instraling
Uitstraling

Vijfde Nota

a . . . .
Gemiddeld voor vrije sector en sociale woningbouw.

Bron: ECORYS-NEI (2004) KKBA Verstedelijkingsalternatieven Randstad

Verkoopprijs
van woning

363
344
308
314
300
300
314
314
294
286
286
286
283
286
278
295
275
286
259
259
264
261
259
270
270
253
294
250
261
261
234
259
272

locaties (per woning in duizenden euro)

Verschil tussen waarde van
woning en kosten van verwerving
en bouw® (= waardecreatie)

48
42
33
31
30
29
28
26
25
25
25
25
24
23
22
21
20
17
14
14
13
13
13
10

A O O ©

-5
-5
Pm

20
13
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Bijlage B

Figuur B.1 Netto woonbaten per ontwikkellocatie per woning in duizenden euro, prijspeil 2003

=30 dzd

I euro

=-30 dzd
euro
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Bijlage C

Tabel C.1 Benodigde investeringen in infrast  ructuur in min euro’s 2010-2020

I/C <=0,95 Overal Specifiek

Vijfde Nota Uitstraling Instraling Spreiding
Al 717 0 0 0 0
A2 1483 798 171 0 332
A4 570 0 0 0 0
A6 107 154 0 0 0
A7 236 0 0 0 0
A9 349 0 0 0 0
Al0 1124 0 0 0 0
Al2 181 0 48 81 48
A 13 261 0 0 0 0
A 15 425 0 0 0 0
A 16 362 0 0 0 0
A 20 210 0 0 90 0
A 27 1026 85 0 0 85
A28 513 0 0 0 0
A 44 70 0 0 0 0
Totaal 7636 1037 219 170 464
Tabel C.2 Benodigde investeringen in infrast  ructuur in min euro’s 2010-2020
I/C <=0,85 Overal Specifiek

Vijfde Nota Uitstraling Instraling Spreiding
Al 1202 0 0 0 0
A2 2204 130 130 0 130
A4 643 49 49 0 49
A6 262 0 0 0 0
A7 236 0 0 0 0
A9 381 0 0 0 0
Al10 1238 0 0 0 98
A 12 325 0 0 198 0
A 13 261 0 0 0 0
A 15 1165 0 0
A 16 400 0 0 0 0
A 20 390 0 81 81 130
A 27 1753 0 44 128 0
A28 744 0 0 0 0
A 44 70 0 0 0 0

Totaal 11274 179 304 408 407
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Tabel C.3 Benodigde investeringen in infrast  ructuur in min euro’s 2020-2030

I/C <=0,95 Overal Specifiek

Vijfde Nota Uitstraling Instraling Spreiding
Al 551 0 155 468 346
A2 1227 0 359 355 256
A4 882 130 130 0 0
A5 0 0 0 0 0
A6 0 222 222
A7 236 0 108 0 108
A8 0 109 0 109 109
A9 0 32 0 32 32
Al10 0 0 0 0 0
A 12 200 143 0 143 143
A 13 147 0 0 0 0
A 15 741 292 292 175 0
A 16 0 0 0 0 0
A 20 90 0 0 0 109
A 27 1761 245 116 0 0
A28 0 0 0 0 0
A 29 0 0 725 0 0
A 44 0 238 0 0 0
Totaal 5835 1411 2107 1282 1103
Tabel C.4 Benodigde investeringen in infrast  ructuur in min euro’s 2020-2030
I/C <=0,85 Overal Specifiek

Vijfde Nota Uitstraling Instraling Spreiding
Al 932 227 0 313 313
A2 1881 280 0 74 170
A4 1451 130 130 0 156
A5 82 0 0 0 0
A6 315 228 0 151 102
A7 470 0 108 0 108
A8 109 0 0 0 0
A9 320 0 0 0 0
Al10 712 0 0 0 0
A 12 1027 94 207 94 0
A 13 261 0 0 0 0
A 15 1569 603 0 603 603
A 16 230 65 65 0 65
A 20 248 0 0 0 0
A 27 1877 322 238 70 0
A28 622 0 0 0 0
A 29 0 0 725 0 0
A 44 0 238 0 0 0

Totaal 12106 2187 1473 1305 1517
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