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Verbeteringen van transportinfrastructuur dragen bij aan de bereikbaarheid van regio’s. Hier-
door worden deze regio’s in theorie aantrekkelijker om te wonen en te werken. De verandering in
aantrekkelijkheid kan op termijn leiden tot ruimtelijk-economische effecten: een toename in pro-
ductiviteit, werkgelegenheid en bevolking. In de praktijk blijken dergelijke effecten echter veelal
beperkt, zeker voor een land als Nederland. Allereerst is er sprake van afnemende meeropbreng-
sten. Nederland kent in internationaal perspectief een zeer dicht spoor- en wegennet, waardoor
veranderingen in de bereikbaarheid als gevolg van een verbeterde transportinfrastructuur be-
perkt zijn. Hierdoor zijn de ruimtelijk-economische effecten van verdere investeringen in infra-
structuur eveneens beperkt, en zullen deze effecten in veel gevallen zelfs niet meer waarneembaar
zijn. Ten tweede is er bij investeringen in transportinfrastructuur vaak sprake van herverdeling
tussen en vooral binnen regio’s. Binnen een regio neemt bijvoorbeeld de bedrijvigheid in gebieden
dichtbij nieuwe infrastructuur doorgaans licht toe, maar deze toename wordt vaak gecompen-
seerd door een afname van de bedrijvigheid in gebieden verder weg. Een vergelijkbaar patroon
gaat meer dan eens op voor de herverdeling tussen regio’s. Wanneer de bereikbaarheidsverbete-
ring substantieel is, bijvoorbeeld door afname van files, dan kunnen investeringen in transportin-
frastructuur leiden tot welvaartswinst. Het investeren in infrastructuur met als doel om de ruim-
telijk-economische ontwikkeling in Nederland te bevorderen, is echter moeilijk te verantwoorden.

1 Inleiding

De opening van de eerste snelwegen en spoorlijnen in Nederland zorgde ervoor dat het
verplaatsen van personen en goederen over lange afstanden sneller en goedkoper werd.
Hierdoor namen de transportkosten af en verbeterde de bereikbaarheid van de meeste
gebieden. In veel gevallen ontstond een geheel nieuwe dynamiek in de door infrastructuur
met elkaar verbonden gebieden, met effecten op de ruimtelijk-economische verdeling van
activiteiten als wonen, werken, produceren en recreéren.

Deze ruimtelijk-economische effecten van verbeteringen in transportinfrastructuur
worden als argument genoemd bij het besluit tot aanleg van nieuwe infrastructuur. Met
name voor economisch achterblijvende regio’s wordt het verbeteren van de infrastructuur
meer dan eens gezien als een effectieve manier om de economische ontwikkeling te
stimuleren. Er zijn echter aanwijzingen dat de rol van nieuwe infrastructuur voor de
economische ontwikkeling van regio’s inmiddels gecompliceerder ligt.
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Om meer inzicht te krijgen in de ruimtelijk-economische effecten van investeringen in
transportinfrastructuur heeft het CPB een onderzoekslijn rondom dit thema opgestart. Het
eerste onderdeel van deze onderzoekslijn bestaat uit een overzichtsstudie die in kaart
brengt wat er op dit terrein empirisch bekend is in de wetenschappelijke literatuur (Van
Maarseveen en Romijn 2015). Het tweede onderdeel is een empirisch onderzoek naar de
ruimtelijk-economische effecten van de Westerscheldetunnel (Hoogendoorn et al. 2015;
2016); de casus van de Westerscheldetunnel biedt een uitgelezen kans om voor Nederland
de ruimtelijk-economische effecten van nieuwe infrastructuur zuiver te meten. Het derde
onderdeel is het ruimtelijk algemeen evenwichtsmodel LUCA dat de woon- en
werkaantrekkelijkheid van gebieden modelleert op basis van waar mensen besluiten te
wonen, te werken en welke transportkosten zij hieraan kwijt zijn (Teulings et al. 2014).

Dit artikel combineert de belangrijkste inzichten uit de drie onderdelen van deze
onderzoekslijn met als doel een overzicht te geven van de huidige kennis omtrent de
ruimtelijk-economische effecten van investeringen in het spoor- en wegennet. Sectie 2
gaat in op de theoretische argumenten achter de ruimtelijk-economische effecten van
verbeteringen in transportinfrastructuur. Sectie 3 geeft een overzicht van het beschikbare
empirische bewijs over de omvang van ruimtelijk-economische effecten. Sectie 4 laat zien
dat er vaak sprake is van ruimtelijke herverdeling: het voordeel voor één gebied gaat ten
koste van een ander gebied. Sectie 5 beschrijft de moeilijkheden bij het vaststellen van
ruimtelijk-economische effecten en de kennishiaten in de empirische literatuur. Sectie 6
concludeert wat de bevindingen betekenen voor Nederland.

2 Ruimtelijk-economische effecten in theorie

In theorie zijn er goede redenen om ruimtelijk-economische effecten te verwachten van
investeringen in transportinfrastructuur. Deze paragraaf bespreekt welke ruimtelijk-
economische effecten er kunnen optreden als gevolg van dergelijke investeringen.

Infrastructuur beinvloedt locatiekeuzes van mensen

De aantrekkelijkheid van een gebied om te wonen wordt vooral bepaald door de
bereikbaarheid van banen en voorzieningen, zoals cultuur, winkels en horeca (De Groot et
al. 2010). Aangezien investeringen in transportinfrastructuur de bereikbaarheid van
banen en voorzieningen vergroten, zal de woonaantrekkelijkheid van gebieden dichtbij
nieuwe infrastructuur toenemen. De toegenomen aantrekkelijkheid van een gebied leidt
tot een toename in de vraag naar woningen, die zich op termijn vertaalt in een toename
van de bevolking en een stijging van de grond- en huizenprijzen.

Ook op de arbeidsmarkt kunnen veranderingen optreden als gevolg van investeringen in
transportinfrastructuur. Mensen kunnen door de nieuwe infrastructuur immers binnen
dezelfde tijd meer banen bereiken, waardoor een betere match ontstaat op de
arbeidsmarkt. Hierdoor wordt het voor mensen gemakkelijker om een baan te vinden die
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aansluit bij hun kennis en vaardigheden. Per saldo leidt dit tot een toename van het
arbeidsaanbod in de meest productieve regio’s.

Infrastructuur beinvloedt locatiekeuzes van bedrijven

Voor bedrijven speelt transportinfrastructuur eveneens een rol. Bedrijven maken bij hun
locatiekeuze een afweging tussen de loonkosten, grondprijzen, transportkosten naar
leveranciers en consumenten, en de agglomeratievoordelen van verschillende locaties
(Krugman en Venables 1995). Indien investeringen in infrastructuur de bereikbaarheid
van een gebied verbeteren, zal dit leiden tot een afname van transportkosten voor
bedrijven in dat gebied. Daarnaast krijgen bedrijven de beschikking over een ruimer
arbeidsaanbod. Anderzijds wordt het gebied ook eenvoudiger te bedienen voor
concurrenten uit andere gebieden, waardoor het effect op de totale bedrijvigheid in een
gebied van tevoren niet altijd duidelijk is. Tot slot verschilt het belang van transportkosten
tussen bedrijfstakken (Glaeser en Kohlhase 2004), waardoor de effecten van nieuwe
infrastructuur kunnen verschillen.

Productiviteitsgroei door ruimtelijke concentratie

Transportinfrastructuur beinvloedt dus de relatieve aantrekkelijkheid van locaties voor de
activiteiten van mensen en bedrijven, zoals weergegeven in figuur 1. Wanneer mensen en
bedrijven hun gedrag aanpassen als gevolg van een veranderde bereikbaarheid, kan dit
gevolgen hebben voor de ruimtelijke concentratie van bevolking, werkgelegenheid en
bedrijvigheid. #Door dergelijke veranderingen in concentratie kunnen er
productiviteitswinsten ontstaan, omdat grotere concentraties van mensen en bedrijven
het makkelijker maken om voorzieningen en kennis te delen, te specialiseren, en vraag en
aanbod op elkaar af te stemmen.! Hierdoor kunnen investeringen in infrastructuur ertoe
leiden dat de economische vooruitzichten van een gebied verbeteren.

! Deze voordelen van concentratie en clustering worden ook wel agglomeratievoordelen genoemd. De
mechanismen erachter kunnen worden gekarakteriseerd als matching, sharing en learning (Romijn en Renes
2013).
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Figuur 1 Nieuwe transportinfrastructuur kan via onderstaande mechanismen leiden tot ruimtelijk-
economische effecten
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Investeringen in infrastructuur kunnen leiden tot herverdelingseffecten

Anderzijds kan er ook een verschuiving plaatsvinden tussen en binnen regio’s. Chandra en
Thompson (2000) maken aannemelijk dat investeringen in transportinfrastructuur leiden
tot herverdeling op lokaal niveau. De gebieden dichtbij nieuwe infrastructuur ervaren de
grootste bereikbaarheidsverbetering en worden aantrekkelijker ten opzichte van gebie-
den verder weg. Investeringen in infrastructuur leiden dan tot een verschuiving van be-
drijvigheid, waardoor de groei van een gebied als gevolg van een infrastructuurverbete-
ring grotendeels ten koste gaat van de omliggende gebieden. Daarnaast beargumenteren
zij dat de herverdelingseffecten naar verwachting het grootst zijn voor bedrijfstakken die
vooral de regio bedienen, en minder aanwezig voor sectoren die hun producten op de na-
tionale markt afzetten. Eenzelfde patroon van herverdeling komt aan bod in de zogeheten
‘new economic geography’ zoals beschreven door Krugman & Venables (1995) en Lafour-
cade en Thisse (2011). Van tevoren is echter niet altijd duidelijk hoe de herverdelingsef-
fecten er precies uit zullen zien in de praktijk (zie sectie 4).
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Ruimtelijk-economische effecten nemen af met de dichtheid van het netwerk

Ten slotte is van belang dat de ruimtelijk-economische effecten van investeringen in
transportinfrastructuur afnemen naarmate het transportnetwerk al beter is ontwikkeld.
De aanleg van de eerste snelwegen en spoorlijnen bracht een radicale verbetering van de
bereikbaarheid met zich mee. Dit zorgde in veel gevallen voor een geheel nieuwe dyna-
miek in de door infrastructuur met elkaar verbonden gebieden. Zo laten Atack et al.
(2010) zien dat de aanleg van spoorwegen heeft geleid tot urbanisatie van het Midden-
westen van de VS. Glaeser en Kahn (2004) en Baum-Snow (2007) laten zien dat suburba-
nisatie verklaard kan worden door de aanleg van nieuwe wegen. Echter, wanneer er al
veel infrastructuur is aangelegd, zullen nieuwe investeringen vaak maar beperkt bijdragen
aan de uitbreiding van het bestaande spoor- en wegennet (Fernald 1999). De ruimtelijk-
economische effecten van investeringen in infrastructuur zullen waarschijnlijk dan ook
steeds kleiner worden totdat deze op een bepaald moment vrijwel niet meer zichtbaar
zijn. Dit is een voorbeeld van de wet van afnemende meeropbrengsten.

3 Ruimtelijk-economische effecten tegenwoordig beperkt

Vanuit theoretisch oogpunt maken verbeteringen van transportinfrastructuur een regio
aantrekkelijker als vestigingsplaats met mogelijk ruimtelijk-economische effecten tot ge-
volg voor de verdeling van bevolking, werkgelegenheid en bedrijvigheid. Daar staan echter
herverdelingsaspecten en afnemende meeropbrengsten tegenover. Of er in de praktijk per
saldo ruimtelijk-economische effecten zullen optreden is een empirische kwestie. Deze pa-
ragraaf biedt een overzicht van de empirische kennis op dit terrein.

Effecten voor bevolking in lijn met theoretische verwachtingen

Er is veel empirisch bewijs uit verschillende Europese casus-studies voor de verwachte
veranderingen in woon- en werklocatie door nieuwe transportinfrastructuur (zie Van
Maarseveen en Romijn 2015). De toename van de bevolking is het grootst voor gebieden
met de grootste toename in bereikbaarheid. Met name voor perifere gebieden in de buurt
van steden (waar de toename in bereikbaarheid vaak het grootst is) is er na een bereik-
baarheidsverbetering een grote bevolkingstoename te zien.

In veel gevallen leidt de aanleg van nieuwe transportinfrastructuur ook tot een afname
van de bevolking in binnensteden en tot een toename in de buitenwijken, waarbij de toe-
name van de bevolking in de buitenwijken zich concentreert rond snelwegopritten en
treinstations. Hierdoor leidt het aanleggen van wegen en spoorwegen van en naar de bin-
nensteden vooral tot suburbanisatie. Deze effecten zijn gevonden in de VS (Baum-Snow
2007), Europa (Garcia-Lopez et al. 2014; 2015) en China (Baum-Snow et al. 2012).

Effecten voor productiviteit en werkgelegenheid beperkt en onzeker

Over het effect van investeringen in transportinfrastructuur op de productiviteit is weinig
overeenstemming in de literatuur. Aschauer (1989) is een van de eersten die hiernaar on-
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derzoek heeft verricht. Uit dit onderzoek bleek dat publieke investeringen, waaronder die
in infrastructuur, een positief effect hadden op de productiviteit van private bedrijven. Dit
leidde tot het idee dat infrastructuurinvesteringen een effectieve manier waren om pro-
ductiviteitsgroei te realiseren. Latere studies daarentegen stellen dat deze positieve effec-
ten een gevolg waren van het feit dat gebieden met een hoge productiviteit meer baten
ondervinden van een goede transportinfrastructuur en er daardoor ook meer in investe-
ren (de zogeheten omgekeerde causaliteit). Wanneer hiervoor gecorrigeerd werd, ver-
dween het effect (Evans en Karras 1994; Holtz-Eakin en Schwarz 1995; Garcia-Mila et al.
1996).

Meer recente studies (Pereira 2000; Jiwattanakulpaisern et al. 2011) vinden opnieuw een
positief effect van investeringen in transportinfrastructuur op productiviteit. Deze effecten
zijn echter beperkt in omvang. Zo vinden Jiwattanakulpaisern et al. (2011) dat een toena-
me van de capaciteit van het snelwegennet met 1% leidt tot een stijging van de productivi-
teit met 0,03% na een periode van tien jaar. Een meta-studie van Melo et al. (2013) vindt
dat een 1% toename van de infrastructuurinvesteringen gemiddeld leidt tot een toename
van 0,05% in productiviteit op de lange termijn.2 Dit effect is (nog) kleiner voor Europese
landen dan voor andere landen.

Ook het effect van transportinfrastructuur op de werkgelegenheid is lange tijd onderwerp
van discussie geweest in de literatuur, waarbij met name de keuze van het econometrisch
model van invloed bleek op de uitkomsten (Jiwattanakulpaisern et al. 2009). Recent on-
derzoek dat gebruikt maakt van betere methodes vindt dat er toch een positief effect lijkt
te zijn van de aanleg van infrastructuur op werkgelegenheid (Duranton en Turner 2012;
Moller en Zierer 2014).3 Net als bij productiviteit is ook dit effect bescheiden. Zo vinden
Duranton en Turner (2012) voor de VS dat een 10% toename van het aantal snelwegkilo-
meters in een stad leidt tot een 1,5% hogere werkgelegenheid twintig jaar later.

Effecten voor grond- en huizenprijzen moeilijk meetbaar, maar meestal positief

De CPB-studie Stad en Land (De Groot et al. 2010) laat zien dat de verschillen in grond- en
huizenprijzen in Nederland grotendeels verklaard kunnen worden door verschillen in de
bereikbaarheid van banen en voorzieningen. Een verbetering van de transportinfrastruc-
tuur leidt ertoe dat meer banen en voorzieningen in dezelfde tijd bereikt kunnen worden,
waardoor de aantrekkelijkheid van een gebied om zich te vestigen toeneemt en de grond-
en huizenprijzen naar verwachting stijgen. In empirische studies is het effect van de aan-
leg echter vaak moeilijk te scheiden van andere ontwikkelingen in een gebied. Zo spelen
bij het in kaart brengen van de effecten op grond- en huizenprijzen van een nieuw station

2 Een meta-studie analyseert eerder gevonden resultaten uit de literatuur om een gemiddeld effect te vinden,
geschoond voor verschillen in bijvoorbeeld methodiek of tijdsperiode.

3 In beide studies is gebruikt gemaakt van instrumentele variabelen (IV), waardoor de causaliteit en de
uitkomsten betrouwbaarder zijn dan in eerder onderzoek. Voor een overzicht van de methodes en een uitleg
over de toepassing van IV in ruimtelijk-economisch onderzoek, zie het overzichtsartikel van Baum-Snow en
Ferreira (2014).
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bijvoorbeeld ook factoren als de nabijheid van andere bedrijven en het stadscentrum een
rol.

Desalniettemin laten de meeste Europese en Nederlandse studies een gematigd positieve
invloed zien van transportinfrastructuur op grond- en huizenprijzen voor de gebieden in
de buurt van nieuwe infrastructuur (Gibbons en Machin 2005; Ossokina 2010; Levkovich
etal. 2015; Hoogendoorn et al. 2015; 2016), hoewel Koster et al. (2010) geen effect vinden
voor de opening van kleinere stations.

Effecten worden beperkt door afnemende meeropbrengsten

De verwachting dat de ruimtelijk-economische effecten van transportinfrastructuur afne-
men naarmate er al meer infrastructuur is aangelegd, is ook in de praktijk zichtbaar. Vrij-
wel alle studies die de effecten van investeringen in infrastructuur gedurende een langere
periode hebben bestudeerd, vinden dat de ruimtelijk-economische effecten over de tijd af-
nemen (Mas et al. 1996; Fernald 1999; Demetriades en Mamuneas 2000; Garcia-Lopez et
al. 2015). Zeker voor een land als Nederland waar het netwerk van snelwegen en spoorlij-
nen goed ontwikkeld is in vergelijking met andere landen (World Bank 2013; World Eco-
nomic Forum 2013), zorgen afnemende meeropbrengsten ervoor dat de ruimtelijk-
economische effecten van toekomstige infrastructuurinvesteringen beperkt zullen zijn.

4 Herverdelingseffecten van infrastructuur

Transportinvesteringen blijken in veel gevallen tot herverdeling tussen en vooral binnen
regio’s te leiden. Daarnaast blijken er verschillen te bestaan op sectoraal niveau. Deze sec-
tie gaat in op dergelijke herverdelingseffecten.

Herverdeling van bedrijvigheid binnen regio’s

Na de aanleg van transportinfrastructuur doet zich binnen regio’s vaak herverdeling voor.
Zo vinden Boarnet (1998), Chandra en Thompson (2000) dat bedrijven in gebieden waar
een snelweg doorheen werd aangelegd, profiteerden van een toename in productiviteit.
Gebieden verder weg van de nieuwe snelweg gingen er juist veelal op achteruit. Hierdoor
was er geen meetbaar effect van de infrastructuurinvestering op de regio als geheel, maar
bleek er wel sprake van significante herverdeling binnen de regio. Redding en Turner
(2014) concluderen op basis van literatuuronderzoek dat de lokale herverdeling van be-
drijvigheid als gevolg van een infrastructuurverbetering minstens net zo belangrijk is als
eventuele toenames in bedrijvigheid.

Een Nederlands voorbeeld van herverdeling komt uit het model van Oosterhaven en
Knaap (2003), die de ruimtelijk-economische effecten van de Zuiderzeelijn voorspelden.
Voor gebieden die verbonden werden met stations, zoals de Randstad, Flevoland en de
stad Groningen, werd een groei in de werkgelegenheid verwacht. Deze groei in werkgele-
genheid ging echter ten koste van de bedrijvigheid in de rest van Groningen en de rest van
Nederland.
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Ook herverdelingseffecten voor bevolking en grond- en huizenprijzen

Ondanks dat nieuwe transportinfrastructuur vaak leidt tot toenames van de bevolking in
de met elkaar verbonden gebieden, blijkt dit deels ten koste te gaan van omliggende ge-
bieden. Baum-Snow (2007) en Garcia-Lopez (2014) laten zien dat investeringen in infra-
structuur in veel gevallen hebben geleid tot bevolkingsgroei in nieuw ontsloten gebieden,
maar dat dit zorgt voor een vergelijkbare afname van de bevolking in de nabije steden.
Daarnaast is er doorgaans een afname van de grond- en huizenprijzen zichtbaar in de
(zeer) directe omgeving van nieuwe wegen en spoorlijnen als gevolg van een toename in
geluidsoverlast of milieuhinder (Debrezion et al. 2006; Levkovich et al. 2015). Aan de an-
dere kant kan een nieuwe weg lokale straten in de omgeving ontlasten van sluipverkeer.
Dit leidt in deze straten tot een toename van de omgevingskwaliteit en huizenprijzen (Os-
sokina en Verweij 2015).

Ook tussen regio’s doen zich naar verwachting herverdelingseffecten voor, zij het in min-
dere mate dan binnen regio’s. Het ruimtelijk algemeen evenwichtsmodel LUCA (Teulings
et al. 2014) beschrijft dat de toename van grond- en huizenprijzen door de aanleg van
spoortunnels onder het Noordzeekanaal of de Westerscheldetunnel in de omliggende ge-
bieden grotendeels wordt gecompenseerd door een afname in de rest van Nederland. Een
vergelijkbaar patroon gaat op voor veranderingen in de bevolking: een toename in een
bepaalde regio gaat vaak gepaard met een afname in andere regio’s. De totale bevolking in
een land neemt immers niet toe als gevolg van investeringen in infrastructuur. Dergelijke
herverdelingseffecten zijn empirisch echter moeilijk aantoonbaar (zie ook Hoogendoorn et
al. 2015; 2016).

Industriéle sector profiteert, effecten voor dienstensector onzeker

Tot slot blijken ook tussen sectoren verschillen te bestaan. Bedrijven uit de industriéle
sector laten gedragsveranderingen zien als de transportinfrastructuur verbetert. In veel
gevallen komt dit tot uitdrukking in een toename van het aantal bedrijfsvestigingen, de
productiviteit en de winstgevendheid (Cohen en Paul 2004; Cantos et al. 2005; Arauzo-
Carod 2010). Deze toename beperkt zich niet alleen tot de gebieden dichtbij nieuwe infra-
structuur. Ook de industriéle bedrijven verder weg zien een toename van de productiviteit
en winstgevendheid (Chandra en Thompson 2000; Cohen en Paul 2004; Cantos et al.
2005). Tevens is er bewijs dat binnen de industriéle sector herindeling plaatsvindt. Na in-
vesteringen in infrastructuur vertrekken veel industriéle bedrijven uit de steden (Holl
2004a). Dit effect is het grootst voor industriéle bedrijven met relatief lage transportkos-
ten (Baum-Snow et al. 2012).

Naar de invloed van infrastructuurinvesteringen op de dienstensector is minder uitvoerig
onderzoek gedaan. Het beeld dat uit de literatuur naar voren komt is dat er met name ver-
schuiving plaatsvindt binnen de regio, zonder dat de dienstensector in een regio als geheel
profiteert (Chandra en Thompson 2000; Holl 2004b; Cantos et al. 2005). De beperkte hoe-
veelheid onderzoek naar de effecten voor de dienstensector betekent echter dat deze re-
sultaten met de nodige voorzichtigheid moeten worden geinterpreteerd.
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5 Bepalen van ruimtelijk-economische effecten methodologisch lastig

Ondanks dat er veel onderzoek is uitgevoerd naar de effecten van nieuwe transportinfra-
structuur op ruimtelijk-economische ontwikkelingen, blijft het moeilijk om deze effecten
in kaart te brengen. Daarnaast zijn er in de literatuur nog een aantal witte vlekken. Deze
paragraaf gaat in op de moeilijkheden bij het vaststellen van ruimtelijk-economische effec-
ten en de witte vlekken in de literatuur die beleidsrelevant zijn.

Vaststellen van ruimtelijk-economische effecten empirisch lastig

Naast de aanleg of verbetering van transportinfrastructuur is er vaak sprake van andere
invloeden die de ontwikkeling van een regio bepalen. Daardoor is het lastig om te bepalen
wat er zonder de investering in infrastructuur zou zijn gebeurd of welk deel van de waar-
genomen ontwikkeling is toe te schrijven aan de infrastructuurverbetering.

Daarnaast speelt bij het vaststellen van de ruimtelijk-economische effecten het probleem
van omgekeerde causaliteit een belangrijke rol: zijn de ruimtelijk-economische ontwikke-
lingen het gevolg of juist de oorzaak van de aanleg van investeringen in transportinfra-
structuur? Zo vinden Duranton en Turner (2012) dat er relatief veel infrastructuur wordt
aangelegd wanneer een stad lage bevolkingsgroei ondervindt. In de praktijk blijkt het dan
ook vaak niet of nauwelijks mogelijk om ontwikkelingen in een gebied na een langere pe-
riode nog toe te wijzen aan een specifiek infrastructuurproject.

Onderzoek naar ruimtelijk-economische effecten onvolledig

De literatuur rondom de ruimtelijk-economische effecten van transportinfrastructuur is
zeer uitgebreid, maar kent een aantal witte vlekken. Allereerst bestaat er weinig inzicht in
de mechanismen waardoor de ruimtelijk-economische effecten zich voordoen. Zo vindt de
literatuur dat de werkgelegenheid in steden op termijn licht toeneemt als gevolg van een
infrastructuurverbetering (Duranton en Turner 2012). Het is echter onduidelijk of deze
werkgelegenheidsgroei wordt ingevuld door een groter arbeidsaanbod in de steden zelf, of
door werknemers uit de omgeving of andere gebieden verder weg. Het gebrek aan inzicht
in de precieze mechanismen maakt het lastig om te bepalen of, en onder welke
voorwaarden, bepaalde ruimtelijk-economische effecten in de toekomst opnieuw zullen
optreden.

De tweede witte vlek in de literatuur is de relatief geringe hoeveelheid onderzoek naar de
effecten van investeringen in spoorlijnen op de ruimtelijke verdeling van bedrijvigheid.
Zowel in Nederland als in het buitenland is de hoeveelheid kennis op dit terrein beperkt,
terwijl de ruimtelijk-economische effecten vermoedelijk verschillen met die van wegen.
Waar wegen vaak een bereikbaarheidstoename voor alle aanliggende gebieden met zich
mee brengen, leiden investeringen in spoorinfrastructuur alleen tot een
bereikbaarheidstoename voor de gebieden dichtbij stations (die vaak al goed bereikbaar
waren). Hierdoor vergroten investeringen in spoorinfrastructuur veelal regionale
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verschillen in bereikbaarheid, terwijl nieuwe weginfrastructuur deze juist kan verkleinen
(Lépez et al. 2008). Ook is veel spoorinfrastructuur, zoals hogesnelheidslijnen, alleen
geschikt voor personenvervoer, waardoor veel sectoren naar verwachting vrijwel geen
ruimtelijk-economische effecten ondervinden. Andere studies die de ruimtelijk-
economische effecten van spoorinfrastructuur bestuderen zijn Koster et al. (2010) en
Garcia-Lépez et al. (2015).

6 Wat betekent dit voor Nederland?

Deze sectie licht toe wat de voorgaande bevindingen betekenen voor de te verwachten

ruimtelijk-economische effecten van toekomstige infrastructuurinvesteringen in Neder-
land.

Ruimtelijk-economische effecten in theorie

Verbeteringen van transportinfrastructuur dragen bij aan de bereikbaarheid van regio’s.
Hierdoor worden deze regio’s in theorie aantrekkelijker. Vanuit theoretisch oogpunt kun-
nen investeringen in transportinfrastructuur zo leiden tot ruimtelijk-economische effec-
ten, waarbij gebieden een toename in de bevolking, werkgelegenheid, bedrijvigheid, pro-
ductiviteit, en grond- en huizenprijzen ervaren. Hierdoor kan nieuwe infrastructuur in
sommige gevallen helpen om gebieden te ontwikkelen en de economische activiteit te be-
vorderen. Deze ruimtelijk-economische effecten zijn het grootst wanneer de bereikbaar-
heid van een gebied sterk wordt verbeterd.

Ruimtelijk-economische effecten voor Nederland beperkt

In praktijk zijn de ruimtelijk-economische effecten van toekomstige investeringen in
transportinfrastructuur voor Nederland vermoedelijk beperkt. De theoretische literatuur
voorspelt een afname van deze effecten naarmate er al meer infrastructuur is aangelegd,
hetgeen in de empirische literatuur wordt ondersteund. De meeste locaties in Nederland
zijn al zeer goed bereikbaar, waardoor veranderingen in de bereikbaarheid dankzij
toekomstige infrastructuurinvesteringen vaak marginaal zijn. Gegeven de hoge dichtheid
en kwaliteit van het Nederlandse transportnetwerk, betekenen de afnemende
meeropbrengsten dan ook dat de toekomstige ruimtelijk-economische effecten van
investeringen in infrastructuur beperkt zullen zijn.

Nieuwe infrastructuur leidt tot herverdeling tussen en vooral binnen regio’s

Er zijn sterke aanwijzingen dat nieuwe transportinfrastructuur leidt tot een herverdeling
van ruimtelijk-economische activiteiten tussen en vooral binnen regio’s. De gebieden met
de grootste toename in bereikbaarheid profiteren ten koste van de gebieden met een
kleinere bereikbaarheidstoename. Hierdoor lijken investeringen in infrastructuur geen
effectieve manier om de (regionale) economie als geheel te bevorderen. Dit geldt in het
bijzonder voor investeringen in spoorlijnen aangezien de bereikbaarheidsverbeteringen
zich in dat geval concentreren rond de stations, terwijl de gebieden tussen stations relatief
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minder bereikbaar worden. Ook zullen de gevolgen van investeringen in infrastructuur
verschillen tussen sectoren, waarbij sommige sectoren ondersteund worden en andere
sectoren er mogelijk juist op achteruit gaan.

Toekomstige investeringen in infrastructuur ineffectief voor economische structuur-
versterking

Wanneer de bereikbaarheidsverbetering substantieel is, bijvoorbeeld door afname van
files, dan kunnen investeringen in transportinfrastructuur leiden tot welvaartswinst. Het
investeren in infrastructuur met als doel om de ruimtelijk-economische ontwikkeling in
Nederland te bevorderen, is echter moeilijk te verantwoorden.
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