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Deel | - Speerpunten

Op basis van een doordenking van onze politieke visie op de luchtvaart worden de volgende tien
speerpunten gepresenteerd:

1.

10.

Groei van de luchtvaart is geen status quo, de overheid dient actief te sturen op de
omvang van de luchtvaart. Deze sturing zal gegeven de negatieve externe effecten en de
stand van de techniek nu gericht moeten zijn op krimp in plaats van op groei.

De CO;-emissie van de luchtvaartsector dient zowel binnen de doelstellingen van het
Klimaatakkoord van Parijs als het Nederlandse Klimaatakkoord te worden gebracht. Het
is essentieel dat ook de CO,-uitstoot van het vliegverkeer afneemt.

Negatieve externe effecten als overlast en milieuschade moeten in de prijs van
vliegtickets tot uiting komen, door het invoeren van een (internationale) belasting op
kerosine en door het reguleren van het aanbod van slots per luchthaven.

Het mainportbeleid waarin de luchtvaart wordt beschouwd als ‘groeimotor van de
economie’ wordt losgelaten.

De overheid dient het vertrouwen van burgers in de overheid te herstellen door
bestaande regels strikt te handhaven en de visie en ervaring van betrokken burgers
zwaarder mee te laten wegen in de besluitvorming.

Burgers die getroffen (dreigen te) worden door nieuwe besluiten op luchtvaartgebied
moeten de gelegenheid hebben die besluiten aan te vechten bij de bestuursrechter.
Laatstgenoemde moet deze besluiten en de onderliggende stukken (waaronder
milieueffectrapportages) volledig kunnen toetsen.

Op termijn dient al het vliegverkeer in Nederland te worden geclusterd, waardoor een
minder groot aantal mensen een meer voorspelbare overlast ondervindt. Burgers die
hierdoor te maken krijgen met substantiéle (extra) overlast moeten ruimhartig
schadeloos gesteld worden.

De Nederlandse overheid moet intensief inzetten op de ontwikkeling van alternatieven
voor vliegverkeer — vooral de hogesnelheidstrein — en zorgen dat de aantrekkelijkheid
van deze alternatieven toeneemt. Dit vereist ook inzet in Europees verband.

Veelbelovende technologische ontwikkelingen in de luchtvaart, zoals waterstof-
elektrische vliegtuigen en synthetische kerosine, moeten worden gestimuleerd. De
milieu- en overlastbesparingen van dergelijke onzekere, toekomstige ontwikkelingen
mogen echter niet nu al ingeboekt worden om groei van het vliegverkeer mogelijk te
maken.

De huidige ontwikkeling waarin burgers en bedrijven steeds kritischer naar hun eigen
reisgedrag kijken, is een goede ontwikkeling. Het is een taak van de overheid om bij te
dragen aan het maatschappelijke debat over het nut van vliegreizen, zonder te sturen op
het niveau van individuele mobiliteitsbeslissingen.

Naar het einde van de wereld | Luchtvaartvisie | Pag. 4

Christen
Unie



Deel Il - Visiedocument

1. Inleiding
1.1. De Nederlandse luchtvaartsector - introductie

De aanleiding voor het schrijven van deze visie is de motie ‘Toekomstvisie luchtvaartsector’ die is
aangenomen op het ChristenUnie partijcongres van 24 november 2018. Hierin spreekt het congres uit
dat “de ChristenUnie het komende jaar in gesprek gaat met stakeholders uit het hele land en een
duurzame, breed gedragen en toekomstbestendige partijvisie ontwikkelt voor de toekomst van de
luchtvaartsector in Nederland”. Een overweging van de opstellers van de motie is dat onze
verantwoordelijkheid voor de schepping met zich meebrengt dat we ons inzetten voor het
terugbrengen van de Nederlandse CO,-uitstoot met zo’n 80-95% in 2050. Het bestuur heeft in zijn
preadvies bij deze motie opgemerkt dat het de oproep van het congres graag oppakt samen met de
Tweede Kamerfractie, provinciale fracties en het Wetenschappelijk Instituut. Een werkgroep
bestaande uit Thomas van Arnhem, Thom Hubers, ondersteund door Laurens Wijmenga (WI), Eppo
Bruins (Tweede Kamerfractie), Don Ceder, Gerjan van den Heuvel (ChristenUnie-fractie Amsterdam),
Michel Klein (ChristenUnie-fractie Provinciale Staten Noord-Holland) en Rick Middel (ChristenUnie
Haarlemmermeer) is begin 2019 aan het werk gegaan. ! Een eerste versie van de luchtvaartvisie is in
oktober voorgelegd aan een brede groep meelezers?. Hun commentaar is verwerkt in de Aanzet
Luchtvaartvisie die is gepresenteerd op het ChristenUnie congres van 23 november 2019. Vervolgens
is de Aanzet Luchtvaartvisie binnen de partij besproken? en zijn externe experts* geraadpleegd met als
inzet definitieve aanbieding tijdens het voorjaarscongres 2020.

1.2. Afbakening

Waar in dit document wordt gesproken over ‘de luchtvaart’ en de ‘luchtvaartsector’ wordt de
commerciéle burgerluchtvaart aangeduid, inclusief het luchtvrachtvervoer. Het betreft derhalve
luchtvaart door commerciéle luchtvaartmaatschappijen waarvoor een vliegvergunning (Air Operator
Certificate) is verstrekt.> Dit is veruit het grootste deel van de Nederlandse luchtvaart. Uitgezonderd
zijn de militaire luchtvaart en lokale vluchten zoals pleziervluchten en rondvluchten. Ook de
commerciéle helikopter-luchtvaart naar offshore boorplatforms en andere installaties op zee, de

! Thomas van Arnhem en Thom Hubers hebben een eerdere versie van deze visie opgesteld voor de masterclass
christelijksociaal denken en doen. Laurens Wijmenga heeft vanuit Wetenschappelijk Instituut (WI) meegedacht
over de normatieve uitgangspunten, relevante literatuur aangedragen en het proces gecoérdineerd.

2 Deze groep bestaat uit lokale en provinciale fracties en leden met inhoudelijke expertise op het gebied van
luchtvaart.

3 Op 4 maart 2020 is een bijeenkomst gehouden voor de meelezers en leden die zich na de presentatie op het
congres hebben gemeld bij het bestuur en de werkgroep. Tevens zijn enkele individuele gesprekken gevoerd.

4 Joris Melkert (universitair docent lucht- en ruimtevaarttechniek TU Delft), Paul Peeters (luchtvaartexpert Breda
University of Applied Sciences), Geert Boosten (Lector Aviation Management Hogeschool van Amsterdam), Eric
Pels (Associate professor Transport Policy Vrije Universiteit Amsterdam) en Martijn Lugten (expert geluidshinder
verbonden aan TU Delft en Amsterdam Institute for Advanced Metropolitan Solutions).

> Tweede Kamer 2013-2014, bijlage bij kamerstuk 31936 nr. 197: ‘Vergunningennota luchtvaart’.
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ballon en zeppelinluchtvaart, microlight vliegtuigen en zweefvliegtuigen vallen buiten de scope van

deze visie.
1.3. Doelstelling en leeswijzer

Het doel van dit document is de wens om een lange-termijn politieke visie op de Nederlandse
luchtvaartsector te ontwikkelen. Hoewel de ethische bezinning op de luchtvaart in deze visie centraal
staat komen ook de economische, juridische en ecologische aspecten van de luchtvaart uitgebreid aan
bod. Deze visie kan als bouwsteen dienen voor de komende verkiezingsprogramma’s, zowel lokaal als
nationaal. Het opstellen van een meer fundamentele visie betekent ook dat actuele politieke
dilemma’s — zoals op het moment van schrijven de openstelling van Lelystad Airport — niet centraal
staan.

De studie begint met situatieschets van de Nederlandse luchtvaartsector. Feiten en cijfers over de
luchtvaartsector spelen een grote rol in het politieke debat. Tegelijkertijd valt op dat er veel
onduidelijkheid bestaat over deze feiten en cijfers. Hoeveel werkgelegenheid levert luchthaven
Schiphol nu daadwerkelijk op? Hoe schadelijk is de luchtvaartsector nu echt voor het milieu? Ook wordt
ingegaan op de juridische dimensie van de luchtvaartsector. Welke (internationale) regelgeving heeft
invloed op de Nederlandse luchtvaartsector? Als een luchthaven voornemens is uit te breiden, welke
juridische middelen kunnen omwonenden dan aangrijpen om zich tegen die uitbreiding te verzetten?

Deze luchtvaartvisie beoogt de komende jaren richtinggevend te zijn voor de politieke standpunten
van de ChristenUnie op het gebied van de luchtvaart. Daarom is het van belang niet alleen terug te
blikken op het verleden maar ook vooruit te kijken naar de toekomst. In hoofdstuk 3 zal worden
ingegaan op enkele toekomstige ontwikkelingen die invloed hebben op onze luchtvaartvisie. Daarbij
wordt onder meer gekeken naar technologische innovaties en alternatieve vervoersmodaliteiten zoals
de bus en de trein.

Vervolgens wordt in hoofdstuk 4 een normatief kader geschetst. Welke christelijk-politieke waarden
dienen richtinggevend te zijn voor een lange termijn visie op de Nederlandse luchtvaartsector? Hierbij
wordt geput uit eerdere publicaties van de ChristenUnie en haar voorgangers.

Ten slotte worden in hoofdstuk vijf de verschillende lijnen bij elkaar gebracht. In dit hoofdstuk wordt
het normatieve kader vertaald naar politieke uitgangspunten en concrete standpunten.

Naar het einde van de wereld | Luchtvaartvisie | Pag. 6

Christen
Unie



2. De luchtvaartsector: een situatieschets

De Nederlandse luchtvaartsector is belangrijk voor de Nederlandse economie en de Nederlandse
samenleving in bredere zin. Hoewel de gemiddelde burger er niet elke dag bij stilstaat, is het bijzonder
te noemen dat een klein land als Nederland het thuisland is van een van de grootste luchthavens ter
wereld en van een luchtvaartmaatschappij met groot wereldwijd aanzien. Deze sterke luchtvaartsector
is niet uit de lucht komen vallen. De afgelopen decennia is de Nederlandse luchtvaartsector fors
gegroeid. Het aantal reizigers nam van 11 miljoen in 1985 toe tot 71 miljoen reizigers in 2018. Een
groot deel van deze groei is bereikt in de afgelopen vijf jaar. Ook zijn de afgelopen jaren de prijzen van
vliegtickets significant gedaald, waardoor het nu voor meer mensen dan ooit mogelijk is met het
vliegtuig te reizen.

Deze positieve ontwikkelingen hebben helaas een keerzijde. Het toegenomen aantal vliegbewegingen
zorgt voor veel overlast voor omwonenden en soms ook voor mensen op grote afstand van
luchthavens. Deze overlast is in de afgelopen jaren al flink toegenomen en er wordt gevreesd voor een
verdere toename. Een ander probleem betreft de schade die de luchtvaartsector toebrengt aan het
milieu. Reizen per vliegtuig is een van de meest vervuilende wijzen van vervoer. Doordat vliegreizen
vaak lang zijn is ook de absolute schade aan het milieu groot. Gelet op de doelstellingen van het
Klimaatakkoord van Parijs dient kritisch te worden gekeken naar de groei die de afgelopen decennia
heeft plaatsgevonden.

In dit hoofdstuk wordt ingegaan op economische, ecologische en juridische aspecten van de groei van
de luchtvaart.

2.1. Directe economische waarde

In het politieke discours worden vaak economische argumenten aangehaald voor het standpunt dat
de Nederlandse luchtvaartsector kwantitatief moet groeien. In deze discussie komen veel
uiteenlopende cijfers voorbij. Het is daarbij van belang een onderscheid te maken tussen de
zogenaamde directe en indirecte economische waarde van de Nederlandse luchtvaartsector. Bij de
directe economische waarde kan bijvoorbeeld worden gedacht aan de bijdrage die de aanwezigheid
van luchthavens oplevert voor de werkgelegenheid: het personeel dat feitelijk werkzaam is op de
luchthaven, de taxichauffeur die vrijwel uitsluitend ritten van en naar de luchthaven maakt, maar ook
de voedselproducent in Utrecht die de maaltijden levert die aan boord van een KLM-vlucht worden
genuttigd. De indirecte economische waarde van de luchtvaartsector betreft de bredere bijdrage die
de verschillende luchthavens aan de Nederlandse economie leveren. De premisse daarbij is dat een
goed internationaal bestemmingennetwerk het (vooral) voor internationale bedrijven aantrekkelijk
maakt zich in Nederland te vestigen. Dergelijke bedrijven zijn in Nederland op hun beurt weer goed
voor de werkgelegenheid, maar ook voor de staatskas, gezien de belastingen die zij (als het goed is)
betalen. In deze paragraaf wordt eerst stilgestaan bij de directe economische waarde van de
Nederlandse luchtvaartsector, de indirecte economische waarde komt in paragraaf 2.2 aan bod.

In dit kader is een nuancerende opmerking op zijn plek. Luchtvaart is bij uitstek een internationale
vervoersmodaliteit. Luchtvaartmaatschappijen concurreren en werken samen in mondiale allianties.
De luchtvaartsector heeft in toenemende mate een globaal karakter, waarbij opkomende economieén
in Azié een steeds groter aandeel hebben. Zo is circa de helft van de vraag naar nieuwe
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verkeersvliegtuigen afkomstig uit Azié en het Midden-Oosten.® Op intercontinentale trajecten zijn er
nauwelijks alternatieve modaliteiten voor de luchtvaart. Op kortere reistrajecten (binnen Europa) ligt
dit op termijn wellicht anders, zoals aan de orde komt in paragraaf 3.2. Maar ook op deze trajecten
wordt steeds vaker gekozen voor het vliegtuig. Het internationale karakter van de luchtvaart heeft
consequenties voor de mogelijkheden van de overheid om deze sector te reguleren. Niet voor niets
kent de regelgeving voor de luchtvaart een belangrijke internationale component, zoals aan de orde
komt in paragraaf 2.4.

De politieke discussie over de directe economische waarde van de Nederlandse luchtvaartsector spitst
zich echter met name toe op lokale bijdrage van de luchtvaart, specifiek de economische waarde van
Schiphol. Deze wordt uitgedrukt in een geldbedrag en het aantal banen dat Schiphol zou opleveren in
de omgeving. Met name de werkgelegenheid die Schiphol zou opleveren is in de afgelopen tien jaar
meermaals onderzocht. De uitkomsten van dergelijke onderzoeken verschillen aanzienlijk van elkaar.

Onderzoeksbureau + jaar Opdrachtgever onderzoek | Uitkomst

Decisio (2015) Ministerie van lenW 64.600 banen rechtstreeks gelieerd aan
Schiphol, met een toegevoegde waarde van 5,8

miljard euro.
McKinsey en BCG (2011) Schiphol 75.000 banen rechtstreeks gelieerd aan
Schiphol, met een toegevoegde waarde van 8,3

miljard euro.

Daarnaast 95.000 banen ‘achterwaarts’
gerelateerd aan Schiphol met een toegevoegde
waarde van 2,7 miljard euro.

Oxford Economics (2011) International  Air  Transport | 87.000 banen rechtstreeks gelieerd aan
Organisation (IATA) Schiphol, met een toegevoegde waarde van 5,4
miljard euro.

Daarnaast 51.000 banen ‘achterwaarts’
gerelateerd aan Schiphol met een toegevoegde
waarde van 3,5 miljard euro.

Bureau Louter (2006) Ministerie van Verkeer en | 62.600 banen rechtstreeks gelieerd aan
Waterstaat Schiphol, met een toegevoegde waarde van
4,06 miljard euro.

Daarnaast 28.600 banen ‘achterwaarts’
gerelateerd aan Schiphol met een toegevoegde

waarde van 1,76 miljard euro.

Deze uiteenlopende uitkomsten zijn op verschillende manieren te verklaren. SEO Economisch
Onderzoek heeft de verschillende onderzoeksmethoden, de hantering van verschillende definities en
het jaar waarop de analyse betrekking heeft genoemd als mogelijke verklaringen voor de

® Boosten, G. presentatie bijeenkomst luchtvaartvisie, 4 maart 2020.
7 Economisch belang van de mainport Schiphol — analyse van directe en indirecte economische relaties, Decisio
2015, http://decisio.nl/wp-content/uploads/Economisch-belang-mainport-Schiphol.pdf.
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uiteenlopende cijfers over de werkgelegenheid.® Het blijkt bovendien buitengewoon moeilijk om
betrouwbare uitspraken te doen over de zogenaamde ‘achterwaartse’ werkgelegenheid;
werkgelegenheid die elders wordt gecreéerd doordat een bedrijf elders in het land diensten levert aan
Schiphol, maar niet exclusief voor Schiphol werkzaam is.?

Daarnaast is het opdrachtgeverschap relevant. De opdrachtgevers van de onderzoeken in
bovenstaande tabel hebben belangen en ideologische uitgangspunten die doorwerken in de
onderzoeksaanpak. Degenen die oproepen om ‘naar de feiten te kijken’ en experts hun licht te laten
schijnen hebben een blinde vlek voor de rol van belangen en ideologische motieven. Juist in de
christelijke denktraditie is gewezen op de normatieve geaardheid van wetenschap. Dit denken staat
haaks op een logisch-positivistische wetenschapsvisie waarin kennis van ‘objectieve’ empirisch vast te
stellen feiten automatisch leidt tot identieke conclusies. De invloed van belangen en normatieve
uitgangspunten geldt wellicht in sterkere mate voor beleidsonderzoek en economische voorspellingen,
waarbij de bandbreedte voor het hanteren van verschillende premisses en definities immers ruim is.

De belangen van Schiphol en KLM behoeven weinig toelichting. Maar ook aan de zijde van het
ministerie is een dergelijk belang aanwezig, gezien de positie die de Staat heeft als aandeelhouder van
Schiphol en KLM. Deze belangen doen zich (uiteraard) niet enkel voor bij de genoemde onderzoeken
naar economische effecten, maar ook bijvoorbeeld bij onderzoeken die in opdracht van
milieuorganisaties worden uitgevoerd naar de CO,-uitstoot van de luchtvaartsector. Dit gegeven
betekent niet dat dergelijke onderzoeken als onbetrouwbaar(der) moeten worden aangemerkt. Wel
kan worden geconstateerd dat de uitkomsten van dergelijke onderzoeken sterk onderling verschillen
en dat naarmate een opdrachtgever een groter belang heeft bij Schiphol, de gestelde economische
waarde van Schiphol hoger uitvalt.

Er is ook onderzoek verricht naar de werkgelegenheid die de regionale Nederlandse luchthavens
opleveren, zij het dat het aantal onderzoeken geringer is dan bij Schiphol het geval is. Een voorbeeld
is het onderzoek van Ecorys naar economische waarde van Eindhoven Airport. In dit onderzoek geschat
dat de luchthaven 1620 directe banen en 430 indirecte banen oplevert en een totale toegevoegde
waarde van 119 miljoen euro.’ In Tevens zou de luchthaven goed zou zijn voor 1295 fte’s aan afgeleide
banen met een toegevoegde waarde van 74 miljoen euro.

Een ander voorbeeld is het onderzoek van Decisio en SEO uit 2018 — in opdracht van het departement
—naar de economische waarde van Lelystad Aiport. De uitgebreide luchthaven Lelystad goed zou zijn
voor vele honderden extra banen afhankelijk van de wijze waarop de uitbreiding plaatsvind.* Een
beknopte second-opinion op dit onderzoek van de Samenwerkende Actiegroepen tegen Laagvliegen

8 Burghouwt et al (2017) Economische effecten Schiphol. Over indirecte effecten en de gevolgen van
capaciteitsschaarste. Amsterdam: SEO Economisch onderzoek.

9 Een voorbeeld hiervan betreft de eerder genoemde producent van vliegtuigmaaltijden. Het is evident dat een
deel van de productie van dergelijke bedrijven aan de aanwezigheid van Schiphol kan worden toegeschreven,
de omvang van dat deel is echter buitengewoon lastig te bepalen.

10 Ecorys (2018), Eindhoven Airport 2020-2030: marktvraag en economische spinoff, themarapport analysefase
Eindhoven Airport na 2019.

11 Decisio en SEO (2018), Verkennende MKBA beleidsalternatieven Luchtvaart.
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(SATL) geeft echter aan dat er veel verschillende andere interpretaties mogelijk zijn. SATL schat het
aantal extra banen op 60 tot 112,5.12

Het voorgaande laat zien dat het lastig is de exacte directe economische waarde van een luchthaven
te bepalen. De uitkomsten van verschillende onderzoeken wijzen op niet-eenduidige
werkgelegenheidscijfers binnen een flinke bandbreedte.

2.2. Indirecte economische waarde

De economische meerwaarde van Schiphol voor de Nederlandse economie wordt vaak onderbouwd
met een verwijzing naar de functie als netwerk-hub van de luchthaven. Een netwerkstructuur met
daarin verbindingshubs — schakels die gericht zijn op overstappen — maakt het mogelijk om met een
kleiner netwerk veel bestemmingen te verbinden, zonder dat er directe vluchten tussen elke
bestemming nodig zijn. Met een overstap zijn daarmee veel plaatsen bereikbaar. Het gegeven dat
Schiphol fungeert als hub in het netwerk van KLM en haar partners, zorgt voor een groot aantal
bestemmingen dat zonder overstappen bereikbaar is. Dit netwerk is van nut voor het bedrijfsleven dat
graag producten en diensten exporteert naar deze bestemmingen. De indirecte economische waarde
van een netwerk is niet eenvoudig te meten. De genoemde onderzoeken concluderen dat Schiphol
tussen 50.000 tot 200.000 banen (3 tot 18 miljard euro) oplevert. Het gaat dan bijvoorbeeld om
bedrijven die er voor kiezen zich in de nabijheid van Schiphol te vestigen vanwege het brede
bestemmingennetwerk.

Dit netwerkverkeer wordt door de Minister van Infrastructuur en Waterstaat als “essentieel voor de
economisch waardevolle functie van de nationale luchthaven als belangrijke hub in Europa” gezien.®?
Ook in de Kamerbrief waarin de aankoop van een belang in Air France-KLM werd gemotiveerd, is het
publieke belang van het behouden van KLM op Schiphol beredeneerd vanuit deze hubfunctie: “een
financieel gezond Air France-KLM met een uitgebreid hub-netwerk op Schiphol [is] voor Nederland van

groot belang” .1

Om de conflicterende belangen rondom luchtvaart en luchthavens te wegen, zal toch een schatting
moeten worden gedaan van de indirecte economische waarde van luchthavens. Dat faciliteert de
politieke afweging om luchtvaart in Nederland een grotere of kleinere rol te geven. Bij Schiphol spelen
deze afwegingen een veel grotere rol dan bij de kleinere Nederlandse luchthavens. Bij discussie
rondom deze kleinere luchthavens geldt de bereikbaarheid en zichtbaarheid van een regio als indirecte
economische waarde. Eerst wordt de economische waarde van het bestemmingennetwerk van
Schiphol besproken, waarna de regionale equivalenten aan de orde komen.

12 samenwerkende Actiegroepen tegen Laagvliegen (2019), Second opinion Verkennende MKBA
beleidsalternatieven Luchtvaart.

13 Tweede Kamer 2018-2019, brief van de minister van Infrastructuur en Waterstaat aan de voorzitter van de
Tweede Kamer ‘Selectiviteitsbeleid Schiphol — Lelystad Airport’ 17-01-2019.

14 Tweede Kamer 2018-2019, brief van de minister van Financién aan de voorzitters van de Eerste en Tweede
Kamer ‘Aankoop aandelen Air France-KLM’, 26 februari 2019.
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2.2.1. Economische waarde bestemmingennetwerk Schiphol

De opkomst van rumoerige straalvliegtuigen aan het eind van de jaren zestig van de vorige eeuw viel
samen met ontwikkeling van het moderne Schiphol. Sinds de opening van de vernieuwde luchthaven
in 1967 wordt Schiphol gekenmerkt door gestage groei en bijbehorende discussie rondom kosten
(geluidsoverlast) en baten. Begin jaren zeventig werden plannen ontwikkeld voor een vijfde baan
(huidige Polderbaan) om de economische ontwikkeling van Nederland te faciliteren en de
geluidsoverlast gevende Zwanenburgbaan te ontlasten.®

Tijdens de economische malaise begin jaren tachtig verschoof de nadruk van het beschermen van
economisch zwakke gebieden naar het verder versterken van sterke regio’s. Dit leidde tot de
ontwikkeling van het concept mainport in de vierde nota Ruimtelijke Ordening (1988). De mainports
van Nederland, Schiphol en de Rotterdamse haven, zijn knooppunten waar diverse vormen van
vervoer samenkomen. Deze mainports moeten de economie en de positie van Nederland als
distributieland versterken. Sinds de mainport-gedachte zijn grote bedragen geinvesteerd in de
ontwikkeling en bereikbaarheid van beide mainports.?®

De functie van Schiphol veranderde van publieke infrastructuur naar een onderneming die eigen
luchtvaart-gerelateerde activiteiten ontwikkelde, zoals vastgoedexploitatie. Schiphol transformeerde
van vliegveld naar luchtvaartstad.’” In Schiphol Area verrezen hoofdkantoren, hoogwaardige
productiefaciliteiten, een World Trade Center, grote parkeerplaatsen en publiek winkelcentrum
Schiphol Plaza. Deze activiteiten leverde Schiphol, samen met de haven van Rotterdam, de status op
van ‘Economische Motor van Nederland’.

Een kleine tien jaar later, in 1997, werd door de Wetenschappelijke Raad voor Regeringsbeleid de
economische kwaliteit van het mainportbeleid en de aansluitende termen ‘Nederland Distributieland’
onderzocht.  De destijds heersende politieke gedachte was (en is nog steeds) dat infrastructuur
economie faciliteert en daarmee een competitief voordeel ontwikkelt ten opzichte van concurrerende
economieén. Geinvesteerd publiek geld zou zich zo terugverdienen door economische groei.®

Het verband tussen investeringen in publieke infrastructuur en economische ontwikkeling is echter,
net als het verband met werkgelegenheid, niet eenvoudig te meten. Het vertalen van micro-
economische modellen naar macro-economische concurrentie leidt tot conceptuele problemen.? Uit
een uitgebreide metastudie naar dit effect bleek een correlatie op te treden tussen investeringen in

15 Lintsen H.W en Schot J.W (2002), Techniek in Nederland in de twintigste eeuw. Deel 5. Transport,
communicatie. Stichting Historie der Techniek, z.p. [Eindhoven] / Walburg Pers, Zutphen, pagina 133.

16 https://fd.nl/economie-politiek/1158495/de-mainport-mythe.

7 bid, p. 143.

18 pols, A.A.J. (1997) Internationale concurrentiekracht en mainportstrategie in de Jong, W.M. (red)
Volatilisering in de economie, WRR. Den Haag: SDU uitgevers.

19 Zoals verwoord door VNO-NCW; “Mede dankzij het sterk innovatieve karakter van onze mainports en de
internationale verbindingen die ze bieden, huisvest Nederland duizenden internationaal actieve
ondernemingen, verbonden aan het lokale ecosysteem van bedrijven daaromheen.”
https://www.vno-ncw.nl/standpunten/mainports, geraadpleegd op 11 maart 2020.

20 McQuaid, R. (2003). The economic debate: theory and practice. In Transport and Urban Development (pp.
69-74). Routledge.
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publieke infrastructuurprojecten en economische ontwikkeling, maar over de richting van dit verband
bestaan tegenstrijdige conclusies. Het is dus niet altijd te zeggen of economische ontwikkeling de groei
van infrastructuur stuwt of andersom. Investeringen in mobiliteit kunnen wel een conditie zijn voor
verdere groei, maar alleen wanneer mobiliteit een beperkende factor is. Dit komt met name voor in
ontwikkelingslanden en in situaties waar mobiliteit de bottleneck vormt voor overige economische
groei.?*?2 Dit verband is bovendien dermate onscherp dat het opnemen van indirecte economische
baten in een publieke kosten-baten analyse problematisch is.?3

1. Economic: positive externalities;
high quality labour force; buoyant
local economic conditions;

expectations,
y A 4
1+3 1+2
No Investment thus no No Supportive Policies,
Accessibility Changes 1+2+3 thus Counter
and no Development Economic Development Effects
Development

2+3
Accessibility

Changes but no
Development

3. Political, Policy and 2. Investment: Availability of
Institutional: Organizational and fund for investments; scale of
managerial framework that are investment; its location; network
conducive to an investment; effects; timing of investment and
supporting legal processes; its efficient implementation.

complementary policies, and
efficient management of
infrastructure facilities.

Condities voor economische groei (Banister & Berechman, 2001)

Het eerder genoemde onderzoek van de WRR vermeldt verder een aantal onderzoeken naar
infrastructurele projecten in omliggende landen waaruit blijkt dat dat bedrijven hun vestigingslocatie
eerder vraagvolgend dan infrastructuurvolgend kiezen. Infrastructuur moet worden gezien als een
enabler, een randvoorwaarde. Verder zijn het belastingklimaat en de prijs van energie belangrijke
vestigingsvoorwaarden. Het onderzoek concludeert verder dat een samenhangende visie en
afstemming met andere beleidsterreinen mist, dat economisch-strategische belangen worden
overschat en dat de notie van opportunity costs (opbrengsten van elders investeren) onterecht

21 Banister, D., & Berechman, Y. (2001). Transport investment and the promotion of economic growth. Journal
of transport geography, 9(3), 209-218.

22 Dat dit verband voor ontwikkelingslanden wel aanwezig is wordt door de WRR (1997) verklaard door een S-
vormig verband tussen infrastructurele investeringen en economische groei: Op een plek waar niets is, zal de
eerste investering voor weinig ontwikkeling zorgen. Een bestaande behoefte leidt 