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Randvoorwaar den voor een economischeonder bouwingvan een ver beter dezeetoegang
voor het Noordzeekanaal

Samenvatting

Het ministerie van Verkee en Waterstaa (Diredorad-Generaal Rijkswaterstad, Diredie
Noord-Holland) hedt het Centrad Planbureau (CPB) verzocht om de randvoawaaden te
formulerenwaaaan een econamische onderbouving voa de kwaliteitsverbetering van de
zeetoegangot het Noordze&kanad zou moeten vddoen. Bij de formulering van de
randvoorwaarderdient het rappat ‘Kwaliteit Zegoegangsweg Noordzeeanadgebied;
Maatschappelijk& osten-Baten Analyse', uitgevoerd doa Poli cy Research CorporationNV
(PRC),in beschouwvingteworden genomen. In samenspragk met het ministerievan Verkee
en Waterstad is besoten om de opdadct gezamenlijk met het Nederlands Econamisch
Instituut (NEI) uit te voeren.

Randvoorwaarden voor onderzoek

Eengoede eonamisch-maaschappelij ke beoordeling van de voorgenomen investeringspro-
jectenrond ce sluizen van | Jmuiden staa of valt met gedegen econamisch onderzoek. Naa
onzemening zijn vijf essentiéle stappen te onderscheiden de in het onderzoek naa voren
zouden moeten komen.

a) Onderzoek de vraagontwikkelingvan de meest relevante goederenstromen, in het
bijzonderde ontwikkeling van het verbruik van kden, ertsen en agribulk, en van detotale
maritiemestromen de hiermeesamenhangen. Er isop een aantal purten overigensal het
nodigeonderzoek verricht doar bijvoorbedd het Gemeentelij k Havenbedrijf Rotterdam,
en ook zijn er internationale rapparten, hijvoorbedd scenario’s over de toekomstige
kolenimport door Duitsland.

b) Onderzoekde concurrentiepositie van het Noordzeeanadgebied ten opzichte van
Rotterdamen andere belangrijke havens in de relevante markten. Het is belangrijk om
hierbij product/marktcombinatieste onderscheiden: de cncurrentiepasiti evan Amsterdam
is bij grotetransitostromen naa Duitslandeen andere dan hij het eigen verzorgingsgebied
in de regio Amsterdam, en de markten in het westelij k ded van Duitsland bieden andere
kansen dan die in Noord- en Oost-Duitsland.



c) Stel enkele omgevingscenario'®p waain dezeinformatie 20 plausibel en consistent
mogelijk is uitgewerkt. Zo ortstaan meeadere vervoersenario’'s met verschill ende
toekomstperspectieven.

d) Bepaalde mate waain het ontbreken van een nieuwe sluis een knelpuntvormt voor het
realiserervan dezetoekomstperspedieven c.q. e matewaain de aaleg van een duisde
toekomstperspectievarerder verbetert. Sluit hier aan bij de mncrete voordelen van de
sluisin termen van tij dwinsten en schadvoordelen. Tevens kan aandadt worden besteed
aande gevolgen voa de ancurrentie-positie van de haven, effeden op et milieu en
strategischeconamische overwegingen. Bij dezestap in het onderzoek kunren derhalve
de totale dfeden op d regionale en nationale emnamie, in termen van toegevoegde
waardeen werkgelegenheid in bedd worden gebradht. Bij de nationad-ecmnamische
effectenmoet wel rekeningworden gehouden met substitutie-effeden binnen Nederland
en verdringingseffecten op bijvoorbeeld de arbeidsmarkt.

e) Tendlotte kan een kosten-batenanalysgorden uitgevoerd am twee df eden scherp te
onderscheidernvergrotingen herverdeling vanwelvaat. Bij het opstell en van een kosten-
batenanalysis het zagk om te bepalen waa de (netto-)baten van het projed neadaan (in
ieder geval het Noordzeekanaalgebied, Nederland en buitenland).

Het onderzoek door PRC

Hetonderzoek van PRC hedt een andere opzet gevolgd dan hierboven geschetst is. Het valt
uiteenin tweedelen: een kosten-batenanalyse en een Econamische Impad Studie. Naa het
oordeelvan het CPB en het NEI bieden beide analyses geen gced bedd van dete verwadhten
welvaartseffecten.q. de te verwadten econamische dfeden. Beide studies zijn onderling
nietconsistent, en zij berusten opesentiéle onderdelen opzee discutabel e uitgangspurten.
Dit ladste geldt zowel voor de gehanteade methoddogie dsvoor spedfieke berekeningen.
Hieronder volgt een samenvatting van de belangrijkste bevindingen.

De kosten-baten analyse

De kosten-batenanalyse (KBA) doa PRC gaa aleen in op & direde dfeden van een
nieuwe, grotereeesluis, bijvoorbedd tij dwinsten en schadvoordelen voa de scheegovaat.
De anige gedragsaanpassng de in de KBA wordt meggenomen, betreft de gemiddelde
omvangvan de schepen. Het niet aanleggen van de sluis maakt het niet mogelijk de (door
PRC geprojedeade) grotere aantallen zee grote schepen te acommoderen. Vervolgens
wordt verondersteld dat het vervoer zonder sluis met aanzienlijk kleinere schepen zd
plaatsvinderDit schadeff eat wordt vervolgensin geld utgedrukt. Het bepadt ruim 80% van
dedoa PRCherekendedirede baten. Daarnaast zijn er bescheiden voadelenin devormvan
kortere wadhttijden en een tijdelij ke bestedingsimpuls doa de bouw van de dluis. Dez
kosten-batenanalyse schiet op de volgende punten tekort.
a) PRCveronderstelt dat het huidige sluizencomplex all een schepen kan laten passeren met
e bredalte van 43 meter of minder. Sinds het verschijnen van het rappat zijn de



voorschriftenaangepast en mag de Noordersluis shepen van maximad 45 meter breed
latenpasseren. Wel worden er voorwaaden gesteld aan weea'scondti esen asgstentievan
sleepbotenMaximale breedtelij kt op et eeste gezcht een Klein technisch asped, maa
heeftgrote gevolgen voor de doar PRC berekende baten van de nieuwe sluis. De baten
zullen aanzienlijk lager uitvallen.

b) PRC veronderstelt dat zonder sluis bulkgoederen in ved kleinere schepen worden

vervoerddan met sluis het geval zd zijn. Dezegedragsreadie is niet waaschijnlij k. Het
gaathier met name om zee grote bulkschepen die primair in het verkee met ver
afgelegencortinenten worden ingezd. Dezegrote bulkschepen zullen waar mogelij k
uitwijken. In dat geval bedragen de kostennadelen van dit uitwijkgedrag (ongeved) de
helft van dekostennadelen de nu doo PRC zijn berekend. Belangrijk isookwaanaa de
schepenuitwijken: naa Rotterdam of andere Nederlandse havens dan wel naar
buitenlandse havens. In de KBA van PRC speelt dit geen rol.

PRC berekent de baten van een nieuwe sluis zonder te kijken naa de verdeling van de
baten over Nederland en het buitenland. Dit ‘internationale standpurt’ lij kt onsvoor de
besluitvormingniet het meest relevante. Tendlotteishet niet zo dat het projed mededoa
onzebuulanden za worden betadd, maa dat primair deNederlandse bel astingbetaler (en
eventueelde regio Amsterdam) voor de kosten opdaadt. Logischerwijs zijn dan van
belang de baten voa de Nederlandse e@namie in het algemeen en die voor de regio
Amsterdam in het bijzonder.

De Economische Impact Studie

In de Econamische Impad Studie (EIS) worden berekeningen gepresenteerd voor de extra

toegevoegdevaade en de extrawerkgelegenheid dein de Nederlandse emnamie enin het

Noordzeekanaalgebiearll en optreden in tweescenario’s met sluisin vergelij king met één

scenariazonder suis. Het easte dat opvalt bij de EISis het ontbreken van samenhang met

dehierboven besproken kosten-baten analyse. De EI Sbouwt niet voort op detij dsbesparingen
enschadvoordelen berekend bij de KBA en houd daarentegenwel rekeningmet verplaasing

vanladingstromen tussen havens. De EIS en de vervoersprognases vertonen opde volgende

punten tekortkomingen.
a) De EIS madkt veronderstellingen ower vervoersdromen en relateet vervolgens

b)

economischadiviteiten aan dezestromen. De direde voordelen spelen geen enkele rol
in de EIS. Hiermeekeet het de causdliteit van de eonamischerelatiesom. Verder houd
deElSgeenrekeningmet verdringing van econamische adiviteiten. Ook dewijzewaaop
met scenario’s wordt omgegaan, waabij het al of niet aanwezg zijn van een sluis de
omgevingbepadt, isnogal ongebruikelij k en inieder geval geen geschikte methode om
metonzekerheid am te gaan. In het algemeen moet worden geconcludead dat de aanpak
vanPRC op verschill ende purten hagks gaa op standaad econamisch theorie, zoalsdie
doorgaans wordt toegepast bij de beoordeling van investeringsprojecten.

Er is geen onderbouwing van de vervoersenario’s. De vervoersvolumina in de drie
scenario’svorden alsvooronderstelli ng opglegd. Aangezen dezemaagevendzijn voa



delater te berekenen toegevoegde waade en werkgel egenheid, wordt hiermeetevens het
eindresultaaimin of mee bij vooronderstelling vastgelegd. De vooronderstellingen
worden alleen beargumenteerd met kwalitatieve uitspraken zoa®rtte signadwer-
king’ van de dluis, die uit interviews van PRC met belanghebbende bedrijven naa voren
Zijn gekomen.

c) Erisgeen marktanalyse van crucial e bulkstromen. Het gaa daarbij vooral om de markten
voor kolen en ertsen en - in mindere mate - agribuk. Om de mogelij kheden voa de
Amsterdamséaven in bedd tekrijgen,iseast zicht nodg op ceverwadtegroei van het
verbruik van deze producten. Zonder analyse van moggelij ke toekomsttrends op e
goederenmarkterhijvoorbedd in samenhang met econamische groei, milieubeleid en
specifiekeontwikkelingen zoalsrond de Duitse kolenmijnen, kan geen gcedeinschatting
van toekomstige transportstromen plaatsvinden.

d) Erisgeenconcurrentieanalysevan dehavensin Noord-West Europa. De analysevan PRC
suggereertat de aanleg van een nieuwe sluishbij I Jmuiden het voor Amsterdam mogelij k
zalmaken een belangrijk aanded te verwerven in de grote doarvoerstromen van kdenen
ertsemaa Duitsand. De huidige dominante partij op dezemarkten isRotterdam, die ook
voor de totale Duitse markt veruit de grootsterancier is (ved groter dan Antwerpen
of zdfsde Duitse havens). De vraag rijst in hceverre Amsterdam met een nieuwe duisin
staa zd zijn om vervoersdromen van Rotterdam over te nemen. Blijkens het PRC-
rapport zou ce Amsterdamse lading echter in sterkere mate ten koste gaan van
buitenlandsbavens, dan van Rotterdam. Devraagwaa dezemarktaandedwinst concred
vandaan komt, staat centraal maar blijft in het PRC-rapport onbeantwoord.

Suggesties voor een nadere economisch analyse

Opbasisvan het thansvoorli ggende onderzoek kan nog gen goede beoordeling kan worden
gemaakivan de eonamische dfeden van een nieuwe sluis bij 1Jmuiden. Hoe ou het dan
wel kunren maa onze mening? Vijf belangrijke stappen in het benodgde e@namische
onderzoekzijn reeds naa voren gebracht, en dezegeven aan wat in een vervolgonderzoek
aande orde 2u moeten komen. Het verdient aanbeveling een gehed nieuwe studie te
overwegenwaain demarkt- en concurrentieanalyse centrad staan. Case-studieskunreneen
eersteaanzet tot zo'n nieuwe studie vormen. Op de studies naa tijdwinsten, zoals eader
uitgevoerddoa PRC en Rijkswaterstaa, kan worden voatgebouwd. Voortborduren op
EIS biedtnaa onzemening geen perspedief, gelet op de fundamentele bezavaren die tegen
deElSaangevoerd kunren worden. Devervoersscenario’ szouden niet all een geacuali sead
moeten worden in termen van aantallen vervoerde tonren, maa zou utgewerkt moeten
worden voor verschillende product/markt-combinaties.



1. Inleiding

Het ministerie van Verkea en Waterstad (Diredorad-Generad Rijkswaterstaat, Diredie
Noord-Holland)hedt het Centrad Planbureau (CPB) verzocht om de randvoawaaden te
formulerenwaaaan een econamische onderbouwving van de voorstell en tot een verbeterde
zeetoegang voa het Noordze&kanad zou moeten vddoen. Bij de formulering van de
randvoorwaarderdient het rappat ‘Kwaliteit Zedoegangsweg Noordzeeanadgebied;
Maatschappelijk& osten-Baten Analyse', uitgevoerd doa Poli cy Research CorporationNV
(PRC),in beschowvingte worden genomen. In samenspragk met het ministerie van Verkee
enWaterstaa is besloten om dezeopdradit gezanenlijk met het Nederlands Econamisch
Instituut (NEI) uit te voeren.

Eerstzullen we ingaan op & randvoawaaden bij de aapak van het econamische
onderzoekDaana alllen we de aapak van PRC op hoddlij nen bespreken en vervolgens
verschillende onderdelen van het rapport meer in detail bediscussiéren.

2. Randvoorwaar den voor het economische onder zoek

Eengoede eonamisch-maaschappelij ke beoordeling van devoorgenomen investeringspro-
jecten rond de sluizen van IJmuiden staatatifmet gedegen econamisch onderzoek. Hoe
zou een dergelijk onderzoek in oree visie guit moeten en kunren zien? Laten we vijf
essentiélestappen naa voren halen. Figuur | gedt deze stappen en hun samenhang
schematischvee. Het onderzoek begint bij een markt- en concurrentieanalyse. Op basis
hiervankunren amgevingscenario’s worden opgesteld. De verschill ende scenario’s laten
onderverschill ende omstandigheden de mogelij keontwikkelingenin het Noordzeeanadge-
biedzien en vormen het vertrekpurt bij de bepaling van de projed-eff eden. Dezeomvatten
nietall een dedirectekostenvoardelen voa descheepvaat in het Noordze&anadgebied maa
ook degevolgen voa het milieu, de Amsterdamse haven of rest van de (regionale) econamie.
De projed-investeringen kunren de maaschappelijke welvaat vergroten, maa ook
herverdelenEen kosten-batenanalysestredt ernaa dezetwee df eden vanelkaa tescheiden
en het maaschappdlij ke rendement van de projed-investeringen te bepalen. De kosten-
batenanalysprobeat winst- en verliesposten oncer één ncemer te brengen ente salderen en
is daarmee het sluitstuk van het onderzoek.
Laten we nu kort elk van dajf stappen verder toelichten.

1. Marktanalyse

Vervoer is ean afgeleid product. Onderzoek moet derhalve de verwadite maritieme
vervoersstromekoppel en aan verwadte productie en consumptiein binnen- en butenland.
Hetmoet kij ken naa verwadhte, toekomstige vrasgortwikkelingen voa een aantal relevante
goederen(categorieénjvoorbedd devoor kolen, ij zerertsen en agribulk. Hierbij moeten
deontwikkelingen naa regio’ sen sedoren onderscheiden worden. Duidelij k is namelij k dat
voor de Amsterdamse haven de industrie in de direde nabijheid van groter belang is dan
bijvoorbeeld die in Oost-Duitsland. Behalve voor regionale en sedoral e detaill ering moet



hetonderzoek ook oog lebben voa defadoren achter de vrasgontwikkelingen, amdat deze
ontwikkelingenmet grote onzekerheid zijn amgeven. Een van defadorenisongetwijfeld de
groei(van deindustrie) in Nederlanden Duitsland. Daarnaast kan bijvoorbedd mili eu-beleid

in beide landen van betekenis zijn.

Onderzoek ontwikkelingen op
relevante markten met oog voor
regionale en sectorale
detaillering

Bepaal de positie van de Amsterdamse
en andere havens en onderzoek
specifieke en algemene ontwikkelingen
die op die positie van invloed zijn.

Projecteer plausibele ontwikkelingen
van vervoersstromen en toon tevens de
onzekerheid over achterliggende
factoren.

Onderzoek de directe voordelen maar
0ok de vele, ongelijksoortige gevolgen
van deze voordelen.

Figuur 1 Schematische opzet van het economische onderzoek
Marktanalyse
Concurrentieanalyse
Scenario’s
Project-effecten
Efficiéntie Regionale economie
(tijdswinsten, (vestigingsklimaat,
schaalvoordelen) werkgelegenheid, enz.)
Milieu Overige

Kosten-batenanalyse

Bepaal het maatschappelijke
rendement door alle winst-en
verliesposten te benoemen en zo
mogelijk onder een noemer te
brengen.



2. Concurrentie-analyse

Terwijl in de eerste stap van het onderzdekbmvang van de relevante markten in termen
van vervoersdromen centrad staa, komt in de tweeale stap de verdeling van de markten
tusserde verschill ende concurrenten aan deorde. Duidelij k isdat de cncurrentiepasitievan
Amsterdambij grote transitostromen maa Duitsland een andere is dan hij het eigen
verzorgingsgebiedn de regio Amsterdam, en dat de markten in het westdlijk ded van
Duitslandandere kansen bieden dan dein Noord- en Oost-Duitsland. Vertrekpurt vormt de
huidige pasitie van de Amsterdamse en concurrerende havens op e verschill ende markten.
In combinatie met geprojedeeade ontwikkelingen van dezemarkten gedt dit a een easte
benaderingoar de groeimogelij kheden van de Amsterdams haven. Voor all e duidelij kheid,
degroeimogelij kheden zij n dwsin eastebenaderingeen af gel el devan ortwikkelingen el ders.

De hudige situatie is voor een easte benadering misschien een adequaa vertrekpurt,
maaree gedegen concurrentie-analyse zd een stap verder gaan. Een dergelij ke analyse
brengtalgemenetrendsen spedfiekeontwikkelingenin kaat dievoor de mncurrentie-paositie
vandoaslaggevend kelang kunren zijn. Bovendien zd het moeten proberen om degevolgen
van deze trends en ontwikkelingen voor de concurrentie-positie te kwantificeren.

Hetbestuderen van de dgemenetrendsin dstributie entransport isonortbeelij k. Hoewel
devragen de aa de orde komen zea algemeen van aad zijn, kunren ze zee zwaawegend
blijken te Zjn. Het kan hijvoorbedd zinnig zijn om bij havens twee achetypen te
onderscheiden. Ten eerste kan een haven een knooppisttibutie en transport zijn van
waauit uiteenlopendemarkten enregio’ shediendworden (het hub/spoke-model). Tentweede
kan een haven primair dienen om een dudelij k afgebakend adhterland te bedienen. In een
concurrentie-analys&omt de vragg aan de orde of en in hceverre techndogische of
marktontwikkelingen de positie van een centrale haven versterken of juist verzwakken, en
evenzoof en in haeverre regionale havens de taken van een centrad gelegen haven kunren
overnemenOp de attergrondisduidelij k de cncretevraay of enin hceverre ee haven als
Amsterdanwich kan ortworstelen aan de regionale distributiefunctie en een internationad
knooppunt kan vormen.

Daamnaast zd een concurrentie-analyse meea spedfieke ontwikkelingen onder de loep
moetennemen. De concurrenten van de Amsterdamse haven zullen niet stil zitten. Ook zij
zijn bezg investeringsplannen te ontwikkelen. De haven van Hamburg wil bijvoorbedd de
zeetoegangerdiepen. Dit kan gevolgen hebben voa de Amsterdamse haven. Devraayin de
concurrentie-analyssnatuurlij k of enin hoeverre de positievan de Amsterdamse haven za
lijden onder de Hamburgse plannen of, mea in het algemeen, ondr voorgenomen
investeringenn concurrende Duitse, Belgische en Nederlandse havens.! Het rendement van
een infrastructuurproject moet in samenhang met andere projecten bepaald®worden.

! Hoewel investeringen elders de positie van de Amsterdamse havens kunren schaden, hoeven dergelij ke
investeringewanuit maaschappelij k oogpungeen slechte za& te zjn. Nederlandse bedrijven dedired of indired
diensten van buitenlandse havens afnemen, kunnen van deze investeringen profiteren.

2 Deaanleg van deKanadtunrel kan alsvoorbedd denen. De aaleg heeft duidelij kinvioed op ce ze@erbindingen

vanen naa Engeland gehad. Dezeverbindingen zij n soms niet verdwenen, maa juist sterk verbeterd. Bijvoorbedd,
deverbindingHoek van Holland - Harwich is $nds de bouw van de tunrel in tijdsduur een stuk korter geworden.



De concurrentie-analyselaa nog buten beschouwing dcat het Noordzeekanadgebied kan
investerenom de positie op de verschillende markten te verstevigen. Hoewel deze
investeringeme ancurrentie-positi e kan versterken, bekijkenwe eest in devierde stap naa
het effect van investeringen op deze positie.

3. Scenario’s: haalbare ontwikkelingen en onzekerheden

De analyse van relevante markten en het aandeel van de Amsterdamse haven op deze
marktenge€t inzicht in tal van trends en ortwikkelingen, maa toort onvermijdelijk a de
onzekerhedemvaamee dezetrends en ortwikkelingen omgeven zijn. De onzekerheden
stapelerzich snel op, andat detijdshorizon van het investeringsprojed langisen defadoren
die mede het succesof het falen van een projed bepal en, talrijk zijn. Een van de manieren om
de onzekerheden owerzichtelijk te laten zien is doar het opstellen van verschill ende
omgevingscenario’dDaauit kunren eenvoudig verschill ende vervoersscenario’s worden
afgeleid.

De vervoerscenario’s vertalen pausibele trends in relevante fadoren naa maritieme
stromenin het Noordzee&kanadgebied. Ze komen derhalve niet voort uit de gewenste
ontwikkeling van maritieme stromen o eanamische adiviteitenin het Noordzeekanadge-
bied,maa projederen aasnnemelij ke en bovenal hadbare ontwikkelingen van vervoersgro-
men.Bovendien bunalen de scenario’ strendsin verschill ende omgevingsfadoren zodanig
ze een goed inzicht bieden in de samenhang tusen deze fadoren, in het belang van deze
factoren voor het slagen van het project en in de risico’s digréjett onherroepelij k met
zich meebrengt.

4. Project-effecten: directe voordelen en andere gevolgen

De vervoersscenario’s omvattprojedies voor vervoersgromen doa het Noordzeka-
naalgebiedwaa nodg opgededd in verschill ende cdegorieén. Hieruit kan worden afgeleid
in hoeverre het huidige sluizencomplex in de verschill ende scenario’ s een knelpurt voor de
scheepvaamnormt. Tevenskan in de verschill ende scenario’ sworden nagegaan in haeverre
verschillendeverbeteringen aan het complex voordelen bieden voa het mariti eme vervoer.
Hieromis het projea begonren. De scheegovaat profiteat van de verbeteringen. Met name
profiteert de scheepvaat die geen aternatief voor handen hedt en ongeadit wel of geen
verbeteringvan het sluizencomplex het Noordzeekanadgebied moet aandcen. Het kan
tijdwinsten boeken en/of het omschakelen van kleine naa grote schepen en schadvoordelen
behalen.

De voardelen van een verbeterd sluizencomplex kan de groei van de totale scheegpvaat
bevorderenHet veruit belangrijkste volume-effed is hier de substitutie tuseen havens. De
positievan de Amsterdamse haven in de markt verbetert, zodat schepen eeder Amsterdam
daneen andere haven zullen kiezen. De substitutie van een butenlandse of Nederlandse
haven naa Amsterdam wordt doa tweefadoren bepadd. Hoe belangrijk zijn de mncrete

Sindsniet al telangetijd iseen hoge-snelheidscatamaran in gebruik, die dereistijd ongeveea gehalveead hedt (tot
3 uur en 40 minuten). Bij de berekening van het rendement van de Kanadtunnel za met deze versnelde
(technologische) ontwikkeling geen rekening zijn gehouden. Ten onrechte.



voordelern(detijdwinsten en de schadvoordelen) intermen van detotal e kosten van vervoer?
In welke mate reageren de vervoersgromen op de kostendaling en dus op kostenverschill en
tusserhavens? Een kwantitatieve analyse van vervoerssromen met en zonder investeringen
in het sluizencomplex moet de relatieve daling van de vervoerskosten ramen en dent
substitutie-elasticiteitefin) te schatten. De geprojedeede vervoersdromen moeteninieder
geval dudelijk gekoppeld zijn aan de direde voaordelen voa de scheegvaat van een
verbeterd sluizencomplex.

De directevoardelen voa de schegpvaat zijn uterst belangrijk, maa zijn niet de enige
effectenvan devoorgestelde projed-investeringen. Onderzoek kan ook degevolgenin bedd
brengenvoor het milieu of voor econamische adiviteitenin het Noordzeekanadgebied enin
derest van Nederland, al dan niet alsgevolg van detoename en verlegging van vervoersgro-
men.

Eengrondge bestudering van de projed-eff eden veronderstelt dat een aantal stappenin het
onderzoelal geze zijn. Dezestappen zijn noodakelij k maa ook tijdrovend. Case-studies
kunnendaaom behulpzaan zijn. Zij kunren namelij k vliug zicht bieden op let potentiéle
belangvan een nieuwe duis. Dergelij k onderzoek bekijkt voor beperkt aantal, spedfieke
gevallenall e kosten van vervoer viade Amsterdamse haven (met en zonder nieuwe sluis) en
die viade goedkoogpst concurrerende haven. Dezekosten kunren variéren van brandstofver-
bruik tot bemanning en van het gebruik van slegpbaten tot de rentelasten van de vervoerde
goederenvoorrade®ezeonderzochte gevall en moeten vanzdfsprekend exemplarisch zijn
voor de (te verwadhten) vervoersdromen doa de Amsterdamse haven en in het bijzonder
voor die stromen de het meest gevoelig zijn voa de aaileg van een nieuwe sluis. Voor de
hand ligtbijvoorbedd om te kijken naa de generali seede kosten van een lading kden via
Amsterdammaa een bestemmingin het Ruhr-gebied en naa de gegenerali seade kosten van
dezelfddading iade Rotterdamse haven naa dezédfde bestemming.Vanzdfsprekend moet
in het Amsterdamse geval onderscheid worden gemaékt naa een situatie zonder een neuwe
sluis en een situatie met een nieuwe sluis.

Hetdodl van de cae-studiesisom teleren in welke mate ea nieuwe zealuis een daling
vande (gegenerali seade) vervoerskosten betekent. Verder kunnen zelaten zienin hceverre
de kosten van vervoer via de Amsterdamse haven kunren wedijveren met de kosten van
vervoervia ea andere, concurrerende haven. Het belang van een nieuwe sluis moet blij ken
uit een substantiéle daling van de vervoerskaosten tot een duidelij k concurrerend riveau. Als
van een substanti€éle daling geen sprake is, hedt verder onderzoek geen zin. Als de cae-
studiesvel een substantiél e dalinglaten zien, dan moet grondg onderzoek naa bijvoorbedd
deverschill endeprojedeffeden dudelij k maken of de aaleg van een sluisookmaaschappe-
lijk rendabel is. De cae-studies maken het andere onderzoek dus niet overbodg, maa
vormentezanen een effediviteitsanalyse (dan wel een zogenaamde quick-scan) van het
project.



5. Kosten-batenanalyse: verdeling van baten (en kosten)

Hetonderzoek neantveleongglij ksoortige df eadenin ogenschouw. Een kosten-batenanal yse
probeertop een consistente manier de dfeden samen te vatten en te vergelij ken en vormt
daarmeehet sluitstuk van het onderzoek. Door verschill ende dfeden onder één ncemer te
brengen,worden ze vergelijkbaa en wordt een goede afweging van de gevolgen op
uiteenlopendeebieden mogelij k. Verder moet een kasten-batenanalyse proberen all e winst-
enverliespostenin beddtekrijgen.Voor dewaadering van eaonamisch eff edenisdit uiterst
belangrijkomdat ved effeden een maaschappelij ke winst lij ken, maa soms dedts een
herverdeling van maatschappelijke welvaart blijken te zijn.

Bij kosten-batenanalyse van een nieuwe zealuis moet in ieder geval aan de orde komen
aanwie dedirede voordelen van dezedluistoevallen. In egste instantie aillen de scheegps-
eigenarerprofiteren, want feitelij k zijn zij de gebruikersvan de sluis. De voordelen kunren
zelang net atij d vasthouden. Onder druk van concurrentie aull en zij gedwongen worden de
voordeleraan hun kanten doo te berekenen. M et anderewoorden, dstributeursen af nemers
kunnereveneans profiteren omdat zij dired of indired minder voor vervoer per schip zullen
betalen. De precieze vraag is derhalve aaruwgindelijk de voordelen toevallen. Zijn dat
rederijen,overdlagbedrijven o fabrikanten? En zijn zij in Nederland of in het buitenland
gevestigd?

De verdelingvan de voordelen wordt mede bepadd doa concurrentie-verhoudngen op
verschillendemarkten. Scherpe mncurrentie tussen rederijen zorgt ervoor dat rederijen niet
devoardelen kunren vasthouden en aan hun Kanten moeten doaberekenen. Voor verdeling
vande voordelenisde herkomst en de bestemming van de vervoersdromen ook \an belang.
Duidelijk is dat als alle betrokken partijen (rederijen, owerslagbedrijven, handel sagenten,
fabrikanten)in Nederland gevestigd zijn, de voordelen in Nederland zullen neeslaan.
Duidelijk lij kt ook dat goedkopere doarvoer niet noodzakelij kerwijs de Amsterdamse of de
Nederlandsemnamie aillen helpen. Kolen de vanuit Zuid-Afrikain een Rusdsch schip
naarhet Ruhr-gebied gaan, zullen voa de Nederlandse e@namie geen grote bron van winst
blijken tezijn. Dezetwee &treme voorbedden moeten dudelij k maken dat Nederland riet
noodzakelijkerwijsvan de voordelen van de égen investeringen kan genieten en bowvendien
dathet bestuderen van geografie van de vervoersdromen en de daamee @rresponderende
activiteiten veel kan leren over wie uiteindelijk van de investering profiteert.

Ook hij waadering van mogelij ke indirede gevolgen spedt het vraggstuk van verdeling
eenhoddrol. Een effed dat op indirede wijzevoortvloeit uit de projed-investeringen, kan
eenbij drage aan demaaschappelij kewelvaat vormen maa ookslechtseen herverdeling van
maatschappelijkewelvaat blijken te 7jn. Een voabedd vomt de verlegging van
vervoersstromerien ded van devervoersdromen zd doar deinvesteringin een beteresluis
verschuiven van butenlandse haven naa Amsterdam en ook \an Rotterdam naa Amsterdam.
Dit onderscheid lij kt eveneensvan belang voa de verdeling van de baten. Stel bijvoorbedd
datoverslag een mee dan namad winstgevende adiviteit iszodat zwell ende vervoersgro-
menook hogere winsten zullen betekenen. Als doa een investeringin het sluizencomplex
vervoersdromen verschuiven, zullen ook winsten van het buitenland raa Nederland
verschuiven. Dit is een badie aa de investering valt toe te rekenen. Een dergelijk bad is



kleiner als een verschuiving hinnen Nederland gads vindt. In zoverre stromen niet via
Rotterdanmaa via Amsterdam lopen, betekent een verschuiving van overslagadiviteiten
eenrelatief kleine winst of zdfs geen winst voor Nederland as gehed. Tegenover de winst
in Amsterdam staat namelijk een verlies in Rotterdam.

3. De aanpak van PRC op hoofdlijnen

PRChedt de opdadt gekregen om de maaschappelij k-econamische wenselij kheid vast te
stellenvan verschill ende oplossngsvarianten voa de zed¢oegang van het Noordzeekanad.
Daartoehedt PRC een kosten-batenanalyse ondernomen alsook een Econamische Impad
Studie uitgevoerd. Negentien oplossingsvarianten zijn uiteindelijk onder de loep genomen.
Dezevarianten zijn samengesteld uit hooguit vier (onaf hankelij ke) projeden de ee hijdrage
aan de verbetering van de zeetoegang kunnen leveren:
¢ Uitbreiding van het sluiscomplex (3 varianten);
e Pompinstallatie voor zand;
e Verdieping van de vaargeul;
¢ Uitbreiding van de capaciteit voor het lichteren van schepen.
De meest opvall ende uitbreiding van het sluiscomplex bestaa uit de aanleg van een nieuwe
zeesluis, die beduidend groter is dan de grosisigin de bestaande situatie: de Noorder-
sluis.
Het rappat waain de verschill ende varianten beoordedd worden, valt uiteen in vier
delen:
e prognosesan vervoersgromen (intermen van scheegpvaatbewegingen en gcederenvolu-
mina);
¢ simulatie van verkeersstromen (ter bepaling van de tijdsbesparingen);
¢ maatschappelijkieosten-batenanalyse (KBA, monetairewaadering van drede dfeden);
e Economischémpad Studie (EIS, beoordeling van dedoawerking opandere, aangrenzen-
de economische activiteiten).
Figuur?2 gedt de samenhangtussen de vier elementen weer. Het onderzoek van PRC begint
met prognoses van de vervoersstromen, en eindigt met de KBA en de EIS.

De bevindingen van PRC zijn globaal samen te vatten als:

¢ De resultaten van zowel de KBA en as de EIS laten zien dat aanleg van een grotere
zeesluis verantwoord is;

e Gevoeligheidsanalyses veranderen weinig tot niets aan deze conclusie.



Figuur 2 Structuur van het door PRC uitgevoerde onderzoek
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De geschetste aanpak van PRC leidt uiteindelij k tot uitspraken over de maaschappelij ke
wenselij kheid van een projed of een combinatie van projeden. Een maaschappelij ke-
economische beoordeling van een project damaitle bepaling van de rentabilit eit van dit
projectin brede zn. De gangbare methode om dezerentabili teit te bepalen, is doa het
verschilte berekenen van dewelvaatsontwikkelingmet en zonder uitvoering van het projed
(debaten), en dt verschil tevergelij ken met deinvesteringskosten. Gewoorlij k wordt daabij
aangenomemat de invioed van het projed slechts voor een beperkt aantal econamische
activiteitenmerkbaa is, en dat deinvioed opall e andere adiviteitenin de eonamieontbreekt
of dedts herverdeling ketreft en dus per saldo geen welvaatswinst of -verliesoplevert. Als
dezeaanpak met all ediredewel vaatseff eden (geprij sde én niet-geprij sde, externe df eden)
rekening houdt, komt de aanpak overeen met een partiéle kosten-batenanalyse.

DeKBA doa PRCisteomschrijven alszo'n partiéle KBA, zij het dat kwantificering van
niet-geprijsdesffeden ortbreekt. De posten die bij de KBA worden meegenomen, hetreffen
alleen de directe geprijsde effecténs rekening wordt gehouden met de mogelij kheid dat
eenverbetering van deinfrastructuur opindirede wijze, viade direde voordelen ookelders
welvaartseffectebewerkstelli gt, wordt een partiéle analyseverruimdtot eenintegrale KBA.
PRCbedjfert deindirede emnamische df eden van de oplossngsvarianten met behulp van
een Economische Impact Studie (EIS).

In dezenatitie wordt ingegaan op a opze, de berekening en de interpretatie van dedrie
elementen van het rapport: de KBA, de vervoersprognosesEisdee smulatie van het
scheepsverkeer rondom de sluis blijft buiten beschouwing. Deze notitie valt verder in twee
delen uiteen. Als easte alllen we in paragrad 4 de KBA bespreken. Hierbij komen
uitsluitend,in navolging van het PRC-rappat, de direde dfeden van de verschill ende
projecten aawle orde, bijvoorbedd de tij dsbesparingen en de schadvoordelen de de bouw
van een grote zeesluis zou kunnen brengen. Daarna wdlens in paragrad 5 op R EIS
richten. De EIS inventariseat de indirede dfeden van de verschill ende varianten. De
vervoersprognoses n met namevoor deresultaten van de EIS belangrij k, en zull en daarom
in samenhang met de EIS behandeld worden.



4 Dekosten-batenanalyse

De kosten-batenanalyse van PRC beschouwt all een de direde dfeden van de zealuis. PRC

onderscheidt er drie.

- Teneaste biedt een neuwe, grotere duis tijdwinsten. Met behulp van een simulatie-
model heeft PRG@ezewinsten berekend. De tij dwinsten worden uteindelij k uitgedrukt
in geld. Het rappart schat dewaade van detij dwinsten voa zowel de schepen alsdedoar
schepen vervoerde goederen.

- Tentweale kunren door de nieuwe dluis grotere schepen worden geschut dan thans
mogelijk is. Dit biedt mogelij kheden am schadvoordelen te rediseren. In het rappart
worden de schadvoordelen gekwantificeed doa een situatie met grotere zealuis te
vergelijkenmet een situatie zonder zeesluis. In beide (hypahetische) situaties zijn de
vervoersstromemelij k, maar in de situatie met sluis kunren grotere schepen worden
ingezetdanineen situatie zonder duis. Uit de berekeningen van PRCkomt naa voren dat
de schaalvoordelen de andere effecten domineren.

- Ten derde leidt de bouv van een nieuwe dluis mogelijkerwijs tijdelijk tot meea
werkgelegenheidPRC redeneat dat voor een belangrijk ded werklozen bij de bouw
worden ingezet.

Op het easte en het derde dfed zullen we niet uitgebreid ingaan. Een belangrij ke reden
hiervoorisdat dewinsten doa tij dsbesparingen en extrawerkgelegenheidin deberekeningen
van PRC van ondergeschikt belang zijn. Zoals gezegd, de schadvoordelen overvlieugelen
dezawee df eden. Wevolstaan op cezeplaasmet tweekanttekeningen. Bij het vertalen van
tijdwinstennaa geld kijkt PRC ook maa de waade van tij dsbesparingen voa de vervoerde
goedererfpagina67, vaetnoa 31). Het gebruikt daavoor eenformuledie aa onderzoek bij
Belgischehavensontleendis. Het rappat maakt niet duidelij k in hceverredit onderzoek van
toepassing is voor het Noordzeekanaalgelidediitkomst isin ieder geval verrassend. De
gemonetariseegdtijdsbesparingen zijn zeker zes kea groter dan de @rresponcerende
rentelasten. Dit effed is op het easte gezcht relatief nogal groot en zou daaom verdere
onderbouwingverdienen® Ook hij de waadering van extra werkgelegenheid kan een
kanttekeningvorden geplaast. Overleg met PRC hedt bevestigd cat in de waadering een
onnauwkeurigheids geslopen.” Belangrijker is de veronderstelli ng cat de extrabanen voa
de helft doar werklozen zull en worden vervuld. De keuze voor dit percentage (50%) wordt
niet gemotiveerd.

®In paragrad 4.2.3in ded 4 Ministerie van Verkee en Waterstaa (1996, Handboekvoor Econamische Effeden
Infrastructuur komen verschillende aspeden van e reistijdwaadering van gaederen aan de orde. Er wordt
bijvoorbeeld gewezen op de samenhang met de aard en de waarde van de vervoerde goederen.

* De formule op pagina 81 van het rapport moet namelijk 0.5*(P+0.3*P)/2 luiden.
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Is een internationaal perspectief voor Nederland een geschikt uitgangspunt

Voordat de specifieke berekening vansdeadvoordelen aan de orde komt, is er een mea
algemenekwestie die aadadt verdient. PRC kiest bij de kosten-batenanalyse e@
‘internationaaperspedief’ . Ondudelij k blij ft daardoar aanwiedebatentoevall en. Profiteat
eenPanamese rederij, een Nederlands overslagbedrij f of een Duitse &nemer van kden? Het
rapportiad dit vraagstuk buten beschouving. Tochisdeverdeling van delusten en delasten
nietonkelangrij k. Er bestaan verschill enin de samenstelli ng van degroep diedelasten draagt
envan de groep de de lusten geniet. Uiteindelij k betalen de Nederlandse belastingbetalers
de kosten, maar zullen dedldtenlandse bedrijven en consumenten, de niet in Nederland
belastingplichtig zijn, profiteren.

Zijn de berekende schaalvoordelen een goede indicatie van de te verwachten voordelen?

De berekening van de schadvoordelen roept een aantal vragen en bezawaren op.Eerst komt
eenaantal kleine, tedhnische vragen en bezwaren aan de orde, die evenwel grote gevolgen
voor de beoordeling kunnen hebben. Daana wordt de emnamische redenering achter de
berekening onder loep genomen.

Schaalvoordelen zijn argumenten die voor de bouwegamieuwe sluis lij ken te spreken.

In de visie van PRC is de Noordersluis niet in staat de allergrootste schepen te schutten, en
uitgerekenddeze schepen zouden relatief efficiént zijn. Het rappat wee dezevisie niet
voldoende te onderbouwen en wel om de volgende redenen:

a) De Noorderd uis biedt mea mogelij kheden dan PRClij kt te veronderstell en. PRC neemt
aandat schepen breder dan 43 meter niet doar de Noordersluis kunren, en dat slechts
weinig schepen groter dan 120.000ton dwvt dezesluis daadwerkelijk zullen passeren.
Sinds het verschijnen van het rappat zijn de voorschriften veranderd en hedt de
Noordesluis mea mogelij kheden dan PRC veronderstelt: de breedte kan maximad 45
meter bedragen. Wel worden er voorwaaden gesteld aan weascondties en assstentie
door slegpbaen. Schepen met een maximale belading van 150.000ton dwt of mee
hebbemiet zdden een lreadte van 45meter. De Noordersluiskan vele van de zee grote
bulkscheperschutten. Dit komt duidelij k uit Tabel 1 naa voren. Detabel gedt de maten
van deNoorderd uisalsmede enkel e karakteristieken van verschill ende schepen: maximale
belading breedte, lengte en depgang. Zelfsde groatste schepen zijn niet noodzakelij ker-
wijs breder dan 45 meter.
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Tabel 1 Karakteristieken van verschillende schepen

Soort Schip Belading Breedte
in 1000 tonnen deadweight in meters

Small Cape Size 120 41
122 41
Large Cape Size 148 47
151 45
161 45
Very Large Cape Size 172 46
172 45

Bron: Lloyds Register Data, overgenomen van PRC

b) De projediesvoor de schegvaat, ondcerverdedd naa groatte, tot 2015lij ken ad-hoc tot
standte 4jn gekomen. Schepen in het Noordzeeanadgebied zijn ingededd naa groatte
in vier klassen. Het rappart presenteat de werel dwij de voorraad van schepen halverwege
de jaren negentig, utgesplitst naa ledtijd en de vier klassn, en inventariseet het
scheepsverkeen het Noordze&kanadgebied in 1995,eveneans uitgesplitst naa de vier
klassenHet suggereett dat beide voor de projediesvan belang zijn, maa een spedfieke
vertaalslagvan de gegevens naa de projedies ontbreekt. PRC veronderstelt een
verschuivingin scheegpverkea naa grotere schepen, maa maékt niet duidelijk hoe de
verschuivirg in de aandelen van vier klasen berekend is. De verschuiving van de
aandelen is een essentiéle schakel in het betoog over schaalvoordelen.

c) De gebruikte gegevens zijn vaak niet spedfiek voor de scheegpvaat in het Noordzeka-
naalgebied.De berekeningen maken gebruik van informatie over charter-tarieven,
bunkerkosteren bezdtingsgraden. Over elk van de drie variabelen ortbreekt concrete
informatie specifiek voor het scheepsverkeer in het Noordzeekanaalgebied.

Verderlijken de beginselen van de toegepaste welvaatseconamie de berekening van de
schaalvoordelemiet te steunen. Het rappat vergelijkt voor de berekening van de
schaalvoordeletweesituaties, de ene met sluis en de andere onder sluis. De vervoersgro-
men zijn in beide situaties hetzdfde. Dit betekent dat het rapport geen rekening met
substitutie houd. Het rappat magkt namelijk geen expliciet onderscheid tussen enerzijds
‘blijvend’ schegvaatverkea (verkeea dat zowel in desituatie zonder nieuwe sluisalsin de
situatiemet nieuwe sluis naa het Noordzeekanadgebied komt) en anderzij ds ‘ overkomend
en ‘nieuw’ scheepvaatverkea (verkee dat in de situatie zonder sluis niet naa het
Noordzeekanaalgebiddmtrespedievelijkin het gehed niet za bestaan).® Devoordelen van
dezebeide groepen behoren op \erschill ende wijze berekend te worden. Het ‘blij vende’

° Eensoortgdlij k onderscheid wordt gemaékt in: Ministerie van Verkee en Waterstaa (1996, Handboekvoor

Economische Effecten Infrastructu@ie paragraaf 3.3 in deel 3 en paragraaf 4.2.4 in deel 4).
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scheepverkedredt blij kbaa geen aternatief voor de Amsterdamse haven en moet doar de
sluizenbij 1Jmuiden. Voor dit verkee kunren schadvoordelen eenrol van betekenis gelen.
Hetblij vendeverkee isin de huidige situatie gedwongen kleine schepen te gebruiken, maa
kan na aamleg van een gotere sluis kiezen grotere schepen in te zdten. Het overige
(‘overkomende’) verkea hedt blijkbaa een andere oplossng voa het knelpurt. Neam
bijvoorbeeldde zee grote bulkschepen devoornamelij k voor het verkea met ver afgelegen
continenterworden ingezd. Het lij kt niet waaschijnlijk dat voor dit verkee straks kleine
schepen zullen worden ingezet.

Tochzegt het rappat dat ook dt verkee kiest voor schepen van 60.000670.000ton dwt
in een situatie 2onder sluisen voa schepen van 150.00Gon dvt of mee in een situatie met
sluis.Voor het nieuwe, doa deduisgeinduceedeverkee lij kt echter een vergelij kingtussen
gebruikvan kleine schepen en deinzet van grote schepen niet voor de handteliggen. Dat zijn
niet de meeste rede dternatieven. De kosten van vervoer met kleine schepen naa de
Amsterdamséaven daen niet mee ter zake dshet vervoer ook via andere havens met grote
scheperkan paasvinden. Het kader aan het einde van deze paragrad legt grafisch uit
waaromde schadvoordelen in het rappart overschat worden en lad tevens aan de hand van
een aan het rapport ontleend cijfervoorbeeld zien dat de overschatting aanzienlijk kan zijn.

Bij de berekening van de schadvoordelen is nog een andere inhoudilij ke kanttekening te
plagsen. PRChedtvoor deberekeningcharter-tarieven verzameld en gebruikt. Dezetarieven
bepalenvoor een belangrijk ded de kosten van vervoer per schip. Ze weeaspiegelen de
omstandigheidalat een groat schip goederen goedkoper kan vervoeren dan een klein schip.
Tochkan een belangrijk ded van deverschill enin detarieven (bij voll edige belading) opeen
anderemanier verklaad worden. Frequentie en omvang van leveringen zijn vanuit het
oogpuntvan optimale bedrijfsvoering sterk bepalend bj de keuze tusen kleine en grote
schepenVerder kan een groat schip niet overal komenwaa een klein schip wel kan komen.
Er zijn met andere woorden vele fadoren de bepalen of de inzet van grote of kleinere
scheperbedrijfseamnamisch het meest rendabel in verschill ende situaties. De gedadte dat
deinzet van grote schepen, mits technisch mogdlij k, altijd te prefereren s, is derhalve niet
vanzelfsprekend.

Samenvattentlan worden geconcludeed dat de marktreadiesin een situatie met en zonder
nieuwe zeesluis niet adequad zijn geanalysead en dat esentiéle informatie ontbreekt.
Daarnaastij n er verschill ende (technische) tekortkomingen hij de berekeningen. Dekosten-
batenanalysge€dt al met al geen gced bedd van de te verwadten maaschappelij ke baten,
en biedt geen inzicht in de verdeling van deze baten.
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Substitutie in de berekening van schaalvoor delen: uitleg en cijfervoor beeld

Deaanpak in het rappat van PRCwijkt af van de procedure die bij een KBA gebruikelij k
is. Doorgaanswordt een expli ciet onderscheid tussen bij venden overkomend scheepsver-
keergemaékt. Devoordelen voa beide soorten verkea moeten namelij k op verschill ende
wijze berekend worden. De procedure zillen we aa de hand van een figuur toeli chten.
Tevens zal een cijfervoorbeeld het belang van het onderscheid laten zien.

Figuur 3toort de gevolgen van een investering. Het beschrijft een markt en laa
tweeverbanden tussen prijsen hcevedheid zien. Het easte verbandwee spiegelt devraag
naarmmariti em vervoer doa het Noordzeeanadgebied enlaa de bereidheid tot betalen hij
verschillendehoevedheden zien. Als de gevraagde hoevedheid toeneemt, neemt de
bereidheidot betalen af. Het verschil tussen de bereidheid te betalen voa vervoer en de
kostenvan vervoer is het surplus (winst) voor de gebruiker. De geaceede driehoek geet
dit surplus wee'. Het tweede verband weeaspiegelt de aabodrzijde en toont de kosten per
vervoerdeeenheid hij verschill ende hoevedheden. Dezekosten hangen in Figuur 3 niet
van de aangeboden hoeveelheid af.

Figuur 3 De gevolgen van lagere vervoerskosten

prijs

kosten van vervoer

A C

vraag naar
vervoer

a4 % hoeveelheid

De bestaande situatie wordt weageven doa de combinatievan ¢, en g,. De aaleg van een
nieuwegrotere zesaluisverandert die situatie. Het verlaagt de kosten van vervoer want de
wachttijdennemen af en grotere schepen kunren (makkelij ker) doar desluizen. Dekosten
vanvervoer dalen, en zakken van ¢, naa c,. Devraag neemt alsgevolg van de prijsdaling
toe, van gnaar g. De combinatie van,n g is de nieuwe situatie.
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De investering kamt ten voadele van de gebruikers. Het surplus neemt toe met de
rechthoelA en dedriehoek B. Rechthoek A hedt betrekking op et blij vende scheegpsver-
kee en ishet product van de kostendaling en het vervoer in de situatie zonder sluis (c,-
c,)q,. Dedriehoek B daarentegen slaa op het overkomende scheegpsverkee en is de helft
vanhet product van de kostendali ng en vervoerstoename, ¥4 c,-c,)(d,-0,)- Duidelij k isdat
de winst voor het overkomende verkea niet de volledige kostendaling is, maar in dt
specifiekegeval van een linedre vraagcurve sledts de helft ervan. De adterliggende
rederisdat het overkomendeverkee eenander aternatief heeft. Demaaschappelij k winst
bestaatit het kostenverschil tussen het Noordzeeanad gebied met sluisen dat alternatief.

Hetrappat van PRC houd editer met de kosten van verschill ende dternatieven geen
rekening.Het ziet de kostendaling ook wvoor het overkomende verkea as een pue
maatschappelijkeinst. In termen van Figuur 3, het rappart berekent de som van A,B en
C, terwijl de maaschappelij k winst gelij k isaan de som van A en B. Dit betekent dat er
van overschatting sprake.

Cc _ %(q2—q1) D9

A+B ‘11+§(‘12_‘11) 49,4, c

Een getallenvoorbeeld leert dat aerschatting substantied is. Neam als maastaf voor
de overschatting de driehoek C ten opwichte van de rechthoek A en de driehoek B. De
kostendalingstaa zowel in de noemer asin deteller en valt daarom uit de vergelij king
voor de maastaf, De overschatting wordt voll edig bepadd doa de vervoerde hoeved he-
denin de bestaande situatie (g,) en in de nieuwe situatie (q,). Tabel 2 vat samen de
vervoersprognose®a droge bulk, waa schadvoordelen eenrol spelen. Daauit kunren
blijvend en overkomend scheepsverkee worden afgeleid, en vervolgens de madstaven
voor overschatting.

Tabel 2 Projecties van PRC voor vervoer van droge bulk achter de sluizen
in 2015 onder drie scenario's, in miljoenen tonnen

Zonder sluis  Met sluis

Gematigd scenario  Optimistisch scenario

Blijvende schepery, 9,6 9,6 9,6
Overkomende schepey-q, - 28,9 43,3
totaal,q, 9,6 38,5 52,9
474
overschatting—— 60% 69%
9,149,

Detabel maskt duidelij k dat aan het eind van descenario-periode, in 2015 @overschatting
aanzienlijkevormen hedt aangenomen enisopgel open tot 60% of meea van de @genlij ke
schaalvoordelen.
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5 De vervoer sprognoses en de Economische Impact Studie

De KBA in het PRC-rappat beperkt zich tot de mogelijke direde dfeden van de
verschillendep ossngsvarianten. Vag isafdoendeom all een de df eden voa degebruikers
van (nieuwe) infrastructuur en mogelijk voor de klanten van de gebruikers in kaat te
brengenProjeden kunren op ce rest van econamie ook effeden hebben, maa die dfeden
hoeverper saldo geen grote consequentiesvoor demaaschappelij kewel vaat tehebben. PRC
maakteeninschatting van deindirede df eden van het projed doa een Econamische lmpad
Studie(EIS). De vervoersprognases vormen het vertrekpurt van de studie naa indirede
effecten. Uit de vervoersdromen wordt — met behulp van inpu-output-relaties - de
bijbehorendd¢oegevoegde waade berekent. Vervolgens worden de df eden voa werkgele-
genheicen de belastingoplyengsten voa deoverheid zichtbaa gemaékt. Feitelij k bestudeat
hetrappart technischerelatiestussen aan de ene kant vervoersgromen en aan de andere kant
toegevoegdevaade. Het rappart probeet wel te anticiperen optoekomstige veranderingen
in dezerelaties. Het veronderstelt bijvoorbedd dat de toegevoegde waade per vervoerde
eenheid zal toenemen.

De berekeningen resulteren in ratio's. de toegevoegde waade per geinvesteade gulden
(eigenlijk: de mntante waarde van de toegevoegde waade per geinvesteede gulden). Deze
ratio's variéren per project en hangen meatehet scenario af. Ze 7jn gemiddeld hoger in
eenoptimistisch scenario danin een gematigdscenario. Bij aanleg van een nieuwegrotesluis
zoudernvoor de periode 19962025ratio's resulteren de variéren tussen 40en 70.PRC hedt
duidelijk gemadkt dat hiermeede aanleg van een nieuwe zealuis positi ef beoordedd wordt.

Dezeparagrad zd een blik op devervoersprognasesen de EISwerpen. Allereast zullen we
de samenhang tusen de KBA en de EIS bespreken. Daana komen de verschill ende
vervoersprognoséscenario's) aan bod.Uiteindelij k komtdan demethod ek en de uitvoering
van de EIS aan de orde.

Wat is de samenhang tussen de KBA en de EIS?

Hetrappart gebruikt twee evaluatiemethoden. Beide hanteren een verschill end kedli scriteri-
um: de KBA probeert het maatschappelijke rendement van investeringen vast te stellen, en
deEISkijkt naa ratio van toegevoegde waade per geinvesteade gulden. Ondudelijk ishoe
detwee citeria zch tot elkaa verhouden. Beide methoden geven wel eenzdfde, paositief
antwoord.Dat is niet vanzefsprekend, andat de methoden gehed verschillend zijn en
onderlinginconsistent zijn. Deuitkomsten van de KBA dienen bijvoorbedd niet alsinpu van
de EIS. Hoewel Figuur 1.1 van het PRC-rappat (op pagina 8) de suggestie wekt dat
resultatervan de KBA in de EISingevoerd worden, is hiervan in werkelij kheid geen sprake.
De structuur van Figuur 1 (zie hiervoor) licht de werkelij k gevolgde procedure beter toe:
beideelementen zijn niet verbonden maa wortelen beidein devervoersprognases. Overigens
legtPRCinzoverrewel een verbandtussen beide benaderingen dat een pasiti ef resultaa van
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de KBA uitdrukkelijk als een condtio sine qua nonwordt aangemerkt voor enig pasiti ef
resultaat van de EIS.

Bij de praktische invulling van beide methoden worden verschill ende uitgangspurten
gehanteerdDe KBA houd bijvoorbedd geen rekening met substitutie maa de EISwel. Bij
de laaste methode wordt met verplaasing van vervoersgromen tussen havens rekening
gehoudenmaa hij de eeste methodk blij ft een dergelij ke verplaasing biuten bedd. Het
tweedepurt isdat ineen KBA een zogenoemd ‘ internationad perspedief’ ingenomen wordt.
De KBA hedt eeninternationad perspedief, terwijl de EIS expliciet naa de gevolgen voa
het Noordzeekanadgebied en voa Nederland kijkt. Het internationale perspedief is niet
makkelijkte plagsen. De niet onbelangrij ke vraag wie delusten ondervindt en wie delasten
draagt blij ft buiten beschouwing.Dewisslend perspedieven zijn nogmoeilij ker te duiden.
Op de vraag waarotij de KBA ee internationad perspedief en bij de EIS een nationad
perspectiefvordt genomen, Hij ft het PRC-rappart een antwoord schuldig. De slotsom isdat
de KBA en de EIS niet consistent zijn: beide hanteren verschill ende aiteria, behandelen
verplaatsing van vervoersstromen verschillend en hebben een verschillend perspectief.

Zijn de vervoersprognoses adequaat?

Devervoersprognaesvan PRCvallen uteenin drievarianten: tweevarianten (een gematigd
en een optimistisch scenario) veronderstetiareen grotere zealuis zd worden gebouwd
endat er voor de schegvaat geen serieuze obstakels zijn om Amsterdamse havens te
bereikenen een derde variant (een pessmistisch basis-scenario) schetst de ontwikkeling bj
de huidige infrastructuur, die niet berekend is op de zeer grote bulkschepen.

In de laaste, pessmistische variant bedraagt het gemiddeld jaalij ks groeicijfer -1,4%
voor het totale vervoer en -3,4% voor het vervoer van droge bulk doa de sluizen. Het basis-
scenario berust op de veronderstellingen dat:

e hetbukvervoer steadlsmeea met relatief goedkopere, groteschepenzd gaan plaasvinden;

¢ de risico's van het passeren van de huidige sluizen relatief te groot worden (gevonden).
De hogerekosten enrisico's shrikken het vervoer van droge bulk zodanig af dat het vervoer
binnen20jaa halveeat. (Het bulkvervoer achter de sluisdadt van 19,2miljoen tonin 1995

tot 9,6 miljoen ton in 2015.)

De gematigde en de optimistische variant geven een dudelijk zonniger bedd. De groei
van het totale vervoer dode sluizen bedraagt jaalij ks gemiddeld respedievelij k 2,6% en
4,3%, en de groei van het bulkvervoer respedievelijk 3,5% en 5,26. Beide scenario's
veronderstellemlat het totale vervoersvolume, verwerkt in het gebied Le Havre-Hamburg,
zal blij ven toenemen met gemiddeld 2% per jaa. In het gematigde scenario behoud het
Noordzeekaadgebied het huidige marktaanded in het bulkvervoer, terwijl in het
optimistischescenario het marktaanded in het bulkvervoer stijgt van 13,4% halverwege de
jarennegentig tot 17% in 2015.Het vervoer van droge bulk -- doa de sluizen -- zd in het
gematigdescenario toenemen van 19,2miljoentonin 1995 ma 38,5miljoentonin 2015en
in het optimistische scenario tot 52,9 miljoen ton.
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Deverschill endescenario'szijnmaagevend voa berekende df eden optoegevoegdewaade
enwerkgelegenheid. Met de projediestot 2015wordt tevens het eindresultaa -- min of mee
bij vooronderstelli ng-- vastgelegd. Door de vooronderstelli ngen te hanteren dat de overslag
in de Amsterdamse haven flink inzakt in een situatie zonder sluisen dat de overslag hard zd
groeienin situaties met een dluis, wordt de dluis vanzdf zee belangrijk in termen van
toegevoegdewaade enwerkgel egenheidin desedor transport en viadoarvermenigvuldiging
voor de rest van de economie.

PRC gedt een aatal kwalitatieve agumenten voa de scenario's. Een nieuwe, grotere
zeesluismaekt gebruik van rel atief goedkope schepen en dus benutting van schadvoordelen
mogelijk. Verder vermindert de nieuwe sluis de risico's van stremmingen, en gedt het een
positiefsignad aan de betrokken bedrijven af. Er wordt echter geen kwantitatief verband
tusserbesparingen optransportkosten en detransportvoluminagelegd. Evenminwordt derol
vanrisico'sof dievan het signad hard gemaékt. Het rappart veronderstelt eenvoudgweg dat
eennieuwe zealuisde schegpvaat in het Noordzeeanadgebied snell er za doen toenemen,
en dat handhaven van de bestaande situatie het bulkvervoer achter de sluizen zal halveren.

Opvallendis de zee ongebruikelij ke manier waarop PRC de scenario’s gestalte gedt.
Scenario’sworden in het algemeen gebruikt om de grote onzekerheden ten aanzien van
ontwikkelingenop lange termijn in bedd te brengen. Het is dan gebruikelijk om east de
kritischesuccesfadoren voa het projed in bedd te krijgen en om vervolgens verschill ende
mogelijke ontwikkelingen van dezefadoren opeen zo consistent mogelij ke manier in de
scenario’se verwerken. PRC koppelt de omgevingevenwel aan het a of niet bestaan van de
nieuwesluis. Zo is het scenario zonder sluis deterministisch van aad: de vervoerssromen
zijn orafhankelij k van ortwikkelingen van de nationale en internationale e@namie of van
anderemoggelij ke toekomstige invlioeden. In de situatie met sluis onderscheidt PRC twee
verschillendescenario’s, die zee sterk afwijken van het bedd zonder sluis, maa het is niet
duidelijk of enin hceverredeverschill entussen debeide sluisscenario’s' het gevolgzijn van
andereomgevingsvariabelen. Het lijkt er eader op dat dezeverschill en het gevolg zijn van
eendoor PRC ingeschatte verschill ende dfediviteit van de sluis als zodanig, hae dan ook
bepaaldDeze aapak ishaa onzemening riet geschikt om recht te doen aan de belangrijke
onzekerhedediein het geding zijn en daamee zcht te verkrijgen op de gevolgen van deze
doorde Amsterdamse haven niet-stuurbare omgevingsvariabelen voa het rendement van het
sluisproject.

Hetrappart biedt geen marktanalyse van de belangrij kste vervoersdromen. Het gad daahij
omdemarkten voa kolen en ertsen en agribulk, maa ookandere markten kunren van belang
zijn. Om de mogelij kheden voa de Amsterdamse haven in bedd te krijgen, is east zicht
nodig op de verwachigroei van het verbruik van relevante producten. Zonder analyse van
mogelijke toekomsttrends op e goederenmarkten, in samenhang met bijvoorbedd
economischayroei, milieubeleid en meea specifieke ontwikkelingen zoals rond ¢k Duitse
kolenmijnen, kan geen goede inschatting van toekomstige transportstromen plaatsvinden.
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Hetrappart biedt ook geen concurrentieanalyse van de havensin Noord-West Europa. De
studie van PRC suggereat dat de aanleg van een nieuwe dluis bij 1Jmuiden het voor
Amsterdammogelij k za maken een belangrijk aanded teverwervenin degrotedoarvoerstro-
menvan kden (en ertsen) naa het Ruhrgebied en andere Duitsededmarkten. Ruim driekwart
vande toename van droge bulk wordt toegeschreven aan extra doarvoer van steenkod. Die
bedraagtl5,2 a 24,8 min ton extra. De huidige dominante partij op deze markten is
Rotterdamgdie ook voa de totale Duitse markt de groatste leverancier is (ved groter dan
Antwerpenof zdfs de Duitse havens). De Rotterdamse haven overheast de totale doarvoer
vankoalen viade havensin Belgié, Nederland en Duitsland, terwijl i n Rotterdam bovendien
voldoendecgpadteit voor verdere groei aanwezgis. De vragg rijst in hoeverre Amsterdam
meteen nieuwe sluisin stad zd zijn om vervoersgromen van Rotterdam over te nemen.
Bedachtmoet worden dat de nautische toegankelijkheid van Rotterdam voor de grote
bulkschepereea geschikt is. In Amsterdam zd daaentegen altij d geli chterd moeten worden,
met of zonder nieuwe sluis. Ook op het gebied van de binnenvaat, een zea belangrijke
schakel inhet transport naa en van de Duitse markt, isniet duidelij k dat Amsterdam beter
gepositonead is dan Rotterdam. Een concurrentie-analyse moet op cergelij ke vragen en
overwegingen ingaan.

Nu moet worden opgemerkt dat in het PRC-rappart de toename van de vervoersgromen
in het Noordzeeanadgebied mee ten koste van butenlandse havenszou gaan danten koste
vanRotterdam. Waa dezemarktaandedwinst predes vandaan kamt, blij ft de auciale enin
het PRC-rappart onbeantwoorde vragg. De gevolgen van de marktaandedwinst moet voor
buitenlandse havens in de relevante segmenten zea groot zijn; Amsterdam rediseet
marktaandeelwinsten koste van havens die ea ved kleiner marktaanded kennen dan
Rotterdamen de bovendien een eigen achterland hebben. Ook Hij ft ondudelijk waaom
Amsterdamdankzij de nieuwe dluis flinke marktaandedwinst ten koste van butenlandse
havenszou baeken, terwijl Rotterdam met een gaede nautische toegankelijkheid een
dergelijkewinst blij kbaa niet kan redi seren. Wederom zijn er dus vragen en overwegingen
die een nadere uitwerking behoeven.

Is de methodiek en de uitvoering van de EIS adequaat?

Als laaste komen method ek en utvoering van de EIS aan de orde. Het rappatt probeet de
indirecteeffecten van een nieuwe, betere sluis via de EIS in kaat te brengen. In essntie
leggende samenstell ers van het rappart een verbandtussen vervoersdromen aan de ene kant
enproductiein het Noordzeekanadgebied aan de andere kant. Levert dit een geede analyse
van de indirecte effecten op?

Een a eader genoemd beawaa bij de vervoersprognoses dient bij de emnamisch-
inhoudelijkebeoordeling van deElSwee naa voren gehadd teworden. Devervoersprognc
sesontberen een analyse van hudige en toekomstige ontwikkelingen in relevante markten
(voor kalen, ertsen, enzovoart) en van hudige en toekomstige pasitie van de Amsterdamse
havensop de markten. Een dergelij ke analyse is edhter onortbeelijk omdat vervoer een
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afgeleidproduct is. In de analyse Zjn al een detechnische ondti esvoor de schegovaat van
belang.Het maat derhalve in de PRC-analyse niet uit of Duitse kolenmijnen worden
geslotenof niet of dat er een streng Europees milieubeleid komt of niet. leder technisch
scheepvaartaanbadhept z'n eigen vragg in de PRC-benadering. Dit vertadt zich in meea
scheegpvaat en ookin mee adiviteit verder in de productie-kolom. Hiermee wordt de
causaliteit van de economische relaties omgekeerd

Duidelijk isgeworden - mede na eea mondeli nge toeli chting doo PRC - dat deratio van
toegevoegdevaade per geinvesteade gulden niet as pure (maaschappelij ke) winst mag
wordenopgevat. Vele investeringsprojeden hebben namdlij k uitstrali ngseff eden en verder
in deproductie-keten gevolgen hebben. Desuggestieisdat deratio voa een spedfiek projed
meteen gemiddelde ratio vergeleken zou moeten worden. De gemiddelderatiois30a35en
deratio voa het aanleggen van een nieuwe sluis (en kadeverlenging en verdieping van de
zeegeul) is 44 in het gematigde scenario en 71 in het optimistische scenario. (Zie de
venwlgstudie in maat 1997) Ondudélijk is edter hoe de ratio zich verhoud tot een
gebruikelijkcriterium al s (maaschappelij ke) winst of verlies. De aapak van PRCwordt niet
versterktdoadat het alleen kijkt naa paositieve en niet naa negatieve uitstrali ngseff ecen.
Dezeomissie zou gerechtvaadigd zijn as (in het Noordzeeanadgebied) vele productie-
factoren- arbeid, kapitad, kennisen grond-- zonder projed onbenut zouden hlij ven. Echter,
alseen van de productie-fadoren schaasisen slechtsvoor één adiviteit kan wordeningezd,
bijvoorbeeldhooggschodde abeid, verandert dat de beoordeli ng van een projed. Dan moet
in de beschouvingworden betrokken dat het ene projed een ander projed onmogelij k maakt
endat productie op een plek (=toegevoegde waade) productie dders onmogelij k maakt.® Er
is sprakevan verdringing,en hiermee ourekeningmoeten worden gehouden. Werkloasheid
is dusniet voldoendereden om all een naa de pasiti eve uitstrali ngseff eden tekijken, temee
omdatop & abeidsmarkt schaaste en werkloosheid tegelij kertijd, naast elkaa kunren
bestaan.

Bij de uitvoering van de EI S kan nogeen kanttekening worden gepladst. Het rappat neemt
aandat de structuur van onderlingeleveringen binnen de eonamie niet verandert gedurende
descenario-periode. Bij gebrek aan adequate informatie Zjn daategen geen grote beavaren
aante voeren. De veronderstelling owver een gelij kblij vende structuur van de onderlinge
relatiesgedurende25jaa contrasteet echter wel met de aaname dat detoegevoegdewaade
pervervoerde eaheid aan het eind van de scenario-periode met 50% zd zijn gestegen. Het
feit dat een belangrijk getalsmatig uitgangspunt zonder noemenswaardige toeli chting wordt
geponeerd, is bezwaarlijk.

Samenvattentlan worden geconcludeerd dat de method ek van de EIS niet adequad is. De
ElSdradt de causaliteit om, kent geen dudelij k criteriumvoor een pasiti eve of een negatieve

® OokinMinisterievan Verkea en Waterstaa (1996, Handboekoor Econamische Effecen Infrastructuur, wordt
eenscherp oncerscheid gemadkt tussen zogeheten generatieve en distributieve df eden (zieparagrad 4.3.2.in ded
4).
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beoordelingvan investeringsprojeden en houd bovendien geen rekening met terug
koppelingsof verdringingseff eden. Degehanteedemethode schiet in orzeogentekort voor
een beoordeling van de maaschappelij ke wenselijkheid of onwenselijkheid van een
investeringsproject.

6 Suggestiesvoor verdere aanpak

Uit het voorafgaande zd duidelijk zijn geworden dat op besis van het thans voorliggende
onderzoekiog g goede beoordeling kan worden gemaékt van de e@namische dfeden
van een nieuwe sluis bij 1Jmuiden. Hoe zou het dan wel kunren naar onze mening? Vijf
belangrijkestappen in het benodgde e@namische onderzoek zijn reeds naa voren gehadd,
endezegeven aan wat in ean vervolgonderzoek aan de orde zoumoeten kamen. Het verdient
aanbevelingen gehed nieuwe studiete overwegen, waain demarkt- en concurrentieanalyse
centraaktaan. Case-studies kunren een egste aaze tot zo'n nieuwe studie vormen. Op de
studiesnaa tijdwinsten, zoals eerder uitgevoerd doa Rijkswaterstaa’ en doa PRC, kan
wordenvoortgebouwd. Voortborduren op ¢k EIS biedt naa onze mening geen perspedief,
gelet op ¢k fundamentele beavaren de tegen de EIS aangevoerd kunren worden. De
vervoersscenariosmoeten niet all een geaduali sead worden intermen van totale aantallen
vervoerde¢onren, maa zouden utgewerkt moeten worden voa verschill ende product/markt-
combinaties.

" Dezestudie vormt het uitgangspurt voor beoordeling ce tijdsvoordelenin het kader van de ICES-evaluatie. Zie
CPB, RIVM, AVV en SCP (1998Kiezen of delen; ICES-maatregelen tegen het.licht



