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Een stimulans voor de Noordelijke economie
Samenvatting
Dit onderzoek bestudeert de relatie tussen infrastructuur en economische ontwikkeling. De hoofdvraag die hierbij centraal staat is: ‘Kunnen we de noordelijke economische ontwikkeling stimuleren door middel van een betere infrastructuur en bereikbaarheid?’
Het onderzoek begint met een analyse van de huidige situatie van de Noordelijke economie. Allereerst blijkt dat deze al sinds het eind van de negentiende eeuw relatief achterblijft bij die van de rest van het land. Vanwege dalende transportkosten ontstond er toen namelijk een concurrentiestrijd tussen bedrijven uit verschillende regio’s. Het Noorden verloor uiteindelijk deze strijd, omdat de toenemende mechanisering minder toepasbaar was in de sectoren die in het Noorden aanwezig waren. Met behulp van recente data van het Centraal Bureau voor de Statistiek toont dit onderzoek vervolgens aan dat vandaag de dag de achterblijvende economie onder andere tot uiting komt in een hoge werkloosheid en een lage bevolkingsdichtheid. 

Op de weg naar mogelijke verbeteringen in deze situatie is uiteraard een belangrijke rol weggelegd voor de overheid. Daarom bestudeert dit onderzoek ook het beleid van de regering ten aanzien van het Noorden. Dit beleid heeft in de afgelopen zestig jaar nogal wat veranderingen ondergaan, maar komt eigenlijk aan op de keuze uit twee principes. Het rechtvaardigheidsprincipe waarbij de middelen evenredig verdeeld worden over alle regio’s of het efficiëntieprincipe waarbij de middelen worden ingezet in de regio’s met de meeste potentie. Sinds 2006 hanteert de overheid weer dit laatste principe, wat voor het Noorden in houdt dat ze alleen financiële steun krijgen wanneer de beleidsmakers van de Noordelijke provincies met initiatieven komen die belangrijk kunnen zijn voor de nationale economie. 

De overheid lijkt dus de laatste jaren niet veel energie te willen steken in het verbeteren van de Noordelijke economie en zodoende wordt het gat tussen de verschillende landsdelen dan ook alleen maar groter. Het blijft dus interessant om te kijken of er niet iets gedaan kan worden om het Noorden een stimulans te geven. Volgens diverse artikelen zijn investeringen in infrastructuur hier een hele geschikte methode voor. Theoretisch gezien moet dit namelijk leiden tot migratie- en werkgelegenheidseffecten. 

In de praktijk lijkt deze relatie echter niet altijd zo positief en in een aantal artikelen over Trans European Networks beweert men zelfs dat infrastructuurprojecten ten koste gaan van de perifere regio’s wanneer er geen aanvullend regionaal beleid wordt gevoerd. De invulling van dit regionale beleid is dus eigenlijk van doorslaggevend belang. De factoren die de meest belangrijke rol lijken te spelen zijn de aanwezigheid en continue opleiding van gekwalificeerde werknemers, het stimuleren van innovaties door ondernemers en het promoten van zakelijke dienstverlening. Wanneer een (regionale) overheid zulke maatregelen inzet, kan regionaal beleid dus veel invloed uitoefenen op het effect van infrastructuur projecten. 

Na deze conclusies bestudeert dit onderzoek tenslotte waar er mogelijkheden liggen om de infrastructuur te verbeteren. De verbindingen tussen het Noorden en de Randstad over de weg lijken redelijk in orde, maar per spoor zijn er nog voldoende mogelijkheden ter verbetering. Een voorbeeld wat deze studie noemt is een treinverbinding langs de Afsluitdijk. Wetenschappelijke berekeningen tonen aan dat deze optie aanzienlijk grotere effecten genereert dan de reeds afgekeurde Zuiderzeelijn. Als laatste wordt ook nog het idee van een Noorderluchtlijn genoemd, welke slechts minimale investeringskosten kent. Gezien het feit dat Nederland nog geen dagelijkse binnenlandse vluchten heeft bestaat de mogelijkheid dat ook hier weldegelijk een markt voor bestaat. 

Er zijn dus inderdaad mogelijkheden om de Noordelijke economische ontwikkeling te stimuleren door middel van verbeteringen in de Nederlandse infrastructuur.
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Hoofdstuk 1 – Inleiding

1.1 Relevantie

	Jaar
	Noord-NL
	West-NL

	1996
	3,7
	3,4

	1997
	1,1
	4,6

	1998
	1,3
	4,7

	1999
	1,7
	4,8

	2000
	2,9
	3,5

	2001
	2,7
	1,8

	2002
	0,7
	0,5

	2003
	0,6
	0,4

	2004
	1,3
	2,2

	2005
	0,5
	2,7

	2006
	1,2
	3,5

	2007
	1,4
	3,8


In de perceptie van veel Nederlanders is het Noorden van ons land in allerlei opzichten een achtergebleven gebied. Ondanks dat de laatste decennia allerlei maatregelen zijn genomen om dit beeld bij te stellen, kunnen we met eenvoudige data van het CBS aantonen dat in ieder geval de economische ontwikkeling van de laatste jaren toch nog altijd achterblijft bij die van het Westen (zie tabel 1.1). In deze tabel en tevens in deze hele scriptie staat Noord-Nederland voor de provincies Groningen, Friesland en Drenthe. West-Nederland omvat de provincies Noord-Holland, Utrecht, Zuid-Holland en Zeeland. Een deel hiervan noemen we ook wel de Randstad, een verstedelijkt
      Tabel 1.1 – Volumemutaties
gebied met onder andere de vier grootste steden van ons land.

       BBP (in %)
De laatste jaren wordt van alles bedacht om de scheve verhoudingen in ons land te veranderen. Dit gebeurt door het verplaatsen van allerlei activiteiten naar andere regio’s. Je zou bijvoorbeeld kunnen denken aan het verplaatsen van een groot kantoor uit de publieke sector, zoals dat van de Informatie Beheer Groep wat tegenwoordig in Groningen is gevestigd. Daarnaast worden er ook plannen bedacht om de afstand te verkleinen door middel van betere infrastructuur. Zo is bijvoorbeeld een snelle treinverbinding, die Zuiderzeelijn moest gaan heten, uitgebreid onderzocht. Dat project is echter uiteindelijk toch niet doorgegaan. Verder werd enkele maanden geleden nog het idee naar voren gebracht om een dagelijkse luchtverbinding tussen het Noorden en de Randstad te creëren, een zogenaamde Noorderluchtlijn.

1.2 Probleemstelling

De percepties over het Noorden van Nederland, legitiem of niet, hebben zowel gevolgen voor het Noorden als voor de Randstad. Zo heeft het Noorden bijvoorbeeld een achterblijvende economische ontwikkeling en het Westen heeft elke dag opnieuw last van zware congestie op de (snel)wegen. Om deze ontwikkelingen tegen te gaan worden er allerlei maatregelen bedacht, maar dit heeft vooralsnog niet geleidt tot drastische veranderingen. 

Dit onderzoek wil daarom opnieuw de relatie tussen infrastructuur en economische ontwikkeling bestuderen. De vraag die daarbij centraal staat is: 

‘Kunnen we de noordelijke economische ontwikkeling stimuleren door middel van een betere infrastructuur en bereikbaarheid?’ 
Om dit rapport een logische opbouw te geven, splitst deze hoofdvraag zich in vier onderzoeksvragen: 

· Wat is precies het probleem van de Noordelijke economie en wat zijn de gevolgen hiervan?

· Wat is de betekenis van infrastructuur voor economische ontwikkeling?

· Is de huidige bereikbaarheid in (het Noorden van) Nederland voldoende?

· Zijn er mogelijkheden om met behulp van investeringen in infrastructuur de Noordelijke economie te stimuleren? 

Met dit stappenplan is het mogelijk om te analyseren waar de oorzaken liggen voor de achterblijvende economische ontwikkeling van Noord-Nederland en wat realistische mogelijkheden zijn om deze te verbeteren. De conclusie geeft dan uiteindelijk een antwoord op de hoofdvraag.
1.3 Methode

Het probleem omtrent regionale verschillen is een veel omvattend onderwerp met allerlei soorten consequenties. Om deze regionale verschillen weg te werken, is dit probleem dan ook van diverse kanten te benaderen. Dit blijkt ook wel uit het aantal artikelen over dit onderwerp. De eerste stap is daarom om het probleem en haar gevolgen duidelijk te definiëren en in te kaderen. Wanneer het beeld hierover duidelijk is geeft dit onderzoek ook nog één specifieke invalshoek extra nadruk en dat is de visie van de Nederlandse overheid op het probleem. Hoe staan zij tegenover de verschillen binnen ons land? Wat is hun doel met de verschillende provincies?

Echter, als het probleem omtrent regionale verschillen helemaal helder is kan een onderzoek nog steeds op diverse manieren naar een oplossing zoeken. Sommige artikelen kijken bijvoorbeeld vooral naar werkgelegenheid en anderen weer meer naar het aantrekken van hooggeschoold personeel of grote, economisch aantrekkelijke projecten en evenementen. Dit onderzoek kijkt echter vooral naar infrastructuur als beleidsinstrument. 

Overeenkomstig de hoofdvraag is het belangrijkste onderdeel van dit onderzoek dan ook om te kijken of investeringen in infrastructuur een geschikte methode is om de economische ontwikkeling van het Noorden te stimuleren. Dit deel van de studie bekijkt onder andere de functie van infrastructuur en de effecten van investeringen. Bovendien maakt dit theoretisch georiënteerde gedeelte ook vergelijkingen met andere streken en landen die met dezelfde problemen te maken hebben of hadden.

Hierna verschuift de focus zich naar de huidige situaties van de Nederlandse infrastructuur. Uiteindelijk moet het hierdoor mogelijk zijn om duidelijk aan te geven waar eventuele verbeterpunten liggen en welke maatregelen er te nemen zijn. 

Zoals blijkt uit de methode van aanpak, bevat het onderzoek vooral veel analyse van de bestaande literatuur. Door diverse onderzoeken te combineren komen voor- en nadelen van de mogelijke beleidsinstrumenten aan de orde. Uiteindelijk is het doel om een praktijk gericht advies te geven om de Noordelijke economie een impuls te geven en het gebied te ontsluiten. 
1.4 Structuur

Dit onderzoek bevat in totaal vijf hoofdstukken. Dit eerste hoofdstuk is de introductie van het onderzoek. Een eerste tabel omtrent regionale verschillen en enkele voorbeelden van recente ideeën om dit probleem aan te pakken toonden aan dat het onderwerp van het onderzoek nog steeds relevant en actueel is. Daarnaast beschreef deze introductie de benadering van het onderwerp en het plan van aanpak voor het onderzoek. 

Hoofdstuk twee zet uiteen wat precies het probleem is en wat de gevolgen hiervan zijn, voor zover mogelijk ondersteund met recente data. Daarna geeft het tweede gedeelte van hoofdstuk twee aan hoe de Nederlandse overheid staat ten opzichte van het probleem en wat de ideeën zijn voor de nabije toekomst.

In hoofdstuk drie komt het infrastructuur aspect meer aan de orde. Allereerst geeft dit hoofdstuk aan wat de literatuur zegt over de relatie tussen infrastructuur en economische ontwikkeling. Dit deel maakt ook een vergelijking tussen de theorie en de praktijk door voorbeelden van grote infrastructuurprojecten aan te halen. 

Voordat er concrete oplossingen aan de orde komen, geeft het vervolg van hoofdstuk drie eerst nog een analyse van de huidige situatie van de Nederlandse infrastructuur. Zodoende is het streven om in hoofdstuk drie duidelijk het verschil uiteen te zetten tussen wat er nodig is aan infrastructuur om gebieden voldoende te ontsluiten en wat er daadwerkelijk beschikbaar is in Nederland.
Hoofdstuk vier, het laatste deel van de analyse, geeft aan welke maatregelen de overheid kan nemen om het Noorden te ontsluiten en de economische ontwikkeling te stimuleren. 
Tot slot concludeert hoofdstuk vijf dit onderzoek met een antwoord op de hoofdvraag.
Hoofdstuk 2 – De Noordelijke economie

Dit hoofdstuk gaat dieper in op de situatie die tabel 1.1 al liet zien, namelijk dat de economische ontwikkeling van het Noorden nog steeds achterblijft bij die van andere delen van het land. Het eerste deel behandelt een historisch overzicht, zodat ook de context van de huidige situatie bekend is. Nadat het verleden besproken is volgt uiteraard vanzelf de huidige situatie van de Noordelijke economie en dan komen ook de problemen aan de orde die de huidige situatie tot gevolg heeft. Zodoende geeft het eerste deel van dit hoofdstuk een antwoord op de eerste onderzoeksvraag.

Ten eerste is het dus belangrijk om de huidige problemen met de Noordelijke economie overzichtelijk in kaart te brengen. Vervolgens is het mogelijk om meer in te zoomen op één specifieke visie op dit probleem. Het tweede deel van dit hoofdstuk bekijkt dan ook het probleem door de ogen van de Nederlandse overheid. Dit houdt in dat dit deel het regionale beleid bespreekt wat de overheid door de jaren heen hanteerde. Dit mondt dan uiteraard uit in de standpunten ten aanzien van het Noorden die de overheid momenteel hanteert. 

2.1 Ontwikkelingen in het verleden

De ontwikkeling van de Noordelijke economie
De Noordelijke provincies hebben een rijke historie. Vooral in de 18e en het begin van de 19e eeuw kende de Noordelijke economie echt een hoogtepunt. Hoewel Drenthe een vrij arme provincie was, waren Groningen en Friesland in die periode juist zeer welvarend. Door een uitstekend netwerk van kanalen en hun havens aan de toenmalige Zuiderzee en de Noordzee, waren deze gebieden intern zeer goed ontsloten (Van Witteloostuijn en Oosterhaven, 2006). Bovendien beschikten beide provincies over vruchtbare weideveen- en kleigronden. Naast veenafgravingen vonden er dus vooral landbouwactiviteiten plaats. 

De gunstige economische situatie veranderde aan het eind van de 19e en het begin van de 20e eeuw. Er waren met name twee belangrijke ontwikkelingen die ten grondslag lagen aan deze verandering. 

Ten eerste bleef de economische groei van het Noorden door de industriële revolutie achter bij die van de rest van het land, omdat de mechanisering minder toepasbaar was in de sectoren die in het Noorden aanwezig waren (Van Witteloostuijn en Oosterhaven, 2006). In andere sectoren konden werknemers door het gebruik van machines veel efficiënter werken en was de arbeidsproductiviteit dus hoger. Hierdoor maakten bedrijven meer winst en konden de werkgevers in deze regio’s dan ook hogere lonen aanbieden. Echter, in de marginaal renderende sectoren in het Noorden, zoals turfwinning en landbouw, werd arbeid op deze manier veel te duur en dus werd in deze sectoren veel minder winst gemaakt.

Een tweede ontwikkeling werd ingezet door de aanleg van spoor- en snelwegen. Het gevolg hiervan was tweeledig. Enerzijds namen voor alle bedrijven en personen de transportkosten af (Van Witteloostuijn en Oosterhaven, 2006), waardoor iedereen zich eenvoudiger en over een grotere afstand kon verplaatsen. Anderzijds konden bedrijven in elkaars afzetgebied hun producten gaan verkopen en werknemers aantrekken uit de omgeving van andere bedrijven. Op verschillende gebieden nam de concurrentie dus sterk toe en in combinatie met eerstgenoemde ontwikkeling was dit zeer nadelig voor het Noorden. Bovendien ging de aanleg van spoor- en snelwegen gepaard met een afnemend relatief belang van vervoer over water (Van Witteloostuijn en Oosterhaven, 2006).

Huidige economische problemen
Door deze ontwikkelingen bloeiden de sectoren in het Westen enorm op en in de loop van de 20e eeuw trokken er dan ook veel mensen vanuit het hele land naar het Westen, omdat daar een grote werkgelegenheid was. Zodoende vormde zich langzaam maar zeker een dichtbevolkt gebied met een voortvarende economische ontwikkeling. Tegenwoordig noemen we dit de Randstad. Aan de andere kant ging dit onder andere ten koste van het Noorden. In deze provincies waren vooral sectoren aanwezig waar weinig vraag naar was. Vanwege de lage werkgelegenheid en daarmee verbonden hoge werkloosheid die er heersten trokken er dan ook veel mensen weg uit de regio. Hoewel er diverse maatregelen genomen zijn om deze situaties allemaal te verbeteren, zijn deze verschijnselen nog steeds waarneembaar in het Noorden. Dit blijkt onder meer uit cijfers van het Centraal Bureau voor de Statistiek (CBS) in tabel 2.1. 

Uit deze tabel blijkt dat het Westen de laatste jaren werkloosheidspercentages heeft die ongeveer gelijk zijn aan het nationaal gemiddelde of zelfs iets daaronder zitten. Het Noorden daarentegen heeft niet alleen een hogere geregistreerde werkloosheid, maar ook een hogere verborgen werkloosheid in vergelijking met het landelijk gemiddelde. Dit betreft voornamelijk gehuwde of samenwonende vrouwen zonder werk en WAO’ers, die thuis zitten vanwege de sanering van de oude industrie en de relatieve afwezigheid van de dienstensector (Van Witteloostuijn en Oosterhaven, 2006).

	 
	Werkloosheid 
	Geregistreerde Werkloosheid
	Verborgen werkloosheid

	Jaar
	(in % van beroepsbevolking) 
	(in % van beroepsbevolking) 
	(in % van beroepsbevolking) 

	 
	Nationaal
	Noord
	West
	Nationaal
	Noord
	West
	Nationaal
	Noord
	West

	1996
	7,5
	10
	7,3
	6,6
	9,5
	6,5
	0,9
	0,6
	0,8

	1997
	6,6
	8,3
	6,5
	5,5
	7,8
	5,5
	1,1
	0,5
	1,0

	1998
	5,1
	7,2
	5
	4,1
	6,0
	4,2
	1,0
	1,1
	0,8

	1999
	4,3
	6,6
	4
	3,2
	5,2
	3,0
	1,2
	1,4
	1,0

	2000
	3,8
	5
	3,8
	2,6
	4,1
	2,6
	1,2
	0,9
	1,2

	2001
	3,5
	4,7
	3,3
	2,0
	2,9
	1,9
	1,5
	1,8
	1,4

	2002
	4,1
	5,5
	3,8
	2,3
	3,3
	2,2
	1,8
	2,2
	1,6

	2003
	5,4
	6,7
	5,2
	3,5
	4,6
	3,3
	2,0
	2,1
	1,9

	2004
	6,5
	8,2
	6
	4,3
	6,0
	4,0
	2,2
	2,3
	2,1

	2005
	6,5
	8,4
	6,2
	4,3
	5,7
	3,9
	2,2
	2,8
	2,3

	2006
	5,5
	6,6
	5,4
	3,5
	4,8
	3,3
	2,0
	2,2
	2,1

	2007
	4,5
	5,8
	4,3
	2,4
	3,0
	2,8
	2,1
	2,8
	1,9

	2008
	3,9
	5
	3,7
	1,9
	2,4
	1,8
	2,0
	2,6
	1,9


Tabel 2.1 – Werkloosheidscijfers (NB: cijfers zijn afgerond op één decimaal)
Een ander heel belangrijk gevolg van de lagere werkgelegenheid in het Noorden is dat de economische groei achterblijft bij die van bijvoorbeeld het Westen. Dit is een probleem wat ondanks jarenlang regionaal beleid nog niet is opgelost, getuige de cijfers van het CBS in de onderstaande tabel. 

	Volumemutaties BBP (in %) 

	Jaar
	Nationaal
	Noord
	West

	1996
	3,4
	3,7
	3,4

	1997
	4,3
	1,1
	4,6

	1998
	3,9
	1,3
	4,7

	1999
	4,7
	1,7
	4,8

	2000
	3,9
	2,9
	3,5

	2001
	1,9
	2,7
	1,8

	2002
	0,1
	0,7
	0,5

	2003
	0,3
	0,6
	0,4

	2004
	2,2
	1,3
	2,2

	2005
	2,0
	0,5
	2,7

	2006
	3,4
	1,2
	3,5

	2007
	3,5
	1,4
	3,8





         Tabel 2.2 – Economische groei
In de weergegeven jaren behaalde de drie Noordelijke provincies gezamenlijk een gemiddeld groeipercentage van 1,6 procent. Het landelijk gemiddelde van de groei van het BBP was echter meer dan 1 procent meer, namelijk 2,8%. Het gemiddelde groeipercentage van West-Nederland lag zelfs nog hoger, op 3,0 %, bijna twee keer zo groot als die van het Noorden.

We zien dus dat de groei van het BBP van het Noorden bijna elk jaar achterblijft bij die van andere delen van het land. Hoe langer zulke trends aanhouden, des te groter worden de verschillen tussen de verschillende landsdelen. Op den duur zouden dan binnen ons relatief kleine landje dus bepaalde regio’s kunnen ontstaan die heel welvarend zijn en andere regio’s die veel armer zijn. Er ontstaan dan als het ware twee economieën. Een dergelijke centrum–periferie structuur zie je vaak ook in ontwikkelingslanden, waar de gebieden met grote steden veel meer ontwikkeld zijn dan de achtergebleven gebieden op het platteland. In een sterk afgezwakt vorm komt deze situatie in Nederland ook al wel een beetje voor en het is dus noodzakelijk dat deze ontwikkeling zich niet verder doorzet!

Een derde en laatste te noemen gevolg van de lage werkgelegenheid in het Noorden is de scheve spreiding van de bevolking over het land. Op het moment dat een regio in een situatie van een lage werkgelegenheid verkeert zijn er aan de ene kant mensen die toch in dat gebied willen blijven wonen. Zij blijven langer zoeken naar een baan of stoppen (tijdelijk) met het zoekproces. Aan de andere kant zijn er uiteraard ook mensen die besluiten om te verhuizen op het moment dat ze echt geen baan meer kunnen vinden in hun eigen omgeving en ze elders wel aan de slag kunnen. Dit heeft er uiteindelijk toe geleidt dat in de drie Noordelijke provincies samen slechts ongeveer tien procent van de bevolking woont. Bovendien is de bevolkingsdichtheid per vierkante kilometer in het Noorden ruim vier keer zo laag als de Westelijke provincies, zoals te zien is in tabel 2.3. 

	Totale absolute bevolking per 1 januari

	Jaar
	Nederland
	Noord
	West

	1995
	15.424.122
	1.622.438
	7.217.981

	2000
	15.863.950
	1.656.952
	7.395.813

	2005
	16.305.526
	1.701.418
	7.608.753

	2008
	16.405.399
	1.704.783
	7.669.533

	Bevolkingsdichtheid - aantal inwoners per km²

	Jaar
	Nederland
	Noord
	West

	1995
	455
	194
	833

	2000
	468
	199
	851

	2005
	483
	204
	878

	2008
	486
	205
	886




         Tabel 2.3 – Totale bevolking en bevolkingsdichtheid
De scheve bevolkingsverdeling leidt er ook toe dat er rondom de grote steden elke dag zware congestie ontstaat. Aangezien de bevolkingsdichtheid per vierkante kilometer in de Randstad relatief hoog is, ontstaan er elke werkdag opnieuw kilometers lange files. 

2.2 De overheid en het Noorden
De verschillen in economische ontwikkeling tussen de verschillende delen van ons land werden steeds groter. Ook de overheid begon halverwege de 20e eeuw de ernst van de situatie in te zien en is sindsdien begonnen met het voeren van regionaal beleid. Dit betekent dat ze vanaf toen verschillende beleidsplannen gingen uitvoeren die specifiek gericht waren op de achterblijvende regio’s van ons land om daar bepaalde ontwikkelingen te stimuleren. 

Theoretisch gezien kan een overheid een regionaal beleid uitvoeren aan de hand van twee verschillende principes. Enerzijds is er het rechtvaardigheidsprincipe waarbij het streven is om tot een zo eerlijk mogelijke verdeling van de welvaart te komen over de diverse regio’s. Anderzijds is er het efficiëntieprincipe waarbij nationale economische groei voorop staat en de overheid van de diverse regio’s verwacht dat ze naar hun mogelijkheden bijdragen aan nationale economische groei (De Jong, 2000).

1950-1980: Begin van regionaal beleid
De vaststelling bij wet van een ontwikkelingsplan voor Zuidoost-Drenthe op 13 juli 1951 wordt gezien als de eerste officiële daad van regionaal beleid (De Jong, 2000). Daarna had de overheid tot 1980 drie doelstellingen voor haar regionaal beleid: spreiding van werkgelegenheid, industrialisatie en het tegengaan van migratie uit het Noorden. Om deze doelen te bereiken werden vooral de volgende middelen ingezet: investeringen in infrastructuur, de investeringspremieregelingen onder andere voor grotere bedrijfsterreinen, loonkostensubsidies en een verplaatsingregeling voor industriële bedrijven die van de Randstad naar het Noorden verhuisden (De Jong, 2000). Later ging de overheid ook een direct instrument inzetten, namelijk de spreiding van rijksdiensten. In deze periode hanteerde de overheid dus duidelijk het rechtvaardigheidsprincipe bij haar regionaal beleid.
1980-1998: Nationale economische groei staat centraal 

In zijn artikel zet De Jong (2000) uiteen hoe het beleid van de Nederlandse overheid de eerste periode gericht was op het stimuleren van industrie in het Noorden, maar dat dit veranderde in 1980 nadat de economische crisis van de jaren zeventig heel het land had getroffen. Vanaf dat jaar kwam door het toepassen van het efficiëntieprincipe eigenlijk Nederland als geheel centraal te staan. Binnen dit kader kwam de nadruk meer te liggen op het zo goed mogelijk benutten van de mogelijkheden die in regio’s zelf aanwezig waren.

De omslag in het beleid had effect op de ingezette instrumenten. De overheid vond dat er meer initiatief moest komen van de bedrijven uit de achterblijvende regio’s en bovendien gingen ze lagere overheden meer inschakelen bij het beleid (De Jong, 2000). Dit heeft overigens wel zijn vruchten afgeworpen, ook voor het Noorden. Er werd vanaf dat moment vooral gekeken naar de sterke kanten van het Noorden en de hulp aan zwakke bedrijven werd stopgezet. Verder stimuleert dit beleid het ontplooien van initiatieven binnen provincies, zonder dat het zomaar vanuit de overheid wordt aangereikt. 

Er zijn echter ook negatieve aspecten aan het beleid. Zo werd bijvoorbeeld het directe stimuleringsmiddel van de spreiding van rijksdiensten losgelaten. Verder werd de term ‘regionaal beleid’ in 1995 gewijzigd in ‘ruimtelijk-economisch beleid.’ Deze naamswijziging moest vooral aanduiden dat de sterke regio’s de pijlers van de nationale economie waren. In deze gebieden moesten dan ook ruimtelijke voorwaarden worden gecreëerd die toereikend waren om te zorgen voor voldoende economische groei. Bovendien lag het accent op instrumenten die export, kwaliteitsverbetering en innovatie bij bestaande bedrijven bevorderden (Van Witteloostuijn en Oosterhaven, 2006). Ook hierin is terug te zien, dat het beleid gericht was op het zoeken naar potenties binnen regio’s, om zodoende mee te kunnen draaien in de steeds breder wordende internationale marktwerking. Een tweede doelstelling, in overeenstemming met Europees beleid, was om ook de achtergestelde regio’s te blijven steunen, bijvoorbeeld door middel van het financieren van Europese ontwikkelingsprogramma’s.

1998-2006: Pogingen om economische verschillen weg te werken
In 1998 vond een ommekeer plaats in het regionale beleid, omdat de achterblijvende regio’s onvoldoende mee profiteerden van de investeringen in de regio’s met veel potentie. In de laatste jaren van het oude beleid kwam er daarom steeds meer kritiek, met name uit het Noorden. Het debat over regionaal beleid kwam echter pas op gang na de publicatie van een studie van vijf economen van de Rijksuniversiteit Groningen onder leiding van F.J. Sijtsma in 1996 genaamd ‘Ruimte te over, ruimte tekort.’ De essentie van dat rapport was dat ons land grote baten zou kunnen behalen als er 250.000 banen verplaatst zouden worden vanuit de Randstad naar het Noorden. Enerzijds creëert dit extra werkgelegenheid in het Noorden en anderzijds extra ruimte in de Randstad. Na dit rapport kwam er in 1997 nog een rapport van een speciaal voor deze gelegenheid geformeerde commissie, de commissie Langman. Uiteindelijk werden er op 16 april 1998 dan eindelijk weer concrete afspraken gemaakt tussen het kabinet en het Samenwerkingsverband Noord-Nederland (SNN) om de inmiddels geconstateerde faseverschillen in economische ontwikkeling tussen de verschillende landsdelen, weg te werken. Deze werden in 1999 vastgelegd in het rapport ‘Kompas voor het Noorden.’ Ook de overheid zag toen dus in dat het Noorden nog steeds een ‘structurele ontwikkelingsachterstand had ten opzichte van de rest van het land, die zich uitte in een hoge werkloosheid, een lage arbeidsparticipatie, een ijle economische structuur en een relatief geïsoleerde ligging ten opzichte van de economische kerngebieden’ (Ministerie van EZ, 1999).

De enige vorm van regionaal beleid in deze periode was dus het specifiek op het Noorden gerichte beleid. Dit beleid bestond uit drie programma’s om het Noorden te stimuleren: de ontwikkeling van economische kernzones en de versterking van de marktsector, de ontwikkeling van stedelijke centra en als laatste de ontwikkeling van het landelijke gebied (Ministerie van EZ, 1999). Daarnaast werd er ook opvallend veel aandacht besteed aan de verbetering van de Noordelijke infrastructuur. 

Sinds 2006: ‘decentraal wat kan, centraal wat moet’
In 2004, toen het geplande programma nog niet eens ten einde was, gaf de regering echter al aan, dat ze na 2006, als de looptijd van de gemaakte afspraken tussen het Rijk en het SNN verstreken zou zijn, haar beleidsinzet weer zou reduceren tot het niveau van de jaren tachtig en de eerste helft van de jaren negentig. 

De reden van deze voortijdige aankondiging is dat het toenmalige kabinet het niet waarschijnlijk achtte dat voortzetting van het regionaal economische beleid na 2006 de bestaande welvaartsverschillen zou elimineren (Ministerie van EZ, 2004). Dit was in overeenstemming met een Interdepartementaal Beleidsonderzoek(IBO)-rapport wat in juni 2004 verscheen en waarin onder andere werd geconstateerd dat het faseverschil, de nettoparticipatiegraad van de beroepsbevolking, tussen het Noorden en de rest van het land sinds 1996 nauwelijks was afgenomen. Ondanks dat het Noorden wel enige progressie boekte, bleef het faseverschil bestaan, door de hoge groei van de rest van het land, wat weer mede veroorzaakt werd door agglomeratie-effecten (Ministerie van EZ, 2004).

Sinds 2006 is het precies zo gelopen zoals in 2004 aangekondigd. Het beleid van de jaren tachtig en het begin van de jaren negentig werd weer opgepakt. Het enige verschil is de reden van de omslag in het beleid. Destijds was men genoodzaakt om alles op de economisch sterke regio’s te gooien zodat de nationale economie gestimuleerd kon worden na de crisis van de jaren zeventig. Echter, de reden van de laatste omslag in het beleid was meer omdat het regionale beleid van de jaren ervoor toch niet zo effectief bleek als gehoopt. Er was nu dus geen noodzaak om het beleid te wijzigen, maar de regering verlegde gewoon haar prioriteiten.

Het beleid sinds 2006 komt er op neer dat het kabinet de economische groei in het Noorden wel wil stimuleren door kansen van nationaal belang te benutten (Ministerie van EZ, 2004). Dus als zulke mogelijkheden zich voordoen verleent de overheid haar (financiële) steun, maar het is waarschijnlijk dat in de praktijk deze steun slechts minimaal is. De initiatieven moeten dus toch vooral van de beleidsmakers in het Noorden zelf komen. Uiteindelijk is het opnieuw de Randstad en daarmee de nationale economie wat de klok slaat.

Het huidige standpunt van de regering ten opzichte van regionaal beleid kan dan goed samengevat worden met het motto: ‘decentraal wat kan, centraal wat moet’ (Ministeries van VROM, LNV, VenW, EZ en OCW, 2006). 

Deze decentrale samenwerking tussen gemeenten wordt vooral ook verwacht van de zes stedelijke netwerken die de nationale Ruimtelijke Hoofdstructuur in ons land vormen, te weten Randstad Holland, Brabantstad, Zuid-Limburg, Twente, Arnhem-Nijmegen en Groningen-Assen (Ministerie van VROM, 2006). Voor het laatstgenoemde netwerk zijn twee ambities uitgesproken: 

· Allereerst willen ze graag economische kansen benutten, de kenniseconomie versterken en het stedelijke netwerk als concentratie van bevolking en werkgelegenheid in Noord-Nederland verder uitbouwen. 

· Daarnaast willen ze graag de kernkwaliteiten van het gebied (rust, ruimte en stedelijkheid op menselijke maat) versterken. 

Leeuwarden, de derde grote stad van het Noorden, valt dus buiten deze regio en daarom zijn voor haar aparte doelen opgesteld, namelijk het verbeteren van de bereikbaarheid, het versterken van de kenniseconomie en het ontwikkelen van het gebied Leeuwarden Zuidwest (Ministeries van VROM, LNV, VenW, EZ en OCW, 2006).

In hun artikel ‘Van eigenwijsheid naar eigen wijsheid’ geven Van Witteloostuijn en Oosterhaven aan dat het Noorden met deze laatste beleidsomslag weer terug bij af is. De nieuwe benadering is volgens hen een nationaal beleid, vanuit een Randstedelijk perspectief. Volgens hen staat het afblazen van de geplande Zuiderzeelijn, een snelle treinverbinding tussen Amsterdam en het Noorden, symbool voor datgene wat het Noorden met het nieuwe beleid kan verwachten (Van Witteloostuijn en Oosterhaven, 2006).

Hoofdstuk 3 – Infrastructuur en economische ontwikkeling

In overeenkomst met de hoofdvraag richt dit onderzoek zich vanaf nu meer naar het aspect van infrastructuur. Infrastructuur speelt in artikelen over regionale verschillen namelijk een grote rol. Ook hebben veel mensen waarschijnlijk de perceptie dat een welvarend land een goede infrastructuur heeft, terwijl bij een ontwikkelingsland onder andere al snel de gedachte op komt van slechte wegen. Daarom beschouwt dit hoofdstuk nogmaals de relatie tussen infrastructuur en economische ontwikkeling. Dit gebeurt allereerst met behulp van een theoretische benadering over de betekenis die infrastructuur kan hebben op economische ontwikkeling. Wat zijn nu de daadwerkelijke effecten die men kan verwachten wanneer er investeringen in infrastructuur plaatsvinden? Vervolgens richt het tweede gedeelte van dit hoofdstuk het beeld specifiek op de Nederlandse infrastructuur. Is de huidige situatie voldoende toereikend om het Noorden te kunnen ontsluiten en waar liggen eventueel mogelijkheden voor investeringen? Zodoende beantwoordt dit hoofdstuk de tweede en derde onderzoeksvraag.
3.1 De betekenis van infrastructuur op economische ontwikkeling

In de tijd dat er in ons land nog geen fatsoenlijke wegen waren, was het niet meer dan normaal dat iedereen zijn eigen voedsel verbouwde. Hooguit vond er binnen een dorp enige specialisatie plaats, bijvoorbeeld dat de een zich wat meer toelegde op veeteelt en een ander op akkerbouw. Toen de infrastructuur verbeterde, was het mogelijk dat er goederen gekocht werden in plaatsen in de omgeving en zodoende kon iedereen zich nog meer gaan toeleggen op zijn eigen specialiteit. De specialisatie heeft in de loop der tijd doorgezet, omdat de infrastructuur steeds verder werd verbeterd en er bijvoorbeeld ook luchtverbindingen kwamen, zodat we in contact konden komen met andere continenten. Tegenwoordig is het dan ook mogelijk om producten te importeren van over heel de wereld. Een groot bijkomend voordeel is dat alle producten hierdoor geproduceerd kunnen worden op de meest gunstige locatie ter wereld voor dat specifieke product.

Overigens had ook de bekende Schotse econoom Adam Smith een belangrijk aandeel in dit proces van specialisatie. Hij kwam in 1776 met de stelling dat specialisatie leidt tot een grotere welvaart, doordat producten efficiënter worden geproduceerd vanwege meer kennis op een bepaald vakgebied. Deze stelling is tegenwoordig algemeen geaccepteerd en omdat infrastructuur een belangrijke factor is in het mogelijk maken van specialisatie, moet in principe ook gelden dat een goed functionerend wegennet van groot belang is voor de economische ontwikkeling van een land. 

De relatie tussen infrastructuur en ruimtelijk-economische ontwikkelingen kan worden geanalyseerd aan de hand van de Nieuwe Economische Geografie: een theoretisch raamwerk die het mogelijk maakt om kwantitatieve voorspellingen te doen over ruimtelijk-economische ontwikkelingen (Thissen, Van de Coevering en Hilbers, 2006). De belangrijkste elementen die dit raamwerk in ogenschouw neemt zijn de transportkosten en de agglomeratievoor- en nadelen. De transportkosten weerspiegelen de geografische afstand tussen plaatsen in kosten en reistijd. Agglomeratievoordelen kunnen ontstaan door het zogenaamde vliegwieleffect: het proces waarbij economische agglomeraties en de productiviteit van een regio groter worden en waardoor de economische groei en de welvaart op regionaal en nationaal niveau zichzelf versterken (Thissen, Van de Coevering en Hilbers, 2006). Voorbeelden van agglomeratievoordelen zijn kennis spill-overs, de beschikbaarheid van bepaalde inputs en de toegang tot specifieke markten. 

Nader onderzoek naar deze relatie tussen infrastructuur en ruimtelijk-economische ontwikkelingen, leert dat de functie van infrastructuur onder andere te omschrijven is als een middel voor werknemers om van hun huis naar hun werk te kunnen reizen en een middel voor bedrijven om hun producten te kunnen afzetten bij de consument (Thissen, Van de Coevering en Hilbers, 2006). Hieruit zijn vervolgens ook de effecten af te leiden die theoretisch zouden moeten ontstaan, wanneer er investeringen in nieuwe infrastructuur plaatsvinden. Het blijkt dat er twee directe effecten zijn van verbeterde infrastructuur en deze kunnen vervolgens ook weer leiden tot een aantal indirecte effecten. De effecten zijn goed uit te leggen aan de hand van figuur 3.1.
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Figuur 3.1 – Effecten van nieuwe infrastructuur
Het beginpunt is uiteraard de tijdwinst die men kan behalen doordat er verbeteringen in de infrastructuur plaatsvinden. Het eerste directe effect kan zijn dat mensen een huis kopen die verder bij hun werk vandaan ligt. Bijvoorbeeld omdat men ruimer wil wonen, of meer groen in de omgeving wil hebben. Het gevolg van deze migratie is dat er meer vraag komt naar de lokale producten en diensten in de nieuwe leefomgeving van de migranten. De consumptie zorgt dan weer voor meer werkgelegenheid in deze omgeving, wat mogelijk weer nieuwe werknemers naar de regio zou kunnen lokken. Dit effect is dus positief voor gebieden die verder weg liggen van regio’s met veel werkgelegenheid.
Het tweede effect ontstaat doordat de transportkosten afnemen en het zodoende voor bedrijven goedkoper wordt om markten te bedienen die verder weg liggen. Bovendien kunnen producenten en consumenten producten kopen op markten die verder weg liggen. Dit zorgt enerzijds voor meer werkgelegenheid bij de producenten in gebieden die eerst minder goed te bereiken waren en anderzijds ook voor meer werkgelegenheid bij de centraal gelegen bedrijven, omdat zij nu goedkoper kunnen produceren. Het indirecte effect van de extra werkgelegenheid bij de beter bereikbaar geworden bedrijven is dat er mogelijk werknemers naar deze regio’s verhuizen, omdat ze elders geen baan kunnen krijgen, of omdat ze graag dicht bij hun werk willen wonen. Deze vorm van arbeidsmigratie vormt samen met de migratie van het eerste directe effect het totale migratie effect van nieuwe infrastructuur.

De netto waarde van dit tweede effect is echter toch onduidelijk. Enerzijds is het positief, omdat de markt die te bedienen is groter wordt. Maar wat je in de theorie niet vaak tegen komt is dat anderzijds ook de concurrentie flink toe neemt. Het grootste gedeelte van de artikelen rondom dit onderwerp zien investeringen in infrastructuur als een positieve stimulans voor economische ontwikkeling. De toenemende concurrentie wordt hierbij vaak vergeten, maar uit de praktijk blijken de effecten meestal toch wat anders te liggen dat in de theorie wordt beweerd. Het is dan ook niet opvallend dat er de laatste jaren artikelen verschijnen die kritische kanttekeningen plaatsen bij investeringen in infrastructuur. Dit was bijvoorbeeld het geval naar aanleiding van pogingen van de Europese Commissie om ‘Trans European Networks’ te creëren. Desondanks zijn er empirisch gezien nog geen harde bewijzen dat de relatie tussen infrastructuur en economische ontwikkeling negatief zou zijn (Argyris en Kostopoulou, 2000).

Een voorbeeld uit de literatuur welke een positieve relatie beschrijft tussen infrastructuur en economische ontwikkeling is het artikel ‘Indirect economic effects of a rail link along the Afsluitdijk’ van Romp en Oosterhaven (2002). Zij geven aan dat het totale werkgelegenheidseffect van een magneetzweeftrein langs de Afsluitdijk voor de provincie Groningen +2,02% aan extra banen oplevert en voor de provincie Friesland + 1,75%. In absolute getallen zijn dit respectievelijk 4.800 en 4.000 banen. Een ander voorbeeld is het artikel van Eding, Oosterhaven en Bruinsma (2000) over een magneetzweefbaan-variant van de Zuiderzeelijn. Zij schatten dat het Noorden een positieve stimulans krijgt van ongeveer 3000 extra banen wanneer er een investering plaatsvindt in dit project. In beide artikelen zijn uitgebreide modellen los gelaten om de effecten goed te kunnen berekenen en uiteindelijk blijkt de groter wordende markt meer impact te hebben dan de toenemende concurrentie. Het lijkt zo te zijn dat deze laatste component gewoon moeilijk te berekenen is en in artikelen wordt weergegeven onder een bepaalde onzekerheidsfactor. Voor de besluitvormingsprocessen is het dan maar net hoeveel waarde men hecht aan deze onzekerheidsfactor. 

De theorie ziet dus vaak een positieve relatie tussen infrastructuur en economische ontwikkeling. De praktijk blijkt echter vaak toch wat gecompliceerder dan dat theorieën voorstellen. Daarom volgen er nu twee voorbeelden uit de praktijk van grote infrastructuurprojecten.

Japan heeft sinds 1964 een hogesnelheidslijn (HSL) aangelegd, het zogenaamde Shinkansennetwerk. Deze loopt door een dichtbevolkt gebied en verbindt een aantal belangrijke steden met elkaar. In de loop der jaren zijn een aantal interessante ontwikkelingen waargenomen. Zo is er in de aangrenzende steden een hogere bevolkingsgroei waargenomen dan het nationale gemiddelde. Daarnaast zijn ook het aantal bedrijven en het aantal arbeidsplaatsen in de steden met een Shinkansenstation aantoonbaar meer toegenomen dan in andere steden (Eding, Oosterhaven en Bruinsma, 2000). Deze positieve ontwikkelingen voor steden met een station ging echter ten koste van de omliggende regio’s en de steden die iets verder weg liggen.
Ook in Frankrijk ligt inmiddels een uitgebreid HSL-netwerk. In het begin was er alleen een verbinding tussen Parijs en Lyon en in de eerste drie jaar na de opening van deze lijn nam het aantal passagiers toe met een factor 2.5, waarvan de helft veroorzaakt werd door substitutie van andere vervoersmiddelen. Ook in Frankrijk waren er dus enkele duidelijke effecten van de nieuwe infrastructuur. Zo werd er onder andere geconstateerd dat het langeafstandsforensisme toe nam. Mensen die in Parijs werkten konden door de kortere reistijden, op grotere afstand in een rustigere omgeving gaan wonen. Qua veranderingen in economische activiteiten deed zich niet echt één sterke trend voor. Uit verschillende studies blijkt dat voor veel bedrijven de locatiekeuze voornamelijk wordt bepaald door de ondernemingsstrategie en de economische omgeving (met name arbeidsaanbod). Daarnaast hangt veel af van het reeds aanwezige ontwikkelingspotentieel van de regio, als dit ongunstig is zal een HSL weinig effect hebben (Eding, Oosterhaven en Bruinsma, 2000). 

Ook Geurs (2004) concludeert dat infrastructuur investeringen niet direct zullen leiden tot verplaatsingen van economische activiteiten. Volgens hem is een ‘goede’ bereikbaarheid wel een belangrijke locatiekeuzefactor, maar desondanks onvoldoende om grote ruimtelijke effecten te bereiken. Hij stelt zelfs dat de bijdrage van verdere weg- en railinfrastructuurverbeteringen in Nederland, aan de nationale economische ontwikkeling beperkt lijkt te zijn.

Naar aanleiding van bovenstaande praktijk voorbeelden, die niet direct duiden op een positieve relatie tussen infrastructuur en economische ontwikkeling, is het interessant om te kijken naar een aantal artikelen over ‘Trans European Networks’ (TENs). Voor een goed begrip is het echter wel noodzakelijk om te weten dat er verschillende soorten TENs zijn. Zo zijn er transport netwerken, energie netwerken en telecommunicatie netwerken. Vervolgens zijn bijvoorbeeld transport netwerken weer te verdelen in autowegen, spoorwegen, luchtwegen en waterwegen.

Wat bijvoorbeeld Vickerman (1995) veronderstelt is dat er altijd verschillende soorten TENs moeten worden gecreëerd, omdat een individueel netwerk altijd een bias heeft naar centrale regio’s. Zo zorgt volgens hem een hogesnelheidstrein vanwege haar karakteristieken ervoor dat er altijd een bias is naar de centrale regio’s en deze veronderstelling komt redelijk overeen met de eerder genoemde praktijk voorbeelden uit Japan en Frankrijk. Echter, in een ander artikel schrijft hij samen met Spiekermann en Wegener dat voor andere modaliteiten er destijds nog niet zulke significante resultaten te ontdekken zijn, maar dat ze er voor vrezen dat dit uiteindelijk wel het geval zal zijn en dat er dus voor alle ‘Trans-European Transport Networks’ een bias is naar de centrale regio’s (Vickerman, Spiekermann en Wegener, 1995).

Vickerman (1995) zei al dat er geen bias hoeft te ontstaan wanneer men verschillende soorten TENs tegelijkertijd creëert. Ook Argyris en Kostopoulou (2000) concluderen dat een regio die meer competitief is vanwege een TEN niet altijd aan het langste eind hoeft te trekken zolang de perifere regio maar adequate maatregelen ten aanzien van het regionaal beleid inzet. De combinatie van TENs die zij bijvoorbeeld in hun artikel als noodzakelijk achten is die van infrastructuur en telecommunicatienetwerken. Bovendien moeten de institutionele structuren van achterblijvende regio’s gericht zijn op Europese integratie en industriële veranderingen. Dit betekent dat men niet alleen moet zorgen voor de regionale basis infrastructuur, maar ook continu op zoek moet zijn naar mogelijke verbeteringen. Voorbeelden hiervan zijn het voortdurend om- en bijscholen van regionale arbeidskrachten en het voorzien in een adequate ondersteuning van regionale ondernemers. Dit kan dan weer leiden tot innovaties van nieuwe producten of productiemethoden en tot het ontdekken van nieuwe markten. Om deze laatste opties voldoende te ondersteunen geven Argyris en Kostopoulou ook aan dat het oprichten van dienstverleners belangrijk is, zoals informatie centra en marketing bedrijven.

Begg en Mayes (1992) geven vergelijkbare maatregelen aan. Ook zij menen dat aan de ene kant bestuurders van achtergebleven gebieden meer nadruk moeten leggen op de promotie van innovaties en verbeteringen van technologieën en dat aan de andere kant de zakelijke diensten sector meer gestimuleerd moet worden. Echter, uiteindelijk geven ze aan dat verbeteringen van educatie en trainingen misschien wel de belangrijkste beleidsmaatregel moet zijn, omdat de beschikbaarheid van gekwalificeerd personeel de meest belangrijke factor is in regionale concurrentiekracht. 

Ook Eding, Oosterhaven en Bruinsma (2000) menen dat goed opgeleide werknemers een heel belangrijk element zijn in het aantrekken van bedrijven en dus in de economische ontwikkeling van een regio. In hun artikelen over de effecten van de Zuiderzeelijn schrijven ze verder dat onder meer de vestigingskosten, de beschikbare ruimte en het belastingklimaat belangrijk is om (buitenlandse) bedrijven naar een bepaald gebied te trekken en om zodoende dus een groot infrastructuurproject te laten slagen.

Een conclusie op de tweede onderzoeksvraag kan zijn dat investeringen in infrastructuur weldegelijk positieve effecten kan hebben op de Noordelijke economie. Wat de praktijk van bijvoorbeeld het ‘Trans-European Netwerk’ project ons echter leert is dat beleidsmakers goed op moeten passen dat er geen netwerken worden aangelegd die automatisch een bias hebben naar de centrale regio’s. Men moet dus altijd opletten of er geen extra voorwaarden zijn om een project tot een succes te maken. De voorwaarden die een belangrijke rol lijken te spelen zijn de aanwezigheid en continue opleiding van gekwalificeerde werknemers, het stimuleren van innovaties door ondernemers en het promoten van zakelijke dienstverlening. Wanneer een (regionale) overheid zulke maatregelen inzet, kan regionaal beleid dus veel invloed uitoefenen op het effect van infrastructuur projecten.

3.2 De huidige infrastructuur

Als we nu kijken naar de situatie in Nederland is het allereerst interessant om te kijken naar de verbindingen tussen het Noorden en de rest van het land. In figuur 3.2 staan alle Nederlandse snelwegen aangegeven en wat direct opvalt is dat er een duidelijk verschil is tussen het aantal snelwegen onder de denkbeeldige lijn Amsterdam-Arnhem en het aantal snelwegen in het gedeelte van ons land boven die lijn. Als er beter wordt gekeken naar de bereikbaarheid van het Noorden is te zien dat er eigenlijk drie grote snelwegen zijn die het Noorden ontsluiten, namelijk de A6, A7 en A28. Daarnaast zijn er in het Noorden zelf ook nog drie kleinere snelwegen: de A31, A32 en A37. 
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Met de bereikbaarheid van het Noorden per spoor is het slechter gesteld. Eigenlijk is er maar één spoorlijn die het Noorden verbindt met de zuidelijke helft van het land. Als je bijvoorbeeld met de trein van Amsterdam naar Leeuwarden wilt reizen, moet je helemaal om Flevoland heen, via Amersfoort en Zwolle.

Figuur 3.2 – Nederlandse autosnelwegen


Figuur 3.3 – Nederlandse spoorlijnen

Een eenvoudige beoordeling over deze situaties maakt in ieder geval duidelijk dat er ten aanzien van het Nederlandse snelwegennetwerk niet zo heel veel mogelijk lijkt te zijn, omdat er al drie verbindingen zijn van en naar het Noorden. Een nieuwe snelweg lijkt op voorhand dan ook weinig toegevoegde waarde te hebben wat betreft de ontsluiting van het Noorden. Bovendien doet het Noorden het op dit vlak niet eens zo heel erg slecht, ondanks dat de afstand relatief groot is. Zo is in tabel 3.1 bijvoorbeeld te zien dat de reistijd van Groningen naar Arnhem niet veel groter is dan die van Amsterdam of Rotterdam naar Arnhem, ondanks dat de afstand 60 à 70 kilometer groter is. Eén van de oorzaken is dat de maximumsnelheid in de Randstad op vele snelwegen slechts 100 kilometer per uur bedraagt, terwijl op de snelwegen naar het Noorden meestal gewoon 120 kilometer per uur is toegestaan.

Qua treinverbindingen tussen het Noorden en andere delen van het land ligt er echter nog genoeg ruimte voor verbeteringen. In tegenstelling tot de reistijden over de weg, zijn de reistijden per spoor vanuit Groningen naar andere delen van het land vaak wel een stuk groter. Waar we in tabel 3.1 bijvoorbeeld zagen dat de verbinding tussen Groningen en Arnhem over de weg relatief goed was, is de reistijd per spoor van Groningen naar Arnhem ineens een uur langer dan de reistijd van Amsterdam of Rotterdam naar Arnhem. De absolute uitschieter is natuurlijk de reistijd van Groningen naar Lelystad wat maar liefst ruim 3 uur duurt.

	REISTIJDEN
	Snelwegen
	Spoorwegen

	 
	tijd
	afstand
	tijd

	Rotterdam - Amsterdam
	1 uur
	70 km
	1¼ uur

	Rotterdam - Groningen
	2¼ uur
	245 km
	2¾ uur

	Amsterdam - Groningen
	1¾ uur
	180 km
	2¼ uur

	Rotterdam - Brussel
	1½ uur
	150 km
	1¾ uur

	Amsterdam - Brussel
	2¼ uur
	210 km
	2¾ uur

	Rotterdam - Amersfoort
	1 uur
	80 km
	1 uur

	Amsterdam - Amersfoort
	¾ uur
	50 km
	¾ uur

	Groningen - Amersfoort
	1½ uur
	170 km
	1¾ uur

	Rotterdam - Lelystad
	1¼ uur
	120 km
	2 uur

	Amsterdam - Lelystad
	¾ uur
	55 km
	¾ uur

	Groningen - Lelystad
	1¼ uur
	125 km
	3¼ uur

	Rotterdam - Arnhem
	1¼ uur
	115 km
	1½ uur

	Amsterdam - Arnhem
	1¼ uur
	100 km
	1½ uur

	Groningen - Arnhem
	1¾ uur
	170 km
	2¼ uur




Tabel 3.1 – Overzicht van reistijden

De laatste modaliteit die hier de revue passeert is het vliegtuig. Nederland is qua grootte uiteraard niet te vergelijken met veel andere landen, maar blijkbaar zijn de afstanden tussen de Noordelijke provincies en de Randstad nog wel dusdanig groot, dat het Noorden op allerlei gebieden nog steeds achterblijft. Aangezien Nederland geen vaste binnenlandse vluchten heeft, liggen hier misschien best nog wel kansen. Het is dus ook niet zo heel vreemd, dat het Platform Duurzame Luchtvaart in april 2009 voorstelde om een dagelijkse luchtverbinding tussen het Noorden en de Randstad te creëren. In het volgende hoofdstuk wordt deze mogelijkheid verder uitgewerkt.

Hoofdstuk 4 – Mogelijkheden en barrières

Aan de ene kant zijn er in Nederland nog voldoende mogelijkheden om het Noorden beter te ontsluiten. Aan de andere kant moet men echter heel voorzichtig omspringen met grote investeringen in infrastructuur. Het rendement is namelijk niet op alle plaatsen even hoog en sommige investeringen kunnen zelfs tegengestelde effecten opwekken. De overheid moet dan ook zorgvuldig afwegen in welke projecten ze investeren en of er externe voorwaarden nodig zijn om een project tot een succes te maken.

Dit hoofdstuk gaat dieper in op de mogelijkheden voor infrastructuur investeringen. Allereerst komt een project aan bod wat reeds is afgewezen, namelijk de Zuiderzeelijn. Dit project kan ons echter wel het één en ander leren over de behoeften waaraan eventuele andere infrastructuur projecten moeten voldoen. Daarna zullen ook maatregelen aan de orde komen, waarover men nog nooit tot een besluit is gekomen of waarover alleen nog maar een idee is geopperd.

Zuiderzeelijn
Toen er in de tweede helft van de jaren negentig weer meer nadruk kwam op het regionale beleid ten aanzien van het Noorden gaf de overheid onder meer opdracht om een onderzoek uit te laten voeren naar een mogelijke Noord-corridor. Dit project kwam voort uit het Langmanakkoord van 1998 tussen de regering en de Noordelijke provincies en het werd al snel de Zuiderzeelijn genoemd. In 2004 besloot de overheid zelfs om maximaal 2,73 miljard euro voor het project uit te trekken. 

Echter, na langdurig onderzoek en veel discussie besloot de overheid in 2006 om het project uiteindelijk toch niet door te laten gaan. De officiële reden die men hiervoor aanvoerde was dat het nut en de noodzaak van een Zuiderzeelijn niet aantoonbaar was en dat de ruimtelijke en economische meerwaarde van een snelle OV-verbinding tussen de Randstad en het Noorden zeer beperkt zou zijn (Ministerie van VenW, 2006a). Bovendien toont de door het Ministerie van Verkeer en Waterstaat opgestelde Structuurvisie Zuiderzeelijn (2006) aan dat regiospecifieke oplossingen meer effect sorteren dan een integrale Zuiderzeelijn. Dit beleid past echter precies in het plaatje zoals hoofdstuk twee dat schetste. De nationale economie krijgt voorrang, maar wanneer er zich regiospecifieke kansen met nationaal belang voor doen is de overheid bereid om er geld in te steken.

Wat echter opvalt is dat deze Structuurvisie Zuiderzeelijn gelijk ook alle alternatieven naar de prullenbak verwees. De door hen uitgevoerd kosten-batenanalyse laat voor alle alternatieven zien dat de maatschappelijke kosten hoger zijn dan de maatschappelijke baten (Ministerie van VenW, 2006b). Overigens komt deze conclusie wel overeen met de analyse naar aanleiding van het TEN-project die liet zien dat investeringen in spoorwegen geen goede methode is om achterblijvende regio’s te stimuleren. 

Ondanks dat de reistijd significant afneemt en zelfs kan oplopen tot een afname van 60 à 75 minuten (Ministerie van VenW, 2006b), moet er dus iets zijn waardoor de kosten-batenanalyse toch negatief uitvalt. De belangrijkste reden hierachter is dat men ook het exploitatiesaldo van bestaande treinverbindingen heeft meegenomen in de kosten-batenanalyse. Aangezien Nederland eigenlijk maar één spoorverbinding met het Noorden heeft, is het niet vreemd dat het exploitatiesaldo van deze verbinding zwaar negatief wordt wanneer er een snellere verbinding naast komt te liggen of wanneer er zelfs nog een kortere verbinding komt.

Treinverbinding langs de Afsluitdijk
Een alternatief wat om die reden misschien wel een kans maakt is een treinverbinding langs de Afsluitdijk. Als je in de huidige situatie bijvoorbeeld met de trein van Amsterdam naar Leeuwarden wilt reizen moet je altijd een hele slinger maken om Flevoland heen. Een treinverbinding langs de Afsluitdijk heeft dus twee voordelen. Ten eerste is er een enorme reistijdverbetering voor mensen uit een aantal regio’s en ten tweede is er geen bestaande route die door de komst van een nieuw traject verwaarloosd zal worden. 

In hun artikel maken Romp en Oosterhaven (2002) een interessante vergelijking tussen een treinverbinding langs de Afsluitdijk en de Zuiderzeelijn, die destijds nog niet van de baan was. De resultaten staan in tabel 4.1. Het is duidelijk dat de effecten die een spoorverbinding langs de Afsluitdijk tot gevolg heeft veel groter en sterker zijn dan de effecten van de Zuiderzeelijn. Wat hierin ook mee speelt is dat bij de Zuiderzeelijn niet het Noorden maar vooral de provincie Flevoland profiteert van de nieuwe infrastructuur en dit wordt uiteraard vermeden wanneer men een verbinding aanlegt langs de Afsluitdijk.

	Regio
	Migratie effecten
	Werkgelegenheidseffecten

	 
	Afsluitdijk
	Zuiderzeelijn
	Afsluitdijk
	Zuiderzeelijn

	Groningen
	2900
	250
	4800
	3300

	Friesland
	7000
	5000
	4000
	2000

	Drenthe
	-400
	-1400
	-700
	-1400

	Flevoland
	-1100
	13000
	-600
	4200














Tabel 4.1 – Vergelijking tussen de magneetzweefbaan-varianten
Ondanks deze positieve cijfers blijft het wel heel belangrijk om goede randvoorwaarden te creëren om een dergelijk groot project te laten slagen. Een treinverbinding heeft toch altijd wel de neiging om snel een bias te hebben naar de centrale regio’s (Vickerman, 1995). In de centrale regio’s is namelijk al een grote, goed draaiende markt aanwezig. Om echt veranderingen te kunnen bewerkstelligen met een infrastructuurproject zoals een treinverbinding langs de Afsluitdijk is het dan ook noodzakelijk om extra voorwaarden te creëren in de perifere regio’s. Om bijvoorbeeld werknemers naar een gebied te lokken is het belangrijk dat er trainingprogramma’s worden aangeboden en dat er uiteraard voldoende ondernemers zijn die op zoek zijn naar innovaties om zo nieuwe markten te ontdekken en werkgelegenheid te creëren.

Noorderluchtlijn

In april 2009 lanceerde het Platform Duurzame Luchtvaart (PDL) een plan voor een dagelijkse luchtverbinding tussen vliegveld Eelde in Groningen en Schiphol. Dit als alternatief op de inmiddels afgewezen Zuiderzeelijn. Het grote voordeel van dit project is dat de investeringskosten minimaal zijn, omdat alle operationele voorwaarden al beschikbaar zijn. Het PDL heeft uitgerekend dat de Noorderluchtlijn (NLL) met 350 passagiers per dag al rendabel is (PDL, 2009). 

Ook de reistijd is aantrekkelijk. Die is slechts 60 tot 75 minuten inclusief veiligheidscontrole en in- en uitchecken. Ter vergelijking: de huidige treinverbinding van de NS tussen Amsterdam CS en Groningen CS bedraagt 144 tot 154 minuten (PDL, 2009). 

Het belangrijkste obstakel is dat de Nederlandse bevolking een dergelijke vorm van openbaar vervoer niet gewend is. Dit zorgt voor een aanlooptijd van een aantal jaar waarin deze modaliteit ingeburgerd moet raken. Het is dan ook belangrijk dat de overheid haar steun verleent aan het project en een beschikbaarheid van vijf tot tien garandeert (PDL, 2009).

Gezien deze aanlooptijd is het in ieder geval gedurende de eerste jaren van belang dat de Groningse beleidsmakers extra maatregelen nemen om bedrijven naar de regio te trekken. Dit kan bijvoorbeeld door het benadrukken van de hoeveelheid beschikbare ruimte voor bedrijventerreinen of door het verlenen van subsidies aan nieuwe bedrijven om zo de vestigingskosten laag te houden. Echter ook bij dit project van de Noorderluchtlijn is het weer belangrijk om te zorgen voor voldoende gespecialiseerde arbeidskrachten om zo de regio aantrekkelijk te maken voor bedrijven en dus zijn er trainingsprogramma’s nodig voor potentiële werknemers.

Hoofdstuk 5 - Conclusie

Dit onderzoek bestudeerde de relatie tussen infrastructuur en economische ontwikkeling. De hoofdvraag die hierbij centraal stond was: ‘Kunnen we de noordelijke economische ontwikkeling stimuleren door middel van een betere infrastructuur en bereikbaarheid?’ Hierbij was het streven om naast de theoretische benadering ook de praktijk niet uit het oog te verliezen. Uiteindelijk valt te concluderen dat er weldegelijk mogelijkheden zijn om met behulp van investeringen in infrastructuur de Noordelijke economie te stimuleren. Echter niet alle opties zijn even geschikt en beleidsmakers moeten goed oppassen waar men in investeert aangezien om de grote investeringen voldoende te laten renderen.
De uitwerking van investeringen in infrastructuur op de economische ontwikkeling van een gebied blijkt uiteindelijk dus zowel positief als negatief te kunnen zijn. Opvallend is echter dat deze relatie vaak als positief wordt beschouwd wanneer men er een theoretische benadering op los laat. Ten eerste verklaart men dan vaak dat er een migratie effect op gaat treden, omdat mensen vanwege de kortere reistijd verder bij hun werk vandaan willen wonen. Ten tweede geeft men aan dat het waarschijnlijk is dat er een werkgelegenheidseffect optreedt. Door de lagere transportkosten kunnen bedrijven namelijk goedkoper produceren en bovendien is het mogelijk om een grotere afzetmarkt te bedienen. 

Wanneer wetenschappers echter de praktijk van infrastructuurprojecten analyseren blijkt er een ander beeld te ontstaan. Het lijkt er dan op dat de positieve werkgelegenheidseffecten juist negatief uitvallen voor de perifere regio’s vanwege de toegenomen concurrentie.

Deze kritiek kwam uiteindelijk ook duidelijk naar voren toen de Europese Unie een groot Europees infrastructuurproject op wilde zetten. Volgens wetenschappers zouden deze Trans European Networks (TENs) de achterblijvende regio’s alleen maar dieper in de problemen drukken. Er waren echter ook wetenschappers die aangaven dat het geen vaststaand feit is dat nieuwe infrastructuur altijd ten koste gaat van de perifere regio’s. Vickerman (1995) veronderstelde bijvoorbeeld dat er zeker kansen zijn wanneer men meerdere soorten TENs aanlegt. Argyris en Kostopoulou (2000) geven aan dat met een goed regionaal beleid heel veel invloed uit te oefenen is. Ook andere wetenschappers zoals Begg en Mayes (1992) en Eding, Oosterhaven en Bruinsma (2000) geven aan wanneer een perifere regio een beleid voert dat een aantal extra voorwaarden vervult, er weldegelijk kans van slagen is voor een infrastructuur project. De voorwaarden die een belangrijke rol lijken te spelen zijn de aanwezigheid en continue opleiding van gekwalificeerde werknemers, het stimuleren van innovaties door ondernemers en het promoten van zakelijke dienstverlening.
Aan het eind van dit onderzoek kunnen we een aantal dingen concluderen. Allereerst kunnen we stellen dat de Noordelijke economie ook in de afgelopen tien jaar nog te maken heeft met een achterblijvende groei ten opzichte van het landelijke gemiddelde. Statistisch gezien is de vraag naar verbeteringen dus wel aanwezig. Ten tweede kunnen we concluderen dat investeringen in infrastructuur een geschikte methode kan zijn om de economische ontwikkeling van een bepaald gebied een stimulans te geven, mits er een regionaal beleid wordt ingezet die een aantal onderliggende voorwaarden vervult. Tenslotte is er ten aanzien van de Nederlandse infrastructuur en dan met name de verbindingen tussen de Randstad en het Noorden, nog voldoende ruimte om verbeteringen aan te brengen. Dit werd onder andere duidelijk aan de hand van voorbeelden die in het verleden reeds in wetenschappelijke artikelen zijn genoemd, namelijk een treinverbinding langs de Afsluitdijk en de Noorderluchtlijn.

Terugkoppelend is er nu dus een bevestigend antwoord te geven op de hoofdvraag van dit onderzoek. Er zijn inderdaad mogelijkheden om de Noordelijke economische ontwikkeling te stimuleren door middel van verbeteringen in de Nederlandse infrastructuur.
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