Schiphol: banenmachine voor

de regio

Wat is de relatie tussen de bedrijvigheid op Schiphol en de regionale
economie? Aan de band van simulaties met bet model MADAM wordt
een raming gegeven van de banengroei die ontstaat als er wordt gein-

vesteerd in Schiphol.

De geplande uitbreiding van Schip-
hol staat ter discussie, en binnenkort
wordt het regeringsstandpunt hier-
over bekendgemaakt. Tegenstanders
wijzen op de negatieve externe effec-
ten van vliegverkeer zoals geluidshin-
der, luchtvervuiling en veiligheidsrisi-
co’s. Volgens sommigen is uitbreiding
van Schiphol, indien rekening wordt
gehouden met deze externe effecten,
niet rendabel’. Vanuit de milieubewe-
ging wordt daarom aangedrongen op
het bevriezen van de omvang van
vliegactiviteiten op Schiphol.
Aangezien veel van de negatieve
externe effecten regionaal van aard
zijn, is het voor regiobestuurders van
belang deze af te kunnen zetten te-
gen de positieve effecten van de
luchthaven voor de regio. In de Inte-
grale Economische Effectenrapporta-
ge en de studie die het Centraal Plan-
bureau aan Schiphol wijdde worden
echter met name de macro-economi-
sche effecten van een uitbreiding van
Schiphol belicht®. In dit artikel analy-
seren wij de effecten van uitbreiding

in het gebied van het Regionaal Over-
legorgaan Amsterdam (ROA).
Allereerst vergelijken we de groei
van de werkgelegenheid in het ROA
met die in Rijnmond en Nederland
als geheel. Uit dit overzicht blijkt het
grote belang van de luchtvaart voor
de regio. Vervolgens onderzoeken
we de ontwikkeling van de werkgele-
genheid op de luchthaven. Door mid-
del van een simulatie met het model
MADAM wordt daarna een raming ge-
geven van de uitstraling van Schiphol
op de regio.

Luchtvaart in de ROA-economie

Het ROA kan worden verdeeld in zes
subregio’s (zie figuur 1). Dit zijn de
binnenstad van Amsterdam, overig
Amsterdam, ROA-Noord (de gemeen-
ten Beemster, Edam/Volendam,
Landsmeer, Purmerend, Waterland,
Wormerland, Zeevang, Oostzaan en
Zaanstad), Meerlanden (Aalsmeer,
Uithoorn en Haarlemmermeer; het
gebied waarin Schiphol ligt), Amstel-

Tabel 1. Gemiddelde jaarlijkse groei van bet aantal banen in bet ROA, Rijn-
mond en Nederland in de periode 1970-1995, naar subregio’s en sectoren

Landbouw/ Grooth./ Producenten = Cons. Non- Totaal
Nijvetheid Transport dienstverl.? dienstverl®  profit
Amsterdam-C -6,0 -4,7 -1,3 -1,1 -0,1 2,3
Overig A’dam 2,0 18 3,2 0,2 2,6 0,7
ROA Noord -1,3 2,2 2,6 2,2 2,0 0,6
Meerlanden -0,4 4,2 4,7 31 2,6 25
Amstelland 0,6 2,6 5,9 2,1 2,8 2,4
ROA Totaal -1,8 : 1,3 2,0 0,6 2,1 0,6
Rijnmond® -1,5 0,1 2,4 1,1 1,5 03
3,1 1,3 2,1 0,9

Nederland -0,8 1,5

Bron: SEC, voor de jaren 1994. en 1995 zijn schattingen uit MADAM gebruikt. -

a. Financigéle en zakelijke dienstverlening.

b. Kleinhandel, horeca, reparatie, woningbezit, cultuur, recreatie, sport en overige dienst-

verlening.

c. Exclusief zelfstandigen en meewerkende gezinsleden.
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Figuur 1. Het ROA-gebied

land (Amstelveen, Diemen en Quder-
Amstel) en Almere®. Naast de hier ge-
bruikte indeling in zes subregio’s dui-
den we in het vervolg van dit artikel
de regio’s buiten de gemeente Am-
sterdam aan als de ’Schil’.

In tabel 1 zijn de groeicijfers van
de werkgelegenheid in verschillende
sectoren in het ROA in de periode
1970-1995 vergeleken met Rijnmond,
de andere mainport, en met Neder-
land als geheel. Het ROA en Rijn-
mond kenden in de periode 1970-
1995 een lagere groei dan Nederland
als geheel. Over de hele periode
groeit het ROA sneller dan Rijnmond.
Dit verschil tussen de beide grootste-
delijke regio’s wordt voornamelijk
veroorzaakt door de verschillende
ontwikkeling in de bedrijfstak groot-
handel en transport. Deze bedrijfstak
maakt op en rond Schiphol op de lan-
ge termijn een sterkere groei door
dan in de andere mainport, de Rotter-
damse haven.

Indien we kijken naar de deelgebie-
den van het ROA, dan is het de
zogenaamde "Zuidas’, de gebieden
Amstelland en Meerlanden, waar de
groeipercentages hoger zijn dan in de
rest van het ROA en ook ver boven

1. Zie onder meer C. van Ewijk en LJ.R.
Scholtens, De rentabiliteit van mainport
Schiphol, ESB, 9 maart 1994, blz. 217-222,
en het naschrift bij de reacties van M.W.
Jurriaans en J.G. Veldhuis, en A. van Klink
en P. Pol in ESB van 22 juni 1994.

2. Project Mainport & Milieu Schiphol,
Mainportonderzoek: inventarisatie econo-
mische effecten, december 1993, onder-
zoek uitgevoerd door BCI en NEI; en
Centraal Planbureau, Macro-economische
effecten van mainport Schiphol, Werk-
document nr. 60, Den Haag, 1993.

3. Almere maakt sinds kort niet langer
deel uit van het ROA. In de database van
het model MADAM, dat de basis vormt
voor onze berekeningen in dit artikel, is
Almere nog wel opgenomen.




het landelijk gemiddelde liggen. De
relatief gunstige ontwikkeling van
ROA ten opzichte van Rijnmond, en
het bijna gelijk opgaan van de ROA-
economie met de Nederlandse, is
voor een belangrijk deel te danken
aan deze subregio’s, en met name
aan de bedrijfstakken groothan-
del/transport en financieel/zakelijke
dienstverlening. Circa 45% van de to-
tale werkgelegenheid in de regio
Meerlanden is toe te schrijven aan de
sector groothandel en transport4.

Het belang van Schiphol voor de
werkgelegenheidsgroei is daarmee,
los van allerlei uitstralingseffecten,
eminent. Zonder de uitbreiding van
Schiphol zou de toename van de
werkgelegenheid in het ROA meer ge-
lijkenis hebben vertoond met die van
Rijnmond. De werkloosheid zou in
dat laatste geval naar alle waarschijn-
lijkheid sterker zijn opgelopen in
ROA. Te verwachten is dat het aan-
deel van Schiphol in de regionale eco-
nomie nog verder zal toenemen. Van-
wege concentratie en rationalisatie in
het bank- en verzekeringswezen en
de beperkte groei die de komende
jaren te verwachten is in de non-pro-
fit sector is de luchthaven een van de
weinige potenti€le ‘groeiers’.

Werkgelegenheid op Schiphol

Voordat we ingaan op de schattingen
van de werkgelegenheidseffecten van
Schiphol op de regio geven we eerst
een overzicht van de werkgelegen-
heid op de luchthaven zelf. De Statis-
tick Werkzame Personen van NV
Luchthaven Schiphol geeft een over-
zicht van het aantal werkzame perso-
nen op de luchthaven, en de verde-
ling van de werkgelegenheid over de
verschillende bedrijfstakken (tabel 2).

Het overgrote deel van het werk
op Schiphol wordt gegenereerd door
de luchtvaartmaatschappijen, Fokker,
en de bewaking/exploitatie van de
luchthaven (waaronder marechaus-
see). De groei van de werkgelegen-
heid op Schiphol is hoofdzakelijk toe
te schrijven aan de groei van de lucht-
vaartmaatschappijen: in nog geen
twintig jaar tijd is de werkgelegen-
heid in deze sector meer dan verdub-
beld. De werkgelegenheid bij Fokker
steeg tot het eind van de jaren tachtig
tot meer dan 6.500 personen: de laat-
ste jaren zijn hier echter onder de
druk van de internationale concurren-
tie en de fusie met DASA een 5!groot
aantal banen verloren gegaan’.

Tabel 2. Werkzame personen op Schipbol naar activiteit, in banen van meer

dan twaalf uur per week

Viiegigfabricken =

Overheid/bewaking/exploitatic  2.646
Afhandeling/bevoorrading 585
Schoonmaakbedrijven T 744
Overslag en expeditie® 952 L
Bouw/mstallanebedn]ven s o, 61s
Verkoopgelegenh. v. bezoekers 358

OV en taxi's 100

Banken 121
Koeriers® -
Reisbureaus 77
Autoverhuur 0 93
Benzine en ohemaatschappqen N 138
Adviesbureaus -
Wetkplaatsen 175
Industriéle ondernemingen 482
Personeélsorganisaties

Agrarische bedrijven -

Overig/n.e.g.

Totaal

Bron: NV Luchthaven Schiphol.

a. Koeriers staan in 1976 en 1980 nog opgenomen-onder expedxﬁebedﬁ)ven

Effecten van uitbreiding

Methode van berekening
Na het verkennen van de ontwikke-
ling van de directe werkgelegenheid
op Schiphol, wordt in deze paragraaf
een verkenning gegeven van de indi-
recte effecten van de luchthaven op
de ROA-economie. Schiphol zorgt
voor toeleveringen van bedrijven uit
de omgeving (backward linkages”)
en via een aantrekkelijker milieu
voor vestiging van nieuwe bedrijven
en bezoekers uit het buitenland (for-
ward linkages”). Beide verbanden zor-
gen voor een economische 1rnpuls op
de regio en de rest van Nederland®.
Om de regionale uitstraling in kaart
te brengen, voeren we met behulp
van het model MADAM een experi-
ment uit’. MADAM is gebaseerd op
een rekeningenstelsel, dat kan wor-
den weergegeven in de vorm van
een uitgebreide input-outputtabel of
’social accounting matrix’. We bereke-
nen met dit model hoe groot de tota-
le produktie van bedrijven in ROA
zou zijn onder de veronderstelling
dat de produktie van de luchtvaart
op het niveau van 1987 zou blijven
(het 'nulscenario’). De uitkomsten
van deze excercitie worden vervol-

gens vergeleken met een basisscena-
rio.

In dit basisscenario is de ontwikke-
ling van 1987 tot en met 1994 gelijk
aan de feitelijke ontwikkeling in het
ROA. Voor 1995 tot en met 1998 vol-
gen we het gunstige scenario van het
Centraal Planbureau met enkele regio-
nale aanpassmgen Deze aanpassin-
gen betreffen ondermeer de extra
investeringen die in het VINEX-pro-
gramma zijn opgenomen ten behoe-
ve van woningbouw en infrastruc-

4. Bron: ROA in economisch perspectief.
5. OQok is het hoofdkantoor verplaatst
naar Amsterdam Zuidoost.

6. Voor een overzicht van de theorie van
de uitstralingseffecten van luchthavens,
zie J.H.T. Kramer, Luchtbavens en bun uit-
straling: een onderzoek naar de economi-
sche en ruimtelijke uitstralingseffecten
van luchthavens, Nederlandse Geografi-
sche Studies 116, Amsterdam/Nijmegen,
1990.

7. MADAM staat voor ModelAmsterdam
waarmee jaarlijks prognoses van de ROA-
economie worden gemaakt in het kader
van de Amsterdamse Economische Ver-
kenningen (AEV). Zie voor een beschrij-
ving van het model AEV 92, 93 en 94.

8. Zie hiervoor Centraal Planbureau, -
Centraal Economisch Plan 1993, hoofd-
stuk 3, Den Haag, maart 1994.



Tabel 3. Verschil met basisscena-
rio’s in 1998

A’dam ROA- ROA-
schil tot.

Totaal banen x 1.000* 7 35 42
waarvan:

o kwalificatieniveau 1 -1 12 13
* kwalificatieniveau 2 2 7 9
o kwalificatieniveau 3 2 8 10
o kwalificatieniveau 4 1 5 6
* kwalificatieniveau 5 0 2 2
waarvan:

* ongeschoold 1 3 4
® laaggeschoold 2 9 1
e middelbaar geschoold 3 15 18
¢ hoger geschoold 1 5

e wetensch. geschoold 0 2 2

a. Banen van twaalf uur en meer.
b. Zie Amsterdamse evonomische verken-
ningen 1994, blz. 74.

tuur, waaronder investeringen in
Schiphol. In het basisscenario wor-
den deze investeringen wel meegeno-
men, in het nulscenario niet. Verder
worden in het nulscenario vanaf 1987
de overige investeringen verminderd
met de investeringen van de lucht-
vaart.

Met het berekenen van de gegene-
reerde toeleveringen en consumptie-
ve bestedingen wordt nu een indruk
verkregen van de 'backward linka-
ges’. Het meten van de 'forward linka-
ges’ in toegepast onderzoek levert
meer problemen op. Het is goed mo-
gelijk dat de ontwikkeling van de
luchthaven tot meer bedrijfsvestigin-
gen, congresbezoek, toeristen en der-
gelijke leidt maar het is niet eenvou-
dig om dit onomstreden aan te tonen.
Het IEE-onderzoek neemt een groot
aantal van dergelijke uitstralingseffec-
ten wel op.

In dit artikel maken we een meer
conservatieve schatting dan het IEE
van de voorwaartse effecten van een
uitbreiding van de luchthaven door
alleen rekening te houden met de
bestedingen van buitenlanders in het
ROA en in het bijzonder Amsterdam.
In zowel het nul- als in het basissce-
nario nemen we aan dat 8% van de
totale bestedingen door buitenlan-
ders in Amsterdam afhankelijk is van
de ontwikkeling van Schiphol9. Dit
betekent dat in het nulscenario de be-
stedingen van buitenlanders in Am-
sterdam met gemiddeld 8% achterblij-
ven bij die in het basisscenario,
gebaseerd op voorspellingen van het
Centraal Planbureau voor buitenlands
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bezoek aan de grote steden in Neder-
land.

Resultaten
De belangrijkste resultaten van de ex-
cercitie staan vermeld in tabel 3.

Een bevriezing van de luchtvaart
op Schiphol op het niveau van 1987,
het nulscenario, resulteert in 42.000
banen minder in 1998, dan in het ba-
sisscenario. Deze vermindering van
de banengroei vindt voornamelijk
plaats in de Schil van Amsterdam:
hier ontstaan 34.000 banen minder.

In ruim de helft van het banenver-
lies (18.000 banen) in de Schil gaat
het om beroepen op lage kwalificatie-
niveaus. Hierbij moet worden ge-
dacht aan produktiepersoneel, chauf-
feurs, produktievakpersoneel,
veiligheidspersoneel en dergelijke.

Indien we kijken naar opleiding,
die kan verschillen van kwalificatieni-
veau door verdringing van lager door
hoger geschoolden, dan verliezen
middelbaar geschoolden ongeveer
14.000 banen, en laag en ongeschool-
den ongeveer 12.000 banen. Ook
hooggeschoolden (hbo en wo) ont-
komen niet aan het verlies van werk-
gelegenheid: tussen 1987 en 1998
worden er voor deze categorie 7.000
banen minder geschapen.

In vergelijking met de Schil is het
verschil in banengroei tussen nulsce-
nario en basisscenario in Amsterdam
minder groot: hier ontstaan 9.000 ba-
nen minder indien de luchtvaart op
het niveau van 1987 zou blijven
staan. Hierbij gaat het om circa 3.000
laag- en ongeschoolden, circa 4.000
banen voor middelbaar geschoolden
en 1.000 banen voor hooggeschool-
den in Amsterdamse bedrijven. Het
grote verschil tussen de resultaten
voor Amsterdam en de Schil is te ver-
klaren uit de samenhang tussen de
verschillende bedrijfstakken in het
ROA (niet vermeld in tabel 3).

De produktie van de luchtvaart ligt
in het nulscenario in 1998 ongeveer
f 7 miljard onder het niveau van het
basisscenario. Ook de produktie van
de bouwnijverheid ligt aanzienlijk la-
ger: zo'n f 1 miljard. Dit wordt voor-
namelijk veroorzaakt door minder in-
vesteringen in grond-, weg- en
waterbouwkundige werken en gebou-
wen. In het nulscenario is de ontwik-
keling van Fokker gelijk veronder-
steld aan die van de luchtvaart in de
wereld, toch neemt de produktie van
de transportmiddelenindustrie in de
Schil als geheel met ongeveer f 100

miljoen minder toe. Dit wordt veroor-
zaakt door minder onderlinge leverin-
gen. De ontwikkeling van de zakelij-
ke dienstverlening blijft ook achter;
in de Schil met ongeveer f 100 mil-
joen. In Amsterdam is het verschil
nog groter: ruim f 110 miljoen. Daar-
naast groeit de bouw met f 350 mil-
joen minder in Amsterdam, en de
groothandel met ruim f 130 miljoen.
De vermelde effecten zijn conserva-
tieve schattingen. Zoals gesteld, is er
geen rekening gehouden met andere
“forward linkages’ dan het bezoek
van buitenlanders aan Amsterdam. In-
dien we veronderstellen dat alle ande-
re activiteiten dan luchtvaart (zoals
vermeld in tabel 2) aan te merken
zijn als "forward linkages’ dan nemen
de berekende effecten slechts in ge-
ringe mate in omvang toe. In het nul-
groeiscenario zouden er dan 2.000 ba-
nen minder gerealiseerd zijn op
Schiphol.

Concluderende opmerkingen

Bestudering van de groeicijfers van
de verschillende sectoren en subre-
gio’s in het ROA-gebied leert dat in
de laatste 25 jaar het met name de
ontwikkeling van de financiéle en za-
kelijke dienstverlening en de ontwik-
keling van Schiphol zijn geweest die
het ROA gunstig doen afsteken bij
het Rijnmondgebied en die het ROA
bijna in dezelfde mate doen groeien
als Nederland als geheel. Gezien de
concentratiegolf in de eerste sector
en de bescheiden vooruitzichten
voor andere sectoren in het ROA-
gebied is de groei van Schiphol voor
het scheppen van werkgelegenheid
voor de regio van groot belang.
Door een simulatie te verrichten
met het model MADAM is vervolgens
een indruk verkregen van het belang
van de luchthaven voor de groei van
de werkgelegenheid in de regionale
economie. Hiertoe is de denkbeeldi-
ge situatie vergeleken waarin de
luchthaven vanaf 1987 niet verder
zou zijn gegroeid, vergeleken met

9. Het aandeel van de bestedingen van
buitenlanders in Amsterdam die via Schip-
hol reizen is de uitkomst van tentatieve
berekeningen op basis van Toerisme in
Nederland, bet gebruik van logeeraccomo-
daties 1992, CBS, 1992; Statistiek van de
luchtvaart 1992, CBS, 1992; Zicht op toe-
ristische markten, De Nationale Investe-
ringsbank, SEO en Zandvoort Kappelhoff
Advies 1994; en Amsterdam in ciffers
1993, blz. 253-262, O+S 1993.




een basisscenario van gerealiseerde
en verwachte groei. In een periode
van twaalf jaar (1987-1998) scheelt
dit 42.000 banen, waarvan het over-
grote gedeelte in de Schil van het
ROA-gebiele.

Verder ontwikkelen van Schiphol is
voor de ROA-economie belangrijk
om het economische draagvlak van
de regio te versterken. Schiphol is
een 'banenmachine’ en uitbreiding is
vanuit de optiek van banengroei van
groot belang voor de regio. Maar de
basis van de luchtvaart in de regio is
wel vrij smal: in 1993 bedroeg de
werkgelegenheid in de luchtvaart
slechts 5% van de totale werkgelegen-
heid in het ROA-gebied. Het is daar-
om raadzaam dat de regio haar risico
spreidt en ook andere initiatieven sti-
muleert. Werken aan het imago van
Amsterdam als centrum voor hoog-
waardig toerisme of als aantrekkelij-
ke vestigingsplaats voor zakelijke en
financi¢le dienstverlening zijn in dit
kader mogelijkheden.
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10. Onze conclusies wijken dus af van
Van Ewijk en Scholtens, die in hun eerder
geciteerde artikel stellen dat werkgelegen-
heidseffecten op lange termijn verwaar-
loosbaar zijn door verdringing. Hun argu-
ment is dat indien er in de ene sector, in
dit geval luchtvaart, banen bijkomen er in
de andere sector banen (moeten) verdwij-
nen; doordat werknemers beloond wor-
den naar hun marginale produktiviteit
zorgt aanpassing van lonen voor een
nieuw evenwicht. Per saldo is er geen
nieuwe werkgelegenheid ontstaan. Deze
algemeen evenwichtsanalyse gaat uit van
een aantal veronderstellingen die op geen
enkele wijze recht doen aan de bestaande
imperfecties op de arbeidsmarkt of het
open karakter van de Nederlandse econo-
mie.




