
Discussie(I)

Schiphol: de vervuiling is
zeker, de banen niet
In ESB van 1 februari concluderen Hakfoort e.a. dat Schiphol tussen
1987 en 1998 42.000 banen voor de Amsterdamse regio heeft opgele-
verd . In de wijze waarop zij tot dit resultaat komen is bet een en an-
der onduidelijk, en bet is waarscbijnlijk dat bet werkelijke werkgelegen-
heidseffect van Schiphol lager uitvalt, zo betogen Wieringa en
Wamsteeker. En volgens Van Ewijk en Scholtens willen de positieve
werkgelegenheidseffecten voor de regio nog niet zeggen dat Schiphol
voor de nationale economic een rendabelproject is.

Hakfoort e.a. komen tot hun conclu-
sie (tussen 1987 en 1998 42.000 ba-
nen in het ROA-gebied, dank zij
Schiphol) door twee scenario's met
het model MADAM door te rekenen:
het nul-scenario waarbij de produktie
van de luchtvaart op het niveau van
1987 stabiel blijft, en een basisscena-
rio dat gebaseerd is op de historische
groei van Schiphol tussen 1987 en
1994, en verdere uitbreiding van
Schiphol bij een gunstige economi-
sche groei tussen 1995 en 1998. Na
lezing van hun artikel betwijfelen wij
ten zeerste of er werkelijk 42.000
banen in de regio aan Schiphol te
danken zijn.

Onzekerheid
Bij het schatten van het werkgelegen-
heidseffect van Schiphol is gebruik
gemaakt van het model MADAM. In
dit model is er een verband tussen de
produktie van de luchtvaart en de to-
tale werkgelegenheid in de regio.
Het is echter niet duidelijk hoe dit
verband luidt. Worden de banen in
bepaalde sectoren grotendeels toege-
rekend aan Schiphol? Of wordt ver-
ondersteld dat tegenover iedere baan
op het luchthaventerrein zelf een ze-
ker aantal banen in de regio staat? In
alle gevallen geldt dat de omvang
van dergelijke uitstralingseffecten
zeer onzeker is, onzekerder dan Hak-
foort e.a. in hun conclusie doen ver-
moeden.

Verleden, heden oftoekomst?
Het basisscenario bestaat zowel uit
de historische ontwikkeling (1987-
1994), als uit een raming van de toe-

komst. Over het heden wordt met
geen woord gerept. Het is dan ook
niet mogelijk uit het artikel af te lei-
den hoeveel banen een verdere uit-
breiding van Schiphol op zal leve-
ren3.

Uit de toelichting bij de raming lei-
den wij af dat de werkgelegenheids-
groei tussen 1994 en 1998 sterker zal
zijn dan in het verleden: zowel de
economische groei in het gehanteer-
de (gunstige) CPB-scenario als de in-
vesteringen in Schiphol zullen veel
hoger zijn dan in de afgelopen jaren.
Tegelijkertijd moeten wij uit gege-
vens van Luchthaven Schiphol aflei-
den, dat de groei van het aantal pas-
sagiers in de komende jaren juist zal
afnemen: van 8,1% per jaar tussen
1987 en 1994, tot 4,6% per jaar tussen
1995 en 1998. Kennis van de gereali-
seerde waarden (van de produktie
van de luchtvaart en het aantal ba-
nen) voor 1994 maakt het mogelijk
de waarschijnlijkheid van het voor-
spelde werkgelegenheidseffect beter
in te schatten.

Optimisme alom
Voor de periode 1995-1998 is het ver-
schil tussen het nulscenario en het ba-
siscenario kunstmatig, en onterecht,
vergroot.

Ten eerste worden alle VINEX-in-
vesteringen toegerekend aan het ba-
sisscario. Het gaat hierbij echter ook
om investeringen die niet recht-
streeks met Schiphol verband hou-
den, bij voorbeeld in woningbouw
en infrastructuur. Door deze investe-
ringen niet mee te rekenen in het
nulscenario, wordt een groter ver-

schil in werkgelegenheid verkregen
dan alleen door het al dan niet uit-
breiden van Schiphol veroorzaakt
wordt.

Ten tweede wordt in het basissce-
nario uitgegaan van een 'gunstig' sce-
nario van het CPB. Onduidelijk blijft
of deze hoge economische groei ook
geldt voor het nulscenario. Ook is
niet duidelijk waarom er niet uitgege-
aan is van het behoedzame scenario
van het CPB, dat een veel gematigder
groei verwacht.

Baten en kosten
Onze conclusie luidt dat het getal
van 42.000 banen niet alleen met on-
zekerheden omgeven is, maar ook
op kunstmatige wijze is vergroot. Het
werkelijke aantal 'Schiphol-banen'
zal waarschijnlijk lager liggen. Wan-
neer hierbij bedacht wordt dat Schip-
hol aanzienlijke externe effecten met
zich mee brengt, en dat het voor
Schiphol benodigde geld ook in ande-
re projecten geinvesteerd kan wor-
den, is het voor ons duidelijk: de
overheid doet er beter aan haar aan-
dacht te richten op andere economi-
sche activiteiten.
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