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De mainports, de luchthaven Schiphol en de haven van Rotterdam,

hebben grote invioed op Nederland, zowel in termen van economische
structuur als van ruimtelijke inrichting. Het accent op de in- en doorvoer
van goederen en de transfer van personen drukt ook buiten de directe
omgeving van beide een stempel op de inrichting van en ruimtelijke
investeringen in Nederland. Naast een direct effect op de ruimtelijke
inrichting, hebben de lucht- en zeehaven ook een indirect effect op de
economische structuur door hun bijdrage aan het vestigingsklimaat in
Nederland. Een goede (internationale) bereikbaarheid is voor veel bedrijven
immers een afweging bij de keuze voor een vestigingslocatie. Daarmee
raken Schiphol en de haven van Rotterdam verscheidene adviesdomeinen
van de raad: ruimtelijke ordening, milieu, verkeer en vervoer, en ruimtelijk-
economische structuurversterking. Met name vanuit de ruimtelijk-

economische achtergrond heeft de raad de adviesvraag benaderd.

Dertig jaar mainportbeleid

Het begrip mainports is een kleine dertig jaar geleden geintroduceerd als
overkoepelend begrip voor de zeehaven van Rotterdam en de luchthaven
Schiphol (Poeth & Van Dongen, 1983). Het begrip legde de nadruk op de
grote overeenkomsten die er tussen beide havens bestaan. Beide zijn
gericht op het samenkomen van grote goederen- of passagiersstromen,
leveren een brede bijdrage aan de Nederlandse economie (direct en
indirect) en hebben een grote directe invioed op hun omgeving (zie
figuur 1). Hoewel ‘mainport’ geen bestaand Engels woord is, raakte

het begrip in Nederland al snel ingeburgerd.
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Figuur 1: Samenkomende stromen in mainports
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Bijdrage aan
economische ontwikkeling

Zowel de haven van Rotterdam als Schiphol hadden al een goede markt-
positie voor zichzelf gecreéerd voordat er sprake was van mainportbeleid.
Eind jaren tachtig van de vorige eeuw heeft de overheid het mainportbeleid
geintroduceerd als antwoord op een periode van aanhoudende eco-
nomische malaise. Dit beleid markeerde een verschuiving in het beleids-
denken: van het beschermen van zwakke naar het versterken van sterke
functies en gebieden (Van Duinen, 2006). Met het mainportbeleid werden
beleidsaandacht en publieke investeringen voor lange tijd geconcentreerd
op de behoeften van beide havens. Belangrijke routes voor de zee- en lucht-
haven, zowel zee- en luchtzijdig als achterlandverbindingen, kregen een
hoge urgentie. Zo heeft het Rijk de afgelopen decennia mede geinvesteerd
in de Tweede Maasvlakte, de Betuwelijn en in het NS-station Schiphol.

Ook de onderbouwing van andere investeringen, zoals in de HSL-Zuid,

werd mede gekoppeld aan de mainports (Tweede Kamer, 1996).




De raad constateert dat het begrip mainport krachtig heeft gewerkt en dat
het mainportbeleid van het Rijk heeft bijgedragen aan de ontwikkeling van
Schiphol en de haven van Rotterdam. De beleidsdoelstelling van de jaren
tachtig en negentig van de vorige eeuw, dat Nederland zich ontwikkelt tot
een distributieland, is gerealiseerd (Kuipers & Manshanden, 2010). Dit is
onder andere terug te zien in de omvang van Schiphol en de haven van
Rotterdam (zie Deel 2, paragraaf 1.1) en hun betekenis voor het vestigings-
klimaat. De haven van Rotterdam was voor de economische opkomst van
Azie lang de grootste haven ter wereld in totale overslag en is nog altijd
de grootste haven van Europa (Eurostat, 2016). Schiphol behoort tot de
vijf grootste Europese luchthavens in aantal passagiers en staat in de
mondiale top vijftien (ACI, 2016).

Adviesvraag

De nationale en internationale dynamiek is veranderd en verandert de
komende decennia verder: sterk groeiende internationale concurrentie,
verschuiving van Europese groei naar Oost-Europa en van inter-
nationale consumptie naar Azi€, grotere nadruk op het terugdringen van
CO,-uitstoot, en toenemende complexiteit van technologische en maat-
schappelijke ontwikkelingen. Het is daarom niet vanzelfsprekend dat het
huidige mainportbeleid een goed antwoord is op de nieuwe uitdagingen
die zich voordoen. Het kabinet heeft de raad daarom de volgende advies-
vraag gesteld: vraagt de toekomstige positie van Nederlandse mainports,

mede bezien vanuit mondiale ontwikkelingen, om ander beleid?
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De legitimatie van het mainportbeleid heeft nog steeds een zware
economische component: de mainports worden door diverse partijen,
waaronder het Rijk, beschouwd als de motoren van de Nederlandse
economie (Ministerie van Infrastructuur en Milieu, 2016). De raad
concludeert in hoofdstuk 2 van dit advies echter dat de Rotterdamse
haven en Schiphol niet de motor van de Nederlandse economie vormen.
Door deze conclusie is de adviesvraag in een ander perspectief komen te
staan. Als de positie van Schiphol en de haven van Rotterdam niet langer
die van de motor is, is er dan nog apart mainportbeleid nodig en zo nee,
wat voor beleid dan wel? Aanbevelingen van de raad hierover worden
vanaf hoofdstuk 3 uitgewerkt. Verschillende conclusies en aanbevelingen

van de raad worden in Deel 2 nader onderbouwd.
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Bij Schiphol en de haven van Rotterdam als motor van de economie
verwacht de raad een bovengemiddelde waardetoevoeging en een boven-
gemiddeld aandeel in het bruto binnenlands product (bbp). Dat vindt de
raad niet terug in de cijfers, zoals hieronder wordt geschetst. In de eerste
paragraaf van dit hoofdstuk staat de huidige situatie centraal. In de tweede
paragraaf gaat het om de toekomstige ontwikkelingen die de bijdrage van
Schiphol en de haven van Rotterdam aan de economie verder onder druk

kunnen zetten.

2.1 Mainports minder dominant

Aandeel in bbp van vervoer en opslag nauwelijks hoger dan Europees
gemiddelde

De Nederlandse economie wordt niet gedomineerd door een enkele regio.
Naast Zuid-Holland en Noord-Holland, inclusief Schiphol en de haven van
Rotterdam, dragen Noord-Brabant, Utrecht en Gelderland ongeveer even-
veel bij aan de groei van de Nederlandse economie. Deze vijf provincies
samen zijn verantwoordelijk voor 75% van de totale economische groei

(OECD, 2014). De mainportregio’s springen er dus niet overtuigend uit.

In internationaal perspectief valt het op dat landen met een vergelijkbaar
welvaartsniveau als Nederland, waaronder de Verenigde Staten, Zweden

en Finland, in de periode 1995 - 2011 een hogere gemiddelde groei van de

toegevoegde waarde per hoofd van de bevolking lieten zien dan Nederland.

Het aandeel van vervoer en opslag in het bbp is nauwelijks hoger dan het
gemiddelde aandeel in OESO -landen' (Manshanden, 2016).
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Waar Schiphol en de haven van Rotterdam niet opvallen door boven-
gemiddelde groeicijfers, zijn er andere gebieden die dat wel doen. Zo
huist Nederland naast Schiphol en de haven van Rotterdam de Amsterdam
Internet Exchange (AMS-IX), het op een na grootste internetknooppunt
wereldwijd (Euro-IX, 2015). Het gebruik van informatie- en communicatie-
technologie (ICT) is in Nederland bovengemiddeld (CBS & Ministerie van
Economische Zaken, 2015) in vergelijking met andere Europese landen
(zie Deel 2, paragraaf 3.2). Deloitte (2014) constateert dat de internet-
economie tussen 2007 en 2013 een hoge gemiddelde groei kende van

7 a 9%. Ook Brainport Regio Eindhoven kende een bovengemiddelde
regionale economische groei: 50% hoger dan de nationale groei over

de periode 2003-2013 (Brainport, 2014). Er zijn dus andere economische
kerngebieden, die bovengemiddeld bijdragen aan nationale economische

groeicijfers.

1 OESO staat voor ‘Organisatie voor Economische Samenwerking en Ontwikkeling’ en is de Nederlandse afkorting
voor OECD. In de lopende tekst wordt OESO gebruikt. In de literatuurlijst staan de Engelstalige OECD-publicaties,
vandaar de Engelse afkorting in de literatuur(verwijzingen).

2 Hiertoe rekenen we de toegevoegde waarde van het bedrijf zelf, van de direct aan de mainport gelieerde bedrijven
en van de indirect aan de mainport toeleverende bedrijven.

3 Het bbp is het totaal van alle binnen de Nederlandse grenzen geproduceerde finale goederen en diensten,
inclusief de productie van buitenlandse bedrijven. Hun verdiensten blijven niet altijd in Nederland, waardoor
het bruto nationaal inkomen van Nederland lager is.




De raad constateert dat de mainports minder dominant zijn geworden,

ook vanuit het perspectief van de groeicijfers voor Brainport en de internet-
economie. De raad concludeert dat Schiphol en de haven van Rotterdam
niet meer aangeduid kunnen worden als de motor van de economie. De
beide havens spelen met hun logistieke capaciteit voor de handelssector

wel een onderscheidende rol.

Volumedenken onvoldoende effectief

De haven van Rotterdam en Schiphol zijn traditioneel sterk gericht op
de realisatie van grote volumes goederen en passagiers. De vraag is
hoe gerechtvaardigd de sterke nadruk op volumegroei is. Brengt een
groot volume ook daadwerkelijk een economisch voordeel? Daar zijn

een aantal kanttekeningen bij te maken.

Voor de haven van Rotterdam kan gesteld worden dat opslag en overslag
van goederen niet de activiteiten zijn met de hoogste toegevoegde waarde.
De toegevoegde waarde (in termen van arbeid en kapitaal) per door-
gevoerde ton is relatief laag. Nederland creéert een toegevoegde waarde
van 7-8 cent per geimporteerde euro bij heruitvoer. Voor de export van
producten die in Nederland gemaakt worden, ligt de toegevoegde waarde
met 59-66 cent per euro veel hoger (Kuipers & Manshanden, 2015).

In totaal bestaat bijna de helft van de Nederlandse export uit heruitvoer van
goederen (Kuipers & Vanelslander, 2015). Ook in vergelijking met andere
havens is de toegevoegde waarde in de Rotterdamse haven vrij laag.

De totale toegevoegde waarde van havengerelateerde industrie van de
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beduidend kleinere haven van Antwerpen is structureel hoger (indicatie
10 a 25%) (Vanelslander et al., 2011).

Ook vanuit ruimtelijk perspectief zijn de verdiensten van heruitvoer

niet hoog. In 2003 heeft TNO aangetoond dat als de doorvoer via de
Rotterdamse haven zou wegvallen, er na vijftien jaar geen negatief effect
meer is op de regionale welvaart. De inzet van vierkante meters grond
en arbeid in de doorvoer van goederen is zo inefficiént, dat alternatieve
inzet ervan in andere sectoren al op vrij korte termijn welvaartswinst kan
opleveren. Bij schaarse publieke middelen komt dan de vraag op of het
faciliteren van de doorvoer van nog grotere volumestromen door

Nederland wel het meeste oplevert voor de Nederlandse economie.

Bij Schiphol zitten de grootste verdiensten niet in de tarieven voor vliegtuig-
maatschappijen om gebruik te maken van de landingsbanen. Schiphol
verdient veel meer geld met de exploitatie van diensten voor reizigers
(Schiphol Group, 2016), zoals winkelruimtes en parkeerterreinen. Deze
activiteiten zijn belangrijker geworden dan de opbrengst van luchtvaart-
tarieven. In 2015 was 21% van het exploitatieresultaat van Schiphol toe
te rekenen aan luchtvaarttarieven en 47% aan consumentenproducten en
-diensten (Schiphol Group, 2016). Daarbij moet wel opgemerkt worden
dat de inkomsten voor consumentenproducten en -diensten alleen ge-
genereerd kunnen worden dankzij de grote stromen bezoekers van de
luchthaven. De inkomsten zijn echter niet wezenlijk anders dan op andere
plekken met grote stromen passagiers, zoals de centraal stations van

Utrecht en Amsterdam.




Er zijn ook andere argumenten om minder nadruk te leggen op volume.
Waar in het denken in economies of scale het efficiént massaal produceren
het credo vormde, is er nu meer aandacht voor de economies of scope.
Daarin draait het veel meer om het flexibel produceren in kleine eenheden
en meer op maat, met als doel: sneller dan de concurrentie op markt-
veranderingen inspelen en onderscheidend zijn in ontwerp en gebruikers-
gemak van producten en diensten (Machielse, 2013). De raad is van mening
dat er voor Schiphol en de haven van Rotterdam een betere balans tussen

beide denkrichtingen tot stand gebracht moet worden.

Ruimtelijke inbedding van mainports maar ten dele geslaagd

Mainports zijn niet alleen economisch, maar ook ruimtelijk van betekenis.
Het Ministerie van Verkeer en Waterstaat (2005) definieerde Schiphol

als: "een grootstedelijk gebied met een hoogwaardig woon-, leef- en
vestigingsklimaat waar veel bedrijven concurrerend opereren in inter-
nationale netwerken van productie en consumptie en waar veel mensen
wonen, werken en recreéren” Van belang is dus een goede ruimtelijke
inbedding van mainports in hun omgeving, waarbij ze onderdeel uitmaken

van een krachtig stedelijk weefsel.

Die ruimtelijke inbedding is maar ten dele geslaagd. Geluids-, risico- en
veiligheidscontouren leiden nog steeds in hoge mate tot ruimtelijke
segregatie. De discussies over de geluidsoverlast en over woningbouw

in de buurt van Schiphol spelen al decennialang. In Rotterdam zijn het

met name veiligheids- en milieuzones die tot ver in en buiten de stad effect

hebben op de ruimtelijke inrichting. Schiphol en de haven van Rotterdam
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dragen echter wel bij aan de bedrijvigheid in Amsterdam, Rotterdam en

in de rest van Nederland. Dit wordt veelal aangeduid met het voorwaartse
effect of vestigingsklimaateffect. Decisio (2015) concludeert dat een lucht-
haven met een breed aanbod van internationale luchtverbindingen een
belangrijke vestigingsplaatsfactor is. Denk in het bijzonder aan Europese
hoofdkantoren en distributiecentra, toerisme en congressen, en aan de
handel in goederen en diensten. De omvang daarvan is echter moeilijk

te kwantificeren. Uit studies komen resultaten die een factor tien kunnen
verschillen, onder andere door het gebruik van verschillende berekenings-

methoden (zie Deel 2, paragraaf 1.4).

2.2 Toekomstige bijdrage van mainports niet vanzelfsprekend
In deze paragraaf verkent de raad toekomstige internationale ontwikke-
lingen — die soms nu al relevant zijn — die het functioneren van Schiphol en

de haven van Rotterdam onder druk kunnen zetten.

Internationalisering vraagt meer nadruk op toegevoegde waarde
Verdergaande internationalisering heeft twee belangrijke effecten.Ten
eerste is er meer internationale concurrentie tussen partijen. Ten tweede

wordt de markt voor producten en diensten veel groter.




Istanbul en Dubai kunnen een directe concurrent worden voor de hub-
functie van Schiphol, naast bekende Europese concurrenten (SEO, 2016).
De concurrentie voor de Rotterdamse haven blijft beperkt tot andere
Europese havens, waaronder de Griekse haven Pireaus, met onder-
steuning van China, en nieuwkomer Gdansk die een sterke positie zoekt om
de groeiende markt van Oost-Europa te bedienen. Gdansk is inmiddels ook
geschikt voor het lossen van megacontainerschepen. Schiphol en de haven
van Rotterdam kunnen verder concurrentie gaan ondervinden uit andere
delen van de wereld (vooral Azié), als het gaat om de aantrekkelijkheid als
vestigingsplaats voor (hoofd)kantoren en industrie. De verwachting is dat de
consumentenuitgaven door de middenklasse, een belangrijke economische
factor, met name in Azié sterk zullen toenemen. Deze uitgaven kunnen in
Azié in 2030 wel drie keer zo hoog zijn als de Europese uitgaven en twee

keer zo groot als die in Noord-Amerika (Kharas, 2010).

Sectoren waarin er sprake is van grote concurrentie en waarin weinig
onderscheidende mogelijkheden zijn (denk aan massaproductie zoals
die veelal in lagelonenlanden plaatsvindt, of transport) zullen het in de
komende decennia door de verdergaande internationalisering moeilijker
krijgen om voldoende marge te creéren. De tendens dat hoogwaardige
activiteiten meer toegevoegde waarde opleveren, zal in de toekomst
doorzetten (zie Deel 2, paragraaf 2.1). Er wordt wel aan gerefereerd als
de verdieping van de glimlach van de waardeketen, zie figuur 2.

De productieketen kan door voortschrijdende specialisatie in steeds
kleinere delen worden opgeknipt, waardoor complexe waardenetwerken

ontstaan.
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Figuur 2: Verdieping van de glimlach van de waardeketen
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Bron: Wetenschappelijke Raad voor het Regeringsbeleid (WRR), 2013

Zo kan bijvoorbeeld de logistieke sector profiteren van mondiale eco-
nomische ontwikkelingen, maar ook snel en hard geraakt worden door
niet vanuit Nederland te beinvloeden internationale verschuivingen.

Ook de oliesector reageert scherp op internationale ontwikkelingen. Dit
suggereert in zijn algemeen-heid dat economisch beleid dat gericht is op
diversiteit en adaptiviteit van de economie, steeds belangrijker wordt. De
raad acht daarom een focus op verdienvermogen en veerkracht (resilience)
veel belangrijker dan focus op doel om de grootste gateway van Europa

te zijn. Ook al is door veel heruitvoer de haven van Rotterdam de grootste,

als dat maar een beperkt verdienvermogen in de vorm van toegevoegde




waarde creéert, dan moet daarmee volgens de raad rekening worden

gehouden als het gaat om het prioriteren van publieke investeringen.

Technologische ontwikkelingen maken productielocaties en handels-
stromen meer footloose

De raad constateert in zijn ‘Verkenning technologische innovaties in de
leefomgeving’ (Rli, 2015d) dat technologische innovaties elkaar steeds
sneller opvolgen en bovendien steeds meer met elkaar zijn verweven.

Er ontstaat een nieuwe, snellere dynamiek en een intensievere wissel-
werking tussen technologie en samenleving. Die dynamiek wordt versterkt
door het internationale karakter ervan, waarbij buitenlandse bedrijven
innovaties Nederland binnenbrengen en hier technologische standaarden
kunnen opleggen. Die snellere dynamiek stelt ook het adaptief vermogen
van overheden en bedrijven, waaronder de Schiphol en de haven van

Rotterdam, op de proef.

McKinsey (2016) spreekt de verwachting uit dat de globalisering een
nieuwe fase zal ingaan door de internationale uitwisseling van data.

Door de verdere digitalisering en automatisering in de handel kunnen
goederenstromen in de hele keten, over landsgrenzen heen, geopti-
maliseerd worden. Dit zou ertoe kunnen leiden dat productielocaties en
goederenstromen een meer footloose karakter krijgen en verlegd worden
naar de op dat moment beste locatie. Steeds meer diensten en producten
kunnen als databestanden worden verstuurd en 3D-printen kan lokaal
gebeuren, waardoor transport van het fysieke product niet meer nodig

is. Hierdoor kan er een einde komen aan de groei van of zelfs sprake zijn
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van een afname van de export van tussenproducten. Dat is relevant, want
60% van de niet aan brandstof gerelateerde goederenstromen bestaat uit
tussenproducten (WRR, 2013).

De opkomst van decentrale, duurzame energietechnologieén en -op-
lossingen kunnen het footloose karakter van activiteiten verder versterken.
De grootste vraag is wat dat gaat betekenen voor wereldwijde productie-
processen: waar en door wie wordt er straks geproduceerd? Wordt er overal
geproduceerd of vindt er nog steeds massaproductie plaats in lagelonen-
landen? Via welke kanalen wordt er geruild of gehandeld en met welke
verdienmodellen? De richting van deze ontwikkelingen is bepalend voor
mogelijk grote veranderingen in de logistiek en in supply chain manage-
ment. En in een verdere toekomst speelt de vraag hoe bijvoorbeeld

autonome schepen zonder bemanning logistieke patronen veranderen.

Kortom, connectiviteit zou wel eens belangrijker kunnen worden dan locatie:
van economies of scope naar ‘economies of connection’. Daarin zijn het
benutten van zelforganiserende en complexe netwerken en van co-creatie
het onderscheidend vermogen voor succes, en de manier om de voort-
durende en steeds complexere productontwikkeling aan te kunnen
(Machielse, 2013). Het belang van economies of connection kan versterkt
worden als groepen mensen vanuit hun onbehagen over globalisering en
over lange, ondoorzichtige productieketens, hun eigen waarden en persoon-
lijke voorkeuren willen nastreven. De diversiteit aan productievormen (denk
aan lokaal en globaal, klein- en grootschalig, korte en lange productieketens,

clustergebonden of footloose) kunnen daarbij naast elkaar blijven bestaan.




Het precieze tijdspad van de ontwikkelingen is onduidelijk, net als de
omvang van de impact op Schiphol en de haven van Rotterdam. Het is
wel duidelijk dat deze technologische ontwikkelingen beide havens zullen
beinvloeden en dat de effecten op personen- en goederenstromen fors
kunnen zijn. De toekomst van Schiphol en de haven van Rotterdam is

daarmee allerminst gegarandeerd.

Decarbonisatie vraagt om een grote transitie van Schiphol en de haven
van Rotterdam

De Europese Unie (EU) heeft als doelstelling de emissie van broeikasgassen
in 2050 met 80% tot 95% te verlagen ten opzichte van 1990 om de
temperatuurstijging tot maximaal 2°C te beperken. Het klimaatakkoord
van Parijs van eind 2015 gaat uit van een nog scherpere doelstelling: een
wereldwijde temperatuur-stijging van ruim onder 2°C en inspanningen

om deze te beperken tot 1,5°C. De raad ziet in het akkoord van Parijs een
trendbreuk in het internationale draagvlak voor klimaatafspraken. Een veel
groter aantal landen dan in het Kyoto-protocol heeft dit akkoord onderte-
kend (waaronder China en de Verenigde Staten), waardoor het akkoord nu
meer dan 90% van de wereldwijde emissies beslaat (Rli, 2016). Door het
grotere aantal akkoordpartijen ontstaat er meer ruimte voor het sturen op

reductie van CO,-emissies, ook voor internationaal opererende sectoren.

Voor de haven van Rotterdam kan de uitvoering van dit akkoord grote
consequenties hebben, aangezien (het verdienvermogen van) de haven

sterk afhankelijk is van fossiele brand- en grondstoffen. Bijna de helft van
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de overslag in Rotterdam bestaat uit fossiele grondstoffen, terwijl dat
aandeel voor de havens van Antwerpen en Hamburg ten minste de helft

kleiner is.

De emissies in Nederland door zowel de scheep- als de luchtvaart zijn
bovendien de afgelopen 25 jaar sterk gestegen (CBS, 2015b). De uitstoot
van de lucht- en scheepvaart is niet meegenomen in het klimaatakkoord
van Parijs, maar het is te verwachten dat die uitzonderingspositie op den
duur niet gehandhaafd blijft. De internationale organisatie voor de burger-
luchtvaart, ICAQ, heeft in 2016 voorgesteld een CO,-marktsysteem op te
zetten, opdat de groei van de luchtvaart vanaf 2020 met gelijkblijvende
emissies plaatsvindt. Dit voorstel wordt in oktober 2016 door de lidstaten
besproken. De Internationale Maritieme Organisatie (IMO) zal ook met
voorstellen voor CO,-reductie komen. Daarnaast is er een tendens zichtbaar
dat ook andere partijen steeds meer eisen stellen aan de duurzaamheid van
productie en de herkomst van producten. Denk aan grote (internationale)
bedrijven en investeerders die duurzaamheideisen opleggen aan andere
bedrijven voor vervoer en transport. De transitie naar schone energie, een
circulaire economie en biobased productie betekent dan ook een grote

opgave voor de zee- en luchthavens.

De raad vindt dat bij een veranderend perspectief voor Schiphol en de
haven van Rotterdam, er ook een ander perspectief in het beleid hoort.
In hoofdstuk 3 licht de raad toe wat de consequenties voor het mainport-

beleid moeten zijn.
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Het denken in mainports is in de afgelopen jaren heel sturend geweest voor
beleid en investeringen in en rond Schiphol en de haven van Rotterdam.
Het vasthouden aan het huidige mainportbeleid brengt het risico met zich
mee dat er onvoldoende nagedacht wordt welke urgente maatschappelijke
uitdagingen op beide havens afkomen, en wat hun toekomstige bijdrage is
aan het vestigingsklimaat en aan de concurrentiepositie van Nederland.
Het mainportbeleid heeft zich de laatste acht jaar wel ontwikkeld: er is
meer aandacht voor nationale netwerken van lucht- en zeehavens, voor
toegevoegde waarde en vestigingsklimaat, en voor het denken over

een faciliterende rol van Schiphol en de haven van Rotterdam voor de
Randstad. De raad vindt deze verschuivingen in het mainportbeleid

(zie Deel 2, paragraaf 1.5) nog onvoldoende perspectief bieden voor het

vestigingsklimaat in de toekomst.

Het vestigingsklimaat wordt door veel meer bepaald dan alleen door
Schiphol en de haven van Rotterdam. Denk bijvoorbeeld aan goede digitale
infrastructuur, technologische innovatie, leefbaarheid en een hoog voor-
zieningenniveau. De verschillen in vestigingsklimaat tussen westerse
landen en vooral tussen Noordwest-Europese landen, worden steeds
kleiner. Daarnaast wordt het vestigingsklimaat steeds meer bepaald door
de totale samenhang tussen de vestigingsplaats-factoren. Daarom is een
samenhangend beleid nodig dat de bijdrage van al deze factoren aan het
vestigingsklimaat versterkt en tegen elkaar afweegt. De raad doet daarbij
de volgende aanbevelingen, die in de komende paragrafen en hoofd-

stukken worden uitgewerkt:
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a) Verbind economische kerngebieden in een Strategie Vestigings-
klimaat 2040
¢ Onderzoek welke kritische massa van volumestromen nodig is

b) Beschouw de digitale infrastructuur als belangrijke basisvoorwaarde
voor het vestigingsklimaat
¢ |nvesteer in veiligheid en open toegang van digitale infrastructuur
e Stimuleer datagedreven innovatie en kennis

c) Verbind sectorale beleidsopgaven in een integrale Strategie
Vestigingsklimaat
e Werk de ingeslagen weg met REOS verder uit
e Ken een grotere waarde toe aan zachte vestigingsplaatsfactoren
e Benut Nederland als proeftuin

d) Initieer een breder debat over urgente beleidsvragen.

3.1 Verbind economische kerngebieden in een Strategie
Vestigingsklimaat 2040
De raad adviseert het kabinet een Strategie Vestigingsklimaat 2040 op te
stellen. Hierin moet de ruimtelijk-economische betekenis van economische
kerngebieden voor het nationaal verdienvermogen worden geduid. Hun
onderlinge interactie en samenhang is daarbij zeker zo belangrijk als hun
individuele bijdrage. Een integrale visie op de betekenis van economische
kerngebieden voor het vestigingsklimaat leidt tot afwegingen en overheids-
investeringen in een breder kader, waardoor optimalere beleidskeuzes
gemaakt kunnen worden. Apart mainportbeleid moet naar de mening van

de raad worden stopgezet.




De raad gebruikt in dit advies het woord ‘economische kerngebieden’

voor gebieden die bovengemiddeld bijdragen aan het Nederlandse
verdienvermogen. Ze worden gekenmerkt door multisectorale ver-
bindingen, hoogwaardige producten en dienstverlening, en door goede
verbindingen tussen bedrijfsleven, onderwijs en onderzoek, en bestuur
(triple helix). De stedelijke regio’s Noordvleugel (met Schiphol en de
datahub) en Zuidvleugel (met de haven van Rotterdam) alsook de Brainport
Regio Eindhoven zijn zulke economische kerngebieden. Het valt niet uit te

sluiten dat ook andere gebieden zich als zodanig ontwikkelen.

Nederland heeft een beperkte agglomeratiekracht ten opzichte van
stedelijke regio’s in andere landen. Nederland is meer een netwerk-
economie, waarin verbindingen, in de breedste zin van het woord, tussen
regio’s van nationale betekenis de Nederlandse kracht vormen. De haven
van Rotterdam, Schiphol, de datahub en Brainport hebben een duidelijke
rol in ‘hun’ regio én daarbuiten. De raad adviseert om die niet los van
elkaar te beschouwen. Ze zijn van betekenis voor elkaar en voor andere
regio’s. Een voorbeeld: Brainport Regio Eindhoven onderscheidt zich door
grote toegevoegde waarde in hoogwaardige producten, de nadruk op
research en development, en een succesvolle samenwerking binnen de
triple helix. Daarvan kunnen andere regio’s leren. Daarnaast zijn de
hightechinnovaties die in Brainport worden ontwikkeld bijvoorbeeld van
betekenis voor de greenports (energiesystemen, robots) of voor de datahub
(patenten op het gebied van ICT). De verbindingen tussen economische
kerngebieden en de cross-overs die daarbij ontstaan, leiden tot nieuwe

kansen voor ontwikkeling van bedrijfsactiviteiten en nieuwe groeisectoren.
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I

In het advies ‘De toekomst van de stad; De kracht van nieuwe verbindingen

(2014) concludeerde de raad al dat een beweging nodig is van concurreren

tussen stedelijke regio’s naar nauw samenwerken en gebruikmaken van

elkaars kwaliteiten. Door de complementariteit van economische kern-

gebieden te versterken kunnen economische en maatschappelijke resul-

taten op een hoger niveau worden gerealiseerd.

Kader 1: Functionaliteit van woord ‘mainport’ sterk afgenomen

In gesprekken die de raad voor dit advies voerde is verschillende malen
de betekenis van het woord ‘mainport’ ter sprake gebracht. In literatuur
(zie Deel 2, paragraaf 1.2) wordt beschreven dat het begrip belangrijk is
geweest voor het beleid en voor de uitvoering ervan. Het begrip main-
port maakte ruimtelijke concentratie mogelijk van diverse inspanningen

om de economie te versterken.

Hetzelfde woord om Schiphol en de haven van Rotterdam te duiden, doet
echter geen recht aan de verschillen tussen Schiphol en de haven van
Rotterdam als het gaat om de focus in bedrijfsvoering en om het belang
voor de Nederlandse economie (zie Deel 2, paragraaf 1.3). Zo is Schiphol
bijvoorbeeld een belangrijker Nederlandse vestigingsplaatsfactor

voor een brede groep van internationale bedrijven dan de haven van

Rotterdam (Van Dongen et al., 2014).

De betekenis van het woord is bovendien onduidelijk geworden.
Door het succes van het woord ‘mainport’ zijn andere gelokaliseerde

economische sectoren ook gebruik gaan maken van het begrip ‘port’.




In de nota Ruimte (VROM, 2004) wordt ook de nationale betekenis voor
de Nederlandse economie van Brainport Regio Eindhoven en de green-
ports genoemd. Deze zouden daarmee ook de status van mainport
hebben. Ze worden echter in beleidsstukken van het Rijk nooit als
mainport aangeduid, maar altijd in de opsomming: “de mainports,
brainport en greenports” Dit creéert verwarring over wat nu wel of niet

een mainport is.

De term mainport wordt daarnaast geassocieerd met een beperkte
locatie, namelijk de havens zelf. De term daagt niet uit tot een integrale
visievorming. De locatiegerichte focus wordt versterkt door het gebruik
van het woord ‘achterlandverbindingen’. Dit suggereert dat de rest van
Nederland niet meer is dan het achterland van Schiphol en de haven

van Rotterdam.

De uitdagingen van de toekomst vragen om een nieuw begrip. Het
woord ‘mainport’ heeft zijn functie gehad. De raad denkt dat blijven
gebruiken van dit woord belemmerend werkt in de ontwikkeling van
een breder kader voor het vestigingsklimaat en de rol van economische

kerngebieden daarin.

MAINPORTS VOORBIJ | DEEL 1: ADVIES | HOOFDSTUK 3

3.2 Onderzoek welke kritische massa van volumestromen
nodig is
De positie van zowel zeehaven als luchthaven wordt in wereldwijde rang-
ordes nog steeds afgemeten aan de vervoerde volumes, of het nu gaat
om aantallen tonnen, containers, vluchtverbindingen of passagiers. Volume
is ook een belangrijke maatstaf. Voldoende doorvoer van goederen of
passagiers is op zichzelf van belang voor de rendabele exploitatie van
havens. Daarnaast hebben haven en luchthaven een kritische massa nodig
om aantrekkelijk te zijn: voor reders, voor passagiers, voor industrie, voor
dienstverlening, voor investeerders die een kans zien de waardeketen uit
te bouwen op basis van de aanwezige goederen- en personenstromen.
Zeker voor Schiphol geldt dat er voor de hubfunctie een kritische massa
nodig is in het aantal internationale bestemmingen om de betekenis van
de luchthaven voor het vestigingsklimaat te behouden. Het hanteren van
een volumedoelstelling in het kader van de kritische massa is echter iets
wezenlijk anders dan in maximaal volume en maximale groeidoel-
stellingen denken. Het gaat niet om meer is beter, maar om optimaal

en groot genoeg.

Schiphol en de haven van Rotterdam dalen op de internationale ranglijsten
door sterk groeiende zee- en luchthavens elders, vooral in het Midden-
Oosten en Azié. Verandert daarmee hun betekenis voor het vestigings-
klimaat? Dat lijkt tot nu toe niet het geval te zijn. Gezien het ruimte- en
milieubeslag van Schiphol en van de Rotterdamse haven, komt de vraag
op of er een kritische massa in omvang bestaat voor beide havens om de

nationale doelstellingen te blijven realiseren, zonder dat dit een maximaal




mogelijke groei van beide inhoudt. Deze vraag wordt met de toenemende
internationale druk tot snellere vermindering van de CO,-uitstoot steeds
relevanter. Hierbij moet wel een onderscheid gemaakt worden tussen
nationale doelstellingen en bedrijfsdoelstellingen. Volumegroei kan
interessant zijn voor het bedrijf, maar hoeft dat niet te zijn voor de
economie of samenleving als geheel, omdat de beide havens ook een
grote weerslag op hun omgeving hebben door hun directe en indirecte
ruimte- en milieubeslag. Op andere plekken rendeert het publieke geld

wellicht beter voor het verbeteren van het vestigingsklimaat.

Het lijkt de raad van belang te onderzoeken of er sprake is van een kritische
massa qua volume, waarbij de raad zich realiseert dat de kritische massa
van Schiphol en de haven van Rotterdam aanzienlijk zullen verschillen.

Het idee daarachter is dat zolang de kritische massa van de havens wordt
gerealiseerd, veel van de economische functies gewaarborgd kunnen
blijven met meer ruimte voor afweging van andere maatschappelijke
belangen. De raad denkt dat onderzoek hiernaar zal bijdragen aan een

heroriéntatie op het zee- en luchthavenbeleid.
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De Tweede Kamer heeft eind 2015 een motie aangenomen waarin de

regering wordt verzocht de digitale infrastructuur (Amsterdam Internet

De parallellen met Schiphol en de haven van Rotterdam zijn sterk (zie
Exchange, hosters en housing) te erkennen als derde mainport van

figuur 3). Waar het in de haven van Rotterdam gaat om goederenstromen
Nederland. De motie roept het kabinet op samen met relevante belang-

en op Schiphol voornamelijk om personenvervoer, gaat het bij de datahub
hebbenden een economische visie te ontwikkelen voor de versterking

om datastromen. De grootste datahub in Nederland, de Amsterdam
Internet Exchange, is tevens het een na grootste internetknooppunt wereld-

van de positie van de digitale mainport. De motie lijkt een sterkere rol

van de overheid voor te staan dan nu het geval is.

wijd (Euro-IX, 2015). De datahub heeft duidelijke fysieke componenten,

zoals de grote internetkabels die in de Atlantische Oceaan liggen, de ver-
bindingen verder het land in en de grote datacentra (housing) (Deloitte,
Figuur 3: Datahub Nederland 2013). De datahub draagt evenals Schiphol en de haven van Rotterdam
bij aan het Nederlandse vestigingsklimaat. De brede beschikbaarheid
sl van vaste breedbandaansluitingen en mobiele netwerken in Nederland,
@\‘\@@ éi‘} Amsterdam Internet Exchan-
“\@@“\ ge op een na grootste knoop-
o o No. 2 punt ter wereld
«\W‘N\\ &
o g\\\\‘““\mm OJJ)

is een pre voor zowel bedrijven als kenniswerkers (Nederland ICT, 2015).
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In paragraaf 3.1 van Deel 2 van dit advies staat een uitvoerige beschrijving

van de datahub en de parallellen die de raad ziet met de Schiphol en de
” X 750 Netwerken verbonden haven van Rotterdam.
mm\‘““‘Q = s

1110101 .

0110110| Oppervlakte aan vrij verhuur-
» 1101001
”]’07007

259.000 m2 bare datacentra in Nederland
. m

Deze parallellen waren de aanleiding om de digitale infrastructuur een plek

te geven in dit advies. De raad ondersteunt daarmee de achterliggende
@ 96% van de Nederlanders
heeft snel internet, dankzij

intentie van de bovengenoemde motie, maar adviseert de datahub
goede kwaliteit van netwerk
96%

— gezien de eerdergenoemde beperkingen — geen mainport te noemen.

De raad beveelt aan de datahub met zijn digitale infrastructuur te erkennen

als belangrijke basisvoorwaarde voor het Nederlandse verdienvermogen

en vestigingsklimaat. Daarbij hoort een stevige plaats in een Strategie
Vestigingsklimaat 2040.
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4.1 Investeer in veiligheid en open toegang van digitale
infrastructuur
Volgens de raad is digitale infrastructuur cruciaal om diensten mogelijk te
maken die van groot belang zijn voor verdere economische groei en maat-
schappelijke ontwikkeling (zie Deel 2, paragraaf 3.3). Datastromen en de
mobiele toegang daartoe worden steeds belangrijker voor de inrichting
van de samenleving. Dit vergroot de noodzaak voor stabiele, alom-
tegenwoordige en betrouwbare data-infrastructuur. En naar de mening
van de raad is dit nog maar het begin. De hoeveelheid data die dagelijks
geproduceerd wordt, neemt steeds sneller toe (90% van de bestaande
data in de wereld is in de afgelopen twee jaar geproduceerd). Dat versnelt
niet alleen allerlei vormen van onderzoek en ontwikkeling, maar leidt
ook tot nieuwe producten, processen, vrijetijdsbesteding en organisatie-
vormen van markten. Steeds meer fysieke, sociale en datanetwerken raken
verbonden. Hierdoor kan de data-infrastructuur allerlei nieuwe functies
creéren, zoals het Internet of (living) things* in gebouwen en productie-
ketens, dynamische mobiliteitssystemen, zorgapplicaties en onderwijs-
toepassingen. De data-infrastructuur wordt daardoor een steeds crucialer

onderdeel van de samenleving, de leefomgeving en de economie.

De raad beschouwt de digitale infrastructuur met zijn verdienvermogen
en de maatschappelijke mogelijkheden die deze infrastructuur genereert,
als belangrijk nieuw element in de ruimtelijk-economische structuur.

De raad adviseert de digitale infrastructuur samen met ICT-diensten een
prominentere plek te geven bij het doordenken van de toekomstige in-

richting van economie en samenleving. Dat betekent bijvoorbeeld dat
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het Rijk zich blijvend inzet voor netneutraliteit en cyber security om de
digitale infrastructuur voor alle gebruikers en aanbieders van diensten
laagdrempelig, toegankelijk en veilig te houden (zie ook WRR, 2015).
Hoewel het merendeel van de bestaande digitale infrastructuur in handen
is van commerciéle partijen, zijn er wel mogelijkheden voor publieke
investeringen aan de basis, analoog aan de diepe zeetoegang voor de
Rotterdamse haven of aan het NS-station van Schiphol. Het blijven voor-
oplopen van Nederland in de digitale infrastructuur kan vragen om de
(experimentele) uitrol van nieuwe, hoogwaardige netwerktechnologie,
waarvoor nog geen brede markt is. Via semipublieke organisaties als
SURF® (net als AMS-IX een not-for-profitorganisatie) kan dan een krachtige

impuls aan het netwerk van de toekomst worden gegeven.

Internet of things gaat ook een steeds grotere rol spelen in functies waar-
voor het Rijk verantwoordelijk is. Zo worden bij vervoer en transport over
weg, water en spoor steeds meer fysieke objecten, zoals bruggen en sluizen,
via de data-infrastructuur met elkaar verbonden. Dit vraagt om kennis
binnen de overheid over datamanagement, informatiebeveiliging en over
industriéle automatisering voor de ontwikkeling van bijvoorbeeld tunnels,
bruggen, sluizen. In het verleden is gebleken dat de beschikbaarheid en

toepassing van deze kennis niet vanzelfsprekend is (Tweede Kamer, 2014).

4 Het Internet of (living) things is het concept dat steeds meer objecten, data, processen en mensen verbonden
worden aan internet en dus met elkaar. Hierdoor worden allerlei objecten in staat om te communiceren met
mensen en met andere objecten en op grond daarvan autonome beslissingen te nemen.

5 SURF is de ICT-samenwerkingsorganisatie van het onderwijs en onderzoek in Nederland om studenten, docenten
en onderzoekers over de best mogelijke ICT-voorzieningen te laten beschikken.




4.2 Stimuleer datagedreven innovatie en kennis

Bedrijven die datagedreven innovatie (data-driven innovation, DDI,
genoemd) toepassen, laten zien dat hun productiviteit toeneemt met

5 a 10% in vergelijking met concurrenten die dit niet doen. Toepassing in
de hele economie kan de productiviteit fors doen toenemen. Nederland
loopt momenteel nog achter op de inzet van DDI in het midden- en klein-
bedrijf (mkb) (OECD, 2015). Het mkb genereert ongeveer 60% van de
Nederlandse werkgelegenheid en de bruto toegevoegde waarde, maar
de arbeidsproductiviteit is er lager dan in het grootbedrijf. Hierin kan

nog veel winst voor de Nederlandse economie gerealiseerd worden.

De raad adviseert het Rijk volop in te zetten op de nieuwe mogelijkheden
die de digitale infrastructuur biedt. De raad ziet een belangrijke taak
voor het Rijk weggelegd in de realisatie van een grotere beschikbaar-
heid van goedopgeleide werknemers. Hiervoor zal het Rijk goed moeten
nagaan welke opleidingen en andere mogelijkheden voor kennisdeling
nog ontbreken, drempels moeten wegnemen om die mogelijkheden
door derden te laten realiseren, het ‘leven lang leren’ nog breder moeten

uitrollen en open toegang tot basiskennis moeten realiseren.
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De raad adviseert (zie paragraaf 3.1) een Strategie Vestigingsklimaat 2040
op te stellen waarin de ruimtelijk-economische betekenis van economische
kerngebieden in hun onderling interactieve rol worden geduid. De raad
vindt dat het recente bestuursakkoord over de Ruimtelijk Economische

Ontwikkelstrategie (REOS, 2016) daarvoor een geschikte basis vormt.

5.1 Werk de ingeslagen weg met REOS verder uit

De raad waardeert het dat REOS een bestuurlijk akkoord is tussen
gemeenten, provincies en verschillende ministeries (Economische Zaken,
Binnenlandse Zaken en Koninkrijksrelaties, en Infrastructuur en Milieu).
Deze interdepartementale samenwerking is belangrijk voor integrale
beleidsontwikkeling voor een concurrerend vestigingsklimaat. Daarnaast
worden de stedelijke regio’s Noordvleugel (met Schiphol en de datahub)
en Zuidvleugel (met de haven van Rotterdam) verbonden met de Brainport
Regio. De greenports vallen geografisch ook gedeeltelijk binnen dit gebied.
Wat de raad aanspreekt in deze benadering is dat de basis veel breder is

dan die van het mainportbeleid.

De raad vindt REOS een goede basis voor het bevorderen van het
vestigingsklimaat in de komende jaren, maar voor het vestigingsklimaat
in de verdere toekomst is meer nodig om de goede uitgangspositie van
Nederland te behouden en te versterken. REOS heeft daartoe volgens de

raad nog verdere uitwerking nodig op de volgende punten:
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- De betekenis van economische kerngebieden voor elkaar en voor
andere regio’s;
- De rol van andere verbindingen dan ov- en wegverbindingen (zie kader 2);
- De rol van digitale verbindingen in het bijzonder;
- De rol van zachte factoren in het internationaal concurrerende vestigings-
klimaat;
- De internationale kansen die men wil creéren voor het onderscheidend

vermogen van Nederland als vestigingsplaats.

De uitdaging is om regelmatig te onderzoeken welke economische kern-
gebieden inderdaad van nationale betekenis voor het vestigingsklimaat zijn

en welke nieuwe groeisectoren of regio’s opkomen.

Kader 2: Verbindingen

Het denken in (het combineren van) behoeften en functies, en de

soort verbindingen die daarvoor nodig zijn, zal volgens de raad de
aanvliegroute moeten zijn voor een Strategie Vestigingsklimaat 2040.
Verbindingen zijn niet alleen ov- en wegverbindingen. Hoewel de goede
bereikbaarheid van Nederland, waaraan de haven van Rotterdam en
Schiphol bijdragen, een belangrijke factor is voor het vestigingsklimaat,
is het begrip bereikbaarheid aan herijking toe. In plaats van denken in
“de moeite uitgedrukt in tijd en kosten per kilometer die het gebruikers
van deur tot deur kost om hun bestemming te bereiken” (lenM, 2012),

past bij een toekomstig vestigingsklimaat beter de omschrijving: de




mogelijkheden die mensen hebben om noodzakelijke of gewenste
activiteiten te combineren in tijd en ruimte (zie Rli-werkprogramma).
Hiermee komen bijvoorbeeld ook activiteiten die via digitale netwerken
kunnen worden gerealiseerd in zicht, en intersectorale verbindingen

tussen netwerken van bedrijven.

5.2 Ken een grotere waarde toe aan zachte vestigings-
plaatsfactoren

Het vestigingsklimaat is van belang voor de vestiging van internationale

bedrijven, maar is volgens de raad bovendien een indicatie voor een

verscheidenheid aan kenmerken, die Nederland tot een aangename

place to be maakt en quality of life biedt. Niet alleen voor bedrijven en hun

werknemers, maar ook voor de Nederlandse bevolking als geheel. In dat

kader zijn ook zaken als het woon- en leefklimaat van belang. Hierin spelen

zachte vestigingsplaatsfactoren een steeds belangrijker rol (EY, 2016).

De Vereniging Deltametropool (2016) stelt dat de belangrijkste economische
verklaringen voor het vestigingsklimaat in westerse landen al grotendeels
vast liggen. Zaken als infrastructuur, onderwijs en veiligheid zijn al zo ver
uitgekristalliseerd, dat hierin voor landen nauwelijks meer onderscheidend
vermogen ligt. Deze zaken blijven onverminderd belangrijk en moeten

op orde zijn als een land zich niet op negatieve wijze wil onderscheiden,
maar een land onderscheidt zich er niet langer meer mee. De raad deelt de
mening van de Vereniging Deltametropool dat in dit verband aan de zachte

factoren van het vestigingsklimaat in de toekomst meer waarde toegekend
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moeten worden. Daarbij acht de raad het cruciaal om de samenhang tussen
beleid op diverse gebieden te versterken. Voor het vestigingsklimaat van

de toekomst zijn er zijn sterkere verbindingen nodig tussen ruimtelijk-
economisch beleid en bijvoorbeeld onderwijs-, onderzoeks-, woon- en

sociaal beleid.

De raad heeft aan een groot aantal deskundigen (zie bijlage Totstandkoming

Advies) gevraagd welke elementen zij van belang achten voor het toe-

komstige vestigingsklimaat (zie ook Deel 2, hoofdstuk 4). Veel genoemde

elementen zijn:

- Veilige, gezonde, diverse, plezierige leefomgeving;

- Beschikbaarheid van hoogwaardige kennis en goedopgeleide
werknemers;

- Robuust energienetwerk;

- Connectiviteit op alle schaalniveaus (lokaal, regionaal, nationaal,
Europees, internationaal);

- Adaptief vermogen, mede door behoud van diversiteit;

- Florerende steden;

- Kunst en cultuur;

- Sociale inclusiviteit;

- Qunstige wet- en regelgeving en een stabiel belastingklimaat.

Vrijwel dezelfde factoren worden door de stichting Digitale Infrastructuur
Nederland (2016) genoemd als factoren die van belang zijn voor het verder

uitbouwen van de digitale infrastructuur. De raad vindt het verstandig




om de ontwikkeling van Schiphol en de haven van Rotterdam veel sterker
te relateren aan deze factoren (zie figuur 4). Publieke investeringen in
infrastructuur, opdat Schiphol en de haven van Rotterdam hun rol in het
vestigingsklimaat goed kunnen spelen, blijven noodzakelijk, maar moeten

afgewogen worden in een breder kader.

Figuur 4: Samenhang tussen vestigingsplaatsfactoren

5.3 Benut Nederland als proeftuin
De raad wil speciale aandacht vragen voor de zachte factor die ‘Nederland
als proeftuin’ biedt. Dat is belangrijk voor de ontwikkeling van nieuwe

groeisectoren en voor de transitieopgaven waar Schiphol en de haven van
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Rotterdam voor staan. Overheden bieden al diverse mogelijkheden voor
experimenteerruimte, denk aan al volgens nieuwe regelgeving werken
van de nieuwe Omgevingswet, regelvrije zones en proeven met auto-
noom rijden op de snelweg. Overheden zouden die mogelijkheden verder
kunnen uitbouwen, zodat van kleinschalige experimenten eerst geleerd
kan worden. Daarbij is wel meer aandacht noodzakelijk, ook vanuit de
rijiksoverheid, voor het bieden van mogelijkheden om experimenten op te
schalen. Dit is nodig om te ervaren welke interacties van zachte aspecten

kunnen optreden.

Voor Nederland als proeftuin moet de rijksoverheid naast opschaling
van experimenten meer geld vrijmaken voor investeringen in onderzoek
en innovaties, en voor het Nederlandse innovatieklimaat als vestigings-
plaatsfactor. De raad maakt zich zorgen over de afgenomen omvang van
financiéle middelen voor omvangrijke onderzoeksprogramma’s en
-faciliteiten, waarin onderzoeks- en innovatievragen integraal werden
opgepakt. Risicovol, out of the box (high risk - high value) onderzoek
moeten door eisen aan kansen op succes en valorisatie niet voortdurend
het onderspit delven (Rli, 2015b). Juist risicovolle, sectoroverstijgende
onderzoeken worden niet zo makkelijk door andere partijen gefinancierd
en moeten in aanmerking kunnen komen voor overheidsfinanciering. Dit
zijn juist de onderzoeken die de groeisectoren van de toekomst kunnen
gaan voeden. De rijksoverheid maakt zijn eigen aandeel in de gereduceerde
ambitie om in 2020 2,5% (Europese ambitie is 3%) van het bbp aan R&D
te besteden nog niet waar (Rathenau, 2016; OECD, 2016a).
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Een Strategie Vestigingsklimaat 2040 vraagt om benodigde acties op korte
termijn. De raad adviseert het Rijk om te starten met een breed debat
tussen bedrijfsleven, bestuur, maatschappelijke organisaties en andere
betrokken partijen, opdat er een gemeenschappelijk beeld ontstaat waar
mensen zich achter kunnen scharen. In dergelijke debatten zouden onder

andere de onderstaande aspecten verder uitgedacht kunnen worden.

e Hoe verhouden hardere en zachtere vestigingsplaatsfactoren zich tot
elkaar? Hoe kunnen de verschillende zachte vestigingsplaatsfactoren,
zoals groene landschappen, cultureel erfgoed en maatschappelijke
ontwikkelingskansen voor mensen, die cruciaal zijn voor een aantrek-
kelijk vestigingsklimaat in 2040 een duidelijke plek krijgen in het beleid?

Welke partners en vormen van samenwerking zijn daarvoor nodig?

e \Welke rol speelt de overheid bij het investeren in infrastructuur voor
het vestigingsklimaat? Er is nu een grote tegenstelling tussen klassieke
infrastructuur (vaarwegen, spoorverbindingen en snelwegen) die
grotendeels door overheden wordt gefinancierd en de digitale infra-
structuur waar publieke investeringen al snel stuiten op staatssteun-
issues. Is dat onderscheid wenselijk? Is er een herevaluatie nodig van

wat publieke en wat private goederen zijn?
¢ Hoe kunnen beoordelings- en besluitvormingsprocessen worden aan-

gepast, opdat mogelijke publieke investeringen in en effecten van

activiteiten op zachtere factoren goed kunnen worden afgewogen binnen
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het bredere kader van het vestigingsklimaat? Welke aanpassingen zijn
daarvoor nodig binnen de systematiek van het Meerjarenprogramma
Infrastructuur, Ruimte enTransport (MIRT)? Kunnen publieke inves-
teringen in zachtere factoren, ook vanuit een breder welvaartsbegrip,
wel voldoende worden meegenomen in een maatschappelijke kosten-
batenanalyse (MKBA)? Welke statistische informatie is nodig om de

zachte factoren van het vestigingsklimaat beter te monitoren?

Hoe verhoudt de rol van het Rijk, als aandeelhouder van Schiphol en de
haven van Rotterdam, zich tot het door de raad geadviseerde beeld dat
deze een middel zijn om een diversiteit aan economische activiteiten te
ontplooien? Moet het Rijk als aandeelhouder sterker sturen op bredere
doelstellingen dan alleen een economisch bedrijfsbelang? Wat betekent
dit voor de rol van het Ministerie van Financién ten opzichte van andere

ministeries die aan deze bredere nationale doelstellingen werken?

Hoe kunnen bestaande bedrijfsmodellen en -activiteiten van en rondom
Schiphol en de haven van Rotterdam zich ontwikkelen in de transitie naar
een biobased en circulaire economie (zie ook kader 3)? Hoe voorkom je
dat zowel overheden als bedrijven te lang blijven vasthouden aan een
oud bedrijfsmodel, omdat er nu nog geld mee verdiend wordt? Welke

maatregelen gaan juist nieuwe initiatieven ondersteunen?



Kader 3: Nieuwe kansen

De raad ziet mogelijkheden voor de zee- en luchthaven om activiteiten

te ontplooien die minder druk op het milieu geven, meer bijdragen aan
de Nederlandse economie en beter aansluiten op internationale lange-
termijntrends en -ontwikkelingen. Hieronder worden een aantal moge-

lijke activiteiten per haven genoemd.

De haven van Rotterdam

- De haven kan in samenwerking met de stad Rotterdam (‘Maasvlakte
llI") en de Drechtsteden meer hoogwaardige maritieme en logistieke
activiteiten en dienstverlening aantrekken. Dit zal de regiefunctie van
de maritieme en logistieke clusters verhogen.

- Door fysieke objecten en processen in de haven verder te digitaliseren
en onderdeel te laten uitmaken van het Internet of (living) things,
zullen door de inzet van big data de efficiéntie, veiligheid en betrouw-
baarheid van de logistieke ketens verbeteren. De ontwikkelde kennis
en digitale platformen kunnen als exportproduct worden ingezet.

- De haven kan een grotere rol spelen in de opkomende markten van
offshore windenergie en het ontmantelen van olie- en gasplatformen.
Maasvlakte Il kan hieraan ruimte bieden. De productie op zee van
zeewier en algen kan grondstoffen opleveren voor zowel de voedsel-
sector als de energiesector. Dit zijn voor Nederland relatief nieuwe
offshoreactiviteiten waarin de maritieme sector ook een rol kan spelen.

- Het gebruik van 3D-printen en van nieuwe materialen zal leiden tot
nieuwe stromen, maar vooral ook tot nieuwe maak- en onderhouds-

industrie. Het gaat om hoogwaardige, geindividualiseerde producten
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(economies of scope), die ter plaatse geproduceerd worden. Dit kan
zich ontwikkelen tot een digitale productie-infrastructuur met onder
andere metaal- en plasticprinters.

Deze materiaalstromen zullen steeds meer onderdeel uitmaken van
biobased productieprocessen en circulaire processen. Hoogwaardige
bioraffinage van halffabricaten voor de chemiesector vereisen inves-
teringen in een biomassaterminal en infrastructuur voor integratie
met andere activiteiten, zoals energieproductie en afvalverwerking,
voor een zo circulair mogelijk cluster.

De haven kan een sterke functie ontwikkelen in circulaire processen,
waarbij het gaat om zo hoogwaardig mogelijk in de kringloop houden
van grondstoffen. In het advies ‘Circulaire economie, van wens naar
uitvoering’ (Rli, 2015a) worden verschillende gradaties van circulariteit
onderscheiden. Dat begint bij de hoogste trede van voorkomen van
gebruik van grondstoffen (refuse) via onder andere hergebruik van
producten (re-use), onderhoud en reparatie (repair), nieuwe producten
maken van (onderdelen van) oude producten (remanufacture),
producthergebruik voor een ander doel (re-purpose) tot de laagste
treden van recycling en energieterugwinning uit materialen (recover).
Dit kan ook de soort en het volume aan goederen dat via de haven van
Rotterdam Europa binnenkomt (inclusief nieuwe retourstromen) en

verlaat veranderen (Rli, 2013).

Schiphol

Door het groeiend toerisme (met name uit Azie, maar ook uit andere

opkomende economieén) kan Nederland zich meer ontwikkelen als




bestemming. Als in de buurt van Schiphol nieuwe culturele pleister-
plaatsen ontwikkeld kunnen worden, zoals bijvoorbeeld een museum
van de Europese geschiedenis dat elke bezoeker van Europa gezien moet
hebben, heeft dat een aantrekkend effect op het groeiend toerisme.

- De vliegtuigindustrie heeft vliegtuigen ontwikkeld die kleiner en
zuiniger zijn dan de huidige vliegtuigen voor lange afstanden. Omdat
maatschappijen die vliegtuigen relatief goedkoop kunnen exploiteren
en er minder passagiers nodig zijn om vluchten te vullen, kunnen zij
meer rechtstreekse vluchten op verre bestemmingen bieden. Daardoor
kan het minder noodzakelijk worden om bijvoorbeeld vanuit de
Verenigde Staten via een hub als Schiphol naar kleinere luchthavens
zoals Barcelona te vliegen. Daar staat tegenover dat vanaf Schiphol
zelf ook meer rechtstreekse verbindingen met kleinere luchthavens
in de Verenigde Staten, Afrika of Azié rendabel zouden kunnen worden.
De zuivere hubfunctie neemt af, maar toch kan het aantal ver-
bindingen toenemen. Er is onderzoek nodig naar hoe deze twee
tegengestelde bewegingen het verbindingennetwerk van Schiphol
als vestigingsplaatsfactor beinvioeden.

- Schiphol kan zich als proeftuin nog meer verbinden aan kennis en
innovatie op het gebied van verduurzaming van luchthavens en vlieg-
verkeer, biokerosine, big data-analyse en informatieplatformen zoals
het Neutraal Logistiek Informatie Platform (NLIP) en Cargonaut. Het
project ‘Schiphol innovative gate’ brengt de bestaande kennis over de
gebruikservaring van (transfer)passagiers een stap verder door ook op
dat vlak te blijven experimenteren en te innoveren. Zo kan Schiphol

meer onderdeel worden van de ‘lerende economie’ (WRR, 2013).
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Hoe blijft de veiligheid gegarandeerd van operationele installaties op het
gebied van fossiele grondstoffen, als er niet meer in wordt geinvesteerd?
En hoe wordt verslonzing van bedrijfsterreinen voorkomen, als bedrijven
regelmatig de voor-keur geven aan het afsluiten van een installatie met

een hek eromheen in plaats van aan ontmanteling?

Zouden de Nederlandse havens alleen met de buitenlandse havens
moeten concurreren, in plaats van ook met elkaar? Hoe komt het bij
buitenlandse partijen over dat individuele Nederlandse havens los van
elkaar aan internationale acquisitie doen? Kan Nederland zich dit in het

kader van het vestigingsklimaat blijven veroorloven?

Kan Nederland internationaal meer regie nemen door te bepalen in
welke domeinen voor competitie en autonomie wordt gekozen, en in
welke gevallen juist autonomie wordt opgegeven voor cooperatie in een
groter internationaal samenwerkingsverband? Hoe kan de strategie die
minister Ploumen in haar Kamerbrief (2014b) voorstelt verder uitgewerkt
worden en verbonden worden met andere beleidsterreinen dan dat van
Buitenlandse Zaken? Waar kan Nederland niet alleen kansen benutten en

dreigingen weren, maar ook kansen scheppen?




Tot slot

De raad laat met de aanbeveling ‘laat apart mainportbeleid los’ in dit advies
een tegengeluid horen in het huidige mainportdiscours. Dat neemt natuur-
lijk niet weg dat Schiphol en de haven van Rotterdam, ook volgens de raad,
nog steeds betekenisvol zijn voor Nederland. Ze vormen als onderdeel van
de economische kerngebieden een cruciaal element van het Nederlandse

vestigingsklimaat.

De raad onderkent daarbij dat de druk groot kan zijn om vast te houden
aan het bestaande mainportbeleid. Van verschillende kanten wordt het
belang van Schiphol en de haven van Rotterdam onderstreept. Daarbij
wordt de overheid opgeroepen met betrekking tot beide havens consistent
overheidsbeleid te voeren, een gelijk speelveld te creéren, de energie-
transitie te stimuleren en te ondersteunen, en een leven lang leren te
bevorderen. De raad ondersteunt deze pleidooien met zijn aanbevelingen
in dit advies. Maar naar de mening van de raad moeten dergelijke acties
plaatsvinden in de context van een beleidsstrategie voor het vestigings-

klimaat, en niet in de context van louter mainportbeleid.

Met de aanbevelingen voor onderzoek naar de kritische massa van volume-
stromen en het initiéren van een breed debat over een aantal urgente
beleidsvragen, wil de raad het volgende kabinet handvatten geven voor
een breder perspectief op Schiphol en de haven van Rotterdam als onder-

deel van de economische kerngebieden.
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Aan het eind van de jaren tachtig van de vorige eeuw is het mainportbeleid
geintroduceerd. Dit hoofdstuk beschrijft wat er wordt verstaan onder main-
ports en hoe het beleid zich heeft ontwikkeld. Daarna worden Schiphol,
de haven van Rotterdam en hun bijdrage aan de economie beschreven.

Tenslotte worden de meest recente ontwikkelingen in het beleid geschetst.

1.1 Het begrip mainports

Mainport is geen bestaande Engelse term, maar een in Nederland geintro-
duceerd begrip om zowel de haven van Rotterdam als de luchthaven
Schiphol mee aan te duiden. Er zijn dan ook geen internationale definities
van mainports. De bestaande definities komen hoofdzakelijk uit beleids-

nota’s en onderzoeksrapporten.

In het “Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer’ (Ministerie van Verkeer
en Waterstaat, 1988) zijn mainports als volgt gedefinieerd: “Een mainport

is een centrale haven in een werelddeel waarop de belangrijkste vervoer-
stromen zijn gericht en van waaruit verdere distributie over het des-
betreffende werelddeel plaatsvindt” Dat kan dus zowel een zeehaven zijn,
als een luchthaven. In de praktijk worden alleen de zeehaven van Rotterdam

en de luchthaven Schiphol van Nederland met deze term aangeduid.

In de ‘Vierde Nota over de Ruimtelijke Ordening’ (Ministerie van VROM,
1988) werd nog een element toegevoegd aan de definitie. Daarin wordt de
economische motorfunctie geintroduceerd: “De kwaliteit van onze belang-

rijkste toegangspoorten — de mainports Rotterdam en Schiphol — en de
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kwaliteit van de verbindingen naar het achterland zijn essentieel voor de

economische ontwikkeling van ons land”

Aan het begin van de eenentwintigste eeuw worden naast deze aspecten in
de definities van mainports ook randvoorwaarden gesteld aan belastende
aspecten van de mainports, zoals in de nota ‘Zeehavens: ankers van de
economie’ (2004). Hierin wordt het als volgt geformuleerd: “... door de
internationale concurrentiekracht van de Nederlandse zeehavens te ver-

beteren binnen de randvoorwaarden van leefbaarheid en veiligheid”

In 2005 wordt ook de term woonklimaat toegevoegd aan de definitie voor
de mainportfunctie van Schiphol (Ministerie van Verkeer en Waterstaat):
“De mainport Schiphol omvat twee nauw verweven functies met betekenis
voor de nationale economie. Ten eerste is het een luchthaven met een
hubfunctie: een knooppunt waar veel nationale, Europese en inter-
continentale verbindingen samenkomen. Ten tweede is het een groot-
stedelijk gebied met een hoogwaardig woon-, leef- en vestigingsklimaat
waar veel bedrijven concurrerend opereren in internationale netwerken
van productie en consumptie en waar veel mensen wonen, werken en

recreeren’’

Naast de definities in beleidsnota’s zijn er verschillende definities in onder-
zoeksrapporten opgenomen. Deze definities bevatten grofweg dezelfde
componenten als in de hierboven genoemde beleidsnota’s. In het rapport
‘Van mainport naar wereldstadhaven’ wordt door de Erasmus Universiteit

Rotterdam (EUR) enTNO (2010) nog een vierde element aan de definitie




toegevoegd. In dit rapport wordt namelijk ook een regiefunctie toe-
geschreven aan de mainports. Dan gaat het om de mainport als kantoor-
locatie voor expediteurs en logistieke dienstverleners, voor support-
activiteiten en hoogwaardige dienstverleners aan de logistieke en maritieme
sector (verzekeringen, certificering, enzovoort), en voor reders en overige

logistieke dienstverleners.

Conclusie

De raad concludeert dat in diverse definities van mainports vier elementen
centraal staan. De eerste betreft de functie van de mainport in de stromen
van personen en goederen. De hubfunctie en multimodaliteit zijn daar
onderdelen van. Het tweede element is het economische effect van main-
ports. Mainports worden, mede vanwege de rol die ze vervullen voor
transport en logistiek, gezien als belangrijke pijlers onder of motoren

van de Nederlandse economie. Het derde element uit de definitie gaat
over het leef- en vestigingsklimaat dat beinvloed wordt door de mainports.
De raad constateert dat het vierde element, de regiefunctie van een main-

port, niet expliciet wordt meegenomen in het rijksbeleid.

1.2 Het ontstaan van het mainportbeleid

Het mainportconcept is ontstaan aan het begin van de jaren tachtig, toen er
sprake was van economische recessie en een snel stijgende werkloosheid
(Van Duinen, 2006). Er werd door een brede coalitie tussen markt- én
overheidspartijen gezocht naar nieuwe ideeén en mogelijkheden om de

Nederlandse economie weer op gang te helpen. Langzaam ontstond
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een economisch vertoog waarin het begrip mainports steeds meer bete-
kenis kreeg. Daardoor verschoof in het beleidsdenken het accent van het
beschermen van zwakke functies en gebieden naar het versterken van de

sterke punten.

De term mainports werd door Poeth en Van Dongen geintroduceerd in
1983 toen ze het ‘mainportfenomeen’ duidden. Mainports was de term
die rederijen hanteerden (in plaats van multiports) voor een plek waar zij
hun activiteiten optimaliseerden en hun internationale goederenstromen
concentreerden, meestal in één of twee havens per continent.

In het rapport van de Commissie-Van der Zwan, getiteld ‘Schiphol naar
het jaar 2000’ (1986), luidde de hoofdboodschap dat het economisch
belang van Schiphol en van de haven van Rotterdam het lokale en
regionale schaalniveau overschreed; ze waren de motoren van de
nationale economie.

Met de RUVEIN-studie (Van Essen, 1986) deden de mainports ook hun
intrede in de ruimtelijke arena.

De term mainports kreeg vanuit verschillende sectoren uit het bedrijfsleven
en vanuit verschillende beleidsdisciplines een positieve connotatie. Dat
betekende dat een breed palet van partijen zich schaarde achter het idee
dat mainports belangrijk waren en dat beleid erop gericht moest zijn deze

kracht verder uit te bouwen.

Bij de Rijksplanologische dienst ontstond het idee dat Schiphol en de
haven van Rotterdam ook structurerende factoren zijn voor de ruimte-

lijke structuur van Nederland en voor het internationaal concurrerende




vestigingsklimaat van Nederland. Het mainportconcept werd vervolgens

in de Vierde Nota over de Ruimtelijke Ordening (VINO) opgenomen als
speerpunt van de Nederlandse economie (VROM, 1988). In de Vierde Nota
Ruimtelijke Ordening Extra (VINEX) uit 1990 kregen bovendien belangrijke
vaarroutes, luchtvaartroutes en achterlandverbindingen van de twee
mainports een hoge urgentie toegekend. Hierbij werd aan de mainports een
status als zogenaamd ROM-gebied® toegekend vanwege hun strategische
belang voor Nederland in combinatie met de complexiteit om deze duur-
zaam te ontwikkelen. Voor deze ROM-gebieden werd een plan van aanpak
opgesteld om een samenhangend pakket aan maatregelen te ontwikkelen

met inzet van de verschillende partijen.

Conclusie

Het idee achter het beleid sinds de jaren tachtig is nog steeds een belang-

rijke pijler onder het huidige mainportbeleid, waarin Schiphol en de haven
van Rotterdam door hun internationale hub- en doorvoerfunctie bijdragen

aan de verbetering van het vestigingsklimaat in Nederland en aan de inter-

nationale concurrentiepositie van in Nederland gevestigde bedrijven.

1.3 Beschrijving van de individuele mainports
In deze paragraaf wordt een beeld geschetst van de haven van Rotterdam
en luchthaven Schiphol. Naast overeenkomsten verschillen ze ook op

belangrijke punten van elkaar.
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Haven van Rotterdam

Al voordat het mainportconcept in het beleid werd opgenomen, had de
haven van Rotterdam zich ontwikkeld tot de grootste haven in de wereld
(wat het tot 2004 is gebleven). Het mainportconcept verwoordde in feite de
sterke positie die de haven van Rotterdam rond 1990 al had. Dat kwam in
beginsel door de gunstige geografische ligging in de Noordwest-Europese
delta, die in combinatie met een continu bevaarbare rivier (de Rijn) vooral
gunstig bleek voor de doorvoer van kolen en olie, maar ook voor het aan-
meren van de grootste containerschepen (Koppenol, 2015). Het succes is
verder te danken aan het goede samenspel tussen marktpartijen en haven-
beheerders van gemeentelijke of provinciale overheden. De haven biedt

in de regio veel werkgelegenheid in overslag, maar ook in raffinage en de
daaraan gerelateerde energieproductie en petrochemie.

Door vergaande automatisering van die overslag en de noodzaak tot

verduurzaming is die werkgelegenheid inmiddels afgenomen.

Het Rijk was ook voorafgaand aan het mainportbeleid al betrokken bij de
ontwikkeling van de haven van Rotterdam, via projecten als de Oliegeul en
Maasvlakte I. Ook voor de haven belangrijke aan- en afvoerwegen vallen
onder de directe verantwoordelijkheid van het Rijk, waarmee het Rijk mede
de verdere expansiemogelijkheden van de havens heeft bepaald (Raad
voor Verkeer en Waterstaat, 2010). Zowel de haven als de achterland-
verbindingen kregen een impuls door het aanwijzen van de haven van

Rotterdam als mainport. Het Rijk trad daardoor sterker op door het

6 Een gebied waar een geintegreerd Ruimtelijke Ordenings- en Milieubeleid moet worden ontwikkeld.




agenderen van publieke investeringen in infrastructuur, zoals Maasvlakte Il Ook in mondiaal perspectief is de haven van Rotterdam groot. Rotterdam
en de Betuweroute. De haven kon tegelijkertijd nog steeds rekenen op groei  was tot 2004 de grootste haven ter wereld en is nog steeds de grootste
van de containeroverslag: die was hoger dan de economische groei. overslaghaven ter wereld van ruwe olie en olieproducten (Steenhuis,

2015). Rusland is hiervan de grootste leverancier. De voornamelijk Chinese

De haven van Rotterdam is verreweg de grootste haven van Europa. havens, die nu groter zijn in totale overslag, leveren 20% van de containers
De haven is in overslag meer dan twee keer zo groot als nummer twee, in Rotterdam waardoor de haven ondanks toenemende concurrentie is
Antwerpen, en heeft meer dan driemaal de omvang van nummer drie, blijven groeien (zie figuur 5).

Hamburg. Dat komt voor een belangrijk deel door de veel grotere overslag

van fossiele grondstoffen (ruwe olie, geraffineerde producten en kolen), Figuur 5: Ontwikkeling omvang mainports 1990 - 2013
waardoor de transitie naar een duurzame energievoorziening juist voor de
. 80 - - 500
haven van Rotterdam veel gaat betekenen (tabel 1). Dat geldt overigens =
70 = 9
nog sterker voor de nummer vijf in Europa, de haven van Amsterdam, = L 400 E
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met 78 miljoen ton overslag waarvan bijna driekwart fossiele grondstoffen PR S
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Tabel 1: Overslag top 3 Europese havens 2015 3 20 = 100 @
B (]
10 = 5
Totale Ruwe olie Geraffineerde Aandeel
: 0 0
overslag bulk fossiel I I I I
(in tonnen) 1990 1995 2000 2005 2010 2015
Rotterdam * 466 103 88,5 30,7 47,6% Jaar
Antwerpen ** 208 4,8 479 1,6 26,1% B aantal passagiers Schiphol (linker y-as)

B totaal aan- en afvoer Rotterdam (rechter y-as)

Hamburg *** 138 1,4 10,3 77 14,1%

Bronnen: *Havenbedrijf Rotterdam, 2016a; * *Havenbedrijf Antwerpen, 2016; ***Hafen Hamburg, 2016 Bronnen: Schiphol Group, 2004, 2009, 2013; Havenbedrijf, 2016b
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Maar de groei van de Rotterdamse haven is geen vanzelfsprekendheid
meer. In de afgelopen jaren wordt gesproken van een nieuwe werkelijk-
heid waarin de voorspelde groei van containers veel gematigder is, ook
in vergelijking met directe concurrenten, en op langere termijn verder
afvlakt (Kuipers, 2016). Ook de wereldwijde energietransitie zal zijn weer-
slag hebben op het functioneren van de haven met zijn grote energie- en
chemiecluster. In tabel 1 staat dat de overslag in Rotterdam veel meer
steunt op fossiele grondstoffen en afgeleiden daarvan dan de havens van
Antwerpen en Hamburg. Volgens het Ministerie van Economische Zaken
en het Havenbedrijf Rotterdam zullen de chemie- en raffinagebedrijven in
en rond Rotterdam steeds meer onder druk komen te staan (Willems et al.,
2016). Daarom ligt er een actieplan dat de regio, die grotendeels afhanke-
lijk is van de petrochemie, moet helpen een omslag te maken. In dat plan
wordt aanbevolen om ketens verder te integreren, non-core activiteiten
te bundelen, reststromen te leveren aan de regio, nieuwe grondstoffen te
benutten, kennis, technologie & innovatie te versterken en het vestigings-
klimaat te verbeteren (Willems et al., 2016). Volgens Clingendael behoort
het petrochemische cluster van Rotterdam tot een van de vijf clusters in
Noordwest Europa die van zo grote strategische waarde zijn, dat het cluster
kan blijven rekenen op investeringen (Van den Bergh et al., 2016). Veel
betrokken partijen hebben uiteindelijk belang bij een gezonde transitie
van het cluster als geheel. De raad hoopt dat deze transitie helpt om
stappen te zetten richting een circulaire economie en het beter benutten

van biobased grondstoffen.
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Schiphol

De luchthaven Schiphol was met een totaal van 58 miljoen passagiers in
2015 de veertiende luchthaven van de wereld in termen van het aantal
vervoerde passagiers, net als de twee jaar daarvoor. In Europa zijn London
Heathrow (77 miljoen passagiers), Parijs Charles de Gaulle (66 miljoen),
Istanbul Ataturk (62 miljoen) en Frankfurt (61 miljoen) groter dan Schiphol.
Als alleen de internationale reizigers geteld worden, staat Schiphol wereld-
wijd op de vijfde plaats. Nederland heeft door haar kleine oppervlakte
relatief weinig binnenlandse vliuchten. Met bijna 1,7 miljoen ton vervoerde
vracht op jaarbasis is het de zeventiende luchthaven wereldwijd (ACI, 2016).
De fluctuaties en groei in passagiersaantallen van luchthaven Schiphol zijn
vergelijkbaar met die van de grootste mondiale luchthaven Atlanta. Het
aantal passagiers dat op Schiphol landt, groeit echter langzamer dan de
mondiale groei van het aantal passagiers, wat komt door de grote groei

in opkomende economieén (zie figuur 6).




Figuur 6: Historische groei luchtvaart in passagiersaantallen
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Bron: ACI, 2016

De luchthaven Schiphol bestaat in 2016 honderd jaar. Schiphol dankt zijn
huidige positie vooral aan de voorlopersrol in de liberaliserende markt
van de jaren negentig van de vorige eeuw. Tot die tijd werd de Europese
luchtvaartmarkt gedomineerd door nationale luchtvaartmaatschappijen
(flag carriers) die netwerken onderhielden vanuit de nationale lucht-
havens. Uitzonderingen hierop waren luchtvaartmaatschappijen als KLM
en Swissair, die vanwege de kleine thuismarkt al in een vroeg stadium

pionierden met het hub-and-spoke model, waarbij kleinere vliegtuigen
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passagiers naar een centrale luchthaven brengen. Op die centrale lucht-
haven, de hub, worden passagierstromen gebundeld in grote vliegtuigen
die langeafstandsverbindingen verzorgen tussen hubs. Dat deed KLM
door bijvoorbeeld samen te werken met Northwest Airlines op basis van
afspraken over landingsrechten tussen Nederland en Amerikaanse
overheden. Zo kon KLM tegen concurrerende prijzen veel rechtstreekse
verbindingen over de hele wereld aanbieden. Dat trekt transferpassagiers
aan (39,5% van het totale aantal passagiers op Schiphol; Schiphol Group,
2016) die de verbindingen rendabel maken, en daardoor kan de thuismarkt
toch een rijk aanbod van bestemmingen hebben. Dat is ook aantrekkelijk
voor hoofdkantoren, activiteiten in de dienstensector en logistieke
bedrijvigheid rond hoogwaardige en verse vracht. Met behulp van KLM
heeft Schiphol zich ontwikkeld tot een luchtvaarthub met in Europa - na
Frankfurt - de meeste internationale verbindingen. Doordat Heathrow
moeilijk kan uitbreiden, heeft Schiphol zich in recente jaren ook effectief
ontwikkeld tot een belangrijke hub van Groot-Brittannié (Forth, 2015).

Alle grote concurrenten van Schiphol hanteren tegenwoordig het hub-and-
spoke model dat overigens, mede door prijsvechters, wel onder druk staat.
Er komen steeds meer rechtstreekse point-to-point verbindingen (zonder
overstap op hubs), onder andere door de ontwikkeling van nieuwe, kleine
vliegtuigen met een grotere actieradius (SEO, 2015). Dit kan de hubfunctie
van Schiphol onder druk zetten, maar het biedt ook mogelijkheden voor
meer rechtstreekse verbindingen van Schiphol met kleinere luchthavens op
lange afstand, waardoor die beter aansluiten op de behoeften van reizigers

vanuit en richting Nederland.




De Wetenschappelijke Raad voor het Regeringsbeleid (WRR) constateerde
in 1997 dat een belangrijk deel van de economische groei rondom Schiphol
voortkomt uit activiteiten die geen directe binding hebben met de lucht-
haven. Die activiteiten zouden zich ook elders kunnen vestigen en worden
misschien wel ten onrechte aan Schiphol gerelateerd. Omdat besluiten over
Schiphol ook genomen worden in het licht van Schiphol als factor voor

het vestigingsklimaat, is het noodzakelijk om beter zicht te krijgen op hoe
Schiphol bijdraagt aan de economische groei in de omgeving.

De economische activiteiten op Schiphol zelf zijn duidelijk toe te schrijven
aan de aanwezigheid van luchtvaartactiviteiten. Op Schiphol wordt veel
verdiend aan de exploitatie van het gebied, vooral van winkelruimtes en
parkeergarages. Activiteiten die losstaan van de luchtvaartfunctie van
Schiphol, zoals winkels, vastgoedontwikkeling, deelnemingen in andere
luchthavens, zijn steeds belangrijker geworden in vergelijking met de
luchtvaart zelf: in 2015 was 21% van het exploitatieresultaat van Schiphol
toe te rekenen aan luchtvaarttarieven en 47% aan consumentenproducten
en -diensten (Schiphol Group, 2016). Bleijenberg (2015) stelt dat de aan-
wezigheid van Schiphol een van de belangrijkste drijvende krachten achter
de stedelijke groei van metropoolregio Amsterdam, of zelfs de Randstad.
Dat komt doordat de luchtvaart momenteel de snelste (breed beschikbare)
modaliteit is voor personenvervoer en ook de snelst groeiende modaliteit.
Waar vroeger de aanwezigheid van een zeehaven, een treinstation of later
goede bereikbaarheid met de auto belangrijke drijvende krachten waren
voor de groei van steden, zijn dat nu de goed verbonden luchthavens zoals
Schiphol.
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Conclusie

De raad constateert dat de groei van de overslag in het algemeen en van
fossiele grondstoffen in het bijzonder zal afnemen. De noodzaak van een
transitie naar duurzamere grondstofstromen en een circulaire economie is
nu al voelbaar. De raad is sterk van mening dat zowel het rijksbeleid als de
regio’s rond de mainports zelf de focus op volumegroei en de afhankelijk-
heid van fossiele grondstofstromen moet verschuiven naar focus op de
energietransitie en het bijdragen aan een forse broeikasgasreductie.

De raad heeft eerder geadviseerd om het nationale doel voor broeikas-
gasreductie van 80% tot 95% wettelijk vast te laten leggen om daarmee
een krachtig signaal te geven dat transitie nood-zakelijk is (Rli, 2015c). De
betrokken partijen rond de haven van Rotterdam en Schiphol zullen dit

signaal moeten oppikken.

1.4 Wat dragen Schiphol en de haven van Rotterdam bij aan
de Nederlandse economie?

Mainports worden aangeduid als motor van de economie. Deel 1 maakt
duidelijk dat ze dat niet zijn. Ze leveren wel een belangrijke bijdrage aan de
Nederlandse economie en werkgelegenheid. De exacte omvang daarvan is
echter lastig te bepalen. Diverse instituten komen in berekeningen tot heel
verschillende bijdragen, afhankelijk van gehanteerde rekenmethoden en
aannamen. In deze paragraaf worden de bijdragen geschetst op basis van

verschillende recente rapporten.




Directe en indirecte effecten van Schiphol en de haven van Rotterdam

In zijn jaarverslag over 2015 (Schiphol Group, 2016) meldt Schiphol dat er in
dat jaar tweeduizend fte aan werknemers werkzaam was. Dat is echter niet
de meest relevante maat voor de Nederlandse economie; veel meer werk-
nemers op Schiphol zijn in dienst bij andere bedrijven, met name bij lucht-
vaartmaatschappijen. Decisio heeft in 2015 een overzicht gegeven van de
totale werkgelegenheid op Schiphol in 2013: 55 duizend fte, ingevuld door
65 duizend mensen. De helft ervan is werkgelegenheid bij luchtvaartmaat-
schappijen. De grondafhandeling van de vliegtuigen is 20% van het totaal.
Daarnaast betreft het werkgelegenheid bij de luchtverkeersleiding, beveili-
gingsdiensten, douane, horeca, onderhoud, taxivervoer, enzovoort. Die 55
duizend fte van Decisio (2015) geeft de zogenoemde directe werkgelegen-

heid weer op de luchthaven Schiphol.

Naast directe werkgelegenheid is er ook sprake van werkgelegenheid die

indirect voortvloeit uit de bedrijvigheid bij Schiphol (zie figuur 7).

De indirecte achterwaartse effecten gaan over de toegevoegde waarde

en werkgelegenheid van de toeleveranciers van de mainports. Denk voor
Schiphol bijvoorbeeld aan de cateraars die de catering van vliegtuigen
verzorgen of de schoonmakers die via uitzendbureaus worden ingehuurd.
Hierin zit een grotere onzekerheidsmarge. Decisio komt uit op een achter-
waartse werkgelegenheid van ruim 39 duizend fte. De indirecte en directe
werkgelegenheid samen komt uit op 94 duizend fte, ongeveer 1,1% van de
totale Nederlandse beroepsbevolking van ongeveer 8,9 miljoen personen
(CBS, 2015)’.
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Figuur 7: Overzicht directe en indirecte effecten op economie en

werkgelegenheid
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Bron: naar Decisio, 2015

Naast de indirecte achterwaartse effecten, zijn er ook indirecte voorwaartse
effecten, zoals het aantrekken van bedrijven die op hun beurt weer werk-
gelegenheid genereren. Het kwantificeren van voorwaartse effecten is nog
moeilijker dan die van de achterwaartse effecten, omdat er onvoldoende
zicht is op causale verbanden en omdat ze zelden geisoleerd optreden.
Decisio (2015) concludeert op basis van literatuuronderzoek dat specifieke
sectoren belang hebben bij het internationale netwerk van bestemmingen
van een luchthaven. Europese hoofdkantoren en distributiecentra, toerisme
en congressen, handel en verhandelbare diensten zijn sectoren die veel
baat hebben bij luchtverbindingen. Dit belang kan per bedrijf sterk variéren,

7 Percentages zijn indicatief; de totale beroepsbevolking kan niet in fte uitgedrukt worden, maar alleen in aantal
personen.




en het belang varieert ook met de omvang van de lucht- of zeehaven als
gevolg van de wet van de afnemende meeropbrengst (zoals toegelicht in
kader 4).

Kader 4: Wet van de afnemende meeropbrengst

De beide Nederlandse mainports zijn groot. Een uitgangspunt van het
mainportbeleid was om te investeren in wat al groot of sterk is om de
mainports nog groter te maken. De vraag is echter of verdere inves-
teringen vanuit maatschappelijk perspectief nog wel renderen als een
bepaalde omvang, een bepaald marktaandeel of een bepaald maat-
schappelijk doel bereikt is. In Deel 1 adviseert de raad om vast te stellen
wat de kritische massa voor een luchthaven of zeehaven is om daad-
werkelijk en optimaal voorwaartse economische effecten te creéren en
bij te dragen aan het vestigingsklimaat. Bij welke omvang kunnen de
mainports het economisch belang van Nederland dienen, zonder hun
omgeving al te zeer tot last te zijn? De vraag kan ook anders gesteld

worden. Wat is de toegevoegde waarde van nog verder groeien?

Zo kunnen extra vluchten op een druk bevlogen bestemming vanaf
Schiphol nauwelijks nog extra economische activiteit genereren. In ieder
geval zijn die extra vluchten niet meer relevant voor vergroting van de
aantrekkelijkheid van Nederland als vestigingslocatie. Een concreet voor-
beeld: een hoofdkantoor kan makkelijker besluiten om zich rond Schiphol
te vestigen als er dagelijks (in plaats van wekelijks) vluchten zijn tussen
Schiphol en New York of als dat aantal vluchten zich positief onder-

scheidt van andere luchthavens. Maar als er al voldoende vluchten zijn,
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zullen extra vluchten niet meer bijdragen aan de besluitvorming van zo’n
hoofdkantoor. Het kan voor het bedrijf Schiphol nog meer omzet gene-
reren, maar het toelaten van meer emissies voor die vliuchten is bij een
bepaalde grens niet meer logisch. Een luchthaven kan slachtoffer worden
van zijn eigen succes, doordat de groei leidt tot congestie op de start-
banen en in de terminals. Voor de nationale economie kan zelfs schade
ontstaan als de investeringen in landzijdige bereikbaarheid (HSL, lokaal
spoor, snelwegen) niet meer opwegen tegen de beperkte winst als
vestigingslocatie. Hierdoor kun je vervolgens als land en als luchthaven

minder aantrekkelijk worden dan bij een beperktere omvang (Didde, 1995).

De haven van Rotterdam heeft voor Europese begrippen een unieke
diepgang, waardoor de grootste schepen ter wereld kunnen aanmeren.
Voor rederijen die dat soort schepen exploiteren, kan overslaan in
Rotterdam bijdragen aan lage kosten per overgeslagen container. Maar
het aantrekken en faciliteren van die schepen, vergt wel investeringen
van het Rijk in (de waterwering rond) de Maasvlakte Il, in de Betuweroute
en in de A15 en omliggende snelwegen. Daardoor kan een behoorlijke
piekstroom in het goederenvervoer verwerkt worden, zonder dat het
overige verkeer te veel vastloopt. Veel containers gaan ongeopend de
grens over, verder Europa in. Aan die containers wordt geen waarde
toegevoegd. Het vervoer per vrachtwagen of binnenvaartschip geeft
ook extra milieudruk. De meeropbrengst per extra container in de haven
van Rotterdam zou vanuit nationaal en maatschappelijk perspectief dus

wel eens negatief kunnen zijn.




Het effect van een enkele vestigingsplaatsfactor in het totale vestigingsklimaat
is moeilijk aan te isoleren. Er is dan ook een grote spreiding waar te nemen in
de berekende waarden voor de voorwaartse effecten. Decisio geeft een over-
zicht van verschillende studies waarin de indirect voorwaarts toegevoegde

waarde wordt gerelateerd aan de toegevoegde waarde van de luchthaven.

Het voorwaartse indirecte economische effect van Schiphol varieert tussen
een factor 0,45 en 5,2, maal de direct toegevoegde waarde (Decisio, 2015).
Dat betekent een factor 10 verschil tussen de hoogste en laagste bereke-
ning van de indirect voorwaarts toegevoegde waarde. Buck Consultants
International (2013) komt uit op een indirect voorwaartse effect van een

factor 0,42 voor de toegevoegde waarde van de Rotterdamse haven.

Hieronder staat voor zowel Schiphol als de haven van Rotterdam een over-
zicht van de directe en indirecte werkgelegenheid en toegevoegde waarde

(zie tabel 2 en 3).

Overzicht werkgelegenheid Schiphol en de haven van Rotterdam

Bij het havenbedrijf Rotterdam zelf werken ongeveer 1.100 medewerkers
(Havenbedrijf Rotterdam, 2016c). De Havenmonitor (Van der Lugt et al.,
2015), die bijgehouden wordt door de EUR, komt in 2014 uit op ruim 93
duizend directe fte's en 83 duizend indirecte (achterwaartse) fte's. Dat geeft
een totaal van 177 duizend fte in 2014, 2,0% van de totale beroepsbevolking.
De totale directe en indirecte werkgelegenheid van Schiphol en de

haven van Rotterdam is 271 duizend fte, ofwel 3,1% van de Nederlandse

beroepsbevolking.
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Tabel 2: Overzicht van directe en indirecte werkgelegenheid mainports

Schiphol*

Haven van
Rotterdam**

Directe werkgelegenheid (fte) 54.800 93.862
Indirecte werkgelegenheid (fte) 39.300 83.505
Totale werkgelegenheid (fte) 94.100 177.367

Bron: *Decisio, 2015; **Van der Lugt et al., 2015

Bijdrage Schiphol en haven van Rotterdam aan toegevoegde waarde

Ook voor de toegevoegde waarde kan onderscheid gemaakt worden tussen
de toegevoegde waarde van het bedrijf zelf, van de direct aan de mainport
gerelateerde bedrijven en van de indirect aan de mainport toeleverende

bedrijven, wat wederom alleen achterwaartse effecten zijn.

Tabel 3: Overzicht toegevoegde waarde mainports

Schiphol*

Haven van
Rotterdam**

Directe toegevoegde waarde (mln €) 5.830 12.943
Indirecte toegevoegde waarde (mln €) 3.170 7.865
Totale toegevoegde waarde (min €) 9.000 20.808

Bron: *Decisio, 2015; **Van der Lugt et al., 2015




De omvang van de (directe en indirecte) toegevoegde waarde van de haven
van Rotterdam in 2014 is ongeveer 3% van het bruto binnenlands product
(bbp) (van der Lugt et al., 2015). Schiphol levert ruim 1% (Decisio, 2015).
Nederland realiseert jaarlijks een toegevoegde waarde van 15 miljard euro
door een totale waarde van 192 miljard euro aan geimporteerde producten

direct weer te exporteren (heruitvoer).

Conclusie

De raad constateert dat mainports een niet onaanzienlijke bijdrage leveren
aan het bbp en aan de werkgelegenheid in Nederland. De bijdragen van
Schiphol en de haven van Rotterdam zijn veel groter dan die van de af-
zonderlijke bijdragen. De exacte omvang van de bijdrage is echter moeilijk

te bepalen en verschillende studies komen tot verschillende uitkomsten.

1.5 Veranderende accenten in mainportbeleid tussen

2008 - 2016
In het bestuurlijke veld is niet onopgemerkt gebleven hoe krachtig
het mainportconcept heeft gewerkt in het mobiliseren van partijen en
investeringen. Daarom is het ook niet verwonderlijk dat er verschillende
voorbeelden zijn waarin de mainportgedachte wordt geprojecteerd op
andere gebieden, zoals Brainport Regio Eindhoven, greenports (VROM,
2004) en recentelijk de datahub Amsterdam (Tweede Kamer, 2015b).
Bovendien zijn voor de mainports lichte verschuivingen in het beleid

waarneembaar:
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- een verschuiving van focus op primair de mainport naar nationale
netwerken van lucht- en zeehavens;

- een verschuiving in de doelstelling gericht op de toppositie in volume
naar meer aandacht voor het vestigingsklimaat;

- een verschuiving van het vooropzetten van de mainports naar een

faciliterende rol van de mainports voor de Randstad.

Onderstaand wordt elke verschuiving op hoofdlijnen geduid aan de hand

van de belangrijkste kabinetsnota’s in de periode 2008-2016.

Naar nationale netwerken van lucht- en zeehavens

Medio 2009 publiceert het kabinet de beleidsnota ‘Economische visie op
de langetermijnontwikkeling van Mainport Rotterdam: Op weg naar een
Mainport Netwerk Nederland’. Het doel van deze visie is “veiligstellen dat
Mainport Rotterdam bijdraagt aan het versterken van het vestigingsklimaat
in Nederland en de internationale concurrentiepositie van in Nederland
gevestigde bedrijven” Het kabinet wil dit bereiken door onder andere te
“zorgen voor een sterk nationaal netwerk van zee- en binnenhavens...”
waartoe het ook de andere grote Nederlandse zeehavens (Amsterdam,
Zeeland, Groningen en Moerdijk) rekent. De haven van Rotterdam blijft

het economische zwaartepunt in het netwerk, maar door meer specialisatie
en samenwerking met andere zeehavens, binnenhavens en transport-

en logistieke knooppunten in het achterland kunnen de havens elkaar

aanvullen en versterken.




In de Luchtvaartnota (2009) wordt Schiphol en de luchthavens van
nationale betekenis een gezamenlijke rol toegeschreven in het aanbieden
van het netwerk van verbindingen van en naar Nederland. Het kabinet

wil dat de exploitanten van de luchthavens Schiphol, Eindhoven, Lelystad
en Rotterdam “een stelsel van samenwerkende luchthavens ten behoeve
van het internationale verbindingennetwerk instellen. Het stelsel moet
zich richten op het realiseren van een complementaire functie in de opti-
male verdeling van het luchtverkeer ten behoeve van het internationale
verbindingennetwerk” Hierin blijft Schiphol de internationale hub met een
breed aanbod van intercontinentale bestemmingen. Op de luchthavens
Eindhoven en Lelystad wil het Rijk ruimte bieden aan in totaal 70 duizend
vluchten die niet per se op Schiphol hoeven te landen. Hiermee wil het Rijk
op Schiphol meer ruimte creéren voor mainportgebonden verkeer, zodat
het toegenomen volume van het vliegverkeer van Schiphol binnen de

milieunormen blijft vallen.

Naar meer aandacht voor het vestigingsklimaat

De beleidsnota ‘Economische visie op de langetermijnontwikkeling van
Mainport Rotterdam’ (2009) zet in op kwaliteit als bron van internationaal
onderscheidend vermogen. Hierin krijgt het begrip kwaliteit drie dimensies
met bijbehorende agenda’s: een economische agenda, een duurzaam-
heidsagenda en een netwerkagenda. De economische agenda richt zich op
het versterken van het vestigingsklimaat in de Mainport Rotterdam met
aandacht voor verbeteringen in het innovatief vermogen, de arbeidsmarkt,
bereikbaarheid en infrastructuur, en ruimte voor bedrijven. De netwerk-

agenda richt zich op samenwerking en specialisatie van de havens voor het
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vergroten van de toegevoegde waarde en voor een efficiéntere omgang
met beschikbare ruimte en infrastructuur.

De duurzaamheidsagenda richt zich op de verbetering van de milieu-
efficiency, minder uitstoot van CO, en meer voorzieningszekerheid van
energie in Nederland. In de publicatie ‘Zeehavens als draaischijven naar
duurzaamheid’ (2008) van het jaar voor de beleidsnota werd de rand-
voorwaarde leefbaarheid al opgewaardeerd: “Het Rijk ziet het als zijn
taak om dit proces van verduurzaming van de havens richting te geven
en waar nodig te stimuleren” (Raad VenW, 2010). Wat betreft de raad zou
de verduurzaming van de mainports gekoppeld moeten worden aan het

versterken van het Nederlands vestigingsklimaat.

In de Luchtvaartnota (2009) staat als centraal doel: “het verder ontwikkelen
van een optimale netwerkkwaliteit in combinatie met een concurrerende
en duurzame luchtvaart” Onder netwerkkwaliteit wordt verstaan: de directe
beschikbaarheid van een omvangrijk, wereldwijd, frequent bediend
lijnennet. De Nederlandse luchtvaart moet volgens het kabinet grote
prestaties leveren op het gebied van duurzaamheid en kwaliteit voor
consumenten: schoon, stil en zuinig. Op dit moment lijkt die toekomst

nog ver weg, hoewel het zeker schoner, stiller en zuiniger kan.

De verschuiving richting vestigingsklimaat gaat echter naar het oordeel
van de raad nog steeds gepaard met een sterke focus op de volumegroei
van beide mainports. In de ‘Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte’ (2012)
wordt beweerd dat de groei van de mondiale goederenstromen “kansen

biedt om de concurrentiekracht van de mainports, de industrie




en de logistieke sector te versterken” Hierbij worden alleen zaken genoemd
waarin geinvesteerd moet worden om de groei te faciliteren, zonder dat
zaken als het vestigingsklimaat, toegevoegde waarde, kenniseconomie en
leefbaarheid worden besproken. Daarmee lijkt er naar de mening van de
raad nog geen einde te zijn aan de primaire aandacht voor de grootste hub.
Gelukkig verbreedt het kabinet in zijn visie wel de aandacht: naar andere
regio’s die naast de mainports een belangrijke systeemfunctie vervullen

in de toekomst van Nederland: “Het Rijk vindt de stedelijke regio’s van de
mainports, brainport, greenports en de valleys van nationale betekenis” In
het ‘Werkprogramma zeehavens 2014-2016’ (2014) wordt er daarnaast ook
gesproken over de ambitie de toegevoegde waarde van de Nederlandse

zeehavens te laten toenemen.

In de Actieagenda Schiphol wil het kabinet de goede positie van Schiphol
behouden en versterken (Tweede Kamer, 2016b). De luchthaven fungeert
volgens het kabinet als motor voor de Nederlandse economie. De luchtvaart-
sector moet de ruimte in Nederland krijgen om te groeien, nu en in

de toekomst. Het kabinet heeft de ambitie om de groeiende vraag te
accommoderen in Nederland, binnen de kaders van veiligheid en duur-
zaamheid. De raad leest in de Actieagenda geen onderbouwing waarom
het faciliteren van de gehele vraag naar luchtvaartbewegingen van
belang is voor de concurrentiepositie van Schiphol.

Het vestigingsklimaat wordt ingezet op het aantrekken van bedrijven en
toeristen, en dat levert extra reizigers op voor Schiphol. Zo blijft de focus
van het kabinet gericht op volumegroei. Het voorstel van het Rijk om op

basis van de behoefte van nationale en internationale bedrijven te kijken
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op welke wijze ‘witte viekken’ in het bestemmmingennetwerk ingevuld
kunnen worden, vindt de raad een betere aanvliegroute voor de rol van
Schiphol in een concurrerend vestigingsklimaat. Daarnaast besteedt de
Actieagenda wel aandacht aan het vestigingsklimaat en brede leef-
omgevingaspecten, door innovatie en duurzaamheid te bevorderen

en ruimte voor woningbouw en vliegen mogelijk te maken.

Naar een faciliterende rol van de mainports voor de Randstad

De beleidsmatige aandacht voor mainports wordt de laatste jaren verbreed.
Volgens de Organisatie voor Economische Samenwerking en Ontwikkeling
(OESO) is de exclusieve focus op de mainports verbreed naar aandacht
voor de concurrentiekracht van de metropoolregio Randstad, inclusief
aandacht voor kwaliteit van leven (OECD, 2013b). De ‘Structuurvisie
Randstad 2040’ (VROM, 2008) ziet “de Randstad als duurzame topregio
die uitblinkt in een evenwichtige ontwikkeling van ecologische (‘planet’),
economische (‘profit’) en sociaal-culturele (‘people’) waarden, waarbij ook
in de behoeften van toekomstige generaties kan worden voorzien”

Er wordt gestreefd naar een kwaliteitsstrategie voor de diensteneconomie
die drijft op het contact tussen mensen: de mogelijkheden tot en de kwali-
teit van ontmoeting, interactie en leefruimte. “Deze ‘menseneconomie’
betekent dat de positionering van de Randstad niet alleen betrekking

meer heeft op goederen maar vooral ook op mensen, informatie en hoog-
waardige dienstverlening” Daarom wordt voor de toekomst van de main-
ports het belang geduid van een voortdurende inzet op hoogwaardige
activiteiten met hogere toegevoegde waarde. Dit vraagt onder andere om

een sterkere wisselwerking van de mainports met de greenports en met




de universiteiten in de Randstad (de Brainport Regio Eindhoven wordt nog
niet genoemd). Deze structuurvisie beschrijft ook de sociale belangen in de
Randstad voor de economische ontwikkelingen: de vereiste van een open
en tolerante cultuur, het gevaar van gebrekkige sociale cohesie en veilig-
heid, het belang van de integratiekansen voor migranten en het niet laten

groeien van de maatschappelijke tweedeling.

De ‘Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte’ (2012), is in de plaats gekomen
van onder andere de ‘Structuurvisie Randstad 2040’ (2008). Hoewel de
eerstgenoemde structuurvisie meerdere stedelijke regio’s van nationale
betekenis noemt, bekruipt de raad het gevoel dat op andere plaatsen in
deze visie weer een hoofdrol voor de mainports wordt toegekend. Zo maakt
het Rijk alleen in de stedelijke regio’s rond de mainports (Noordvleugel en
Zuidvleugel) afspraken met decentrale overheden over de programmering
van verstedelijking. Of wordt vooral de nadruk gelegd op “het efficiént
afhandelen van de groeiende vervoersstromen” om de concurrentiekracht
verder te versterken, waarbij een afweging ontbreekt van andere factoren
die bepalend zijn voor de Nederlandse concurrentiekracht. Ook de sociale
factoren die van belang kunnen zijn voor economische ontwikkeling, zoals
genoemd in de ‘Structuurvisie Randstad 2040’ (2008), komen nauwelijks

meer aan de orde in de ‘Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte’ (2012).
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Conclusie

Er zijn verschuivingen in het beleid waarneembaar die de mainports in
een andere context plaatsen. Meer aandacht voor nationale netwerken
van lucht- en zeehavens, meer aandacht voor het vestigingsklimaat en
naar een faciliterende rol van de mainports voor de Randstad. De raad
constateert echter dat verschuivingen in het beleid vooralsnog beperkt

zijn en dat het denken in volumegroei terug is.
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Het succes van de mainports wordt ten dele verklaard doordat ze voorop-
liepen bij veranderende internationale omstandigheden. Het beleid heeft
destijds een wezenlijke bijdrage aan dat succes geleverd. Strategisch
opereren in het verleden heeft voordelen gecreéerd. Het is echter niet
vanzelfsprekend dat dergelijke gunstige omstandigheden ook in de
toekomst zullen optreden. De raad blikt in dit hoofdstuk terug op inter-
nationale omstandigheden die sinds het begin van het mainportbeleid
veranderd zijn. Verdere groei van de mainports levert niet als vanzelf-
sprekend meer op voor de Nederlandse economie en samenleving. De
raad kijkt in dit hoofdstuk ook vooruit naar diverse (andere) internationale

factoren die in de toekomst een steeds sterkere rol zullen spelen.

2.1 Internationalisering en de effecten op waardenetwerken
nemen toe
Ondanks stagnerende onderhandelingen over een nieuw wereldhandels-
systeem, zal de internationalisering de komende decennia verder door-
zetten. Handelsbarriéres zijn kleiner geworden. Veel landen hebben
weliswaar op de economische crisis gereageerd met protectionistische
maatregelen, maar Europees en internationaal is er toch (de intentie tot)
verdere samenwerking, zoals geillustreerd wordt door nieuwe handels-
verdragen als het Trans-Pacific Partnership (TPP) en het Transatlantic
Trade and Investment Partnership (TTIP, zie kader 5).
De groei van mondiale goederenstromen is afgevlakt en grensover-
schrijdende kapitaalstromen zijn sinds 2008 afgenomen en meer

gereguleerd.
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Internationalisering komt in een nieuwe fase terecht die gekenmerkt wordt

door waardevolle stromen van data en informatie (zie hoofdstuk 3).

Kader 5: TTIP en andere regionale handelsakkoorden

De liberalisatie van de wereldhandel heeft geleid tot een verlaging
van traditionele handelsbarrieres, zoals tarieven en exportsubsidies.
De aandacht is nu vooral gericht op non-tarifaire belemmeringen,
zoals gezondheids-, milieu- en veiligheidsvoorschriften, en handels-
faciliterende maatregelen. Om deze non-tarifaire belemmeringen te
verminderen en handel te bevorderen worden regionale handels-
verdragen gesloten. Dit type handelsafspraken zijn in de laatste jaren
in aantal toegenomen. Recentelijk is het Trans-Pacific Partnership (TPP)
gesloten, en de Europese Unie (EU) en de Verenigde Staten (VS) zijn
aan het onderhandelen over het Transatlantic Trade and Investment
Partnership (TTIP). Deze handelsovereenkomsten hebben de potentie
om de huidige kluwen van handelsovereenkomsten in te perken en

om wereldwijde standaarden te zetten (WTQ?, 2016; Denters, 2016).

De onderhandelingen voorTTIP bestrijken de handel in goederen en
diensten, en de regels voor buitenlandse investeringen. Ondanks de
inbedding van de handels- en investeringsrelaties van de EU en de VS
in WTO-regels en bilaterale overeenkomsten, zijn er namelijk nog steeds
tal van non-tarifaire belemmeringen voor de handels- en investerings-

stromen. Deze belemmeringen zijn vaak bedoeld om mens en milieu

8 WorldTrade Organisation (WTO) ofwel de Wereldhandelsorganisatie.




te beschermen. Er bestaan in de samenleving zorgen dat verlaging van
deze non-tarifaire handelsbelemmeringen tussen de VS en de EU ten
koste gaat van die beschermingsfunctie en dat het bedrijfsleven in de EU
en Nederland niet opgewassen zal zijn tegen de sterkere concurrentie
vanuit de VS. Anderen benadrukken dat een handelsakkoord tussen de
VS en de EU vanwege het grote ‘gewicht’ van de twee handelsblokken in
de totale wereldmarkt zal zorgen voor meer stabiliteit en voor mondiale

standaarden op basis van Europese en Amerikaanse minimumeisen.

Het gaat bij de onderhandelingen overTTIP dan ook niet alleen om een
verbetering van de markttoegang, zoals het verder verlagen van handels-
tarieven voor goederen, maar ook om betere afstemming van regel-
geving om onnodige non-tarifaire handelsbelemmeringen weg te nemen
en gemeenschappelijke standaarden te ontwikkelen, bijvoorbeeld in de

relatie tussen handel en duurzaamheid (SER, 2016).

Volgens Denters is de hachelijke kant niet (zoals velen denken) de post-
TTIP onderhandelingen waarin standaarden verder worden bepaald. Die
post-TTIP onderhandelingen kunnen immers ook tot hogere standaarden
leiden. De Sociaal-Economische Raad (SER) adviseert om als een van

de uitgangspunten voor de onderhandelingen vast te houden aan het
relatief hoge beschermingsniveau in de EU, en dat waar mogelijk verder
te verhogen. Gevoelige punten zijn de transparantie van het besluit-
vormingsproces, de wijze waarop het oplossen van geschillen tussen
investeerders en nationale staten geborgd worden en de beleidsruimte

voor overheden om de beschermingsniveaus voor mens en milieu
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op een adequate wijze te kunnen borgen en verbeteren (SER, 2016;
Denters, 2016).

Ook rond digitale veiligheid hanteert de EU een hoog beschermings-
niveau, zoals voor het versturen van persoonsgegevens over de grens.
De VS voldeden niet aan dit hoge beschermingsniveau. Om toch
persoonsgegevens aan de VS te kunnen doorgeven, heeft de Europese
Commissie in 2000 een verdrag gesloten met de VS, het Safe Harbor-
verdrag. Amerikaanse organisaties die zich aansloten bij het Safe Harbor
Framework, werden gezien als organisaties die veilig omgingen met
Europese persoonsgegevens. Doorgifte van persoonsgegevens naar

een bij Safe Harbor aangesloten organisatie was daarom toegestaan.

Het Europese Hof heeft dit verdrag echter in 2015 ongeldig verklaard
omdat, mede door onthullingen door Edward Snowden, bleek dat het
verdrag onvoldoende aan het vereiste beschermingsniveau voldeed.

In februari 2016 hebben Europa en de Verenigde Staten alsnog overeen-
stemming bereikt over een hoger beschermingsniveau bij de uitwisseling

van persoonsgegevens: het EU-US Privacy Shield (Justitia.nl, 2016).

Internationalisering: van traditionele ketens naar complexe netwerken
Door internationalisering groeit het aantal grensoverschrijdende inves-
teringen (foreign direct investments), het toerisme, de informatie-
uitwisseling en andere economische activiteiten, wat weer doorwerkt
in nieuwe handelsbetrekkingen en -mogelijkheden. Dit betekent voor

de meeste grote economieén dat de buitenlandse toegevoegde waarde




in export vrij beperkt is, gemiddeld ongeveer 15% (WEF, 2016). De inter-
nationalisering heeft twee belangrijke effecten. Ten eerste is de markt voor
producten en diensten veel groter geworden en ten tweede is er meer inter-
nationale concurrentie ontstaan. Door verdere specialisaties in logistieke
ketens is de verwerking van grondstoffen en halffabricaten niet meer een
statische, lineaire keten, maar gaat het steeds meer over een dynamisch

en complex proces. Daarin wordt voortdurend ingespeeld op ver-
anderende risico’s, prijzen, beschikbaarheid van grondstoffen en half-
fabricaten, enzovoort. Logistieke ketens zijn inmiddels mondiale waarde-
ketens geworden waarvan de verschillende schakels zich in verschillende
landen kunnen bevinden. Door die toegenomen complexiteit wordt tegen-
woordig gesproken over waardenetwerken. Omdat Nederland relatief hoge
arbeidskosten heeft, is het waarschijnlijk dat Nederland zich vooral verder

ontwikkelt in hoogwaardige activiteiten binnen die waardenetwerken.

In een tijd van steeds verdergaande internationalisering worden productie-
ketens steeds complexer. Dat wil zeggen dat de fabricage van een bepaald
product steeds gefragmenteerder wordt; veel producten worden in een
aantal fasen in elkaar gezet. De productie van één product kan dus op
verschillende locaties plaatsvinden. Naar schatting betreft 60% van de niet-
brandstofgerelateerde internationale goederenstromen tussenproducten
(WRR, 2013). Vaak betreft dat intra-industriéle stromen, dat wil zeggen
stromen tussen verschillende vestigingen van één en dezelfde multi-
nationale onderneming. Dat aandeel van tussenproducten zou kunnen
afnemen, omdat het in de huidige informatie-maatschappij steeds een-

voudiger wordt om verschillende delen van productieketens ruimtelijk te
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ontkoppelen. Als productie niet meer aan een regio gekoppeld is (bijvoor-
beeld doordat verschillen in loonkosten afnemen door 3D-printen en
robotisering), kan productie zich steeds meer concentreren of clusteren
dichtbij consumenten. Dan hoeven tussenproducten niet of nauwelijks

meer vervoerd te worden.

Voor ieder deel van de productieketen wordt gestreefd naar de optimale
locatie. Voor die optimalisering is het slechten van zowel tarifaire als non-
tarifaire handelsbarriéres van belang (zie ook kader 5). Die optimale locatie
is vaak een kostenafweging: waar kan dat deel van het product tegen zo
laag mogelijke kosten zo goed mogelijk gerealiseerd worden. Omdat
transportkosten laag zijn, wegen voordelen in arbeidskosten of de specifiek
beschikbare expertise al gauw op tegen de nadelen van een extra locatie.
Vooral massaproductie is hier gevoelig voor door de te behalen voordelen
(economies of scale) en die verschuift dus meestal naar de plek waar de
kosten het laagst zijn. Als een productiefaciliteit synergievoordelen kan
behalen door verschillende producten te leveren, kunnen andere aspecten
een rol spelen, zoals de nabijheid van een afnemer of de beschikbaarheid
van specifieke hoogwaardige kennis. Dan kan door synergievoordelen
(economies of scope) de toegevoegde waarde toenemen. Deze ontwikke-
ling, waarin de toegevoegde waarde in verschillende schakels in de keten
in verschillende richtingen ontwikkelt, doet zich al geruime tijd voor. De
ontwikkeling van het verdienvermogen van economische sectoren wordt
wel aangeduid met de glimlach van de waardeketen. Er is een tendens dat
het meeste geld niet verdiend wordt bij de daadwerkelijke productie, maar

in de eerste en laatste stadia van het productieproces. Dat is al jaren het




geval, maar de verschillen tussen die stadia worden steeds groter. De WRR
(2013) stelt dan ook dat het verdienvermogen van Nederland in belangrijke

mate buiten de landsgrenzen bepaald wordt.

Verschuiving in de waardeketen

In figuur 2 in Deel 1 (hoofdstuk 2) is te zien hoe de toegevoegde waarde
varieert in diverse stadia in een productieketen. De toegevoegde waarde is
het hoogst in de eerste en laatste stadia van het proces. Er wordt relatief
veel waarde toegevoegd in de ontwerpstadia, bijvoorbeeld door innovatie
en R&D. En er wordt ook aan het einde van de keten veel waarde toe-
gevoegd, door marketing en branding. Met fabricage en assemblage wordt

steeds minder verdiend.

Een veel aangehaald voorbeeld bij deze waardeketen is de productie van
de iPad van Apple. De winst die gemaakt wordt bij de verkoop van een iPad
komt hoofdzakelijk terecht bij Apple, vanwege de marketing en branding.
De winst wordt niet gemaakt in de productie van het apparaat. Figuur 8
laat zien dat de materiaalkosten 31% van de totale kosten van de iPad zijn.

De assemblagekosten zijn zo'n 7%.

China (waar de assemblage plaatsvindt) ziet maar weinig terug van de
winsten die gemaakt worden met de verkoop van de iPad. Het merendeel
komt terecht bij Apple (30%) en betreft hoofdzakelijk de winsten op de

ontwikkeling, design en marketing (Kraemer et al. 2011).
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Figuur 8:Waardedistributie in de keten van iPad
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Het patroon dat de toegevoegde waarde steeds kleiner wordt bij fabricage
en assemblage, is ook terug te zien in zich ontwikkelende economieén.
Denk aan het voorbeeld van de textielindustrie. De textielindustrie dreef
rond 1950 nog op de goedkope arbeid in Nederland. Toen Nederland op
arbeidskosten niet meer kon concurreren met andere aanbieders, ging

de werkgelegenheid van de textielindustrie grotendeels verloren. In de
loop van de tijd hadden zich echter ook bedrijven ontwikkeld die afgeleid

waren van de textielindustrie, of bedrijven waren omgeschakeld. Denk




aan modeontwerp of modefotografie, maar ook aanTen Cate dat tegen-
woordig toonaangevend is in composietmaterialen. Kenmerkend voor

dergelijke bedrijven is dat ze een grotere en meer gespecialiseerde kennis-

basis vergen en in de praktijk ook een hogere toegevoegde waarde hebben.

Die sectoren bleven vaak wel gevestigd in Nederland. Nederland heeft de
textielindustrie niet meer nodig om zich toch te kunnen blijven ontwikkelen
op het gebied van mode en nieuwe materialen.

De textielindustrie zelf trok vervolgens naar landen waar de arbeidskosten
zeer laag waren. Veel van de kledingproductie vindt tegenwoordig in Azié
plaats. Er is, kortom, sprake van mondiale concurrentie in de productie,
met als gevolg dat de winstmarges buitengewoon gering zijn. De textiel-
industrie is dan ook een voorbeeld van een industrie die zich grotendeels

in het midden van de waardeketen bevindt.

Conclusie

Voor Schiphol en de haven van Rotterdam zijn de internationalisering en
de effecten daarvan op waardeketens zowel een kans als een bedreiging.
Enerzijds betekent een gefragmenteerde productieketen veel verplaat-
singen, wat de omzet van de lucht- en zeehaven mogelijk doet toenemen.
Anderzijds valt de fysieke logistiek juist onder dat deel van de waarde-
keten waar de toegevoegde waarde relatief laag is en wellicht nog verder
zal afnemen. De haven van Rotterdam en Schiphol staan dan ook voor
de opgave om op andere manieren een hogere toegevoegde waarde te
creéren dan door nog verdere volumeverhoging van goederenstromen

of aantallen (transfer)passagiers.
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2.2 Geopolitieke en handelsverhoudingen verschuiven

Oost- en Zuidoost-Azié ontwikkelen zich razendsnel tot een brandpunt
van de internationale betrekkingen in de 21ste eeuw. China ontleent zijn
status als (wereld)macht in de eerste plaats aan de gestage groei van

zijn economie, aan export en aan buitenlandse directe investeringen.

De gemiddelde economische groei in de periode 2003-2013 bedroeg
10,3% op jaarbasis, ofwel ongeveer 40% van de mondiale economische
groei. China is de VS voorbijgestreefd als belangrijkste handelspartner
van Brazilié en van de Zuidoost-Aziatische landen (AlV, 2013). Daarnaast
is China een belangrijke leverancier voor Rusland en India, terwijl het zelf
relatief weinig importeert uit deze landen (OECD, 2013a). Al in 2030 zullen
de totale consumentenuitgaven van de middenklasse in Azié en de Pacific,
volgens een analyse uit 2010, meer dan het dubbele zijn van vergelijkbare

uitgaven in Noord-Amerika en Europa samen (zie figuur 9).

In hoofdstuk 1 van Deel 2 is al beschreven dat Schiphol en de haven van
Rotterdam door de mondiale groei in zowel goederen- als passagiersstromen
wel blijven groeien, maar dat hun positie op internationale ranglijsten daalt,
omdat havens en luchthavens elders in de wereld (met name in Azi€) veel
sneller groeien. Rotterdam heeft de afgelopen jaren volop geprofiteerd van
het groeiend aantal containers uit China. Maar volumestromen vanuit China
richting Afrika en Zuid-Amerika zullen niet via Rotterdam gaan lopen.

China heeft als onderdeel van het eigen One Belt, One Road initiatief
belangen genomen in andere Europese havens, zoals in het Griekse
Piraeus. China heeft door de keuzen die het in de toekomst gaat maken,

grote invloed op de ontwikkeling van de haven van Rotterdam.




Figuur 9: Verschuiving van consumentenuitgaven door middenklasse nog 95% van de Fortune Global 500 - ‘s werelds grootste internationale
in 2030 bedrijven als Airbus, IBM, Nestlé, Shell, en the Coca-Cola Company -

gevestigd in ontwikkelde landen. Tegen 2025 zal China meer grote bedrijven

Middenklasse consumentenuitgaven
buitenring: 2030 in biljoenen, Amerikaanse dollars (prognose)
binnenring: 2009 in biljoenen, Amerikaanse dollars

huisvesten dan de VS of Europa. De meeste bedrijven met een omzet van
meer dan een miljard dollar zullen dan hun hoofdkantoor hebben in nu

opkomende economieén (McKinsey, 2015).

: Conclusie
+ 558% groei

De geopolitieke ontwikkelingen hebben gevolgen voor de positie en de rol

$5.8

van Schiphol en de haven van Rotterdam, terwijl ze dergelijke ontwikke-
lingen maar beperkt kunnen beinvloeden. De haven van Rotterdam en
Schiphol kunnen wel anticiperen en hun eigen strategieén afstemmen op

deze mondiale verschuivingen. Ze kunnen zich sterker met de in de buurt

Sub-Sahara
$0.8

Contraal./ liggende metropoolregio’s verbinden, de unieke kwaliteiten van deze

Zuid-Amerika
e regio’s beter benutten en sterker bijdragen aan activiteiten met een hogere

Midden-Oosten en

Noord-Afrika toegevoegde waarde.

Bron: Kharas, 2010

Schiphol

Voor Schiphol is de grootste betekenis van de opkomst van de Aziatische
economieén de nieuwe concurrentie op de Azie-routes. Luchthavens in
Istanbul en Dubai groeien snel en vormen een toenemende concurrentie
voor Europese luchthavens (SEQO, 2014).

Maar ook voor de vestiging van bedrijven in de nabijheid van Schiphol

kunnen de geopolitieke verhoudingen consequenties hebben. In 2000 was
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2.3 Technologische innovaties maken handelsstromen en
logistiek meer footloose
De raad constateert in zijn ‘Verkenning technologische innovaties in de leef-
omgeving’ (Rli, 2015a) dat technologische innovaties elkaar steeds sneller
opvolgen en dat ze bovendien steeds meer met elkaar zijn verweven.
Een voorbeeld is het onbemande luchtvaartuig (drone). Dat nieuwe lucht-
voertuig gebruikt energie-efficiénte batterijen, lichte materialen en kleine
sensoren op basis van nanotechnologie, informatietechnologie voor navi-
gatie en lerende systemen uit de cognitieve wetenschappen om de piloot
te ontlasten of zelfs te vervangen. De drone kan worden ingezet in diverse
sectoren en voor verschillende functies, bijvoorbeeld voor inspecties
boven steden of (vaar)wegen, bezorging van pakketten, beveiligingstaken
van politie en defensie, beelden in nieuwsmedia, entertainment en voor
precisielandbouw. Er ontstaat een nieuwe, snellere dynamiek en een inten-
sievere wisselwerking tussen technologie en samenleving. Die dynamiek
wordt nog versterkt door het internationale karakter ervan, waarbij buiten-
landse bedrijven innovaties Nederland binnenbrengen en technologische
standaarden kunnen opleggen. Die snellere dynamiek stelt het adaptief
vermogen van overheden en bedrijven, waaronder ook van zeehavens en

luchthavens, op de proef.

Volgens de raad nemen binnen mogelijke technologische innovaties de
volgende generaties van informatie- en communicatietechnologie (ICT)
een bijzondere plaats in. Dit omdat die de infrastructuur gaan bieden en
diensten mogelijk gaan maken die van groot belang zijn voor verdere

economische groei en maatschappelijke ontwikkeling. Innovaties zoals
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Internet of things, big data, virtual & augmented reality, kunstmatige
intelligentie, (bijna) autonome voertuigen, geavanceerde robotica, 3D- of
4D-printen en smart grids maken bij uitstek gebruik van de mogelijkheden
die ICT biedt en ze zullen ook steeds meer in combinatie met elkaar worden
ingezet. Mensen, processen en objecten zullen veel sterker verbonden met
elkaar raken via sensoren en software in het Internet of (living) things. De
gegenereerde big data wordt realtime geanalyseerd voor de optimalisatie
van (productie)processen waarin steeds meer automatisering en robotica
een rol spelen. Maar ook voor de minimalisering van de inzet van energie
en van andere hulpbronnen, efficiénter transport ondersteund door (bijna)
autonome voertuigen en voor het faciliteren van persoonlijke keuzes en
recreatie. Al die datastromen waartoe mensen en objecten graag snel,
mobiel en overal toegang tot hebben, versterken de noodzaak voor een
stabiele, alomtegenwoordige en betrouwbare data-infrastructuur. Alleen
daarmee kan Schiphol bijvoorbeeld werken aan technologie voor gedecen-
traliseerde luchtverkeersleiding, Collaborative Decision Making® systemen
en systemen waardoor je files beter kan managen. Hiermee hoopt Schiphol
iets te kunnen doen aan het voorspelde gebrek aan capaciteit (de capacity
crunch) waar Eurocontrol (de Europese organisatie voor de veiligheid van

de luchtvaart) voor waarschuwt (Eurocontrol, 2013).

9 Collaborative Decision Making (CDM) is een werkwijze waarbij alle operationele partijen op een luchthaven
relevante (vlucht-)informatie met elkaar delen. Dat leidt tot een efficiénter afhandelingsproces op de luchthaven
zelf en een betere informatievoorziening richting Eurocontrol, waardoor uiteindelijk ook het Europese luchtruim
optimaal kan worden benut.




ICT heeft ook een forse nieuwe impuls gegeven aan vergaande specialisatie
en verdeling van taken en functies in logistieke ketens (HCSS & TNO, 2016).
Daardoor is het mogelijk om steeds sneller en efficiénter te produceren.

Het toepassen van open standaarden in digitale transacties (ook voor logi-
stieke processen) zorgt ervoor dat de data die in die transacties gecreéerd
worden, breder ingezet kunnen worden in allerlei datagedreven innovaties
(zie paragraaf 3.3 van dit Deel 2). Op die manier produceren waardenet-

werken hun eigen grondstoffen voor verdere waardecreatie.

Dat ICT-netwerken internationaal functioneren, werkt door in alle sectoren.
Start-ups en mkb'® kunnen hun producten en diensten in de markt zetten

met internetsites die vanuit de hele wereld benaderbaar zijn. Dat stelt ze in
staat om de grote ondernemingen van de 21ste eeuw te beconcurreren of

zelfs te verslaan.

Dat kan betekenen dat de aandacht verschuift in de richting van start-ups
en mkb, ten koste van gevestigde multinationals.

Rifkin (2011) gaat een stap verder. Hij stelt dat communicatie, energie en
logistiek naadloos gaan samenkomen in de intelligente infrastructuur van
het Internet of things. Dat resulteert in een nieuw economisch paradigma.
De mogelijkheden van ICT versnellen de transitie naar duurzame energie,
mede door grootschalige uitrol van (nieuwe) energietechnologieén. De raad
heeft in een van zijn adviezen (Rli, 2015c) al geconcludeerd dat een trend-
breuk nodig is en dat alles op alles gezet moet worden om in Nederland

in 2050 80 tot 95% minder broeikasgassen uit te stoten dan in 1990. De

emissie van CO, is in Nederland in de periode 1990-2014 toegenomen
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met 24%, vooral door gestegen emissies in de scheepvaart (33%) en de
luchtvaart (100%) (CBS, 2015b). In het klimaatverdrag van Parijs zijn deze

sectoren niet meegenomen, terwijl juist hier een transitie extra urgent is.

Om te kunnen handelen hebben bedrijven veel diensten ontwikkeld waarbij
ze als derde partij andere bedrijven helpen met betalingen, contracten,
krediet-verstrekking, verzekeringen en logistiek. Technologieén onder-
steunen deze diensten, zoals het digitale betalingsverkeer, de automatische
verwerking van vrachtbrieven, gps'- of RFID'*-trackers voor het volgen van
voertuigen, schepen en containers. Blockchaintechnologie (zie paragraaf
3.3 van dit Deel 2) kan al deze processen nog efficiénter en transparanter
maken, omdat het open platformen creéert waaraan veel meer spelers

kunnen deelnemen en waarop ze gelijkwaardig informatie uitwisselen.

Door de verdere digitalisering en automatisering van deze processen
kunnen handelsstromen langs de hele keten, over landsgrenzen heen,
geoptimaliseerd worden. Dit zou ertoe kunnen leiden dat goederenstromen
een meer footloose karakter gaan krijgen en zich verleggen naar de

op dat moment beste optie. Onbemande schepen kunnen de flexibiliteit

in te maken keuzes vergroten, doordat er geen bemanning aan boord is
waarmee rekening gehouden moet worden. Rolls-Royce (2016) heeft een

visie gepresenteerd op controlecentra op land die op afstand onbemande

10 Mkb: midden- en kleinbedrijf, ondernemingen tot circa 250 werknemers.

11 Het global positioning system (gps) is een wereldwijd plaatsbepalingssysteem op basis van satellieten.

12 Radio-frequency identification (RFID) trackers zijn chips die een identificatiecode en verdere informatie over
een object bevatten en die op afstand kunnen worden uitgelezen.




schepen gaan volgen en besturen. Een klein aantal mensen kan via inter-
actieve schermen, stemherkenning, hologrammen en surveillancedrones

volgen wat er op en rondom het schip gebeurt en indien nodig ingrijpen.

De opkomst van 3D-printen

3D-printers kunnen de mogelijkheid gaan bieden om op elke plek en
elk moment iets te maken, vaak zonder assemblage van meerdere
componenten en met de mogelijkheid het productontwerp ter plekke

aan te passen.

De grootste onbekende factor is wat dit gaat betekenen voor wereldwijde
productieprocessen: waar en door wie wordt er straks geproduceerd:
overal, of vindt nog steeds massaproductie plaats in lagelonenlanden?
Via welke kanalen wordt er geruild of gehandeld met welke verdien-
modellen? Zal dat logistiek en supplychainmanagement sterk veranderen?
Een bekend voorbeeld is de mogelijkheid om onderdelen op locatie te
printen, dichter bij de eindgebruiker, in de gewenste versie en snel (RlIi,
2013; DHL, 2014). Het aandeel 3D-geprinte onderdelen en finale producten
als percentage van het totaal aantal producten lag in 2012 al op 28,3%
(Wohlers Associates, 2013). Als dat ook vaker lokaal bij de vrager gebeurt,
zou dat het aantal benodigde containers voor het transport van onderdelen
sterk kunnen reduceren, en de benodigde opslag van (reserve)onderdelen.
De vraag is dan nog wel hoe de materialen voor 3D-printen worden
aangeleverd: verschuift transport van containers naar bulklading, wordt

er tijdens transport al 3D-geprint, zijn de materialen gekoppeld aan een

biobased en circulaire economie? Dat grondstoffen door 3D-printen tot
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dicht bij de consument in hun oorspronkelijke vorm kunnen blijven, zou
de complexiteit van logistieke ketens kunnen verminderen (Janssen et
al., 2014) en het aandeel van transportkosten in de prijs van producten
verder kunnen verlagen. Dit alles kan versterkt worden als prosumers'
de productieketen omkeren, doordat particulieren zelf met 3D-printers
producten voor zichzelf en anderen gaan maken. Met een 3D-printer komt
het KlantOrderOntkoppelPunt' vrijwel helemaal aan het begin van de

productielijn te liggen, namelijk bij het ontwerp (Machielse, 2013).

De haven van Rotterdam zoekt al naar mogelijkheden om de kansen van
3D-printen te benutten. Samen met de Singaporese haven worden er
centra voor 3D-metaalprinten opgericht om er reserveonderdelen voor
schepen te maken. Ook de luchtvaartindustrie houdt zich al langer bezig
met 3D-printen. Diverse zwaardere onderdelen die geassembleerd moeten
worden, zijn vervangen door lichtgewicht en in één keer 3D-geprinte
onderdelen. Robotisering heeft ook al zijn intrede gedaan in de haven van
Rotterdam en Schiphol. Denk aan de bagageafhandeling op Schiphol en
de automatische los- en laadkranen in de haven van Rotterdam.

Schiphol zet in op de Schiphol-app om passagiers snel en eenvoudig

hun weg te laten vinden op de luchthaven, van inchecken en bagage-
afgiftepunten tot het vinden van de gate en het boarden, inclusief wacht-

rijen. Portbase is de digitale verbinding met de havens van Nederland

13 Consument die invlioed heeft op de totstandkoming van het product dat hij consumeert en als het ware producent
en consument tegelijk is.

14 KOOP (KlantOrderOntkoppelPunt) is het moment waarop productie wordt gestart, uitgaande van de klantenwens,
dan wel -aankoop.




met een bijna landelijke dekking voor alle havensectoren: containers,

stukgoed, droge bulk en natte bulk.

Op Schiphol (met name Schiphol-Oost) vinden al veel hoogwaardige
onderhoudswerkzaamheden plaats voor verschillende maatschappijen.
3D- of 4D-printen en nieuwe materialen bieden nieuwe impulsen om
dit hoogwaardige onderhoud verder te ontwikkelen en uit te bouwen,

in samenwerking met bijvoorbeeld deTU Delft.

Conclusie

De consequenties van deze nieuwe technologieén voor de haven van
Rotterdam en voor Schiphol zijn niet voorspelbaar. De bestaande handels-
en transportstromen kunnen in belangrijke mate gaan veranderen, zowel
in richting als in omvang. Voor de beide havens is het dus zaak om voort-

durend alert te zijn op technologische ontwikkelingen.

MAINPORTS VOORBIJ | DEEL 2: ANALYSE | HOOFDSTUK 2

2.4 Naar een vestigingsklimaat met een breder
welvaartsbegrip

De verschillen in vestigingsklimaat tussen westerse landen worden steeds

kleiner. Dat vestigingsklimaat wordt steeds meer bepaald door de samen-

hang van alle vestigingsplaatsfactoren en unieke kwaliteiten en zijn per

regio en sector verschillend (Planbureau voor de Leefomgeving [PBL], 2011;

Hamers, 2016; Deltametropool, 2016).

Vestigingsplaatsfactoren

Er zijn veel studies met allemaal verschillende indicatoren voor de belang-
rijkste vestigingsplaatsfactoren. Nederland scoort over het algemeen goed.
Hieronder worden enkele studies en de daarbij gehanteerde factoren

aangehaald.

Regionale karakteristieken, zoals een goede bereikbaarheid, de aanwezig-
heid van kennisinstellingen, het opleidingsniveau van de beroepsbevolking
en de kwaliteit van voorzieningen, zijn ook belangrijke voorwaarden voor

het aantrekken van internationale bedrijvigheid (Hamers, 2016).

EY (Ernst&Young) geeft in 2016 als vijf sterkste punten van het Nederlandse
vestigingsklimaat: kwaliteit van leven, telecommunicatie-infrastructuur,
opleidingsniveau van lokale werknemers, transport infrastructuur en
logistieke infrastructuur, en duidelijke en stabiele politieke, wetgevende en

administratieve omgeving (EY, 2016).




In de ‘Dynamism Index’ (2015) zijn vijf andere indicatoren gebruikt voor het
vestigingsklimaat: functionerende zakenmarkt (business operating market),
kapitaalmarkt (financing environment), arbeidsmarkt, technologie en markt-
groei. Nederland valt vooral op door de eerste indicator, die gaat over
politieke stabiliteit, handel en wetgeving. Daarin blinkt Nederland uit met

een derde positie wereldwijd (GrantThornton, 2015).

Kwaliteit van landschap en leefomgeving

In veel studies en in strategieén voor het vestigingsklimaat blijkt de
kwaliteit van landschap en leefommgeving onderbelicht. Deltametropool
noemt deze lancune zelfs ‘een blinde vilek’. Het accent ligt vaak op de
factoren, zoals belastingklimaat, (kennis) infrastructuur, veiligheid en

onderwijs.

Het groene metropolitane netwerk met relatief kleine, compacte steden
omgeven door een grote diversiteit groen-blauwe gebieden heeft kwali-
teiten en vormt een aantrekkelijk woon- en leefklimaat. Dit polycentrische
karakter is een belangrijke concurrerende kwaliteit. Agglomeratienadelen
als een slecht woon- en leefklimaat spelen daardoor minder een rol.

Dat geldt ook voor het congestievraagstuk. REOS'™ neemt het bestaande
polycentrische karakter als uitgangspunt voor de Ruimtelijk Economische
Ontwikkelstrategie. Van daaruit wordt ingezet op versterking van de
agglomeratiekracht (REQS, 2016).

Een hoogwaardig vitaal landschap is volgens Deltametropool een voor-

waarde om hoogopgeleiden aan te trekken en vast te houden. Regio’s
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concurreren wereldwijd met elkaar in het aantrekken van kennisintensieve
bedrijvigheid (waaronder ook nieuwe maakindustrie). Die kennisintensieve
bedrijvigheid is afhankelijk van hoogopgeleide werknemers waarvoor
kwaliteit van leven belangrijk is. De aanwezigheid en beleefbaarheid van
een divers en gewaardeerd landschap verhoogt de kwaliteit van leven in
een regio. Voor het ontwikkelen en behouden van talent is bovendien een
democratische publieke ruimte nodig die sociale contacten en participatie
ondersteunt en daarnaast segregatie tegengaat. Deltametropool conclu-
deert: “een stad wint met alleen een goed landschap en hoge leefkwaliteit
de strijd niet, maar kan de strijd er wel mee verliezen” (Deltametropool,
2016).

Breed welvaartsbegrip

Welvaart omvat volgens deTijdelijke commissie Breed welvaartsbegrip
allerlei zaken die voorzien in de behoeftebevrediging van mensen en is
daarmee meer dan goederen en diensten die op de markt worden ver-
handeld (Tweede Kamer, 2016). Er is een internationale discussie gaande
over de indicatoren voor brede welvaart (Verenigde Naties, 2009). De
initiatieven zijn echter nog zeer versnipperd en hebben nog weinig impact
in het publieke en politieke debat. Een nieuw welvaartsbegrip zal ook
ongelijkheid en verdeling van aspecten van welvaart over verschillende
bevolkingsgroepen moeten opnemen. Er is een doorbraak nodig in de

internationale harmonisatie bij het meten van brede welvaart. Nationale

15 Ruimtelijk Economische Ontwikkelstrategie (REOS) is een bestuurlijke intentieverklaring tussen regionale
bestuurders van de Noordelijke en Zuidelijke Randstad, de Brainport Regio Eindhoven en het Rijk (minister van
lenM, minister van EZ en Minister van BZK). De overeenkomst is in juni 2016 gesloten.




statistische instituten en internationale organisaties als OESO, Verenigde
Naties (VN), Eurostat en Wereldbank moeten hiervan serieus werk maken
(Tweede Kamer, 2016). Als vergelijkbare internationale statistieken voor
welvaart en welzijn beschikbaar zijn, kan dat naast de sterk kwantitatief
georiénteerde ranglijsten van landen en mainports een rol spelen bij het

beoordelen van landen als potentieel vestigingsmilieu.

Samenwerking of concurrentie

Het Nederlandse beleid ter versterking van het vestigingsklimaat heeft een
sterk regionale invalshoek. De WRR vroeg zich op basis van studies van
onder andere het PBL af in hoeverre Nederland zich leent voor een strategie
die gericht is op de versterking van regionale clusters. Nederlandse regio’s
zijn een light-variant van hun internationale concurrenten: ze zijn kleiner,
minder dichtbevolkt en minder gespecialiseerd. Noord-Brabant is binnen
Nederland weliswaar de belangrijkste technologieregio, maar het netwerk
van toeleveranciers van goederen en diensten in de hightechindustrie is
binnen deze regio minder sterk ontwikkeld dan in concurrerende regio’s

in Europa; hetzelfde geldt voor het sterke chemiecluster in Zuid-Holland. In
vergelijking met bijvoorbeeld het Ruhrgebied blijkt de Randstad minder een
kritische massa te vormen, maar meer een complementaire structuur

te kennen (WRR, 2013).

De Beleidsverkenning Vestigingklimaat Nederland (BVNL) heeft gekeken
naar de mate van concurrentie en complementariteit tussen regio’s.
De concurrentie tussen BVNL:-regio’s'® lijkt zich te beperken tot enkele

logistieke routes. Terwijl binnenlandse concurrentie wel een issue lijkt te
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zijn tussen een BVNL:-regio en de Randstad of Brainport Regio Eindhoven
(lenM, 2016). BVNL ziet mogelijkheden voor meer samenwerking tussen

de regio’s. De mogelijkheden liggen voor al in de koppeling van weten-
schappelijke kennis en commerciéle toepassing en in de cross-overs tussen
topsectoren. Het Ministerie van Infrastructuur en Milieu signaleert echter
dat er nu nog niet of nauwelijks gestructureerd gewerkt wordt aan deze
typen van samenwerking tussen regio’s (lenM, 2015). De partijen achter
REOS constateren dat hiervoor verbetering van de samenwerking tussen
overheden, bedrijfsleven, maatschappelijke organisaties en kennis-
instellingen nodig is (REOS, 2016).

Steden kunnen een schakel vormen tussen schaal- en bestuursniveaus
waar innovaties worden gegenereerd. Om het innovatieve vermogen te
genereren, is het belangrijk om ervoor te zorgen dat verschillend beleid
elkaar versterkt in plaats van in de weg zit. Living labs en proeftuinen zijn
test- en ontwikkelomgevingen die tot stand komen in samenwerkings-
verbanden tussen bedrijven, onderwijsinstellingen, overheden en
gebruikers. Voor de ontwikkeling daarvan is vaak een zekere strijd nodig,
zo waarschuwt PBL (Hamers, 2016). Concurrentie en samenwerking zijn

vaak twee kanten van dezelfde medaille.

16 De zogenaamde BVNL:-regio’s zijn Zuid-Limburg, Venlo en omgeving, West- en Midden-Brabant, Arnhem-
Nijmegen-Wageningen-Ede, Twente en Groningen.




Conclusie

De raad concludeert dat het nodig is om het complete systeem dat nodig is
om een krachtige impuls aan het Nederlandse vestigingsklimaat te geven,
in ogenschouw te nemen. Er moet van het begin af aan worden uitgegaan
van het concept van het leggen van de goede verbindingen tussen diverse
belangrijke economische regio’s van nationale betekenis. Verbindingen

die niet alleen economisch van aard zijn, maar die ook het perspectief

van de leefomgeving en maatschappelijke waarden met elkaar verbinden:
van achterlandverbindingen naar toegevoegdewaardeverbindingen. Die
vragen ook om verbindingen met onderwijsbeleid, onderzoeksbeleid,
sociaal beleid, woonbeleid, en zoveel meer. Daarmee kan Nederland de
weg inslaan naar de ‘menseneconomie’ waarin verbindingen belangrijker
worden dan locatie, hoewel korte afstanden tot elkaar daaraan absoluut

kunnen bijdragen.
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De digitale infrastructuur vormt volgens de raad een belangrijk nieuw
element in de ruimtelijk-economische infrastructuur. De Tweede Kamer
heeft dit belang erkend door eind 2015 een motie aan te nemen waarin
de regering wordt verzocht de digitale infrastructuur (Amsterdam Internet
Exchange, AMS-IX, hosters en housing) te erkennen als derde mainport.
De raad gaat in dit hoofdstuk in op de parallellen tussen de digitale
infrastructuur en de mainports. In zijn analyse van de kenmerken van de
digitale infrastructuur en het belang en de functie van ICT voor Nederland
komt de raad tot een andere conclusie. In dit hoofdstuk wordt duidelijk

waarvoor de raad wel kiest.

3.1 De digitale infrastructuur

Van ‘digitale infrastructuur’ zijn tal van definities. De raad hanteert de
volgende: ‘alle netwerken en verbindingen die mensen en objecten digitaal
met elkaar verbinden’ (Bregt et al., 2016). De snelle toegang tot internet
gaat steeds vaker via (al vele tienduizenden kilometers) glasvezel.

De aansluiting van huishoudens en bedrijven op glasvezel (vaak aangeduid
als last mile) gaat veelal nog via de oude telefonienetwerken (DSL) en
kabelnetwerken (coax). De bekabelde netwerken geven ook onder-
steuning aan de 3G en 4G mobiele netwerken die landelijk 99% dekken.
Steeds vaker worden ook objecten aangesloten op de vaste infrastructuur,
meestal via een apart netwerk, los van internet. Voorbeelden zijn hoog-
spanningsstations, verkeersinstallaties, bushokjes, bruggen en sluizen
(Nederland ICT, 2015). De leefomgeving raakt zo steeds meer verweven

met de virtuele wereld, het Internet of things (Rli, 2015b).
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Het belangrijkste knooppunt van de Nederlandse digitale infrastructuur is
de Amsterdam Internet Exchange (AMS-IX). In AMS-IX komen verschillende
trans-Atlantische verbindingen (soms via Londen) aan in Nederland en
verbinden zo Noord-Amerika met de rest van het Europese vasteland.
AMS-IX is de meest verbonden dataport in Europa en het op een na drukste
internetknooppunt wereldwijd, en het groeit sterk (zie figuur 10). Nieuwe
netwerken kunnen laagdrempelig aangesloten worden, mede omdat
AMS-IX geen winstoogmerk heeft. Nieuwe leden kopen toegang tot het
netwerk (fysieke poorten), maar hoeven daarna niet meer voor het data-
transport te betalen. AMS-IX fungeert als een hub die bijna 750 binnen-
landse en buitenlandse netwerken waaronder andere internet exchanges
met elkaar verbindt (peering). Door deze netwerken kunnen de leden
stabiele, snelle en goedkope internetdiensten bieden aan hun eind-
gebruikers en zakelijke klanten. De verknoping van netwerken faciliteert
internationaal internetverkeer, mobiele telefoonaanbieders, verbindingen
met datacentra (housing), hosting van sites, apps en andere (cloud)-

diensten, televisiediensten en gamingplatforms (AMS-IX, 2016).




Figuur 10: Ontwikkeling leden, fysieke poorten en piekdataverkeer
van AMS-IX
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Bron: AMS-IX, 2016

AMS-IX biedt zeer breedbandige verbindingen, waaraan met name onder-
zoeksinstituten en andere hoogwaardige, data-intensieve activiteiten
behoefte hebben. Het is daardoor voor sommige bedrijven ook aantrekke-
lijk om juist in de directe nabijheid van AMS-IX gevestigd te zijn, vooral
voor dat deel van de bedrijfsactiviteiten dat snel en breedbandig data-
transport vergt. Vraag en aanbod van diensten worden daardoor zowel in
tijd (milliseconden maken al verschil) als ruimte dicht bij elkaar gebracht.
Nederland huisvest meer dan 250 duizend m2 aan vrij verhuurbare data-

centers, waarvan een groot deel in Amsterdam staat, in de nabijheid van
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AMS-IX (Dutch Datacenter Association, 2013). Voor die diensten waar-
voor milliseconden winst in datasnelheid en fysieke nabijheid tot andere
netwerken minder belangrijk is, zijn er datacentra verspreid over heel
Nederland. Daarnaast heeft Nederland een geconcentreerd netwerk van
breedbandinternet (telefonie en kabel) en mobiele telefonie (Nederland
ICT, 2015). Dat betekent dat in heel Nederland geprofiteerd kan worden van
internet exchanges zoals AMS-IX, maar ook dat die internet exchanges op
hun beurt profiteren van een markt waarin veel gebruikers vaardig zijn,
gewend aan snel internet en relatief snel nieuwe producten en diensten
adopteren. Innovatieve ICT-bedrijven komen graag naar Nederland om
dichtbij deze vooruitstrevende markt te zitten. De digitale infrastructuur

is onlosmakelijk verbonden met diensten en met een sterke vraag naar

diensten door consumenten.

In hoeverre kan de digitale infrastructuur als mainport gezien worden?

De raad ziet sterke parallellen tussen de digitale infrastructuur en de main-
ports, zoals gedefinieerd in paragraaf 1.1 van dit Deel 2. Zo vormt ten eerste
de datahub een internationale hub voor datastromen. AMS-IX is met een
maximale datastroom van 4,708 terabit per seconde het een na grootste
internetknooppunt wereldwijd. Alleen de Deutsche Commercial Internet
Exchange is met 5,178 terabit per seconde groter (Euro-1X, 2015).

Ten tweede is er een duidelijk (en sterk groeiend) economisch effect van
de digitale infrastructuur. De bijdrage van de interneteconomie aan het
bruto binnenlands product (bbp) is al 5,3% (Deloitte, 2014). Hoewel voor
het meten van de economische indicatoren voor deze sector nieuwe

standaarden nodig zijn (CBS & EZ, 2015), zit Nederland volgens de




Europese Commissie binnen de EU al jaren in de kopgroep (Europese
Commissie, 2016). Zoals logistiek een eigen sector is, maar voor het
nationaal beleid vooral beschouwd moet worden als een basisvoorwaarde
voor verdere economische ontwikkeling, geldt dit nog sterker voor ICT.
Ten derde draagt de digitale infrastructuur bij aan het Nederlandse leef- en
vestigingsklimaat. Nederland heeft een vooraanstaande combinatie van
vaste breedbandaansluitingen en mobiele netwerken die zowel bedrijven
als kenniswerkers aantrekt (Nederland ICT, 2015). Bedrijven zoals Google
en Microsoft kiezen Nederland uit om er grote datacenters te ontwikkelen.
Dat ligt overigens niet alleen aan de optimale digitale infrastructuur, maar
ook aan de betrouwbare energievoorziening, de aanwezigheid van goed
opgeleid personeel en aan een betrouwbare overheid die samenwerkt

met het bedrijfsleven.

Daar staat tegenover dat, zoals hierboven beschreven, veel essentiéle
onderdelen van de digitale infrastructuur (verbonden gebruikers, hosting
en housing) verspreid zijn over heel Nederland. Omdat daarnaast relevante
wetgeving (als onderdeel van nationale randvoorwaarden) bepalender

is voor het vestigingsklimaat dan bijvoorbeeld de gemeentegrenzen van
Amsterdam, kan gesteld worden dat de digitale infrastructuur niet
regionaal beperkt is tot de omgeving van Amsterdam. Ook het Google

datacenter in de Eemshaven, bijvoorbeeld, hoort hierbij.
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Conclusie

Hoewel er parallellen met de bestaande mainports zijn, raadt de raad aan
om de digitale infrastructuur niet als mainport te betitelen, omdat een
locatiegerichte focus vermeden moet worden. Als de digitale infrastructuur
wel benoemd wordt als mainport, ontstaat het gevaar dat de focus gelegd
wordt op de locatiespecifieke kenmerken, en onvoldoende op het potentieel
van deze infrastructuur als geheel voor de verdere ontwikkeling van de
Nederlandse economie.

De raad vindt dat de dichtheid en kwaliteit van het netwerk, en de
benodigde randvoorwaarden voor de ontwikkeling van hoogwaardige
diensten centraal moeten staan. De fysieke vestiging in Amsterdam

faciliteert dat, niet andersom.

3.2 Het belang van ICT voor Nederland

Het economisch belang van de digitale infrastructuur is vrij onzichtbaar en
vaak slechts indirect in cijfers uit te drukken. Voor het belang van het hoofd-
wegennet geldt dat ook; dat wordt indirect geduid door het gebruik voor
logistieke activiteiten, door het privé autogebruik en door bijvoorbeeld de
economische schade te becijferen die ontstaat door congestie. Het belang
van digitale infrastructuur wordt indirect geduid door het gebruik voor dien-
sten, het privé internetgebruik en hoe sterk die activiteiten in Nederland zijn
ontwikkeld in vergelijking met andere landen. Beperkte bandbreedte is welis-
waar een vorm van congestie, maar omdat de meeste bedrijven en huis-
houdens in Nederland zo'n hoge bandbreedte hebben, in vergelijking met

andere landen, is dit (nog) geen maat voor economische schade.




In 2012 zorgden ICT-bedrijven voor 5% van het Nederlands bbp. Dat is
volgens het Centraal Bureau voor de Statistiek (2015) in internationaal
verband niet bovengemiddeld. Eind 2014 was 4,6% van de Nederlandse
bedrijven actief in de ICT-sector. In 2007 was dit nog 4,2%. Het aandeel

van de ICT-sector is dus gegroeid. In 2013 was 4% van de werkzame
Nederlanders ICT er. In 1995 was dit nog 3,3%. Het aantal vacatures

stijgt sneller dan in andere sectoren.

Maar er is ook krimp: de omzet van Nederlandse ICT-bedrijven daalde van
2012 naar 2013 met 1,4%. De omvang van investeringen in de ICT daalde

in 2013 met 1,5% tot 21,5 miljard euro, 18% van de totale investeringen in
Nederland. Dat is zorgelijk, omdat hardware en software sneller verouderen
dan veel andere kapitaalgoederen, waardoor investeringen noodzakelijk
blijven. De import van ICT daalde met 0,2%, de export met 0,8%. Een groot
deel van de Nederlandse ICT-export betreft wederuitvoer van ICT-goederen:
58% in 2013. De export van ICT-diensten is 12,5 miljard dollar in 2013.
Daarmee is Nederland zeker niet de grootste (India en lerland voeren meer
dan vier keer zoveel uit dankzij enkele grote ICT-multinationals), maar wel
bovengemiddeld. De export van ICT-diensten nam echter tussen 2007 en
2012 met gemiddeld 0,2% af, terwijl het in veel andere landen juist toenam.
Tussen 2008 en 2013 daalden de uitgaven van huishoudens aan ICT van

13,8 miljard euro naar 11,9 miljard euro.

Toch speelt ICT een bovengemiddelde rol in Nederland in vergelijking
met andere landen. In 2014 gebruikte een groter aandeel werknemers dan
gemiddeld in de EU (62% versus 48%) geregeld een computer met internet

voor het werk. Van de Nederlandse bedrijven had 43% in 2014 een internet-
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verbinding die sneller was dan 30 megabit per seconde, terwijl het
EU-gemiddelde 23% was. Van de Nederlandse bedrijven gebruikte 58%
ten minste één vorm van sociale media. Dit is ruim boven het
EU-gemiddelde van 36% (CBS & EZ, 2015).

Het onderscheid tussen ICT, de rest van de economie en de arbeidsmarkt
vervaagt steeds meer. ICT is volledig vervlochten met andere sectoren.
Er ontstaat een paradox: een groeiend economisch belang van ICT, maakt
ICT onzichtbaarder in statistieken zoals die over toegevoegde waarde of
arbeidsmarkt. Steeds meer ICT ers werken buiten de sector zelf (Dutch
Digital Delta, 2016). Uit tabel 4 wordt duidelijk dat in 2013 ruim een derde

van alle ICT ers niet in de ICT-sector of informatiedienstverlening zelf werkt.

Tabel 4: werkzame ICT ers naar bedrijfstak, 2013

% ICT'ers
in sector

% ICT’ers van
totaal ICT ers

Informatiedienstverlening 55,3% 28,9%
ICT (incl. telecom en media) 41,2% 33,4%
Financiéle instellingen 10,8% 9,1%
Overheid 5,4% 8,5%
Advies en onderzoek 4,9% 8,8%
Industrie 3,8% 9,1%
Energie 13,0% 1,2%

Bron: Dialogic & Matchcare, 2015




Conclusie

ICT is van belang voor de Nederlandse economie. Dit belang is vooral
zichtbaar in het gebruik van ICT dat in Nederland hoger ligt dan het
EU-gemiddelde.

De raad constateert dat dit belang niet zichtbaar wordt in cijfers van de
ICT-sector zelf omdat de ICT-sector zo vervlochten is geraakt met andere
sectoren. Ondanks dit meetprobleem ziet de raad wel het belang in van

ICT en van de innovaties die daarmee aangejaagd kunnen worden.

3.3 ICT: economisch fundament en aanjager van innovatie

De raad erkent het belang van ICT en de daarbij behorende digitale infra-
structuur. Ze zijn, net als de logistieke sector en infrastructuur, een enabler
voor veruit de meeste sectoren. Maar ICT heeft inmiddels bewezen dat

ze meer doet dan automatiseren en het steeds efficiénter maken van
bestaande processen en markten. Ze is volledig opgenomen in het dage-
lijks leven van vele mensen, zowel privé als op het werk. Internet en de
onderliggende infrastructuur kan inmiddels als een publiek goed, een
nutsvoorziening, beschouwd worden (WRR, 2015). We staan op een kantel-
punt: ICT verandert de samenleving fundamenteel. Van automatiseerder
van bestaande processen wordt het de basis voor de vormgeving van de
maatschappij. In het ontwerp van nieuwe infrastructuur, zoals een kade, een
tunnel of zelfs een hele luchthaven, zijn ICT-systemen (zoals voor veiligheid,
functionaliteit, sensoren en metingen) een onmisbare factor geworden.
Inmiddels zijn er geheel nieuwe markten ontstaan en worden oude markten

door de nieuwe mogelijkheden omgevormd of weggeconcurreerd. Dat kan
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ontwrichtend zijn voor mensen die hun baan verliezen of voor bedrijven
die failliet gaan. Er is veel discussie gaande of er — zoals in het verleden -
meer nieuwe banen ontstaan dan verdwijnen door de huidige technologi-
sche innovaties, of dat nieuwe technologie de nettowerkgelegenheid laat
afnemen (Brynjolfsson & McAfee, 2013).

Feit is dat er door het gebruik van data en data-infrastructuur ook nieuwe
economische kansen ontstaan en dat die ook banen opleveren, zoals het
analyseren van big data (Degryse, 2016) of het toepassen van blockchain-
technologie. Blockchain is een speciale vorm van databasetechnologie,
waarin een lijst wordt bijgehouden van data-items die niet oneigenlijk
gemanipuleerd of vervalst kunnen worden omdat iedereen een kopie van
de database heeft. Oneigenlijke manipulaties worden door het systeem
direct opgemerkt. Het bekendste voorbeeld is de bitcoin, maar data-items
kunnen ook goederen of diensten zijn. Blockchaintechnologie kan toe-
gepast worden in logistieke systemen en handelssystemen en maakt
nieuwe manieren van financieren mogelijk die de rol van banken funda-
menteel kunnen veranderen (DNB, 2016). Nederland kan hierin (nog)
vooroplopen, bijvoorbeeld voor het uitgeven van vergunningen. Antwerpen
experimenteert daar al mee in het kader van smart cities .

Innovaties in ICT en digitale infrastructuur kunnen ondanks de mondiale
verbondenheid via internet toch onderdeel zijn van lokale proeftuinen.

De raad ziet verschillende mogelijkheden waarop Nederland (met over-

heden, bedrijven, kennisinstellingen en burgers) kan inzetten om de

17 Smart cities kent vele omschrijvingen. Centraal staan de mogelijkheden voor burgers, bedrijfsleven en overheden
om hun doelen te verwezenlijken door slimme systemen van informatietechnologie.




vooraanstaande digitale infrastructuur optimaal te benutten. Hieronder

worden drie van die mogelijkheden besproken.

Datagedreven innovatie

Data kunnen worden gezien als een grondstof, als de nieuwe olie voor

de economie. Maar data worden juist minder schaars en kunnen meer-
dere malen, door meerdere partijen, op verschillende manieren gebruikt
worden. Alleen de kennis en vaardigheden om data te gebruiken, zijn
schaars. Door data aan elkaar te koppelen kan de waarde ervan toenemen,
terwijl de data in beginsel algemeen toepasbaar zijn en geen intrinsieke
waarde hebben. De hoeveelheid data die dagelijks geproduceerd wordt,
neemt steeds sneller toe; 90% van de bestaande data in de wereld is in de
afgelopen twee jaar geproduceerd door sensoren, via social media, met
digitale foto’s en video's, enzovoort (IBM, 2016). Dat versnelt niet alleen
allerlei vormen van onderzoek en ontwikkeling, maar leidt ook tot nieuwe
producten, processen, organisatievormen en markten.

Dit fenomeen wordt ook wel ‘datagedreven innovatie’ (DDI) genoemd.
Bedrijven die dit toepassen, laten nu al zien dat hun productiviteit toeneemt
met 5 a 10% in vergelijking met concurrenten die dit niet doen. Toepassing in

de hele economie kan dus de productiviteit laten toenemen (OECD, 2015).

Standaarden

Nederland is op het digitale vlak goed ontwikkeld en heeft op de meeste
landen een flinke voorsprong. Deze voorsprong biedt kansen om op
een aantal vlakken de rol op te pakken van first-mover, zoals destijds

Schiphol met KLM ook deed in de liberalisatie van de luchtvaart. Dat kan
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bijvoorbeeld door het ontwikkelen van standaarden. In Nederland worden
veel systemen ontwikkeld waardoor verschillende partijen informatie met
elkaar kunnen delen. Het Neutraal Logistiek Informatie Platform (NLIP)

is een voorbeeld van een digitaal systeem met standaarden waarbij veel
verschillende partijen, inclusief overheidsdiensten zoals de douane, de
belastingdienst of de Nederlandse Voedsel- en Warenautoriteit (NVWA),
informatie door de hele keten aanleveren en delen. Dat maakt de logistieke
sector efficienter, betrouwbaarder en concurrerender (NLIP, 2016). Andere
informatieverwerkende bedrijven werken aan concurrerende systemen van
het NLIP, maar juist de samenwerking tussen verschillende bedrijven en
overheden in Nederland maakt het moeilijk om een dergelijk systeem na te
maken. Ook bij de ontwikkeling van systemen waardoor regionale of lokale
organisaties onderling informatie kunnen uitwisselen (zoals gemeenten,
districten van Rijkswaterstaat, regionale eenheden van de politie) kunnen
standaarden ontstaan die helpen om in internationaal verband voorop te

lopen in toepassing en kennis van ICT.

ICT-programma’s moeten telkens aangepast worden aan nieuwe wensen
en aan nieuwe wet- en regelgeving (Tweede Kamer, 2014a). Adaptief,
perfectief en preventief onderhoud zijn noodzakelijk om bij te blijven en
mee te gaan met veranderende gebruikerswensen. Het probleem bij dit
onderhoud is dat veranderingen ook effecten veroorzaken in andere onder-
delen van het programma, als het rimpeleffect van een steen die in het
water wordt gegooid. Al die koppelingen en vorige gebruikersmogelijk-
heden moeten dan hersteld en in stand gehouden worden. Zo bouwen

we aan een ‘technische schuld’ die uiteindelijk moet worden afgeschreven.




Dat is verspilling die — anders dan in infrastructuur — vaak onzichtbaar is
(Mulder, 2016). Door te werken met kleinschalige experimenten met
genormaliseerde systemen (ofwel systemen die zich — net zoals normaal
menselijk, intelligent gedrag - kunnen aanpassen aan de omgeving) die
niet op bestaande programma’s hoeven voort te borduren, kan er veel
geld worden bespaard. Deze besparingen kunnen dan ingezet worden

voor innovaties bij de digitale overheid.

Ook het stellen van open standaarden voorkomt dat aanpassingen in soft-
ware arbeidsintensief en duur worden; elk deelstukje moet immers aan
dezelfde standaard voldoen. Het normaliseren van software voorkomt
exponentieel groeiende kosten. Open standaarden zijn te beschouwen als
een nutsvoorziening, omdat ze marktimperfecties in de digitale wereld
opheffen. Je bent niet afhankelijk van (de standaard van) een enkele
aanbieder. Daarin is dus een belangrijke rol weggelegd voor de overheid.
Estland heeft het idee van vooroplopen in standaarden concreet ingevuld
met de inrichting van de digitale overheid: X-Road. Door de indeling van
informatie te standaardiseren en op het hoogste niveau te beveiligen, kan
de overheid op een aantrekkelijke en veilige manier, aangevuld met open
data, meer dan tweeduizend verschillende diensten aanbieden aan burgers
en bedrijven, zowel uit Estland als daarbuiten (Estonia Information System
Authority, 2016). Het stellen van open standaarden betekent op een hoger

abstractieniveau dat welzijn en welvaart vooropgezet worden.
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Randvoorwaarden

De digitale infrastructuur van Nederland staat op een hoog niveau.

Private partijen hebben hierin veel investeringen gedaan, omdat de rand-
voorwaarden waaronder ze kunnen opereren gunstig zijn. De overheid kan
nog steeds een positieve rol spelen door te blijven werken aan gunstige
randvoorwaarden en door daar waar nodig ook te investeren. Stichting
Digitale infrastructuur Nederland (DINL), die partijen vertegenwoordigt die
de faciliteiten voor de digitale economie leveren, heeft geinventariseerd
welke randvoorwaarden belangrijk zijn voor het vitaal en concurrerend
houden van de digitale infrastructuur (DINL, 2016). Overheden, bedrijven
en burgers moeten ervoor waken dat de digitale infrastructuur vrij, open
en veilig blijft. De belangrijkste randvoorwaarden zijn connectiviteit (goede
toegang tot het internet, zowel via vaste als mobiele verbindingen), en een
zeer stabiel en betrouwbaar elektriciteitsnetwerk (een kritieke factor voor
datacenters) (de Lange, 2016).

Overige randvoorwaarden voor een optimaal functionerende digitale infra-
structuur zijn: economische en politieke stabiliteit, een hoogopgeleide en
meertalige beroepsbevolking , een blijvende focus op international handel,
gunstige, actuele wet- en regelgeving en regulerende kaders (zoals rond
cyber security en privacy), een gunstig en stabiel belastingklimaat, een
open en neutrale omgeving, zonder marktdominanties, een sterke positie
van het mkb in de leveringsketens, diversiteit in aanbod (door een open
markt voor internetdiensten en -ondernemingen) en een bevolking die open
blijft staan voor nieuwe ontwikkelingen en ze snel omarmt (DINL, 2016).
Hoewel veel Nederlanders verbonden en vaardig zijn, geldt dat niet voor

iedereen. Nog steeds heeft 4% van de huishoudens geen internetaansluiting.




Dat komt niet alleen doordat de aansluitingen er soms niet zijn (Tweede voorsprong). Andere landen ontwikkelen — vaak door een sterke groei

Kamer, 2015b), maar vaak ook doordat mensen het niet kunnen betalen vanuit achterstand — een beter momentum voor het aantrekken van derge-
of gebruiken. Nederland kent 1,3 miljoen laaggeletterden. Digitale vooruit- lijke investeringen (Chakravorti, 2014). In figuur 11 is te zien dat Nederland
strevendheid bevat daardoor ook het risico op nieuwe of zich verdiepende in de top tien staat in de Digital Evolution Index (y-as), maar dat de onder-
tweedelingen (Van Dijk, 2005). liggende score van die index (vraag, aanbod, institutionele omgeving en

innovatie) snel afneemt (x-as).
Conclusie
ICT is veel meer geworden dan alleen een enabler voor andere sectoren. Figuur 11: De vijftig landen uit de Digital Evolution Index zoals ze oplijnen
ICT geeft vorm aan de samenleving. Dat biedt kansen en bedreigingen voor  met vier verschillende ontwikkelpaden

de arbeidsmarkt, maar ook voor handel en logistiek. Om meer toegevoegde o
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ontwikkeling in e-commerce af te nemen (de wet van de remmende
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Het zwaartepunt van digitale verbindingen kan ook verschuiven. Nu

is AMS-IX nog een belangrijke hub voor de grote informatiestromen
tussen Amerika en Europa: zes van de elf trans-Atlantische glasvezel-
verbindingen komen in Nederland aan. Maar als de datastromen richting
Azié dominanter worden, worden de verbindingen die bij bijvoorbeeld

in Marseille aankomen veel belangrijker. Daardoor kan de positie van
AMS-IX ten opzichte van andere internet exchanges in Europa verzwakken.
Grensoverschrijdende datastromen zijn tussen 2005 en 2014 met een factor
45 groter geworden, wat neerkomt op een gemiddelde groei van bijna
53% per jaar. De grensoverschrijdende datastromen hebben het huidige
mondiale bbp 3,6% hoger uit laten komen dan zonder deze stromen, een
effect gelijk aan een waarde van 2,8 biljoen dollar. Daarmee hebben ze

een groter effect op de mondiale economische groei dan traditionele

goederenstromen (McKinsey, 2016b).

Het vernieuwen en uitbreiden van digitale infrastructuur vraagt weliswaar
om investeringen, maar digitalisering betaalt zich ook gemakkelijk terug.
Er is sprake van een economische trendbreuk. In de vorige eeuw kostten
innovaties namelijk vaak meer dan hun voorgangers: auto’s kostten meer
dan fietsen, televisies meer dan radio’s, stofzuigers meer dan bezems en
navigatiesystemen meer dan wegenkaarten. Veel van de huidige digitale
innovaties kosten juist minder dan hun voorgangers: e-mail is sneller en
goedkoper dan een postzegel, WhatsApp dan sms, Netflix dan een video-

band en de navigatieapp op je telefoon is goedkoper dan een apart
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gekocht navigatiesysteem (Witteveen, 2016). Hoe zet deze dematerialisatie en
eventuele demonetarisatie door en wat betekenen ze voor het economisch

denken?

Conclusie

De ontwikkeling van ICT moet in het hart van het beleid geplaatst worden
(AWTI, 2015). Het blijft belangrijk om te investeren in de digitale infra-
structuur om de huidige positie niet te verspelen en om de voorsprong uit
te bouwen. Daarbij moet aangetekend worden dat de overheid niet zomaar
(mede-)investeerder kan zijn. Omdat het belangrijkste deel van de
bestaande infrastructuur door commerciéle partijen is aangelegd, mag de
overheid ontbrekende delen niet zomaar overnemen. Dit zou in Europees
perspectief beschouwd kunnen worden als staatssteun. Zoals de raad in
Deel 1 al opmerkt, zijn er kansen om via semi-publieke organisaties als
SUREF te investeren.

Het kabinet erkent het belang van investeringen in digitale infrastructuur,
maar laat verdere ontwikkeling hiervan vooral over aan marktpartijen,
provinciale en gemeentelijke overheden, burgerinitiatieven en de EU. Het
Rijk beperkt zich vooralsnog tot het ontsluiten van kennis over (Europese)
wetgeving en tot financieringsmogelijkheden (Tweede Kamer, 2016). Een

herbezinning op de rol van het Rijk is hier volgens de raad op zijn plaats.
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De raad stelt voor om te werken naar een toekomst van Nederland met een
samenhangend geheel van kwaliteiten die Nederland tot een aantrekkelijke
plek maakt om te wonen, te werken en te leven. Deze toekomst zou het
resultaat moeten zijn van een adaptieve, nationale strategie om tegenwicht
te kunnen bieden aan toenemende internationale onzekerheden. In dit

hoofdstuk wordt dit voorstel verder uitgewerkt.

4.1 Een beeld voor het vestigingsklimaat in 2040

Er zijn vele toekomsten denkbaar voor Nederland en er zijn eveneens
vele methodieken om tot mogelijke beelden voor de toekomst te komen.
Hieronder is een beschrijving opgenomen van een streefbeeld van
Nederland door verschillende elementen samen te voegen die deel-
nemende experts aan Rli-expertmeetings (zie Totstandkoming advies)
hebben aangedragen als antwoord op de vraag waarmee Nederland zich
op termijn kan onderscheiden. Dit beeld volgt dus niet uit extrapolatie
van trends of enquétes, maar is een beeld dat volgens de raad een
inspiratie kan vormen voor het realiseren van een gezond Nederlands

vestigingsklimaat in 2040.

Nederland in 2040

Nederland is in 2040 vooraleerst een plezierige plek om te zijn. De leef-
omgeving is goed op orde. Het is er veilig, er is voldoende groen en
voldoende aandacht voor cultureel erfgoed. De woningen en kantoren zijn

van goede kwaliteit. Het feit dat alles in Nederland binnen handbereik is,
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is een krachtig pluspunt ten opzichte van grote stedelijke agglomeraties in

het buitenland (zie paragraaf 4.2 van Deel 2).

Het groen, maar ook de historische kwaliteiten, de grote musea, de histo-
rische stads- en dorpskernen en het cultuurlandschap maken Nederland
een aantrekkelijke recreatieve en toeristische bestemming. De inzet van ICT
en robotica maakt dat de arbeidsproductiviteit verder stijgt. De 24-urige
werkweek is de nieuwe standaard in 2040. Een deel van de extra vrije tijd
wordt besteed aan zorgtaken, vrijwilligerswerk en activiteiten buitenshuis.

Toerisme en recreatie zijn dan ook een belangrijke bron van inkomsten.

Kennis en talent zijn sleutelwoorden in 2040. Doordat de toegang tot onder-
wijs, mede door technologie, erg laagdrempelig is geworden, besteden
meer mensen en meer verspreid over hun leven tijd aan cursussen en
opleidingen. Deels voor het werk, maar ook voor eigen interesses en
ontwikkeling. De steeds sterkere cultuur van kennis delen en de inzet van
open data in balans met de voorwaarden van privacy en dataveiligheid,
maakt dat Nederland met recht een lerende economie mag heten, en
daardoor een aantrekkelijke bestemming voor kenniswerkers is. Dat is

belangrijk voor het behouden van een gunstig innovatieklimaat.

Nederland profiteert van zijn polycentrische structuur. Die zorgt ervoor
dat veel vestigingsplaatsfactoren zich in de nabijheid van elkaar bevinden.
Daardoor zijn opgaven goed integraal en intersectoraal te bekijken en

regio’s te ontwikkelen. Nieuwe verbindingen tussen kennisdomeinen,




marktsectoren en regio’s leveren nieuwe groeisectoren op. Naast een aantal
sterke marktsectoren levert de diversiteit van de Nederlandse economie

een economisch speelveld op om adaptief op internationale verschuivingen
en ontwikkelingen in te spelen. Groeisectoren kunnen zich zo sneller dan in

2015 ontwikkelen, ondersteund door adaptief overheidsbeleid.

Handel blijft een belangrijke sector in de Nederlandse economie.
Douanediensten, die in Nederland zo goed en flexibel geintegreerd zijn in
logistieke dienstverlening en personenvervoer, zijn een onderscheidende
kwaliteit van Nederland binnen de EU en in mondiaal perspectief.

De gebundelde fysieke stromen nemen af. Enerzijds omdat bij handel in
diensten veel minder goederen verplaatst worden. Anderzijds omdat een
deel van de handelsfunctie ingevuld kan worden zonder dat de goederen
door Nederland vervoerd worden. Een deel van de fysieke stromen blijft

overigens wel behouden en kan fijnmaziger worden.

Met de aanwezigheid van goed ontwikkelde netwerken van havens, lucht-
havens, datacentra, onderwijs- en onderzoekscentra, die op hun beurt
onderdeel uitmaken van clusters en ecosystemen, voldoet Nederland aan
belangrijke randvoorwaarden voor een sterke concurrentiepositie in de
wereld. Deze randvoorwaarden zijn onderdeel van een bredere, unieke
combinatie van kwaliteiten. Ze vormen een belangrijke basis van de
aantrekkelijkheid voor hoogwaardige bedrijven en werknemers, maar ook
voor Nederlanders zelf. Hierbij spelen niet alleen economische factoren een

rol, maar ook unieke kwaliteiten op het vlak van scholing, cultuur,
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politieke stabiliteit, leefomgeving, natuur, klimaat, landschap, architectuur
en cultuurhistorisch erfgoed. De versterkte samenhang van beleid op het
gebied van infrastructuur, wonen en ruimte met sociaal en onderwijsbeleid,

heeft zijn vruchten afgeworpen.

De digitale infrastructuur is een vitale, kritische onderlegger gebleken.
Door voortdurend up-to-date te blijven in ontwikkelingen van de digitale
infrastructuur en de daarop functionerende dienstverlening heeft
Nederland zijn koplopersrol goed weten te handhaven. Veel nieuwe
bedrijfjes in talrijke sectoren maken op slimme wijze gebruik van de

beschikbare digitale infrastructuur.

Nederland heeft daarnaast in de jaren 2015-2040 handig geinvesteerd
in infrastructuur. Nieuwe infrastructuur is zo adaptief mogelijk ingericht,
zodat het gebruik ervan waar mogelijk flexibel blijft. Dat betreft niet alleen

de digitale infrastructuur, maar ook de gebouwde omgeving.

Eén van de belangrijke krachten van Nederland op weg naar 2040 blijkt
de sociaal-inclusieve samenleving te zijn. Door de relatief geringe
inkomensverschillen en de goede sociale zekerheid worden de grootste
economische schokken (zowel in positieve als negatieve zin) gedempt.
Nederland profiteert van het feit dat veel mensen een bijdrage kunnen

leveren aan de economie.




Dit adequate antwoord op een van de grootste crises rond 2040 -
vergaande robotisering in de arbeidsmarkt — heeft Nederland tot gidsland
gemaakt. Het ver ontwikkelde stewardship van Nederland in onderwijs,
kennisontwikkeling, dienstverlening, economische diplomatie en een goed

vestigingsklimaat en toerisme heeft geleid tot de bijnaam ‘Host of Europe'.

4.2 Vestigingsklimaat als gezamenlijke opgave

Nederland kan door het vestigingsklimaat als gezamenlijke opgave te be-
naderen, zijn positie binnen de internationale netwerk- en kenniseconomie
handhaven en verder versterken. Binnen Nederland vullen de economische
kerngebieden (zie Deel 1) en andere regio’s elkaar aan, zodat het geheel
meer is dan de som der delen. Door voort te bouwen op de regionale
diversiteit, kan elke regio zich op unieke wijze profileren binnen de inter-

nationale netwerk- en kenniseconomie (Rli, 2014).

Meestal hebben grote steden agglomeratievoordelen (bevolkingsomvang en
bbp), een hogere mate van specialisatie en diversificatie, ook in de daaraan
gerelateerde R&D activiteiten en innovaties, en fysiek en menselijk kapitaal
(OECD, 2006). De Nederlandse steden profiteren daarentegen volgens de
OESO onvoldoende van agglomeratievoordelen (OECD, 2014, 2016a).

De agglomeraties zijn in Nederland ten opzichte van buitenlandse regio’s
relatief klein, maar door goede verbindingen en uitstekende samenwerking
tussen bedrijfsleven, kennisinstellingen, ngo’s’® en overheden draagt de
regionale diversiteit en relatieve kleinschaligheid bij aan een uitstekende

internationale concurrentiepositie voor Nederland als geheel.
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De zeehavens, luchthavens, Brainport Regio Eindhoven en greenports
als specifieke kwaliteiten maken een geintegreerd onderdeel uit van de

economische kerngebieden.

De Rotterdamse haven en Schiphol moeten zich in 2040 nog sterker hebben
verbonden aan onderdelen van hun eigen cluster en aan andere clusters.
De nadruk ligt daarbij op clusters waarin een hoge toegevoegde waarde
wordt gerealiseerd. De lucht- en zeehaven hebben zich sterker met de in de
buurt liggende metropoolregio’s verbonden en weten de unieke kwaliteiten
van deze regio’s beter te benutten en hieraan bij te dragen om werknemers

en bedrijven aan te trekken.

Het is voor een concurrerende vestigingsklimaat in 2040 van belang dat
overheden het feit erkennen dat de aanpassingen die de verschillende
transities (duurzaam, circulair en biobased) vragen van het bedrijfsleven
financieel pijn doen, omdat ze bedrijfseconomisch nog niet altijd haalbaar
zijn. De overheid moet daarom de ontwikkeling faciliteren met R&D- en
innovatie (revolving) fondsen en proeftuinen. De Rotterdamse haven en
Schiphol zijn steeds meer proeftuinen geworden voor innovaties. De focus
ligt expliciet op de toegevoegde waarde van de lucht- en zeehavens voor
Nederland, in verhouding tot de ingezette middelen, inclusief fysieke

ruimte en milieuruimte.

18 Een non-gouvernementele organisatie (ngo) is een organisatie die onafhankelijk is van de overheid
en gericht is op een verondersteld maatschappelijk belang.




Dit geldt ook voor de digitale infrastructuur, waarin Nederland moet blijven
investeren als belangrijke randvoorwaarde voor de internationale netwerk-

en kenniseconomie.

Het Rijk zal in de periode 2015-2040 zijn rol naar de partijen uit de

markt, regio en samenleving nog verder moeten uitwerken en steeds
vaker het initiatief nemen tot afstemming en gesprek. Alleen goed samen-
werkende overheden kunnen gezamenlijk ‘de rode loper’ uitrollen voor
zich vestigende buitenlandse bedrijven. Door de goede samenwerking
met andere overheden is het Rijk beter in staat om Nederlandse belangen
binnen het internationale speelveld te verwoorden en verdedigen, en om
internationale afspraken in Nederland uit te leggen en te vertalen naar de

regio en de burger.
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