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Ten geleide

Het Ministerie van Verkeer & Waterstaat heeft hBBOrerzocht een kosten-batenanalyse te
maken van het project Zuidas. Dit project is éémd@ zogeheten Nieuwe Sleutelprojecten.
Deze projecten zijn gericht op stedelijke ontwikkglin stationsgebieden in de grote steden.

Kosten-batenanalyse is een veelgebruikt instrumightet beoordelen van
investeringsprojecten. De voorliggende publicateat de resultaten van een onderzoek op
hoofdlijnen. Dit type onderzoek wordt ook wel aathgiel als een kengetallen kosten-
batenanalyse. Alle mogelijke projecteffecten (dieeen indirecte, externe en niet-externe)
worden benoemd. Van het merendeel van de direigtieexterne effecten zijn schattingen in
geldeenheden gemaakt. De directe, externe effegteavenals de indirecte effecten niet
gekwantificeerd. De omvang van deze niet-gekwanaifide effecten is naar verwachting zeer
bescheiden. De maatschappelijke rentabiliteit \etrzuidas-project wordt vrijwel geheel
bepaald door de directe, niet-externe projectedfect

Deze studie is verricht door Paul Besseling, Jagd@tten Rafael Saitua.

F.J.H. Don
Directeur






Samenvatting

Het CPB heeft een kengetallen kosten-batenanailsBA) opgesteld van het project Zuidas.
Het Zuidas-project is een geintegreerd stedenboneigien infrastructureel
investeringsprogramma voor het Zuidas-gebied in t&rdem. Doel van iedere kosten-
batenanalyse is om vast te stellen of en in welgerde onderzochte investeringsalternatieven
bijdragen aan de maatschappelijke welvaart. Dgdedgie wordt bepaald ten opzichte van een
zogenaamd nul-alternatief. Vaak geeft de analyskebing voor suggesties ter verbetering van
de voorgestelde projectalternatieven.

Aan de orde zijn de projectalternatieven Dijk, Dk en Dok 5A. Plan ‘Dok’ is het meest
uitgebreide projectplan, waarin de A10-autoweg Z@lede spoorweg die thans het Zuidas-
gebied doorsnijden, ondergronds worden aangelegoeengronds ruimte beschikbaar komt
voor bebouwing. Bovendien voorziet het plan in aanzienlijke uitbreiding van de
spoorinfrastructuur. Het bouwprogramma omvat een gebstantiéle hoeveelheid
kantoorruimte, woonruimte en verder winkels en aad®orzieningen. De oplevering van het
vastgoed loopt door tot in 2035. Het voornaamstectel tussen de alternatieven Dok 1A en
Dok 5A betreft de fasering van de aanleg van spfrastructuur.

In alternatief Dijk komen de autoweg en de spoorag@en verbreed dijklichaam te liggen.
De spoorinfrastructuur wordt op dezelfde wijze efigeid als in de beide Dok-alternatieven.
Het bouwprogramma voorziet net als de Dok-alteevati in kantoorruimte, woonruimte en
diverse voorzieningen. Het totale vlioeropperviak fiat programma bedraagt echter slechts
ongeveer een derde van het oppervlak dat aan édm de Dok-alternatieven. Het
bouwprogramma van het Dijk-alternatief zal voltoaiph in 2015.

Het nul-alternatief dat is geformuleerd voor de enhdvige KKBA, omvat een bescheiden
bouwprogramma dat alleen voorziet in de voltooilag projecten in uitvoering en
bouwplannen waarvan op dit moment vaststaat daorifgang zullen vinden. Dit weinig
ambitieuze programma is naar verwachting in 200®weal. Het nul-alternatief voldoet in zijn
huidige vorm niet aan de eisen die de leidraad W& stelt, omdat het niet het meest
aantrekkelijke alternatief is voor de projectaltgraven. Gelukkig blijkt de onvolkomenheid
van het nul-alternatief niet of nauwelijks van io@tl te zijn op de eindconclusies omtrent het
maatschappelijk rendement van de projectalternatielie in deze studie aan de orde zijn.

De twee markten waarop het project Zuidas direagdjpt, zijn de vastgoedmarkt en de
transportmarkt. De effecten die het project op deaekten teweeg brengt, beschouwen wij als
directe projecteffecten. Werkgelegenheidseffectdnaien we onder de indirecte effecten. De
directe projecteffecten die wij, naast de invesgskosten, in beschouwing nemen, zijn de
volgende:



Grondbaten.
Transportbaten.
Externe effecten.

Berekeningen van de grondwaarde in het projectdetje gemaakt voor het nul-alternatief en
de projectalternatieven Dijk, Dok 1A en Dok 5A. @& waarde van nieuw opgeleverde
bouwgrond vast te stellen is gebruik gemaakt vame#hode van de residuele waardebepaling.

Een bijzonder aspect van de projectalternatieve D¥oen Dok 5A is de stedelijke
kwaliteitsverbetering die deze plannen beogenoimet het nul-alternatief als het Dijk-
alternatief vormt de aanwezigheid van de A10 matikast een spoordijk een fysieke barriére
tussen Amsterdam-Zuid en het gebied buiten de Hegjwegnemen van deze barriére door de
bouw van een tunnel in de Dok-alternatieven latitle vorming van een aaneengesloten
stadsgebied, dat de stedelijke kwaliteit ter pledfanstig zal beinvioeden. De schatting die wij
van dit effect gemaakt hebben, vormt een substrdendeel van de totale baten van de Dok-
alternatieven.

De verhoogde capaciteit van autoweg en spoor lénzrsportbaten op in de vorm van
reistijdverkorting en verhoogde punctualiteit. idebotste deel van de transportbaten is in deze
KKBA gekwantificeerd. De ontbrekende elementen gdariransportbaten worden als pro
memorie post opgevoerd.

Wij onderscheiden drie categorieén van externetffe Van deze effecten zijn geen
schattingen gemaakt. Zij worden alle als pro meenpdst opgevoerd. De drie categorieén zijn:

Milieu-effecten.
Effecten op het gebied van veiligheid.
Ook een deel van het effect van de verbeteringdeastedelijke kwaliteit (alternatieven Dok

1A en Dok 5A) beschouwen wij als extern effect.

Er is geen reden om te verwachten dat dit projgetifieke en substantiéle indirecte effecten —
positief dan wel negatief — zal genereren. Op grardalgemeen theoretische argumenten
moet het effect van een infrastructureel projectlestructurele, nationale werkgelegenheid als
zeer bescheiden worden beschouwd. Wel zullen deqtadternatieven uiteenlopende, maar
tastbare regionale werkgelegenheidseffecten sortstan deze effecten hebben wij wel
schattingen gemaakt, maar deze zijn niet van invliede netto contante waarde van de
projectalternatieven, die hamelijk op het nivean ga nationale economie berekend wordt.
Geen van de projectalternatieven Dijk, Dok 1A erk Ba vertoont in zijn huidige vorm
een batig saldo ten opzichte van het weinig ambigenul-alternatief Weliswaar staan zowel

! Eerder in deze samenvatting is gewezen op de onvolkomenheid van het nul-alternatief dat in deze studie gebruikt is.
Afgezet tegen een ambitieuzer nul-alternatief zouden de resultaten van de projectalternatieven nog negatiever uitvallen.



aan de kosten- als aan de batenzijde van de anadgsenige posten pro memorie opgevoerd,
zodat deze niet bijdragen aan de berekende nettarte waarde, maar het lijkt vitgesloten dat
kwantificering van deze effecten tot een drastlsiggtelling van voornoemd resultaat zou
leiden.

De slechte resultaten van de Dok-alternatieven aroreroorzaakt door de omvang van de
infrastructurele investeringen. Het probleem isakainvesteringen in infrastructurele
voorzieningen onvoldoende baten op het gebied eapdrsonenvervoer genereren. Ook de
verbetering van de stedelijke kwaliteit, een weileelement van deze alternatieven, levert
onvoldoende op om de hoogte van de investering&aimsportinfrastructuur te rechtvaardigen.
Het resultaat van Dok 5A is iets minder negatief dat van Dok 1A als gevolg van de
vertraagde realisatie van de transportinfrastructdeervoudig ruimtegebruik en verbetering
van de stedelijke kwaliteit volgens de huidige $fieaties van de Dok-alternatieven is blijkbaar
te kostbaar. Ook voor alternatief Dijk geldt dattdmsportbaten bij lange na niet aan de kosten
tegemoet komen. Bovendien leidt dit alternatiefrnemwachting nauwelijks tot een tastbare
verbetering van de stedelijke kwaliteit van de Asiten opzichte van het nul-alternatief.

Het bouwprogramma van de Dok-alternatieven brergegonzekerheden met zich mee
door de zeer aanzienlijke uitbreiding van de kargapaciteit die in dit programma is voorzien.
In mindere mate geldt dat ook dat voor het Dijleaittief. Op lange termijn vormt de
structurele werkgelegenheidsdaling in de financiéleakelijke dienstverlening die naar
verwachting vanaf 2020 zal optreden, een bedreiging de groei van de kantorenmarkt. De
flexibiliteit van de bouwprogramma’s is echter eterk punt. Zo kan men tijdens de uitvoering
van het project nog besluiten meer woningen te lesu@n minder kantoren.

Omdat de wegcapaciteit slechts in geringe mate watrgkebreid, zijn de transportbaten van
de projectalternatieven voor het wegverkeer zeengeWij maken een voorbehoud ten
aanzien van enige aspecten van de schattingemarmsportbaten voor het spoorverkeer die in
deze KKBA gebruikt zijn. Deze schattingen zijn gedrerd op tentatieve berekeningen van
ProRail. Ondanks enige methodologische onvolkomaemen omissies lijkt het echter
onwaarschijnlijk dat een meer exacte en vollediggijfering van de transportbaten zou leiden
tot een doorslaggevende bijstelling van de conetusmtrent de maatschappelijke rentabiliteit

van de diverse projectalternatieven.

Alle in deze KKBA onderzochte projectalternatiewemtonen een negatief resultaat. Alleen het
resultaat van het weinig ambitieuze nul-alternasidicht positief. Gezien de bijzondere ligging
van de Zuidas moet het mogelijk zijn een projeetaltitief te ontwerpen dat een duidelijk
positieve bijdrage levert aan de welvaart in Neatedl Aangrijpingspunt voor de verbetering
van het project ligt in ieder geval bij een heraveging van het investeringsprogramma voor
zware rail. De baten hiervan lijken niet op te wetggen de kosten. Daarnaast kan het
bouwprogramma aanzienlijk ambitieuzer van opzetdgn het geval is in het huidige nul-
alternatief. De ruimte is er, en de gunstige liggim de nabijheid van Schiphol en het cultureel



centrum van Amsterdam alsmede de uitstekende lexaikeid dankzij de Noord-Zuid
metrolijn, de HST-Zuid, de HST-Oost én via de awggwnaken de Zuidas tot een zeer
interessante ontwikkelingslocatie.
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Inleiding

Het Ministerie van Verkeer & Waterstaat heeft hBBOrerzocht een kosten-batenanalyse te
maken van het project Zuidas. Dit project is éémd@a zogeheten Nieuwe Sleutelprojecten
(NSP). Deze projecten zijn gericht op stedelijkeagkkeling in stationsgebieden in de grote
steden. Naast het project Zuidas in Amsterdamezigleutelprojecten in onder meer
Rotterdam, Den Haag en Utrecht.

Kosten-batenanalyse (KBA) is een veelgebruikt imsgnt bij het beoordelen van
investeringsprojecten. In een KBA worden op syst&ohe wijze de maatschappelijke kosten
en baten die verbonden zijn aan een project, geiariseerd. Het woord ‘maatschappelijk’
geeft aan dat kosten en baten geanalyseerd en iglmeead worden vanuit het standpunt van de
samenleving in zijn geheel. De uitvoering van esjget van enige omvang heeft gevolgen op
een groot aantal uiteenlopende terreinen. De aendtn een KBA is om alle kosten en baten in
beschouwing te nemen, om uiteindelijk de centredag te beantwoorden of en in welke mate
een project bijdraagt aan de maatschappelijke \selvé/elvaart wordt ruim opgevat. Niet
alleen financieel-economische effecten, maar olgklei andere zaken waaraan de samenleving
waarde toekent, zoals milieu en veiligheid, wordede beschouwing betrokken.

Besloten is om in de huidige fase van de besluitvog de analyse te beperken tot een
zogeheten kengetallen-KBA (KKBA). Gezien de bepetkt waarbinnen deze studie tot stand
moest komen, was het maken van een uitgebreide #dkAniet haalbaar. De reikwijdte van
een KKBA wijkt niet veel af van die van een vollgdiKBA zoals hiervoor omschreven, maar
is gericht op hoofdlijnen en vindt veelal vroechiet besluitvormingsproces plaats. Een KKBA
levert een eerste indruk op van de kosten en hatemet project. Dit leidt meestal ook tot een
eerste selectie van projectalternatieven en suggest verbetering van projectalternatieven.
Verder levert een KKBA vaak aanwijzingen op vooderzoek dat verricht moet worden in het
kader van een definitieve KBA. In het geval van frefject Zuidas gaat het vooral om een
eerste inschatting van kosten en baten. Naastuhalternatief zijn slechts drie
projectalternatieven aan de orde en twee van degeatieven zijn feitelijk varianten van één
alternatief. Van een voorselectie van alternatick@mdus nauwelijks sprake zijn. De
methodologische richtlijnen die zijn uiteengezetiénzogeheten OEEI leidraad (‘Evaluatie van
infrastructuurprojecten. Leidraad voor kosten-batetyse’, CPB/NEI, 2000), zijn het
uitgangspunt geweest bij het opstellen van de iggehde KKBA?

De opzet van deze notitie is als volgt. Hoofdstukeétlt een korte beschrijving van het
project en de gevolgen daarvan voor de fysieke @mgeAan de eigenlijke KKBA zijn twee
hoofdstukken gewijd: in hoofdstuk 3 komen diversstimdologische aspecten aan de orde, in

2 Deze leidraad zelf is op initiatief van het Ministerie van Verkeer & Waterstaat en het Ministerie van Economische Zaken
inmiddels ook aan een evaluatie onderworpen (zie brief ‘Evaluatie van de OEEl-leidraad’ d.d. 7 januari 2003 van de Minister
van Verkeer & Waterstaat aan de Tweede Kamer).
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hoofdstuk 4 worden de uitkomsten van de analysprbken. De conclusies zijn samengevat in
hoofdstuk 5.
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2 Omschrijving van de projectalternatieven envan h et nul-
alternatief

2.1 De projectalternatieven

De investeringsprogramma’s van de drie alternatiexzm het project Zuidas bestaan uit twee
onderdelen. Alle projectalternatieven voorzien imvangrijke infrastructurele investeringen
alsmede uitgebreide bouwprogramma’s. Transporstrinatuur en vastgoed zijn dan ook de
hoofdonderwerpen van deze KKBA.

De Zuidas is een langgerekt gebied dat zich ukstran beide zijden van de verkeersader
die gevormd wordt door de A10-autoweg en de sgoatthor Amsterdam-Zuid. Het
treinstation Amsterdam Zuid/WTC vormt ongeveerdedgrafische zwaartepunt van het

gebied.

Figuur 2.1 Projectgebied Zuidas

Met betrekking tot de ontwikkeling van het gebidd zde volgende projectalternatieven aan de

orde®

Plan ‘Dok 1A'. In dit projectplan worden zowel dd @-autoweg als de spoorweg ondergronds
aangelegd, zodat bovengronds ruimte beschikbaat «oon bebouwing (op het zogeheten
‘dok’). De transportinfrastructuur wordt bovendi@anzienlijk uitgebreid. De zware rail wordt
uitgebreid van 2 naar 4 baanvaksporen. Het treioat@uid/WTC ondergaat ingrijpende
aanpassingen, waarbij de huidige opzet van 2 pgpayen en 1 keerspoor wordt uitgebreid

% De hier beschreven bouwprogramma’s omvatten alleen bouwplannen; vastgoed dat in de afgelopen jaren in het
projectgebied is opgeleverd, is niet meegeteld.
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naar 6 perronsporen en 4 keersporen. De autowethals 2 x 3 hoofdrijbanen plus
vluchtstroken omvat, zal komen te bestaan uit Zw@&drijbanen en 2 x 2 parallelbanen. Het
bouwprogramma bestaat uit bijna 900.000bmuto vioeropperviak (bvo) aan kantoorruimte,
ruimschoots eenzelfde oppervliak aan woonruimtegert de 300.000aan winkels en
overige voorzieningen. Daarnaast worden bijna 1Bg#rkeerplaatsen aangelegd. De
oplevering en het in gebruik nemen van de diveasegorieén van vastgoed zijn tamelijk
gelijkmatig gespreid in de tijd en lopen door 1R035.

Plan ‘Dok 5A'. Dit alternatief is in uiteindelijkeamenstelling identiek aan Dok 1A, met
uitzondering van de uitbreiding van de A10 met tilstroken (niet opgenomen in Dok 1A).
Het voornaamste verschil echter betreft de latptevering van de spoorinfrastructuur in Dok
5A. De bouwprogramma’s van Dok 1A en Dok 5A zijrieder opzicht, ook wat betreft
fasering, gelijk.

Alternatief ‘Dijk’. Volgens dit plan komen de auteg en de spoorweg op een verbreed
dijklichaam te liggen. De bouw van de dijk zal 15 voltooid zijn. De spoorinfrastructuur
wordt op dezelfde wijze uitgebreid als in de bdk-alternatieven. De A10 zal komen te
bestaan uit 2 x 4 hoofdrijbanen plus viuchtstrokéet bouwprogramma voorziet in de
oplevering van ruim 300.0007bvo aan kantoorruimte, bijna eenzelfde opperviak a
woonruimte alsmede tegen de 70.000aan voorzieningen. Het aantal parkeerplaatsen
bedraagt 5.600. Het bouwprogramma zal voltooid inija015.

Het kantoorvioeroppervlak in geheel Amsterdam-zigdroeg in 1998 620.000°rovo en eind
2002 ongeveer 770.000°mvo. In de alternatieven Dok 1A en Dok 5A is dpsage van een
ruime verdubbeling van de kantoorcapaciteit in Aearddm-Zuid ten opzichte van de huidige
situatie. De werkgelegenheidsgroei op de Zuidasndike Dok-alternatieven beoogd wordt, is
zeer aanmerkelijk; zij ligt in de orde van 30.0@gonen en wordt geacht tot stand te komen in
de periode van 2003 tot 203 het vervolg van deze tekst zullen deze altéeman vaak in

één adem aangeduid worden als de ‘Dok-alternatieek 1A en Dok 5A zijn eigenlijk
varianten van één projectalternatief.

De in het voorgaande genoemde categorie ‘voorziemhomvat onder meer
horecagelegenheden. Wij zijn niet op de hoogtedeaprecieze samenstelling van deze
categorie (in tabel 2.2 aangeduid als ‘overige z@mingen’; deze categorie omvat overigens
niet parkeerruimte).

Tot slot van deze paragraaf bespreken we enigebapewervoersvoorzieningen die binnen
afzienbare tijd voltooid zullen worden, en die aedikbaarheid van het Zuidas-gebied in
uiteenlopende mate beinvioeden. De aanleg van etoverbinding tussen Amsterdam CS en
Amsterdam Zuid/WTC, de Noord-Zuid lijn, zal uiterdaen belangrijke bijdrage leveren aan
de bereikbaarheid van de Zuidas. Het metrostatiotieoZuidas zal vier perronsporen tellen.

4 Zie paragraaf 4.2.4 Regionale werkgelegenheidseffecten.
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2.2

Deze investering moet los gezien worden varphgiect Zuidas; het staat al enige tijd vast dat
aanleg van de Noord-Zuid lijn doorgang vindt. lé¢sgelijks geldt voor aanpassingen van NS-
station Amsterdam C3Een belangrijke onzekerheid op het gebied vanpealoaar
vervoerverbindingen van de Zuidas echter betraftraeé van de HST-Zuid (de Hoge
Snelheidstrein Brussel-Rotterdam-Amsterdam; voarhié®L). Op dit moment is nog niet
bekend of de route van Schiphol naar AmsterdamfC@ar Amsterdam Zuid/WTC zal
voeren. Alle projectalternatieven (Dijk, Dok 1A, BBA) voorzien in een aanzienlijke
uitbreiding van de spoorinfrastructuur, hetgeeniagrijpende aanpassing van NS-station
Zuid/WTC met zich meebrengt. Bij het opstellen danprojectplannen is men er dan ook van
uitgegaan dat de HST-Zuid wel degelijk naar AmsterdZuid/WTC zal rijden. In de volgende
paragraaf komen we op terug op dit uitgangspunt.

Het nul-alternatief

In een KBA worden de kosten en baten van de prafechatieven afgezet tegen de kosten en
baten van een zogenaamd nul-alternatief. Het neitradtief is gedefinieerd als het meest
rendabele alternatief ingeval het project in kneeggéen doorgang vindt. Bij het vaststellen van
‘rentabiliteit’ is de maatschappelijke welvaart b@gangspunt. Het nul-alternatief houdt dus
niet noodzakelijkerwijs in dat alle economischevdhkkeling tot staan komt en dat volstrekt
geen investeringen in infrastructuur of andere aajedaan worden.

Het nul-alternatief dat als uitgangspunt geldténoshderhavige KKBA, is geformuleerd in
overleg met de projectorganisatie Zuidas en de gataeAmsterdam. Het omvat een zeer
bescheiden investeringsprogramma. Het nul-altexhitizijn huidige vorm mag niet opgevat
worden als het meest aantrekkelijke alternatief vimodiverse projectalternatieven. Gezien de
bijzondere locatie-eigenschappen van het Zuidagedéb zijn huidige vorm moet het mogelijk
zijn om een rendabeler alternatief op te stellezhr@k aan adequate informatie is voor ons de
reden geweest om met de huidige, slechte formgjetm het nul-alternatief te volstaan, ook al
wordt op dit punt niet voldaan aan de eisen dieedizaad voor KBA stelt. Een belangrijke
doelstelling van het opstellen van een KKBA isfeeinuleren van suggesties ter verbetering
van de projectalternatieven, en in dit opzicht Igk formulering van het nul-alternatief minder
belangrijk. Opgemerkt dient wel te worden dat deetrvan een adequater geformuleerd nul-
alternatief (dat wil zeggen: een nul-alternatiet een hogere netto contante waarde) er toe leidt
dat de resultaten van de projectalternatieveniegélsiechter worden.

De samenstelling van het nul-alternatief is algtudDe vervoersinfrastructuur wordt niet
ingrijpend aangepast. De enige aanpassing beweaftrzetting van de viuchtstroken van de

® Volgens medewerkers van ProRail zal station CS hoe dan ook enige aanpassingen ondergaan, en deze aanpassingen
houden geen verband met de eventuele realisatie van één van de Zuidas-projectalternatieven.
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Al0-autoweg in hoofdrijbanen, zodat de A10 zal korreebestaan uit 2 x 4 hoofdrijbanen.
Station Amsterdam Zuid ondergaat een beperkte aaimga Langs de A10 worden
geluidsschermen geplaatst. Het bouwprogramma vVianuhalternatief omvat slechts de
voltooiing van projecten in uitvoering en bouwplannvaarvan op dit moment vaststaat dat zij
doorgang zullen vinden. Het volledige programmiaiar verwachting in 2008 voltooid. Het
bestaat uit meer dan 100.008 vo aan kantoorruimte, ruim 12.006 hvo aan voorzieningen,
150 koopwoningen (tegen de 20.000bwo) en ruim 1.000 parkeerplaatsen.

In de voorgaande paragraaf is opgemerkt dat degevimg van de projectalternatieven
gebaseerd is op het uitgangspunt dat de HST-Zuié twekomst naar Amsterdam Zuid/WTC
zal rijden. In het nul-alternatief is dit niet mdige omdat het aanlanden van de HST
ingrijpende aanpassing van station Amsterdam Zoatinakelijk maakt, en hiervan is in het
nul-alternatief geen sprake. Dit brengt de ongelykisituatie met zich mee dat de
projectalternatieven en het nul-alternatief vangmetect Zuidaseen verschil vertonen op het
gebied van transportvoorzieningen dat verband hmedtde uiteindelijke vormgeving van een
ander investeringsprojechamelijk de HST-Zuid. Dit compliceert de schajtiran de
projecteffecten voor het personenvervoer. Zie vepdeagraaf 3.2.Zransportbaten

De beide Dok-alternatieven en, in mindere mate[Diij&talternatief, zijn gericht op het
aantrekken van omvangrijke bedrijvigheid van buhehprojectgebied. Essentieel is de vraag
wat de regionale herkomst van deze bedrijven id.@Widere woorden: waar zijn de bedrijven
die bij realisatie van één van de projectalternatiegeacht worden zich in het projectgebied te
vestigen, gehuisvest als geen van de alternatidoergang vindt, in het nul-alternatief dus?
Het antwoord op deze vraag luidt: op locaties aldeNederland. Wij gaan ervan uit dat het
leeuwendeel van de bedrijven die zich bij uitvogrilan één van de projectalternatieven op de
Zuidas zullen vestigen, elders in Nederland gegdstullen zijn als het nul-alternatief
werkelijkheid wordt. De hoofdkantoren van grote ememingen zijn meestal gevestigd in het
land waar de ondernemingen ooit zijn opgericht aaneij groot zijn geworden. Zo wordt het
aanzicht van La Defense te Parijs bepaald dooadoken van Franse banken en
oliemaatschappijen. Dit neemt niet weg dat het &stgroject er mogelijkerwijs in slaagt enige
bedrijven van buiten Nederland aan te trekken. Maae bedrijven zullen bij vestiging in
Nederland hun werknemers in hoofdzaak op de Neustaarbeidsmarkt werven. Wij gaan er
vanuit dat hehationalewerkgelegenheidseffect van het project in welkervdan ook
praktisch nihil is® Dit betekent dat de werkgelegenheid die in dequtejternatieven naar
verwachting op de Zuidas zal worden ondergebracinet nul-alternatief op locaties in
Nederland anders dan de Zuidas gehuisvest is. éketitvoering van één van de

projectalternatieven leidt niet noodzakelijkervigs de verhuizing van complete bedrijven
® Dit uitgangspunt wordt nader toegelicht in paragraaf 3.2.4 Indirect effecten.
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vanuit locaties elders in Nederland naar de locatidas; in het geding is het accommoderen
van deuitbreidingsvraagnaar ruimte; bedrijven maken in de toekomst eerz&eéussen
bedrijfsuitbreiding op de Zuidas en uitbreidingezkl

De in het voorafgaande besproken fysieke kenmer&arde projectalternatieven en van het
nul-alternatief staan samengevat in tabellen 2.2.2n

Tabel 2.1 Infrastructurele kenmerken van de project  alternatieven
Huidige Nul-alternatief Alternatief Dijk Alternatief Dok 1A Alternatief Dok 5A
situatie
Baanvaksporen 4 4 4
Perronsporen 6 6 6
Keersporen 4 4 4
NS-station A’dam _ Geringe Ingrijpende Ingrijpende Ingrijpende
Zuid/WTC aanpassing aanpassing aanpassing aanpassing
A10: hoofdrijpbanen 2x3 2x4 2x4 2x2 2x2
A10: parallelbanen _ _ _ 2x2 2x2
A10: vluchtstroken Ja Nee Ja Nee Ja
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Tabel 2.2
Type vastgoed Prijs
euro
Kantoren 257
240
221
Koopwoningen 311.074
240.658

Huurwoningen

Hotel
Winkels
Overige voorzieningen

Totaal: kantoren

Totaal: woningen
Totaal: overig vastgoed

Parkeerplaatsen

Totaal

Bouwprogramma's van de projectalternatiev

Nul-alternatief

Grootte  Opperviak °

m? bvo m? bvo

0
51.850
51.850

141 13.110
112 6.500
107 0

0
0
12.450

103.700
19.610
12.450

135.760

en?

Alternatief Dijk

Aantal  Opperviak ¢

m? bvo

0
154.460
155.910

93 170.330
58 70.560
0 56.820

0 28.000
12.290
26.730

310.380
297.710
67.020

1.085

675.100

Aantal

1.208
630
531

5.600

a Bouwprogramma’s vanaf 2003 (exclusief vastgoed dat gedurende de afgelopen jaren is opgeleverd).

Alternatief Dok °

Opperviak ¢ Aantal

m? bvo

367.930
245.370
286.600

559.350
236.540
170.130

3.967
2.112
1.590

28.000 1
14.780
223.250

899.900
966.020
266.030

17.910

2.131.950

b De grondbaten van het nul-alternatief zijn in hun geheel neerwaarts gecorrigeerd voor het kwantitatieve en kwalitatieve verschil in

transportvoorzieningen tussen het nul-alternatief en het Dijk-alternatief. Feitelijk wordt daardoor in het nul-alternatief gerekend met

lagere prijzen dan vermeld in deze tabel. Zie verder paragraaf 4.2.2 Transportbaten: spoorverkeer.

De prijzen van kantoren zijn huurprijzen in euro’s per m? bvo per jaar. De prijzen van koopwoningen zijn koopprijzen exclusief BTW.

Alle prijzen zijn aanvangsprijzen in 2003.

Voor de behandeling van sociale huurwoningen; zie paragraaf 4.1.3 Opbrengsten van gronduitgifte voor woningbouw.

¢ Deze kolommen zijn van toepassing op zowel alternatief Dok 1A als alternatief Dok 5A. De bouwprogramma'’s van deze alternatieven

zijn in totale omvang en samenstelling gelijk.

d Afgerond op tientallen.
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3.1

Methodologische aspecten van de analyse van koste  nen
baten

Bedrijfseconomische analyse

Het eerste onderdeel van de KKBA is een bedrijfsentsche projectanalyse. Deze analyse
geeft antwoord op de vraag of de projectalternatieendabel zijn uit het oogpunt van een
private investeerder, in het vervolg de eigenaatttant genoemd. De eigenaar/exploitant van
het project draagt alle investeringskosten varphgiect. De investeringen in infrastructuur en
ruimtelijke inrichting leveren bouwrijpe grond dpe eigenaar/exploitant verkoopt de
bouwgrond aan marktpartijen die de grond bebouwelmet nieuw ontwikkelde vastgoed
verhuren of doorverkopen. Deze voorstelling varepnaklie ten grondslag ligt aan de methode
van residuele grondwaardebepaling, abstraheerichietip enige punten van de werkelijke
gang van zaken, maar bij het beoordelen van daly#itit uit het oogpunt van een private
investeerder spelen deze abstracties gee€nvodr de investeerder zijn van belang: de kosten
van de herinrichting en het bouwrijp maken van dmd, de opbrengsten van de verkoop van
bouwrijpe grond, en de onzekerheden die deze ttdasanet zich meebrengen. Het
uitgiftetempo van de bouwgrond zal sterk afhangamteekomstige marktomstandigheden.
Ook de kosten zijn niet vrij van risico’s.

In de bedrijffseconomische analyse gaat het metrand@orden om een inschatting van de
markt: hoe schatten wij de toekomstige vraag naatdorcapaciteit, welke prijzen zijn
marktpartijen bereid te betalen, en in welk temalode markt capaciteit opnemen? Deze
analyse levert exploitatieoverzichten van de prajéernatieven op. Hieruit blijkt onder andere
of sprake is van een zogenaamde ‘onrendabeledep’ ¢verschot van contante kosten ten
opzichte van contante baten).

Bij het opstellen van de bedrijfseconomische amaheeft het CPB gebruik gemaakt van
bestaandbusiness casstudies van het project Zuidas. Dit zijn in deséeplaats de
berekeningen die bureau Fakton gemaakt heeft irachtlvan het Ministerie van
Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en MilieuROM) en het Ministerie van Verkeer en
Waterstaat (V&W), aangevuld met actuele gegevengdeskant van de ministeries, en in de
tweede plaats onderzoek verricht door Ecorys (‘Bess case Zuidas. Verkenning’, Ecorys,
april 2002, in opdracht van Projectorganisatie NER) bedrijfseconomische gegevens en
aannames die ten grondslag liggen aan de Faktdieshebben ook in het
bedrijfseconomische onderdeel van de voorliggetuttieseen belangrijke rol gespeeld. Om tot
een oordeel te komen omtrent de plausibiliteit dape uitgangspunten heeft het CPB, naast de
inzet van eigen expertise, een beroep gedaan vastigoedexpertise van NIB Consult BV.

” De methode van residuele grondwaardebepaling wordt kort uiteengezet in paragraaf 3.2.1 Grondbaten.
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3.2

Maatschappelijke analyse: projecteffecten

De bedrijffseconomische analyse vormt een ondexdeetle volledige, maatschappelijke
KKBA. De projecteffecten die in de bedrijfseconoafie analyse aan de orde komen, zijn dus
ook onderwerp van de maatschappelijke analysee Imedrijfseconomische analyse wordt het
project echter beschouwd vanuit het perspectiefsliechts één partij: de eigenaar/exploitant,
terwijl in de maatschappelijke analyserdaatschappelijkevelvaart in Nederland centraal
staat, hetgeen betekent diie partijen die ten gevolge van het project een
welvaartsverandering ondervinden, in beschouwinggen moeten worden. Daarmee komen
ook andere projecteffecten in beeld. Andere partij@ast de eigenaar/exploitant zijn in de
eerste plaats de gebruikers van het project (bewpbedrijven, verkeersdeelnemers), maar het
project kan ook welvaartsveranderingen bij derdenoarzaken. Naast projecteffecten die
neerslaan bij andere partijen dan de eigenaar/gaptpmoet in de maatschappelijke analyse
bovendien rekening gehouden worden met projecteffiedie niet in marktprijzen tot
uitdrukking komen. Overigens kunnen de effectendéieigenaar/exploitant en effecten die
bewoners en bedrijven ondervinden, niet los vaaalkezien worden. Als de
eigenaar/exploitant erin slaagt de vastgoedmartd edmen, zullen bewoners en bedrijven de
volle prijs betalen voor het voordeel dat vestigipgde projectlocatie hen bietit.

Het is gebruikelijk om onderscheid te maken tustieacte effecten en indirect effecten. De
eerste categorie omvat de effecten die zich voordpede markten waarop het project zelf
aangrijpt, de tweede omvat effecten die optredeallepoverige markten. Dit betekent dat de
grenzen die men aanbrengt om afzonderlijke managrelkaar te onderscheiden, bepalend
zijn voor het onderscheid tussen directe en intbrpoojecteffecten. Het project Zuidas is direct
van invloed op de vastgoedmarkt en de transportmankde effecten die het project op deze
twee markten teweeg brengt, beschouwen wij dudigdste projecteffecten.
Arbeidsmarkteffecten scharen we onder de indireffeeten.

Het voorgaande leidt tot een betrekkelijk bredeading van directe projecteffecten. De
directe effecten die wij in verband met het projégidas in beschouwing dienen te nemen,
worden onderverdeeld in:

Investeringskosten.
Grondbaten.
Transportbaten.
Externe effecten.

8 Zie ook paragraaf 3.2.1 Grondbaten en paragraaf 3.3 Consumentensurplus en open ruimte.
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3.2.1

Het is weinig gebruikelijk om de externe effectdjnde directe effecten onder te brengen. Dat
we dat in het onderhavige geval wel doen, is heblgevan een consequente uitwerking van de
hiervoor aangebrachte afbakening van relevantetevark

Over de investeringskosten merken we hier sleght$at niet uitsluitend sprake is van
financiéle kosten. Zolang de bouwactiviteiten gamamrigh, dient men namelijk ook rekening te
houden met het optreden van vertragingen in héeeer De overige drie categorieén van
directe projecteffecten worden in de volgende pafeg nader toegelicht. Daarna volgt een
bespreking van de behandeling van indirecte effie@aragraaf 3.2.4). Tot slot bespreken we

de effecten vanuit een regionale invalshoek (pasd.2.5).

Grondbaten

Het meest tastbare effect van het project is derédtenutting van de in het projectgebied
beschikbare grond. Het gebied dat vrijkomt voorcaeting is groter naarmate een groter deel
van de infrastructuur (weg en spoor) ondergrondsitveangelegd.

Het ligt enigszins voor de hand om te spreken aaordatie van ‘nieuwe’ grond. Wij geven
er echter de voorkeur aan om de inrichting en demdee samenhangende productiviteit van het
projectgebied als uitgangspunt te nemen. In hedheinatief wordt een groot deel van het
terrein gebruikt voor personen- en goederenvenwedeze transportfunctie bepaalt de
productiviteit en de waarde van de grond. Uitvagsran één van de projectalternatieven leidt
tot herinrichting van het gebied, als gevolg waaruamte vrijkomt voor bebouwing, met
behoud van de transportfunctie. Dit verhoogt delpctiviteit van de locatie, en dientengevolge
zal de waarde van de grond toenemen. Deze prodaittigtijging is uiteraard een bate. Zij
wordt gewaardeerd als de grondwaardestijging dée warwachting zal optreden.

Dit betekent overigens niet noodzakelijkerwijs dat grondbedrijf van de gemeente
Amsterdam bij het uitgeven van bouwrijpe kavelsdiedige waardestijging zal kunnen
incasseren. Of het grondbedrijf daar in slaagtghafvan de wijze waarop de grondmarkt
functioneert. Als de waardestijging niet volledigde grondprijzen verwerkt wordt, komt het
deel dat niet verrekend wordt toe aan de vastgqeoiéanten of de gebruikers van het
vastgoed.

Benadrukt wordt dat wij in onze analyse esranteinschatting van de toekomstige
omstandigheden op de grondmarkt moeten maken. Radrgkste parameters in de
berekening van de grondbaten zijn het uitgiftetemmpale vastgoedprijzen die in de toekomst
gerealiseerd zullen worden; deze zijn op voorhatetaard niet met zekerheid bekend. Precies
dezelfde onzekerheden zijn overigens aan de orde bedrijfseconomische analyse.

Berekeningen van de grondwaarde in het projectdetije gemaakt voor het nul-alternatief
en de projectalternatieven Dijk, Dok 1A en Dok 52 de waarde van nieuw opgeleverde

? Zie ook paragraaf 3.3 Consumentensurplus en open ruimte.
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bouwgrond vast te stellen is gebruik gemaakt vamehode van de residuele waardebepaling.
Deze methode houdt in dat de waarde van een tem@ilt vastgesteld als het saldo van de
nettoopbrengsten van vastgoedontwikkeling op dat teraide kosten die gemaakt moeten
worden om het terrein bouwrijp op te leveren. Dettom opbrengsten van

vastgoedontwikkeling’ zijn op hun beurt ook ween saldo: namelijk het verschil van de
opbrengsten uit exploitatie van het vastgoed estidhtings- en onderhoudskosten. Een
‘normaal’ rendement op kapitaal is onderdeel vastidtingskosten (die verder uiteraard de
bouwkosten omvatterty.

Bij de evaluatie van de in het voorgaande besprelfecten dient men rekening te houden
met de mogelijkheid dat productiviteitsstijging tnodzakelijkerwijs in zijn geheel tot
uitdrukking zal komen in grondwaardestijging, mdaels ook zal leiden tot een hogere
beloning van werknemers op de projectlocatie. hbaed met de eerder omschreven
afbakening van markten beschouwen wij dit als ediréct effect (zie paragraaf 3.2.4).

Stedelijke kwaliteit

Een bijzonder aspect van de projectalternatievea Doen Dok 5A is de stedelijke
kwaliteitsverbetering die deze plannen beogenoimet het nul-alternatief als het Dijk-
alternatief vormt de aanwezigheid van de A10 metmkast een spoordijk een fysieke barriere
tussen Amsterdam-Zuid en het gebied buiten de Hegjwegnemen van deze barriére door de
bouw van een tunnel in de Dok-alternatieven letide vorming van een aaneengesloten
stadsgebied, dat de stedelijke kwaliteit ter plegfaastig zal beinvloeden. Dit effect zal tot
uitdrukking komen in een stijging van de grondveastgoedprijzen in en rondom het
projectgebied. Van dit effect is een schatting gekhadie in de presentatie van de resultaten
wordt opgevoerd als onderdeel van de grondbaten.

De precieze berekeningswijze die voor dit effedtogen is, wordt uiteengezet in paragraaf
4.2.1. Wel valt hier op te merken dat de berekenrioly niet beperkt tot nieuw te ontwikkelen
kavels in het projectgebied. Men dient namelijk oekening te houden met waardestijging van
het deel van het projectgebied dat nu reeds beb@iwhar ook buiten het projectgebied valt
een stijging van de vastgoedwaarde te voorziengeenlge van de te verwachten concentratie
van hoogwaardige kantooractiviteit in het projebigd zal een agglomeratievoordeel optreden.
(Bedrijven hebben profijt van hun wederzijdse riadiigl.) Ook bedrijven die dichtbij het
projectgebied gevestigd zijn, delen in dit voordéetgeen de waarde van de grond waar zij
gehuisvest zijn, zal doen stijgen. Ook dit verstdgj, grondwaardestijging in de omgeving van

% De term ‘vastgoed’ dient ruim opgevat te worden. In het onderhavige geval gaat het weliswaar om de ontwikkeling van
woon- en kantoorruimte, maar de methode is ook toepasbaar op bijvoorbeeld havenfaciliteiten. De methode van residuele
grondwaardebepaling is gebaseerd op de pachttheorie van David Ricardo (‘The principles of political economy and taxation’,
hoofdstuk 2 ‘On rent’, Guernsey Press, London, 1987).
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3.2.2

de projectlocatie, is in de kwantificering van dedglijke kwaliteitsverhoging verwerkt.
Transportbaten

De verhoogde capaciteit van autoweg en spoor léngersportbaten op in de vorm van
reistijdverkorting en verhoogde punctualiteit. Vaawer dit voordeel toekomt a&edrijven en
bewoners op en nabij de projectlocatial dit tot uitdrukking komen in de reeds in de
voorgaande paragraaf besproken grondwaardestijgiieigioorgaand verkeezal eveneens
baat hebben bij de capaciteitsuitbreiding, enalintet tot uitdrukking komen in de
grondprijzen in of nabij het projectgebied. Wij heln schattingen opgesteld van beide
elementen van de transportbaten op basis van benglen die ProRail, de beheerder van het
spoorwegennet, ten behoeve van deze KKBA gemaalt he

In paragraaf 2.2 is al aangegeven dat de vormgesdngle projectalternatieven gebaseerd
is op het uitgangspunt dat de HST-Zuid in de toeltamar Amsterdam Zuid/WTC zal rijden,
en dat dit in het nul-alternatief niet het gevdlzgn. Dit brengt het gevaar met zich mee dat de
voor het project Zuidas berekende transportbatemoebeld worden door een veronderstelling
omtrent het tracé van de HST-Zuid: de verondemtehamelijk dat er een verband bestaat
tussen het al dan niet doorgang vinden van éénl@&tuidas-projectalternatieven en de
uiteindelijke vormgeving van de HST-Zuid. Volgeratiokkenen van ProRail is de invloed van
het tracé van de HST-Zuid op hun berekeningen egeténg. Dit komt vooral omdat veel
reizigers met een bestemming die het best vieost&tilidas te bereiken is, ook naar dat station
zullen reizen als de HST-Zuid naar Amsterdam G& € niet naar Amsterdam Zuid (zij
moeten dan overstappen op station Schiphol). Dekkaingen die ProRail gemaakt heeft ten
behoeve van deze KKBA, hebben een voorlopig ematiefitkarakter. Zij zijn gebaseerd op
bestaande vervoerwaardestudies. In deze KKBA kumreemet deze voorlopige resultaten
volstaan. In een eventuele vervolgstudie van ddgBA<zal de invioed van het HST-tracé op
de transportbaten van het project Zuidas beterrandbt moeten worden.

Van de welvaartswinst die verhoogde punctualiteit mich meebrengt is geen schatting
gemaakt. Daarom wordt dit effect in de presentaiede resultaten slechts als pro memorie
post opgevoerd. Zowel het hiervoor genoemde ‘Idleffect als de transportbaten van het
doorgaand verkeer worden als een afzonderlijke yersheld. Omdat wij veronderstellen dat
het lokale effect verrekend is in de grondbaterrdivdeze post in mindering gebracht op de
totale grondbaten.

™ Het agglomeratievoordeel dat toevalt aan bedrijven die nu reeds in of nabij het projectgebied gevestigd zijn, is een extern
effect, in zoverre deze bedrijven niet betrokken zijn bij de besluitvorming rond de Zuidas. Feitelijk zijn enige grote bedrijven
die thans op de Zuidas kantoor houden, wel degelijk betrokken bij de besluitvorming en zij treden daarin op als een
consortium. Om op één plek in de tekst een volledige uiteenzetting te geven van de behandeling van de grondbaten, wordt
het agglomeratie-effect niet in paragraaf 3.2.3 Externe effecten, maar in zijn geheel in deze paragraaf besproken. In de
presentatie van de resultaten wordt het hier besproken effect niet als extern effect opgevoerd, maar als onderdeel van de
grondbaten.
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3.2.3

Externe effecten

Externe effecten zijn gedefinieerd als welvaartamderingen die het project veroorzaakt bij
anderen dan de eigenaar/exploitant van het prejede gebruikers van projectdiensten, en
waarmee de eigenaar/exploitant noch de gebruikdran beslissingen rekening houden. In
verband met het project Zuidas onderscheiden wijaligende externe effecten:

Het project beinvioedt hetilieu langs uiteenlopende weg. Om te beginnen dientnelaming

te houden met een reductie van geluidsoverlaste iDok-alternatieven, omdat weg en spoor
ondergronds zullen worden aangelegd; in altern8liggfen ook in het nul-alternatief, omdat
weg en spoor gedeeltelijk van de omgeving afgesathieullen worden. Indien een extra park
wordt aangelegd is dat een bate voor omwoneffdanderzijds zal de verwachte groei van
verkeersstromen leiden tot kosten in de vorm vanpdgatselijke toename van de emissie van
uitlaatgassen. Omdat wij veronderstellen dat deijvegheid die zich bij realisatie van één van
de projectalternatieven op de Zuidas vestigt, imiéalternatief op locaties elders in
Nederland ondergebracht is, is enkel sprake varer@aatsing van emissies. Wel is het
mogelijk dat de vergroting van de spoorcapacigdtltot substitutie van vervoersmodaliteiten:
dit zou een daling van emissies in het wegverkaan&n veroorzaken.

Het project heeft gevolgen op het gebied vaitigheid Ondergrondse aanleg van de A10-
autoweg brengt beperkingen met zich mee voor hebee van gevaarlijke stoffen. De Raad
voor Verkeer en Waterstaat en de VROM-raad ben&druin een gezamenlijke publicatie de
gevaren die het transport van gevaarlijke stofieoré@en tunnel voor bewoners en werkers in
het plangebied met zich meebrefitfBouwkundige maatregelen om de risico’s te beperken
zouden zeer kostbaar zijn. Volgens door het Ministean V&W verstrekte informatie bestaat
voor het vervoer van gevaarlijke stoffen echter gaede uitwijkmogelijkheid in de vorm van
de A9, die in dit opzicht niet slechter is dan diédige A10-Zuid.

Stedelijke kwaliteiis al genoemd aan het eind van paragraaf 3.2.\iekals direct en niet-
extern effect. Voor zover verhoging van de stekieljwaliteit namelijk via de vastgoedprijzen
in de grondbaten verrekend wordt, internaliserdrokken partijen, in casu de
vastgoedexploitanten en het grondbedrijf, dit prtg#ect. Stedelijke kwaliteit wordt echter ook
genoten door bezoekers van het projectgebied, passan toeristen die in de besluitvorming
rond het project geen partij zijn. Een deel vawveldoging van de stedelijke kwaliteit vormt
dus een extern effect.

2 Dit zou onderdeel kunnen zijn van de categorie ‘overige voorzieningen’ van de bouwprogramma'’s.

3 «werantwoorde risico’s, veilige ruimte’, gezamenlijke uitgave van de Raad voor Verkeer en Waterstaat en de VROM-Raad,
juni 2003.
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3.24

Op het gebied van het milieu zijn tegengesteldectsh aan de orde. Ook lijken de
afzonderlijke effecten gering in omvang te zullgn.Zen gedetailleerde becijfering van de
milieu- en veiligheidseffecten zal gemaakt wordennde MER (Milieu Effecten Rapportage).
In het kader van deze KKBA kan het totale milieteef als praktisch nihil beschouwd worden.
Voor het effect op het vlak van veiligheid geldt daeneens. Wij hebben geen poging
ondernomen om ten behoeve van deze KKBA een kvigariiig te maken van het derde effect,
het externe deel van de verhoogde stedelijke keialZo dat al mogelijk is, is het een

complexe en tijdrovende aangelegenheid. In de ptatie van de resultaten worden de drie hier

besproken categorieén van externe effecten almpmorie posten opgevoerd.

Indirecte effecten

Indirecte effecten manifesteren zich op andere teartan de markten waarop het project zelf
aangrijpt. Uitvoering van een project kan via eqoisthe overbrengingsmechanismen leiden
tot het optreden van indirecte effecten. Zulke na@édmen leiden niet altijd tot een verandering
van de maatschappelijke welvaart. In de literatsi@angetoond, dat
overbrengingsmechanismen in het geheel geen adgltiavelvaartseffecten naast de directe
effecten opleveren indien sprake is van perfectktwarking. In dat geval leidt het optreden
van indirecte effecten uitsluitend tot herverdeluam directe effecten. De mogelijkheid van
additionelewelvaarteffecten doet zich alleen voor indienpreject aangrijpt op imperfecte
markten. Zulke welvaarteffecten kunnen positiehefatief zijn. Volgens recent onderzoek aan
de hand van ruimtelijke evenwichtsmodellen is indigemeen sprake van een netto
welvaartswinst, maar deze winst is klein in verhingdot de directe effectefi Hieronder

worden twee mogelijke indirecte effecten nader étiebt:

Stijging van de productiviteit van werknemers oppdaectlocatie.
Stijging van de nationale werkgelegenheid.

In de uiteenzetting van de directe effecten iseaineld dat de productiviteitsstijging die het
project tot gevolg heeft, mogelijkerwijs niet vallg tot uitdrukking zal komen in een stijging
van de grondwaarde. Het is mogelijk dat een deelpvaductiviteitswinst zich zal manifesteren
in de vorm van een hogere beloning van werkneneidegrojectlocatie. Deze mogelijkheid
doet zich met name voor indien het project leitit® vestiging van internationaal
georiénteerde bedrijven, waar dankzij het ontst@amnieuwe samenwerkingsverbanden tussen
werknemers kennispillover kan optreden.

14 Zie bijdragen van prof. dr. J. Brocker en van prof. dr. P.B. Goodwin in ‘Twee jaar ervaring met OEEI. De discussie over

indirecte effecten’, CPB, 2002, over de theorie en de praktijk in Duitsland en Engeland. Zie ook ‘Indirecte effecten van
Schiphol na 2010’ Vrije Universiteit Amsterdam in opdracht van Rijksluchtvaartdienst, 2001, paragraaf 2.3.
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3.25

Om enig idee te hebben van de mogelijke orde vaatty van dit effect hebben wij een zeer
grove, maar ruimhartige berekening gemaakt. Deeé betrekking op de projectalternatieven
Dok 1A en Dok 5A; in het Dijk-alternatief valt gesnbstantieel effect te verwachten. Het
resultaat is een bate van 30 a 40 miljoen euratéodin 2003), ongeveer 2% van de totale
grondbaten. Na afronding zou zo’n bedrag maar ishttmar zijn in de resultaténBesloten is
om dit effect helemaal niet op te voeren. In detegplaats is het weinig gebruikelijk om ten
behoeve van een KKBA indirecte effecten te kwarifen. Maar in dit geval hebben we
bovendien te maken met het gevaar van een dulibejtele weten niet of het effect niet al via
de vastgoedprijzen zal worden afgeroomd. Tensiptt@k de onzekerheid omtrent de
numerieke inputs van de berekening gréot.

In paragraaf 3.2 is al opgemerkt dat werkgelegetsediecten in deze KKBA tot de indirecte
effecten gerekend worden. Algemeen geldt dat desclappelijke welvaart kan toenemen
door werkgelegenheidsgroei en door productivitgjtgsg. Het uitgangspunt voor de nationale
economie is de tendens naar algemeen marktevenwikstructurele werkgelegenheid en
werkloosheid worden bepaald door macro-economitaitteren en instituties op de
arbeidsmarkt. Infrastructurele projecten zijn hgerget of nauwelijks van invioed. Dat betekent
dat de realisatie van een project de totale weeggalheid in Nederland op lange termijn
nagenoeg niet beinvioedt. De werkgelegenheid iptagectgebied kan weliswaar stijgen, maar
uitgaande van een tendens naar evenwicht op dilanerkt zal dan elders een daling van de
werkgelegenheid optreddben netto effect op nationaal niveau valt niet gébé te sluiten,
maar is te verwaarlozen in vergelijking met de @e=projecteffecten.

Al met al is er geen reden om te verwachten dairdiect specifieke en substantiéle indirecte
effecten — positief dan wel negatief — zal generefadere indirecte effecten dan de twee
hiervoor genoemde effecten komen in deze studimdaaiet aan de orde.

Regionale verdeling van projecteffecten

Hoewel we ervan uitgaan dat het gevolg van heegtojoor de nationale werkgelegenheid
verwaarloosbaar is, zullen zich plaatselijk welelgl substantiéle werkgelegenheidseffecten

' Zie paragraaf 3.4 Reéle versus nominale grootheden.

% In deze zeer tentatieve berekening zijn de volgende veronderstellingen gemaakt:

In de alternatieven Dok 1A en Dok 5A zal de werkgelegenheid in 2035 ruim 32.000 werkzame personen bedragen (zie
paragraaf 4.2.4 Regionale werkgelegenheidseffecten). Van 2003 tot 2035 neemt de werkgelegenheid lineair toe totdat dat
aantal bereikt is. De ‘extra beloning’ per werknemer bedraagt 5.000 euro (prijs in 2003). De hogere beloning wordt een feit in
2015. De jaarlijks stijging van het reéel loon bedraagt 1,5%; deze stijging duurt eindeloos voort. Van de bedrijven die zich op
de Zuidas vestigen is 10% van buitenlandse herkomst. Van de werknemers die bij buitenlandse bedrijven werkzaam zijn, zal
25% ‘extra’ beloond worden. Contante waarden zijn berekend op basis van een discontovoet van 7% per jaar (zie paragraaf
3.5 Risicowaardering.
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voordoen. Regionale ontwikkelingen op het gebiedwarkgelegenheid, en ook op het gebied
van bijvoorbeeld pendel en de woningmarkt, zijrerditird van belang voor betrokkenen en
lagere overheden. Dat wij regionale effecten inedpenadering interpreteren als
verdelingseffecten, verdeling namelijk van de eexdstgestelde nationale effecten, doet daar
uiteraard niets aan af.

Regionale effecten op de woningmarkt en op hetegeban pendel blijven in deze KKBA
buiten beschouwing. Bij de eerder besproken tramisaten is overigens geen sprake van
regionale verdeling: de reistijdwinsten die uitiogrvan één van de projectalternatieven
oplevert, staan niet tegenover een ‘verlies’ elieden lande. Van regionale
werkgelegenheidseffecten is wel een berekening gkimn de bespreking van de resultaten
(hoofdstuk 4) komen deze effecten in een afzorjdleniaragraaf aan de orde.

Tabel 3.1 bevat een samenvattend overzicht van daragrafen 3.1 en 3.2 genoemde
projecteffecten.
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Tabel 3.1

Directe effecten
(niet extern)

Kosten

infrastructuur
0 Bouwrijp maken grond
0 Onderhoud en beheer

0 Vertragingen in verkeer
tijdens bouwactiviteiten

Directe effecten

(extern)

Indirecte effecten

0 Uitbreiding en aanpassing

Directe en indirecte effecten van project

Zuidas

Baten

Nieuw opgeleverde kavels in projectgebied

Reistijdwinst bestemmingsverkeer

Reistijdwinst doorgaand verkeer

Verhoging punctualiteit (bestemmingsverkeer

en doorgaand verkeer)

Verhoging stedelijke kwaliteit °

- Nieuw te ontwikkelen kavels in
projectgebied

- Reeds ontwikkelde kavels in projectgebied
en bestaande bouw in directe omgeving
(agglomeratie-effect)

0 Milieu-effecten

0

Effecten op gebied van veiligheid
Verhoging stedelijke kwaliteit °

Stijging arbeidsproductiviteit i.v.m. kennis-
spillover e.d.
Toename nationale werkgelegenheid

a Deze effecten zijn onderdeel van de bedrijfseconomische analyse.

b

Gekwantificeerd
in KKBA

Ja?
Ja?

Ja?
Ja?

Nee

Ja

Ja

Nee °©

Ja

Ja

Nee °©

Verhoging van de stedelijke kwaliteit is deels een extern effect en deels een niet-extern effect; zie paragrafen 3.2.1 Grondbaten en

3.2.3 Externe effecten.
Deze post wordt pro memorie opgevoerd.

Deze post is naar verwachting praktisch nihil.

Op grond van theoretische argumenten is dit effect nagenoeg nihil.
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3.3

Consumentensurplus en open ruimte

In paragraaf 3.2.1 is uiteengezet hoe de grondlggtechat worden als de residueel bepaalde
waarde van nieuw opgeleverde bouwgrond. De beregemnijze omvat niet alleen het
beschikbaar komen van nieuwe bouwgrond in het ptggbied, maar tevens het effect van
stedelijke kwaliteitsverbetering. De residuele giwaarde, die berekend wordt op basis van
marktprijzen, is gelijk aan hg@roducentensurplu¥ Indien de productiviteit van de grond, of
anders gezegd, het locatievoordeel, ten volleitdtukking komt in de marktprijs van de
grond, doet zich naast het producentensurplus giegatus voor bij andere marktpartijen. Onder
deze omstandigheden realiseert de exploitant (sig@adontwikkelaar) een ‘normaal’
rendement en betaalt de gebruiker van het vastigeiedolledige voordeel dat hij aan vestiging
op de Zuidas ontleent. In het andere geval (hettieeoordeel wordt niet ten volle verrekend in
de grondprijs), is naast het producentensurpluskepvan eesonsumentensurplublet

voordeel van vestiging op de Zuidas is de gebruikerhet vastgoed dan meer waard dan de
prijs die hij feitelijk betaalt?

Zoals is uiteengezet in paragraaf 2.2, gaan wiperuit dat de bedrijven die zich op de
Zuidas zullen vestigen (alternatieven Dijk, Dok @A Dok 5A), elders in Nederland gevestigd
zullen zijn als geen van de projectalternatieveordang vindt (nul-alternatief). De vraag is nu
wat bedrijven beweegt om voor de Zuidas te kierngplaats van voor een locatie elders in
Nederland. Aangezien bedrijven betalen voor hetieste locatievoordeel (ten opzichte van
andere locaties) dat zij genieten op de Zuidasgfignin de vorm van hogere vastgoedprijzen,
ligt het voor de hand dat bedrijven gedreven wordi@or het consumentensurplus dat zij als
gebruiker van de Zuidas genieten. Als dit zo isett® toename van het consumentensurplus
worden toegevoegd aan de residueel bepaalde grandievéhet producentensurplus) om het
totale maatschappelijke effect van de opleveringh@uwgrond te bepalen.

In de analyse van het consumentensurplus makemderscheid tussen een kwaliteitseffect
en een volume-effect. Het is duidelijk dat het Zsigbroject een belangrijke
kwaliteitsverbetering van de locatie beoogt, maawdle van de inzichtelijkheid van de
uiteenzetting verdient het de voorkeur om in edrstantie te veronderstellen dat in het
projectgebied nieuwe bouwgrond wordt opgeleverdderelfde kwaliteit als de reeds
aanwezige bouwgrond. Er doet zich een toename etagrondaanbod voor; aan de vraagrelatie
op de Zuidas verandert niets. Dat betekent dagioetdgebruik op de locatie zal toenemen en
de prijs zal dalen ten opzichte van de uitganga8@uEn inderdaad doet zich een toename van
het consumentensurplus voor, anders zouden nietagens niet tot de markt toetreden.
Toetreders kunnen geordend worden op basis vanijdalig zij bereid zijn te betalen voor de

" Zoals al is opgemerkt in paragraaf 3.2.1 Grondbaten, gaat het in de berekening om verwachte toekomstige marktprijzen.

*8 De vastgoedexploitant realiseert een normaal rendement, ongeacht de vraag of het locatievoordeel ten volle verrekend
wordt in de grondprijs.
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locatie Zuidas. De eerste toetreder is bereid geketalen dan de marktprijs. De laatste
toetreder is strikt genomen indifferent: zijn maiet waardering van de locatie is precies gelijk
aan de marktprijs. De overige toetreders nemenwessenpositie in. De omvang van het
consumentensurplus van de toetreders wordt bepaaldhet verschil in waardering tussen de
eerste en de laatste toetreder. In de berekenmderaesiduele grondwaarde rekenen wij
feitelijk met de prijs van de laatste toetredenyig ter bepaling van de welvaartswinst
gerekend moet worden met de prijs die toetredersdyteld bereid zijn te betalen.

Bepalend voor de omvang van het surplus van deetbets is de prijselasticiteit van de
vraag naar grond op de Zuidas; deze elasticitpiadle het verschil tussen de prijs die de eerste
toetreder bereid is te betalen en de prijs diedtste toetreder bereid is te betalen (en die allen
feitelijk betalen). De exacte waarde van de prisetiteit is onbekend. Op grond van een
theoretisch argument is het echter aannemelijkldag¢ tamelijk hoog zal zijn: de Zuidas
concurreert namelijk met een groot aantal alteenatiocaties. Een betrekkelijk kleine
verandering van de grondprijs op de Zuidas leidttda een betrekkelijk grote verandering in
de vraag. In omgekeerde richting impliceert eerehatjselasticiteit van de vraag dat een
betrekkelijk grote verruiming van het aanbod, z@als de orde is in de projectalternatieven,
slechts een geringe prijsdaling veroorzaakt. Meeam woorden: het verschil tussen de prijs die
de eerste toetreder en de prijs die de laatsteettggtbereid is te betalen, is klein. Het
consumentensurplus van de toetreders is op gramdivargument dus gering. D@enamevan
het consumentensurplus, die berekend wordt terchigzian het consumentensurplus dat
bedrijven genieten op de locatie van herkomstt iiijkhet niet te vallen bij de residuele
grondwaarde zelf.

Zoals gezegd beogen de projectalternatieven riestraben verruiming van het
grondaanbod in het projectgebied, maar ook eemdgsjlee kwaliteitsverbetering. Als
uitsluitend sprake is van kwaliteitsverbetering vaeds beschikbare grond, treedt in het geheel
geen verandering van het consumentensurplus opadedestijging wordt dan in zijn geheel
afgeroomd door de aanbieder. De stijging van deuesl| bepaalde grondwaarde is dan gelijk
aan de toename van het producentensurplus.

In de projectalternatieven treedt tegelijkertijdurnevergroting en kwaliteitsverbetering op.
Ook afgezien van deze kwaliteitesbeteringten opzichte van de huidige situatie, is duidelijk
dat het kwaliteitsverschil tussen de Zuidas en enderklocaties in Nederland groot is. Door
kwaliteitsverschillen valt een kavel op de Zuidas direct te vergelijken met, zeg, een kavel in
Klazienaveen. Bedrijven maken een keuze tussetidésoap basis van de prijs-
kwaliteitverhouding van alternatieve vestigingsjieh. Dit doet echter niets af aan de
conclusie omtrent de grootte van het consumentphsur

Ons uitgangspunt dat bedrijven zich 6f op de Zuidegtigen (alternatieven Dijk, Dok 1A en
Dok 5A) 6f elders in Nederland (nul-alternatief)ept een andere vraag op met betrekking tot
veranderingen in ruimtegebruik en de maatschappeehjpardering daarvan. Als bedrijven zich
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3.4

op de Zuidas vestigen, blijft ruimte elders in Nidgled beschikbaar voor alternatief gebruik. Te
denken valt bijvoorbeeld aan landbouw, woningbo@iwidchting als natuurgebied (dan wel

het behoud daarvan). Wij nemen aan dat het groeitbiel Nederland zodanig wordt
vastgesteld dat aan de marge (het ‘laatste’ boyegtiocdemaatschappelijk&osten en baten

aan elkaar gelijk zijn. Dit betekent dat het doeroderheid gevoerde grondbeleid de
maatschappelijke voorkeuren weerspiegelt. De mhapgelijke kosten omvatten de kosten van
alternatief gebruik in ruime zin: in geval van dmdrijventerrein of een woonwijk bijvoorbeeld
zijn dit in het algemeen niet alleen gederfde landtopbrengsten, maar ook de gederfde ‘open
ruimte-waarde’ van het terrein. Deze aanname hiouttit de keuze van bedrijven om zich in
de Zuidas te vestigen in plaats van op een andeati¢ in Nederland per saldo geen
maatschappelijke kosten of baten genereert oprdiere locaties.

Nominale versus reéle grootheden

De gehele analyse is opgesteld in reéle termerbdditkent onder meer dat de uitkomsten zijn
gewaardeerd tegen prijzen van het aanvangsjaaatéosten en baten contant zijn gemaakt
door toepassing van reéle discontovoeten. De digtentovoet is gelijk aan het verschil van
de nominale voet en inflatie, de laatste gemetealalgemene prijsstijging van
consumentenproducten.

Omdat gerekend wordt met kosten en baten in catespaijzen, is algemene prijsstijging
(inflatie) niet zichtbaar in de resultaten. Infeats ook niet relevanRelatieve
prijsveranderingen kunnen uiteraard wel degelijik kialang zijn. In het geval van de Zuidas
geldt dat voor de relatieve vastgoedprijzen. Ilbdekening van de contante waarde van
vastgoedopbrengsten (als onderdeel van de resigumiedwaardebepaling) is gerekend met een
jaarlijkse toename van de reéle vastgoedprijzegrstte van 1,2% per ja&tDit cijfer is
gebaseerd op de historische gemiddelde stijgingleareéle bouwkosten: gemiddeld 1,2% per
jaar in de periode 1969-2001. Dit verschijnsel hougtband met de betrekkelijk lage
productiviteitsstijging in de woning- en kantorenlo In feite veronderstellen wij dat de
achterblijvende productiviteitsstijging zich voligdvertaalt in een stijging van de relatieve
vastgoedprijzen.

In de presentatie van de uitkomsten worden alléepasfgerond op bedragen van 50 miljoen
euro (contant in 2003).

9 Wanneer de prijsstijging van een bepaald goed wordt afgezet tegen algemene prijsstijging van (alle) andere goederen,
spreken we van reéle in plaats van relatieve prijsstijging.
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3.5

Risicowaardering

Alle bij het project betrokken partijen, de ovexhebwel als de diverse private partijen
(projectontwikkelaars, beleggers in vastgoed, kepan woningen), krijgen te maken met
uiteenlopende en aanzienlijke risico’s. De Comreigdisicowaardering doet de aanbeveling
om bij het beoordelen van publieke infrastructuajgeten onderscheid te maken tussen twee
typen risico’s: macro-economische risico’s en migtero-economische risico?$ Dat
onderscheid is van belang omdat niet-macro-ecorabmigsico’s door spreiding ondervangen
kunnen worden, terwijl dat met macro-economisckieais onmogelijk is. De desbetreffende
verschijnselen treffen namelijk de gehele econoBiighet beoordelen van
investeringsprojecten moeten deze twee typen rtsafaonderlijk behandeld worden.

Welke niet-macro-economische risico’s brengt hejeut Zuidas met zich mee? Alle in de
voorgaande paragrafen beschreven projecteffedgteonrderhevig aan uiteenlopende niet-
macro-economische risico’s. Zo is op dit moment néker hoe potentiéle gebruikers de woon-
en werkomgeving van de Zuidas zullen waarderereigelijking met andere Nederlandse en
Europese locaties. Dit is een niet-macro-economisato: ook in een scenario van hoge
economische groei kan de relatieve belangstellowy de Zuidas als vestigingsplaats
tegenvallen, en in een scenario van lage economigicdei zou de belangstelling toch mee
kunnen vallen. Een ander belangrijk niet-macro-eaaiach risico betreft de raming van de
investeringskosten. Deze kunnen hoger uitvallenmwegye inschattingsfouten in het projectplan
of vanwege additionele wensen ten aanzien vanlaet p

De invloed van de niet-macro-economische risicp'$iet resultaat van de analyse, de netto
contante waarde, zullen worden geschetst aan devaamvarianten met lagere en hogere
aanvangshuren en verkoopprijzen en varianten rgetdaen hogere investeringskosten (zie
paragraaf 4.4/arianter). De macro-economische risico’s spelen vooralre€hij de
grondbaten, dat wil zeggen bij de uitgifte en eitpt@® van bouwrijpe groné- In tijden van
hoge economische groei stijgt de waarde van dedgearvan vastgoed veel sterker dan in
tijden van lage economische groei. Beleggers #igea bereid in vastgoed te investeren als zij
een vergoeding ontvangen voor het dragen van dezkerheid, een zogeheten risicopremie.
Zij eisen op beleggingen in vastgoed een hogeraetwendement dan op betrekkelijk
risicovrije beleggingen zoals staatsobligaties kzider).

% De niet-macro-economische risico’s worden ook wel diversificeerbare risico’s genoemd. Voor een uitgebreide bespreking
van de behandeling van risico’s in KBA’s zie ‘Risicowaardering bij publieke investeringsprojecten’, Ministerie van Financién
en CPB, Den Haag, 2003.

% 0ok de veel kleinere post transportbaten is onderhevig aan macro-economisch risico.
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Het rendement op beleggingen in vastgoed

Het nominale rendement op beleggingen in woningen, kantoren en winkels bedroeg in de periode 1977-2002 gemiddeld
9,6% per jaar. Dit blijkt uit de ROZ/IPD-index voor Nederland (zie grafiek). De jaarlijkse inkomensstroom bleef telkens
dicht in de buurt van de 7,0%, terwijl de gemiddelde jaarlikse waardemutatie van het vastgoed 2,6% bedroeg, met
uitslagen naar beneden tot - 7,6% en uitslagen naar boven tot +16,2%. Omdat de gemiddelde inflatie 3,0% per jaar
bedroeg, kwam het reéle rendement op gemiddeld 6,6% per jaar uit.

Voor projectevaluaties moet men eigenlijk niet uitgaan van het feitelijk rendement over het verleden maar van het geéist
rendement in het heden, en dat lijkt hoger te liggen. Het gemiddelde over de periode 1977-2002 wordt sterk gedrukt
door de waardedalingen van het vastgoed die zich hebben voorgedaan in het begin van de jaren tachtig. Deze waren
een direct gevolg van het krappe monetaire beleid dat destijds een eind moesten maken aan de stagflatie van de jaren
zeventig. Het nominale rendement over de laatste 10 jaar bedroeg 11,4% per jaar. Bij een jaarlijkse inflatie van 2,6%
leidt dat tot een reéel rendement van 8,8% per jaar. Dat zou een betere indicator van het momenteel gewenste

rendement kunnen zijn.

Indien in een volgende fase van het project Zuidas een volledig uitgewerkte KBA wordt gemaakt dan zou aan dit punt
meer aandacht moeten worden geschonken. Dan is er ook meer tijd om de ROZ/IPD-index te vergelijken met informatie

uit andere bronnen. In deze kengetallen KBA zullen we uitgaan van een gewenst reéel rendement van 7% per jaar.
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Bron: ROZ/IPD

Omdat het onmogelijk is om het macro-economiscéieaite spreiden, is het welvaartseffect
ervan altijd negatief. In een KBA kan dit effecrwerkt worden door de discontovoet te
verhogen met een risico-opslag. De Commissie Rigi@ndering beveelt aan om in KKBA's,
bij wijze van eerste benadering, een risico-opsky3% per jaar te gebruiken voor alle kosten
en baten die onderhevig zijn aan het macro-ecorabmigsico. Daar de risicovrije voet 4% per
jaar bedraagt, komt de reéle discontovoet voordadpaten dan op 7% per jfaDeze
discontovoet lijkt redelijk goed aan te sluitenldt gerealiseerde reéle vastgoedrendement:

% Dat geldt ook voor de transportbaten.
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gemiddeld 6,6% per jaar in de laatste 26 jaar, ddeid 8,8% per jaar in de afgelopen 10 jaar.
Om de onzekerheid over de gewenste risicoprentieétd te brengen presenteren wij twee
varianten waarin de discontovoet respectievelijkeé¥8% bedraagt, in plaats van 7%.

Een andere methode die ook wel gebruikt wordt daanimg te houden met macro-
economisch risico is het verkorten van de tijdstani Bij projecten waarvan de kosten zich
betrekkelijk vroeg in de projectperiode voordoamde baten betrekkelijk laat, blijven dan de
verder in de toekomst liggende en dus meest ongdiaen buiten beschouwing. In het geval
van project Zuidas is van voornoemd patroon geeskspomdat niet alleen de baten maar ook
de kosten zich over een tamelijk lange perioddraktken. Dan ligt de methode van het
verkorten van de tijdshorizon minder voor de hdabalarom is in deze KKBA gerekend met een
oneindige tijdshorizon. Weliswaar hebben wij aarmgeen dat de economische levensduur van
het vastgoed 50 jaar bedraagt, maar tevens is aamga dat na het verstrijken van die periode

de grond opnieuw bebouwd wordt.

Bij de berekening van de contante waarde van deekogn het bouwrijp maken en van de
kosten van investeringen in infrastructuur wordt igjerekend met een risico-opslag, omdat
deze kosten niet onderworpen zijn aan macro-ecasummisico?® Met name ten aanzien van de
kosten van het bouwrijp maken zou men ook eeraigtgkend standpunt in kunnen nemen. De
projectorganisatie kan te zijner tijd enkele janathten met het bouwrijp maken van weer een
nieuwe kavel indien de economische ontwikkelingdatt moment tegenzat. Dat geeft een,
overigens geringe, mogelijkheid tot risicoreduchit=n kan dit tot uiting brengen door ook bij
de kosten van het bouwrijp maken te werken metéssrontovoet van 7% per jaar, waardoor
de contante waarde van deze kosten lager uitkoetteffect van deze alternatieve
veronderstelling op de uitkomst van de KBA zal darhand van een variant worden geschetst.

= pit geldt tamelijk algemeen voor bouwprojecten. Zie bijvoorbeeld hoofdstuk 8 Risicowaardering bij kosten-batenanalyse:
de HSL-Oost in Ministerie van Financién en CPB 2003. In de ons verstrekte gegevens is geen post opgenomen ‘onderhoud
van de tunnel’. Een dergelijke post zou wel samenhang met de macro-economische ontwikkeling kunnen vertonen.
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4.1

41.1

Resultaten

Bedrijfseconomische projecteffecten komen ter spiakparagraaf 4.1; maatschappelijke
effecten worden in paragraaf 4.2 besproken. Ingvaed 4.3 worden de uitkomsten van de
contante waardeberekeningen samengevat in de vamraxploitatie-overzichten van de
projectalternatieven. Diverse varianten van altéen®ok 5A worden uiteengezet in paragraaf
4.4,

Bedrijfseconomische effecten

Investeringskosten

De twee hoofdonderdelen van de investeringskospen z

Kosten van de aanpassing en uitbreiding van infrestrele voorzieningen.
Kosten van de oplevering van bouwrijpe grond.

Deze twee posten worden afzonderlijk opgevoerceiprésentatie van de analyseresultaten. De
stichtingskosten van het vastgoed, alsmede geeetbtdkosten zoals die van onderhoud en
beheer, zijn verwerkt in de berekening van de dgoateh met behulp van de methode van
residuele waardebepalif§De stichtingskosten zijn dus mede bepalend vogrdedbaten,
maar deze kosten zijn in de presentatie van détagsu niet als afzonderlijke post zichtbaar.

De hierboven genoemde kosten vallen aan te duiddimanciéle kosten. In paragraaf 3.2 is
al opgemerkt dat men ook rekening moet houden mé&bdten van vertragingen in het verkeer
die optreden tijdens de bouwactiviteiten. Deze &wostie in de praktijk vaak aanzienlijk blijken
te zijn, worden opgevoerd als pro memorie post.

Ten aanzien van de kosten van infrastructureleaieningen valt op te merken dat slechts
een deel van deze kosten op te vatten zijn alseidlingsinvesteringen. De rest betreft kosten
van aanpassingen die gericht zijn op het verhogerde stedelijke kwaliteit van het Zuidas-
gebied. Wij beschikken niet over een precieze opgan de twee elementen van de
investeringen in infrastructurele voorzieningenbrgiding en aanpassing, maar in alternatief
Dijk lijken de uitbreidingsinvesteringen minder déa helft van het totaal te bedragen. In de
Dok-alternatieven moet het aandeel van uitbreidingsteringen nog lager zijn, omdat het
kostentotaal aanzienlijk hoger is, terwijl de irsfraicturele capaciteit die de Dok-alternatieven

oplevert niet beduidend hoger is dan de capacitié@etoorzien is in het Dijk-alternatief.

 Zie paragraaf 3.2.1 Grondbaten.
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Wij hebben de opgave van de (financiéle) invesgmihosten overgenomen uit desiness case
studie van Fakton. Voor de infrastructurele invéstgen in de beide Dok-alternatieven is
gebruik gemaakt van actuele gegevens die ter bésfizijn gesteld door het Ministerie van
V&W. Bovendien hebben wij de gegevens omtrent @dnshgskosten en de kosten van de
oplevering van bouwrijpe grond ter beoordeling gebegd aan een vastgoedexpert van NIB
Consult BV. De investeringskosten worden gepresedtals onderdeel van de exploitatie-
overzichten; in deze paragraaf staan wij stil kijog¢vindingen van NIB Consult. Deze betreffen
de bouwkosten (verwerkt in de residueel bepaaldediraten) en de kosten van de oplevering
van bouwrijpe grond.

Ten aanzien van de kale bouwkosten en de diverslaggn die hierop van toepassing zijn
(waaronder verkoopkosten, algemene kosten en einssico), concludeert NIB dat deze
weliswaar hoog zijn ingezet, maar dat dit te veddavalt uit de bijzondere stedenbouwkundige
eisen en ruimtelijke omstandigheden die kenmerkdindszoor het Zuidas-project. De kosten
van de oplevering van bouwrijpe grond omvat divgrssten. Deze staan vermeld in tabel 4.1.
Drie posten vallen op door hun grootte: ‘verwervifiget verwerven van rechten op stukken
grond), ‘bouwrijp maken’ (grond ontdoen van de lggdinrichting op maaiveldhoogte) en
‘overig’. Het oordeel van NIB over deze kostenposteuitgesproken kritisch: zonder nadere
onderbouwing zijn zij onverklaarbaar hoog. Overigengebleken dat bijna de helft van de post
‘overige kosten’ in beslag wordt genomen door hetdget van het projectbureau.

Tabel 4.1 Contante waarde van kosten van oplevering  van bouwrijpe grond *#

Alternatief Dijk Alternatieven Dok 1A en Dok 5A
Categorie miljoen euro
Verwerving 180 150
Sloop 10 10
Bouwrijp maken 170 320
Civiele constructies 20 30
Voorbereiding 20 50
Groen 0 10
Kwaliteit 0 10
Overig 150 290
Totaal 550 860

a Bedragen contant in2003; verdisconteerd tegen disconto van 4% per jaar; afgerond op tien miljoen.

Wij sluiten ons aan bij het oordeel van NIB. Daggit een niet onbelangrijk voorbehoud ten
aanzien van de resultaten van de voorliggendeestadi zich mee. In een definitieve KBA zal
onderzocht moeten worden of de kostenopgave digrtardslag ligt aan deze KKBA

realistisch is.
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41.2 Opbrengsten van gronduitgifte voor kantoorbeb ouwing

De opbrengsten uit gronduitgifte zijn verreweg deogste post aan de batenkant van de
projectanalyse. Maar van alle projectonderdelamjgigt de grondbaten met de grootste
onzekerheden omgeven. Deze onzekerheden betreffentdikkeling van de vastgoedmarkt in
Nederland op lange termijn en de positioneringdaiZuidas op deze markt. Wat betreft de
grond die bestemd is voor kantoorbebouwing, modeanzekerheden in samenhang met de
projectomvang beschouwd worden: de beide Dok-atesven voorzien in de oplevering van
gemiddeld jaarlijks 27.000 Tboruto vioeropperviak (bvo) aan kantoorruimte in @eriode van
33 jaar, eindigend in 2035. In alternatief Dijk wbd 3 jaar achtereen, tot aan 2015, zo'n 24.000
m? bvo opgeleverd. Bovendien betreft het kantoorreimthet duurste segment van de mark,
met name in de beide Dok-alternatieven, maar irderi& mate ook in het Dijk-alternatief.

Om de projectplannen op het gebied van kantorenbioyerspectief te plaatsen, volgt een
bespreking van de kantorenmarkt in Nederland adradd van enige kengetallen.

Tabel 4.2 bevat gegevens omtrent de kantoorcafidanitéederland alsmede opnamecijfers
(hoeveelheid nieuw in gebruik genomen kantoorruimter Nederland en voor Amsterdam-
Zuid afzonderlijk. In de jaren negentig werd in Mddnd jaarlijks gemiddeld ruim 950.00G m
bvo aan kantoorruimte in gebruik genomen. Daarmeke ihoeveelheid kantoorruimte die in
gebruik is van 1990 tot 2000 met gemiddeld 4% par joegenomen. De opname van
kantoorruimte in geheel Amsterdam-Zuid (een gebigmher dan het projectgebied) bedroeg in
de jaren negentig gemiddeld 32.009bvio per jaar. Het valt op dat het uitgiftetempalén
beide Dok-alternatieven (27.00F tvo) hier niet ver onder zit.

Voor de bedrijfseconomische beoordeling van hejeptZuidas is vooral een inschatting
van het zogenoemde ‘topsegment’ van de markt viEambgeOp dit moment al bevindt de
duurste kantoorruimte in Nederland zich in het @etgebied. Volgens Boer Hartog Hooft
bedroeg de gemiddelde huurprijs voor kantoren irs#endlam-Zuid, Buitenveldert en Schiphol
eind jaren negentig zo’n 180 euro permer jaar, met uitschieters naar boven tot het elgbb
van dat bedraff R.L. Bak van het Kantorenfonds Nederland (KFN)dhelat in 1999 de
huurprijs in en rond het World Trade Centre onge2&& euro per fper jaar was. Deze
bedragen liggen ver boven het nationale gemidd@id2000 was de gemiddelde huurprijs zo’'n
110 euro per fbvo per jaar voor bestaande kantoorgebouwen ewd@0nieuwbouw. De
gemiddelde huurprijs in de gemeente Amsterdam teepiiro 1999 137 euro perrhvo per jaar.
Dit is het hoogste gemiddelde van de grote stétlen.

% De totale omvang van de bouwprogramma’s van de projectalternatieven is te vinden in tabel 2.1.
% 'Kantorenmarkt regio Amsterdam 1989-1999', Boer Hartog Hooft, 1999.

% Bron: ‘Kantoren in cijffers 2002. Statistiek van de Nederlandse kantorenmarkt, R.L. Bak (KFN), 2002.
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Tabel 4.2 Kantorenmarkt: voorraad en opname, 1990-2 000 *

Nederland ° Amsterdam-Zuid °
Voorraad In gebruik Opnhame Opname Opname in
A’dam-Zuid als
percentage van
landelijke
opname
m? bvo m?bvo  m?bvo perjaar m?bvo per jaar %
1990 32.329.000 30.028.000 56.250
1991 34.028.000 31.357.000 1.329.000 18.000 1,4%
1992 35.017.000 32.134.000 777.000 21.000 2,7%
1993 35.921.000 33.174.000 1.041.000 21.250 2,0%
1994 36.727.000 34.170.000 995.000 34.750 3,5%
1995 37.499.000 34.971.000 801.000 35.000 4,4%
1996 38.422.000 36.229.000 1.258.000 43.000 3,4%
1997 39.249.000 37.066.000 837.000 36.500 4,4%
1998 40.605.000 38.950.000 1.884.000 24.250 1,3%
1999 42.645.000 40.614.000 1.664.000
2000 44.848.000 42.902.000 2.288.000

a In de versie van dit stuk die op 17 december 2003 op www.cpb.nl te lezen stond, bevatte deze tabel onjuiste gegevens. De fout is
gecorrigeerd.

b Bron: R.L. Bak (KFN).

¢ Bron: Bron: ‘Kantorenmarkt regio Amsterdam 1989-1999’, Boer Hartog Hooft, 1999.

De diverse alternatieven van het project Zuidasalie in meer of mindere mate gericht op het
verder ontwikkelen van de Zuidas als ‘toplocati@ak de nieuwbouw van kantoren zoals
voorzien in de projectplannen zal tot het topsedrbehoren. Het bouwprogramma van de
projectalternatieven Dok 1A en Dok 5A omvat dricegarieén kantoorruimte, waarvan de
aanvangshuren (2003) volgens de projectspecifivatiéren van 221 tot 257 euro pet ovo

per jaar. In het Dijk-alternatief ontbreekt de dstarprijsklasse uit de Dok-alternatieven en
lopen de huren van 221 tot 240 euro pébro per jaar (zie tabel 2.2). De aanvangsprijzen u

de projectplannen sluiten nauw aan bij het huigigigniveau van het Zuidas-gebied.

De opbouw van de Nederlandse kantorenmarkt inkpeigsen is geanalyseerd aan de hand van
gegevens ontleend aan het Vastgoed Transactierafer Systeem (VTIS) van bureau Strabo
BV. Het VTIS is een bestand van mutaties op de Nadése markt voor bedrijfs-, winkel- en
kantoorpanden. Strabo streeft naar volledige megistvan nieuw afgesloten huur- en
koopcontracten. Dat wil zeggen dat vastgoedobjdatéet bestand worden opgenomen op het
moment dat zij van eigenaar of van huurder wissddenoudste gegevens hebben betrekking
op 1989. Het bestand wordt regelmatig aangevuldd@eheest recente transactiegegevens. Het
bestand groeit dus in de loop van de tijd. Perstratie worden onder meer het vloeroppervlak,

de huur- of verkoopprijs en adresgegevens geregistr
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In tabel 4.3 zijn VTIS-gegevens omtrent huurtratisadn drie prijsklassen ondergebracht. De
oppervlaktecijfers zijn de optelsom van de per aflalijke transactie verhuurde
kantoorruimte. De transacties hebben plaats gevoimdage periode 1989-2002. In de gevallen
waarin een pand in deze jaren meer dan eens vaddruwisselt, is alleen de meest recente
transactie meegerekend. Op deze wijze ontstaatezeameling gegevens die opgevat kan
worden als een steekproef van de totale voorraamb&eruimte in Nederlantf Het totale
oppervlak dat bij de geselecteerde transactieslidein is, bedraagt ruim 8 miljoerfiovo,

zo'n 25% van de totale kantorenvoorraad in Nedetl@m de transacties uit verschillende

jaren onder te brengen in vaste prijsklassen inbetizakelijk alle huurprijzen om te rekenen

naar prijzen van één specifiek jaar. Daarvoor B22@ekozer?

Tabel 4.3 Huurtransacties Nederlandse kantorenmarkt ~, 1989-2002 °

Veronderstelde gemiddelde Prijsklasse in euro per m2 bvo per jaar ° Totaal

jaarlijkse huurprijsstijging

% per jaar <100 100 - 200 > 200

2,0 3.254.810 4.867.540 167.290 8.289.630
(39%) (59%) (2%) (100%)

a Bron: Vastgoed Transactie Informatie Systeem, Strabo BV.

b

Oppervlaktes afgerond op tientallen;

Gesommeerd is het metrage van in de periode 1989-2002 nieuw afgesloten huurcontracten; van adressen die meer dan eens van
huurder wisselen, is alleen de meest recente transactie meegerekend;

Huurprijzen zijn omgerekend naar 2002 op basis van de in de eerste kolom vermelde gemiddelde huurprijsstijging. Zie ook

voetnoot 28.

In verband met de marktpositionering van de Zuida@oral het hoogste segment, met prijzen
hoger dan 200 euro pefivo per jaar, relevant. Het aandeel van dit seginemet
transactietotaal blijkt slechts 2% te bedragenuilmst is opvallend laag. Niettemin sluit het
resultaat aardig aan bij de getallen in tabel B&jaarlijkse opname van kantoorcapaciteit in
Amsterdam-Zuid bedraagt gemiddeld 3% van de tatafeame in Nederland. De opname in
Amsterdam-Zuid betreft juist dure kantoorruimtet Badsdeel omvat de Zuidas, en daar
bevinden zich de duurste kantoren in Nederland.avidere woorden: door te selecteren op
prijs, zoals gebeurt in de analyse van de VTIS-gegg, belanden we kennelijk in Amsterdam,

% De ‘steekproef’ is verre van aselect; alleen vastgoedobijecten die van huurder wisselen worden getrokken. Het lijkt echter
weinig aannemelijk dat dit selectiecriterium onzuiverheid met betrekking tot de huurprijs veroorzaakt.

% Dit dient te gebeuren op basis van de jaarlijkse huurprijsstijging. Deze is echter niet exact bekend. Daarom is de
berekening drie keer gemaakt, waarbij ten aanzien van de gemiddelde jaarlijkse huurprijsstijging telkens een andere
veronderstelling is gemaakt. Deze varieert van 1 tot 3% per jaar. Het aandeel van het duurste segment in het
transactietotaal blijkt nauwelijks gevoelig te zijn voor de veronderstelde gemiddelde jaarlijkse huurprijsstijging: de uitkomst
bedraagt in alle drie berekeningen 2%.
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waar de prijzen het hoogst zijn. Dit blijkt ook tezijn: het aandeel van de gemeente
Amsterdam in het oppervlak in de hoogste prijskdag$7.290 mbij gemiddelde huurstijging

van 2%, is 86%. Ruim de helft hiervan komt voorergkg van Amsterdam-Zuid (driecijferige
postcode 107), gevolgd door Amsterdam-Centrum (281Amstelveen (108). De schatting van
2%, zo laag als zij is, lijkt een robuust resultdddt aandeel van kantoorruimte duurder dan 200
euro per mbvo per jaar in de totale markt is zeer gering.

Afgaande op de tot nu toe besproken kengetallerdgdm@mntorenmarkt, lijkt het programma
voor kantorenbouw in de Dok-alternatieven, hoewebdieus, niet onrealistisch. Afgezet tegen
de kantorenmarkt in zijn geheel is het topsegmeliswaar zeer bescheiden in omvang, maar
de aanvangsprijzen en ook het uitgiftetempo waar imele projectplannen van uitgaat, sluiten
goed aan bij feitelijke marktontwikkelingen. Depastatering is echter georiénteerd op
historische marktomstandigheden, met name de odigtaden in de jaren negentig. Dit is een
periode geweest van ongekend hoge werkgelegenhmiildge huidige situatie op de
arbeidsmarkt maakt duidelijk dat deze periode irdeld achter ons ligt. De vraag is wat de
vooruitzichten op middellange en lange termijn.Zipe uiteenzetting tot nu toe geeft geen
inzicht in de risico’s waaraan het kantorenprogramm de toekomst, let wel: een periode van

ruim dertig jaar, onderhevig is.

De vraag naar kantoorruimte wordt bepaald door el&kgelegenheid in bedrijfstakken die zich
kenmerken door een hoog percentage kantoorgebaralgelegenheid, de hoogte van
voornoemd percentage, en de hoogte van het kantotéqt: het ruimtegebruik
(vloeroppervlak) per kantoorwerknemer. De dynanviak deze drie zaken bepalen dus de
toekomstige ontwikkeling van de ruimtebehoefte. @et het kantoorquotiént te beginnen: de
meest plausibele aanname omtrent deze paramelatr 2§ in de afzienbare toekomst niet in
waarde zal veranderéhRecente schattingen van het percentage kantoardeho
werkgelegenheid wijzen uit dat het nationale pelagmis toegenomen van 17,4% in 1996 tot
19,0% in 200G" De verwachting is dat deze stijging zich zal veetten, maar hoe lang en in
welke mate is onzeker. Het is echter duidelijkalabijdrage van veranderingen in het
percentage kantoorgebonden werkgelegenheid aantdékeling van de vraag naar
kantoorruimte overschaduwd wordt door de factorhigeboven als eerste genoemd is: de
werkgelegenheidsontwikkeling zelf, en met name dekgelegenheidsontwikkeling in
specifieke bedrijfstakken.

% Zie paragraaf 4.2.4 Regionale werkgelegenheidseffecten.
% pit zijn uitkomsten van recent en nog niet gepubliceerd CPB-onderzoek, dat verricht is in het kader van het project

Bedrijfslocatiemonitor. Deze schattingen zijn gebaseerd op het kantorenbestand van KFN en en het Landelijk Informatie
Systeem Arbeidsplaatsen, dat beheerd wordt door het Economisch-Technisch Instituut Noord-Brabant.
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De kantoorhoudende werkgelegenheid is geconcedtineeren betrekkelijk klein aantal
bedrijfstakken. De voornaamste zijn het bank- emekeringswezen en de overige takken van
zakelijke dienstverlening? In 2000 bedraagt het aandeel van kantoorgebonden
werkgelegenheid in de totale werkgelegenheid ire dedrijfstakken respectievelijk 77% en
47%. Er zijn nog andere activiteiten waar het petage vergelijkbare waarden heeft, maar de
twee genoemde bedrijfstakken leveren, tezamen enetérheid, veruit de grootste bijdrage in
absolute zin aan de kantoorhoudende werkgelegeihbidderland: respectievelijk 238.000 en
336.000 werkzame personen in 2000. De overheidrantwoordelijk voor 287.000 personen.
De totale kantoorgebonden werkgelegenheid in 2@@baagt 1.365.000 personen. Het deel
hiervan dat zich niet in de hiervoor met name gembedrijfstakken bevindt, wordt
voornamelijk aangetroffen in andere takken van stiarlening. Gezien het marktprofiel van de
Zuidas is de zakelijke dienstverlening de belakgt§ doelgroep van het kantorenprogramma
van het project. Dit belang is overigens niet egigfi zo heeft Philips in 2002 een nieuw
hoofdkantoor geopend in Amsterdam (vioeropperviakn 20.000 rfy overigens niet op de
Zuidas).

In tabel 4.4 staan gegevens omtrent de werkgelejdstntwikkeling in de jaren negentig
alsmede CPB-scenario’s voor de ontwikkeling op ridthge en lange termiffi.in deze
cijferopstelling valt in de eerste plaats op dedteovan de werkgelegenheidsgroei in de tweede
helft van de jaren negentig. De groei die de gedoedrde bedrijffstak van het bank- en
verzekeringswezen, de zakelijke dienstverleningeshoreca in die jaren te zien heeft gegeven,
gemiddeld 9,6% per jaar, is zonder meer spectadel@ioemen. De vooruitzichten voor deze
eeuw zijn beduidend minder rooskleurig. In beidenseio’s vertoont de werkgelegenheidsgroei
in dezelfde bedrijfstak gedurende de periode tot2£#0 een forse daling ten opzichte van de
voorgaande periode. De groei bedraagt dan nogtslégbPb a 2,8% per jaar. Opmerkelijk zijn
tenslotte de uitkomsten voor de periode 2021-208Beide scenario’s zijn alle groeicijfers
voor die periode negatief. Deze daling van de weldgenheid houdt verband met
demografische ontwikkelingen, waarvan de gevolgear nerwachting vanaf ongeveer 2020 op
de arbeidsmarkt merkbaar zullen zijn.

In het voorgaande is vastgesteld dat de toekometageg naar kantoorruimte in hoofdzaak
bepaald wordt door de werkgelegenheidsontwikkelget bank- en verzekeringswezen, de
overige takken van zakelijke dienstverlening emderheid. Voor het project Zuidas zijn
vooral de financiéle en zakelijke dienstverleniatpvant. De werkgelegenheidsdaling die naar
verwachting na 2020 in deze bedrijfstakken zalexfen, vormt dus een ernstig risico voor het

%2 \Waaronder software-ontwikkeling en andere dienstverlening op het gebied van ICT.

% Deze ramingen zijn opgesteld voor twee van de drie scenario’s voor de lange termijn die zijn beschreven in de CPB-
publicatie ‘Economie en fysieke omgeving’ uit 1997. Deze scenario’s bestreken oorspronkelijk de periode tot aan 2020. De
werkgelegenheidsramingen zijn uitgebreid met de periode van 2020 tot aan 2030 ten behoeve van de publicatie ‘De
ruimtevraag tot 2030 in twee scenario’s’, CPB, 2001.
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kantorenprogramma van project Zuidas, met nameéheaprogramma dat voorzien is in de
beide Dok-alternatieven.

Tabel 4.4

1991-1995
1996-2000

2001-2010
2011-2020
2021-2030

2001-2010
2011-2020
2021-2030

a 1991-2000:
2001-2030:

Werkgelegenheidsgroei 1991-2030 2

Alle bedrijfstakken Dienstverlening exclusief Bank- en verzekeringswezen,
overheid, onderwijs en zakelijke dienstverlening,
gezondheidszorg horeca

Gemiddelde procentuele verandering per jaar

0,6 1,9 3,0

2,9 4,0 9,6
EC 0,9 1,2 17
EC 0,8 1,1 1,6
EC 0,1 0,2 0,2
GC 0,9 1,4 21
GC 1,0 1,6 2,8
GC 0.4 0.4 0.4

Realisaties; in arbeidsjaren; alleen loontrekkers (geen zelfstandigen).
Ramingen voor scenario’s European Coordination en Global Comptetion; in personen die minimaal 12 uur per week

werkzaam zijn; bron: ‘De ruimtevraag tot 2030 in twee scenario’s’, CPB 2001.

In aansluiting op wat in paragraaf 2.2 al is opgéinaver het aantrekken van vestigingen van
buitenlandse bedrijven, valt op te merken dat leédrig van buitenlandse investeerders voor de
bedrijfseconomische haalbaarheid van het kantoogmamma van het project niet
doorslaggevend is. De toekomstige ontwikkelingemlefpinnenlandse kantorenmarkt (en de
arbeidsmarkt) zijn veel belangrijker. De vestigirmn een enkel groot en gerenommeerd
buitenlands bedrijf op de Zuidas vergroot weliswdamantrekkelijkheid van de locatie voor
andere (Nederlandse) bedrijven; prestige en impgtes een niet onbelangrijke rol in dit
verband. Maar als het economisch tij ongunstigiier bedrijven hoe dan ook weinig geneigd
zijn tot uitbreiding, laat staan op de duurste tecean Nederland.

Ter afsluiting van deze paragraaf vatten we dermingen kort samen. De belangrijkste
parameters voor de berekening van de bedrijfsecisubra baten zijn de aanvangsprijzen en
het uitgiftetempo van de diverse vastgoedcategoridét CPB heeft voor deze berekening
dezelfde parameterwaarden gebruikt die bureau Fakteft toegepast bij het doorrekenen van
de business case ten behoeve van de betrokkenamassOverigens heeft Fakton op zijn beurt
bij het vaststellen van de parameters advies ingewn van enige grote makelaars. Het
kantorenprogramma van de projectalternatieven DAkeh Dok 5A is ambitieus van opzet,
maar lijkt in het licht van recente marktomstandigbn niet onrealistisch. Juist de aansluiting
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41.3

bij ontwikkelingen die zich in de jaren negentigrgedaan hebben, betekent echter dat de
bedrijfseconomische analyse uitgaat van een ogisofseconomisch beeld, te vergelijken met
het scenario dat bekend staat als global competititet bedrijffseconomisch risico van het
kantorenprogramma dat hoort bij de Dok-alternatieyvis aanzienlijk. Voor het Dijk-alternatief
is het risico minder groot, omdat de uitgifte vamtoorruimte in dit projectplan na 2015
ophoudt en natuurlijk ook omdat het totale kantpragramma veel kleiner in omvang is. In de
Dok-alternatieven echter bedraagt de jaarlijksegifte van 2009 tot 2033 30.00G two. De
uitgifte van capaciteit in de duurste categorie gaan start in 2015 en bedraagt tot aan 2034
18.000 M bvo per jaar. Daardoor zijn deze projectplanneterst kwetsbaar voor de omslag
op de arbeidsmarkt die naar verwachting rond 20&2iCoptreden.

NIB Consult bevestigt onze conclusies op hoofdhijrié@/el benadrukt NIB de ‘uniciteit’ van de
Zuidas als vestigingsplaats in Nederland. Men mepktiat de opname van kantoorruimte op de
Zuidas op dit moment beduidend hoger is dan inrdgptplannen voorzien is, en dat ondanks
de ongunstige conjunctuur en de huidige malaisgeokantorenmarkt. Ook de kernconclusie
van NIB echter brengt enige kwalificaties met zigbe. Zo stelt men onder meer dat het
Zuidas-project niet los gezien kan worden van devibtkeling van kantoorruimte elders in
Amsterdam (1J-oever, Amsterdam Zuid-Oost) en de tdrdemse regio (Schiphol,
Beukenhorst). Een andere kwalificatie betreft dertrekkersrol die grote, prestigieuze
bedrijven kunnen vervullen om andere bedrijventaazetten tot vestiging op de Zuidas:
pogingen om de hoofdkantoren van onder andere AKZ®M en Fortis aan te trekken zijn
mislukt. Tenslotte ziet ook NIB de verwachte welkgenheidsontwikkeling na 2020 als een
bedreiging voor het project.

Opbrengsten van gronduitgifte voor woningbouw

De beide Dok-alternatieven voorzien in de bouw mam 6.000 koopwoningen en bijna 1.600
huurwoningen. Het bouwprogramma van het Dijk-ak¢igf omvat ruim 1.800 koopwoningen
en 500 huurwoningen. In alle alternatieven gaabhekoopwoningen in een duur segment van
de markt, met prijzen van 240.000 euro tot 3108@® voor appartementen met een oppervilak
van respectievelijk 112 en 147 ivo; de huurwoningen behoren tot de zogenaamdalsoc
sector?

In vioeroppervlak ontlopen de bouwprogramma’s \kemtoren en voor woningen elkaar
niet veel. Dat geldt zowel voor de Dok-alternatieeds voor het Dijk-alternatief: in de
alternatieven Dok 1A en Dok 5A (die wat betreft imppogramma niet van elkaar verschillen)
bedraagt het vloeroppervlak van beide onderdeteonatkrlijk ongeveer het drievoudige van

34 Zie tabel 2.2 voor details van de bouwprogramma’s van de projectalternatieven.
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het overeenkomstige oppervlak in het Dijk-alterefatin het nul-alternatief is overigens
nauwelijks woningbouw opgenomen.

Niettemin zijn de woningbouwprogramma’s tamelijlsbleeiden van opzet, ook als we de
Dok-alternatieven als uitgangspunt nemen. Het dammaingen in de regio Amsterdam
bedraagt ruwweg 400.000. Het bouwprogramma vanaledliernatieven omvat de oplevering
van in totaal zo’n 7.700 woningen, gelijkmatig gesg over de periode van 2003 tot 2631.
Dat zijn ongeveer 265 woningen per jaar. Zekemnaglit aantal betrekken op de oplevering
van nieuwbouw in geheel Nederland, recentelijk ZOr000 woningen per jaar, wordt duidelijk
dat het een zeer geringe toevoeging aan het woeatgihd betreft. Dit betekent dat de
woningbouwprogramma'’s van de projectalternatieueitgegenstelling tot de plannen voor
kantorenbouw, niet onderhevig zijn aan grote besgrgjonomische risico’s. Te verwachten valt
dat er ruim voldoende vraag zal zijn naar woningen.

De sociale huurwoningen horen strikt genomen higistin deze paragraaf, omdat voor deze
categorie een maatschappelijke benadering geksz&eke wijkt af van de
bedrijfseconomische behandeling. In bedrijfsecosombpzicht is de residuele waarde van de
sociale huurwoningen nul, omdat de huur zo wordtgesteld dat de netto exploitatie-
opbrengsten precies tegemoet komen aan de kostesplevering van bouwrijpe grorfiHet

lijkt zeer onwaarschijnlijk dat de aldus vastgedtehuurprijs een goede maat is voor het nut dat
huurders ontlenen aan hun woning. Vermoedelijkerudir zijn die bereid zijn om meer te
betalen, ook al zullen de huurders in kwestie inistaat zijn de volledige marktprijs op te
brengen. Om enigszins recht te doen aan deze temstphebben wij gekozen voor een
tamelijk grove benadering: de netto exploitatiet@plgsten van sociale huurwoningen zijn
gesteld op de helft van die van de goedkoopst@ea&vrije sectorwoningen (en zijn daarna
nog gecorrigeerd voor het verschil in vioeroppéilzssen deze twee typen woningen: 59%).

Maatschappelijke effecten
Stedelijke kwaliteit

Vastgoedbeleggers lijken het er over eens te zfrdd Zuidas dé toplocatie van de
Nederlandse kantorenmarkt is. Deze toppositie hoigditalleen verband met de concentratie
van economische activiteit in de Amsterdamse ragier ook met de reeds bestaande
infrastructuur ter plekke, de nabijheid van Schighode vele culturele en andere

% In het Dijk-alternatief duurt de oplevering van woningen van 2003 tot 2012.

% Zie paragraaf 3.2.1 Grondbaten. In de business case van Fakton is de residuele waarde van deze vastgoedcategorie
inderdaad nul.
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voorzieningen in de stad AmsterddhDat de aantrekkelijkheid van de stad in ruime din,
‘stedelijke kwaliteit’,van invioed is op de vastgimearkt, is evident. De specifieke vraag die in
deze KKBA beantwoord moet worden is in welke mat@rbjectalternatieven Dok en Dijk de
stedelijke kwaliteit van het Zuidas-gebied verhadeoor uitvoering van het Dok-alternatief
zullen de stadsgebieden Amsterdam-Zuid en Buiteievein de toekomst één aaneengesloten
geheel vormen, hetgeen de kwaliteit van het galitarhard ten goede komt. Het verbeterde
imago van de locatie speelt mogelijkerwijs ook belangrijke rol.

De Commission for Architecture and the Built Enviromineerschaft eeon line
literatuuroverzicht op het gebied van stedelijkendkkeling.® Hierin komen vele casus ter
sprake waarin een goed stedelijk ontwerp naar deéngeran de auteurs of de gebruikers
waarde toevoegt. De functionaliteit van het ontwéspuitdrukking komend in goede
bereikbaarheid, lage onderhoudskosten, intensielleuwing en het optreden van
schaalvoordelen, speelt een belangrijke rol. Ma&rrmemt men aspecten als inpassing in
bestaande architectuur, diversiteit en prestigéadsevermeldt het rapport slechts drie studies
waarin men geprobeerd heeft het effect van een gowderp op de hoogte van vastgoedprijzen
ook empirisch vast te stellen. De onderzoeksuitkemkunnen niet zonder meer elders
toegepast worden. De studie sluit dan ook af mebtigeende conclusieNo method yet exists
to measure the value added by good urban desigewndevelopmerit.

In Nederland heeft Buck Consultants Internatioealliehoeve van het Zuidas-project een
studie uitgebracht waarin men tracht stedelijkelkeiaite kwantificeren aan de hand van een
index?® In deze ‘gebiedskwaliteitindex’ hebben functionfeletoren zoals bereikbaarheid, de
beschikbaarheid en kwaliteit van voorzieningenastfoordelen en de kwaliteit van het
vastgoed een gewicht van 85%; de overige 15% eruignd voor imago-effecten. Men heeft
een tentatieve berekening gemaakt van de indexwaan enige bestaande toplocaties in
Europa, van de huidige Zuidas en van de Zuidastmaauing van het Dok-alternatief. Op basis
van de uitkomsten, en rekening houdende met deédeuicstgoedprijzen in de Zuidas, schat
BCI dat bij uitvoering van het Dok-alternatief daavde van het vastgoed in het Zuidas-gebied
met 15% zal stijgen.

Bij het kwantificeren van de stedelijke kwaliteigstaetering zijn wij in deze KKBA als volgt te
werk gegaan. Om te beginnen stellen wij dat hek-Blifernatief geen tastbare

37 Voor een selectie van interviews met 20 belanghebbende marktpartijen zie ‘Erop of Eronder?!, Marktconsultatie naar de
gewenste inrichting van de toekomstige Zuidas in Amsterdam’ (Rotimex/Kolpron, 2001).

% The value of urban design’, Commission for Architecture and the Built Environment, 2001, www.cabe.org.uk.

% ‘Hoe scoort de Amsterdam Zuidas in Europees perspectief? Een eerlijk antwoord’, Buck Consultants International,
Nijmegen, 2002.
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kwaliteitsverbetering oplevert ten opzichte vanmatalternatief’ Wel treedt iralle
alternatieven een kwaliteitsverbetering op ten {gevoan de aanleg van de Noord-Zuid
metrolijn en de (verwachte) aanlanding van de H&iidZh Amsterdam-Zuid/WTC. Aan de
orde is echter de kwaliteitsverhoging die de b&d&-alternatieven bewerkstelligen in
vergelijking met het Dijk-alternatief en het nutexhatief.

Onze becijfering van dit effect sluit aan bij dethwaele die bureau Fakton gehanteerd heeft
bij het opstellen van huousiness casstudie. Fakton heeft bij het vaststellen van d&lele
grondwaarde in alternatieven Dok 1A en Dok 5A gerekmet een eenmalige waardestijging
van kantoren en woningen in het projectgebied teotte van 10%. Dit percentage is, net als
andere parameters in de Fakton-berekening, vastde®t consultatie met enige grote
vastgoedmakelaars in Nederland. Wij gaan er vadatitle stijging optreedt in 2015, het
moment namelijk waarop naar verwachting de bouwpnthet dok gesloten wordt.

Ook in deze KKBA wordt gerekend met een eenmaligandestijging van 10%. Er is echter
ook een belangrijk verschil tussen de berekenimgRakton en de berekening waar in deze
KKBA voor gekozen is. Fakton past de prijsstijgiog op de nieuwbouw die opgeleverd wordt
vanaf het moment waarop de prijsstijging optreedtie voorliggende KKBA wordt de
prijsstijging ook op andere categorieén van vastgoegepast. Dit houdt verband met het
onderscheid tussen bedrijffseconomische en maaiselij&p analyse. De analyse van Fakton
beperkt zich (met recht) tot projecteffecten dieedlploitant van het project kan incasseren. In
een maatschappelijke analyse als de onderhavitgzesbeperking niet van kracht. In paragraaf
3.2.1Grondbatenis betoogd dat het effect van de stedelijke kegdiverhoging zich niet
beperkt tot het projectgebied. Bovendien dienerrgkigning te houden met de waardestijging
van nieuwbouw in het projectgebied die voor 201§edgverd zal worden. De prijsstijging van
10% is in deze KKBA van toepassing op de volgeraitgoedcategorieén:

Alle nieuwbouw in het projectgebied opgeleverd ¢éms2003 en 2015.

Alle nieuwbouw in het projectgebied opgeleverd fa&td 5.

Vastgoed nu reeds aanwezig in het projectgebiehawezig in de directe omgeving van het
projectgebied. De omvang van deze categorie iatiehgeschat op een kleine 800.00tbwo;

projectgebied blijft buiten beschouwing).

De nieuwbouw die bedoeld wordt in de eerste twaggruomvatl het vastgoed dat deel
uitmaakt van het bouwprogramma van de Dok-altezmati.

“%In het Dijk-alternatief blijven de stadsdelen Amsterdam-Zuid en Buitenveldert ruimtelijk van elkaar gescheiden door een
dijklichaam. Wel zullen de stadsdelen beter met elkaar verbonden worden door de aanleg van tunneldoorgangen in de dijk.
Het effect van een dergelijke maatregel is echter zeer gering vergeleken met de kwaliteitsverbetering die in de Dok-
alternatieven beoogd wordt.
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De veronderstellingen die ten grondslag liggendakwantificering van de ‘stedelijke

kwaliteit’ die de alternatieven Dok 1A en Dok 5Aagit worden op te leveren, zijn zeer
tentatief van aard. Om het uitermate onzekere karatan de berekening te benadrukken wordt
het effect van de stedelijke kwaliteit nader gegsedrd aan de hand van twee varianten: één
waarin de waardestijging in 2015 niet 10% maar IHraagt, en een andere waarin de

waardestijging in het geheel niet optreedt (ziepgeaaf 4.4).

Volgens onze contante waardeberekeningen zijn decagsten (per vierkante meter) van de
uitgifte van bouwrijpe grond in het Dijk-alterndtigoger dan in het nul-alternatief. Dit verschil
houdt verband met transportbaten (zie volgendegpaad), emiet met een verschil in
stedelijke kwaliteit tussen de twee alternatieveerboven is vastgesteld dat een dergelijk

verschil niet aan de orde is.
Transportbaten: spoorverkeer

De schattingen van de transportbaten voor heteekeer zijn gebaseerd op voorlopige, ruwe
berekeningen die ProRail gemaakt heeft ten behoaveleze KKBA! Transportbaten
omvatten in het algemeen twee elementen: reistijsivén verhoogde punctualiteit. De
berekeningen van ProRail betreffen uitsluitenddeste element. Bovendien heeft ProRail
alleen berekeningen gemaakt voor de projectaltieswet Dijk en Dok 1A. In onze analyse
maken wij onderscheid tussen ‘lokale’ baten, hetrdteel dat toekomt aan bedrijven en
bewoners op en nabij de projectlocatie, en bateneti goede komen aan lkdebrgaand

verkeer. ProRail heeft de totale baten geschatr tesans een indicatie gegeven van aantallen
reizigers met bestemming Zuidas en aantallen deodgreizigers in 2020. Op basis daarvan
hebben wij de totale baten in tweeén gesgfitite getallen voor alternatief Dok 5A hebben wij
opgesteld op basis van die voor Dok 1A, rekeningdlende met de latere oplevering van de
transportinfrastructuur in Dok 5A.

De schattingen van ProRail zijn als volgt tot stgelomen. Allereerst is de capaciteit van
de huidige spoorinfrastructuur bepaald, in termam lvet maximaal aantal treinen dat ingezet
kan worden en het maximaal aantal reizigers datoezd kan worden. Vervolgens heeft men
de in de projectalternatieven benodigde capaciteitisief de autonome ontwikkeling,
bepaald. Reizigers die vanwege een gebrek aanemcapaciteit niet kunnen reizen via hun
voorkeursroute, ondervinden een reistijdverlies.v@rlies wordt gekwantificeerd door de
alternatieve routes die het openbaar vervoer béedhderzoeken. De aldus bepaalde
reistijdverliezen worden gebruikt om de reistijdstdie uitbreiding van de spoorcapaciteit met

“L ‘Berekening capaciteitsbaten rail Zuidas. Indicatieve berekeningen t.b.v. KKBA Zuidas’, ProRail, juli 2003.

“21n het Dijk-alternatief komt 40% van de baten toe aan lokale reizigers en 60% aan doorgaande reizigers; in de Dok-
alternatieven zijn de percentages respectievelijk 45% en 55%.
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zich meebrengt vast te stellen. Als reizigers besiunet de auto te reizen in plaats van met de
trein, kan dit leiden tot een toename van congéstieet wegverkeer. Met een dergelijk effect is
geen rekening gehouden. Zoals hiervoor al is opdamis ook geen kwantificering gemaakt
van het voordeel van verhoging van de frequenties@ de betrouwbaarheid (punctualiteit)
als gevolg van uitbreiding van de spoorinfrastructu

Het buiten beschouwing laten van verminderde cdiggen verhoogde punctualiteit leidt
tot onderschatting van de transportbaten. Daat &ganover dat men zowel in alternatief Dijk
als in alternatief Dok 5A is uitgegaan van auton@reei van het spoorvervoer in de periode
2020-2037 ter grootte van 2% per jaar (lokale esrgmande reizigers tezamen). Dit lijkt aan de
hoge kant, vooral vanwege het vooruitzicht dat Yangeveer 2020 de omvang van de
beroepsbevolking zal afnemen. In het Dijk-alterefdtan na 2020 geen groei meer worden
verwacht, omdat het bouwprogramma al in 2015 vaiteerdt. In de Dok-alternatieven kan de
groei hooguit zo'n 1% per jaar bedragen, omdatrdeamg van het doorgaande verkeer in de
spits na 2020 hoogst waarschijnlijk niet meer aahemen. De groei beperkt zich dan tot de
toename van het aantal reizigers die met het vieltoean het bouwprogramma samenhangt.
Om deze overschatting enigszins te corrigeren hreblijealle transportbaten die na 2037
gerealiseerd worden genegeerd.

a

Tabel 4.5 Transportbaten spoorverkeer in ‘pessimist  ische variant’
Bestemmingsverkeer ° Doorgaand verkeer Totaal

miljoen euro °

Dijk 30 44 74
Dok 1A 40 50 90
Dok 5A 34 44 78

a Reistijdwinst (exclusief verhoogde punctualiteit); de ‘pessimistische’ variant levert de hoogste baten op.
b Transportbaten die genoten worden door bedrijven en bewoners op en nabij de projectlocatie.
¢ Contante waarde in 2003. NB: In tabel 4.9 zijn alle bedragen afgerond op 50 miljoen euro. In die tabel verschijnen alle in deze tabel

vermelde bedragen daardoor als 50 miljoen.

ProRail heeft de reistijdverliezen uitgewerkt ifedvarianten: een ‘optimistische’ met een
reistijdverlies van 12 minuten, een ‘gemiddeldet men reistijdverlies van 18 minuten en een
‘pessimistische’ variant waarin het reistijdverl® minuten bedraagt. Dit zijn de vertragingen
die optreden wanneer de capaciteit van de spoomivagtructuur overschreden wordt. In deze
KKBA zijn de betrekkelijk hoge schattingen uit geessimistische’ variant gebruikt. Omdat
deze variant de hoogste transportbaten opleverttwet ontbreken van de verhoogde
punctualiteit in de berekeningen zo enigermate gpemseerd. Uitgaande van de
‘pessimistische’ variant bedraagt de contante waar@®003 van de totale transportbaten van
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4.2.3

het Dijk-alternatief 74 miljoen eur.Voor alternatief Dok 1A is dit 90 miljoen Euro ®eaor
Dok 5A schatten wij een contante waarde van 78meniljEuro. Tabel 4.5 bevat de
transportbaten van de projectalternatieven zoakkiead op basis van het ‘pessimistische’
reistijdverlies van 28 minuten.

De schattingsresultaten zijn als volgt in de arelerwerkt. Wij hebben aangenomen dat in
de projectalternatieven Dijk, Dok 1A en Dok 5AIdkale transportbaten verdisconteerd zijn in
de prijzen van het vastgoed in het projectgebiedesdirecte omgeving daarvan. In de
exploitatie-overzichten (paragraaf 4.3) worderdaigrom in mindering gebracht op de baten
van gronduitgifte en afzonderlijk aan de batenzigggevoerd. De baten vodoorgaande
reizigersworden zonder meer als batenpost vermeld. Teriezaman het nul-alternatief hebben
wij het volgende aangenomen:

De transportbaten voor doorgaande reizigers zijn nu

Ten opzichte van het Dijk-alternatief treedt voakdle reizigers een verlies op. Dit verschil
tussen het nul-alternatief en het Dijk-alternaisdferekend als een fractie van de lokale
transportbaten in het laatst genoemde altern@iefractie is vastgesteld als de verhouding
tussen het vloeroppervlak van de bouwprogrammaisdeatwee alternatieven. Het resulterende
verlies wordt in mindering gebracht op de bateng@mduitgifte in het nul-alternatief.

De neerwaartse correctie van de baten van grorifieitg het nul-alternatief betekent in feite
dat in het nul-alternatief met lagere vastgoedenijwordt gerekend dan in het Dijk-alternatief.
Let wel: het gaat om differentiatie tussen hetaltérnatief en het Dijk-alternatief. Ook in het
nul-alternatief zal de bereikbaarheid van de Zuidabeteren ten opzichte van de huidige
situatie, onder meer door de aanleg van de Noord44n. Vergeleken met de
projectalternatieven echter is de bereikbaarhefteimul-alternatief minder goed door het
ontbreken van directe en frequente verbindingen.

Transportbaten: wegverkeer

Schattingen van de transportbaten voor het wegeetdig opgesteld door de Dienst
Infrastructuur, Verkeer en Vervoer van de GemeAmsterdam. Zoals te verwachten valt, zijn
de baten voor het wegverkeer zeer gering, omdatl@eautoweg in alle alternatieven, inclusief
het nul-alternatief, vier rijpbanen telt. Vergelekaet de overige alternatieven zijn de resultaten
voor de Dok-alternatieven het minst gunstig, onfrédtgrote aantal werknemers in het
projectgebied meer congestie en dus meer voertiigseiren veroorzaakt. De verschillen zijn
echter zeer gering. De baten voor het wegverk@eeaiklein, dat zij in de
exploitatieoverzichten (zie paragraaf 4.3), waatia afzonderlijke bedragen worden afgerond

43 Contant gemaakt met discontovoet van 7% per jaar.
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op 50 miljoen euro, niet zichtbaar zijn: afgeroijd ze nul. Overigens dient opgemerkt te
worden dat de projecteffecten voor het wegverkeer een deel regionale verdelingseffecten
zijn. Het grootste deel van de werknemers die iprdgectalternatieven in het projectgebied
werkzaam zijn, werkt in het nul-alternatief op ltea buiten dat gebied. In het nul-alternatief
treedt dus op die andere locaties een zekere raateongestie op. Dit maakt dat het verschil in
baten voor het wegverkeer tussen het nul-alterfnrettiele projectalternatieven (afgezien van
regionale effecten) vrijwel te verwaarlozen is. ietlaarom ook niet nodig nog onderscheid
aan te brengen tussen baten voor het bestemmikgsvean baten voor het wegverkeer, zoals
bij het spoorverkeer gedaan is.

In paragraaf 3.2 is al gewezen op de verkeersgingalie zal optreden ten gevolge van
bouwactiviteiten in het projectgebied. Deze kostka,veelal niet onaanzienlijk blijken te zijn,

worden als pro memorie post opgevoerd.

Regionale werkgelegenheidseffecten

Van de mogelijke regionale effecten worden alleenkgelegenheidseffecten besproken. De
invloed van het project op regionale pendel eredgonale woningmarkt blijven buiten
beschouwing. De uitgangspunten ten aanzien varedieg@legenheidseffecten van
infrastructurele investeringsprojecten zijn uiteeret in paragrafen 3.2.4 en 3.2.5. De conclusie
was damhationalewerkgelegenheidseffecten van dit project nietaafwelijks te verwachten

zijn. Dit sluit het optreden van een substantieglanaal werkgelegenheidseffect echter
allerminst uit.

De werkgelegenheidseffecten van het project Zugaserder onderzocht door Ernst &
Young Consulting? De auteurs maken onderscheid tussen tijdelijketreicturele
werkgelegenheidseffecten. De eerste categorie handand met de bouwactiviteiten in het
projectgebied; deze effecten houden op te best@aplevering van het project. In de
voorliggende studie blijven deze effecten buitescheuwing.

Ernst & Young ontleden het totale structurele wetkgenheidseffect - dat wil zeggen: de
blijvende vestiging van arbeidsplaatsen op de Aiida twee componenten. De eerste betreft
de verplaatsing van arbeidsplaatsen vanuit de Adetese regio naar de Zuidas; de tweede
component betreft het aantrekken van werkgelegdniai buiten de regio. Deze laatste
component duidt men aan als een ‘additioneel’ efradtto’effect. Zoals de auteurs opmerken,
is de regionale afbakening van het onderzoeksgdtgpedlend voor het onderscheid tussen de
twee categorieén. Het regionaal onderscheid isodksioorslaggevend voor de geschatte
omvang van beide effecten. Kiest men geheel Neaididés onderzoeksgebied, dan bestaat het

44 ‘Economische effecten Zuidas Amsterdam’, Ernst & Young en Regioplan, 1999.

50



‘netto’ effect (ook volgens Ernst & Young) uitsleitd uit het aantrekken van werkgelegenheid
uit het buitenland®

Deze benadering wijkt niet wezenlijk af van hegaitgspunt van deze KKBA. Zoals al
eerder is opgemerkt zijn regionale verschuivingam arbeidsplaatsen niet strijdig met ons
uitgangspunt van algemeen evenwicht. De vraag isndeeverre de vestiging van
buitenlandse bedrijven op de Zuidas kan leidee¢ottoename van de werkgelegenheid in
Nederland. Als een buitenlands bedrijf na vestigimijederland al haar werknemers in
Nederland werft, is uitsluitend sprake van een&oes van de arbeidsvraag. Dit zal een stijging
van de beloning van arbeid tot gevolg hebben. Ditéliswaar een positief welvaartseffect,
maar van toename van de werkgelegenheid is geakesfgde andere mogelijkheid is dat
buitenlandse nieuwkomers medewerkers uit het blaibeinaten meeverhuizen. Dan nemen
zowel de vraag naar als het aanbod van arbeiatogus ook de totale werkgelegenheid. De
maatschappelijke welvaartsverandering die vestigargbuitenlandse werknemers met zich
meebrengt, bestaat uit de netto bijdrage van diezsve werknemers aan de schatkist. Deze is
waarschijnlijk klein, mogelijk zelfs nul.

Het structurele werkgelegenheidseffect op de Zuradfsvalt betrekkelijk gemakkelijk te
bepalen. Veruit het grootste deel van de werkgelegid in het projectgebied zal
kantoorgebonden zijn. De potentiéle toename vatokagebonden werkgelegenheid kan
bepaald worden aan de hand van het zogenaamdeokguntiént: het gemiddelde
ruimtegebruik (uitgedrukt in vierkante meters brukoeropperviak - bvo) per werknemer. Van
deze parameter zijn betrouwbare schattingen voddrgronder meer dankzij het CPB-project
dat bekend staat als de Bedrijfslocatiemonitohdhgeval van de Zuidas is het redelijk te
rekenen met een kantoorquotiént van 3(bwo per persooff. De meest plausibele aanname
omtrent de toekomstige ontwikkeling van het kanfjoiotiént is dat de waarde niet zal
veranderer! Op basis van deze uitgangspunten bedraagt hetl &kantoorgebonden
werknemers in projectalternatief Dijk (geplande teancapaciteit: 310.000 Tivo) ongeveer
10.000; voor alternatief Dok (geplande kantoorcépir900.000 M bvo) bedraagt dit aantal
30.000.

Naast kantoorgebonden werkgelegenheid is in beinjegialternatieven ruimte opgenomen
voor winkels en diverse voorzieningen. Ook van detegorieén kan het potentiéle
werkgelegenheidseffect bepaald worden aan de htemtiet gemiddelde ruimtegebruik per

“ Zie voetnoot 13 op pagina 32 in Ernst & Young 1999.
4 Kantoorquotiénten zijn getabelleerd in de eerste BLM-publicatie (‘Terreinverkenning’, CPB, 1997; bijlage K). Op dit
moment wordt in het kader van de BLM gewerkt aan actuele parameterschattingen, die in de komende BLM-publicatie

zullen worden toegelicht. Ernst & Young rekenen overigens met een kantoorquotiént van slechts 25 m? bvo per werknemer.

*" Deze veronderstelling is toegepast in de meest recente BLM-ramingen (‘Regionale verkenningen 2010-2020: in gesprek
met de regio’s’, CPB, 1999). Actueel CPB-onderzoek ondersteunt deze veronderstelling.
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werknemer. Voor de bedrijfstakken detailhandel ereba is deze parameter geschat op basis
van de Enquéte Regionale Bedrijfsontwikkeling vaaa* Het resultaat voor de detailhandel
gevestigd in de Randstad varieert van gemiddel@#80 nf per persoon, afhankelijk van het
locatietype. Buiten de Randstad variéren de uittemsan gemiddeld 40 tot meer dan 160 m
per persoon. Een waarde van 6Dger persoon is een voorzichtig uitgangspunt veor d
onderhavige berekening. Afhankelijk van landsdedbeatietype lopen de uitkomsten voor de
bedrijfstak horeca uiteen van 60 tot 200par persoon. Bijkomend probleem is dat in de
oppervlaktegegevens die ons ter beschikking staahde studie van bureau Fakton - de
categorie ‘voorzieningen’ niet alleen horecagelégelen omvat, maar ook overige, niet nader
gespecificeerde voorzieningen. Om toch te komealtbans een tentatieve berekening van het
potentiéle werkgelegenheidseffect van deze catedg@thben wij een parameterwaarde van 100
m? per persoon toegepdstDe resultaten staan samengevat in tabel 4.6.

Uitvoering van alternatief Dok leidt in deze beneke tot een totale
werkgelegenheidstoename in het projectgebied vatB882ersonen. Dit is aanzienlijk minder
dan de toename die Ernst & Young ramen: 53.00@pers Voor een klein deel komt dit
doordat Ernst & Young met een hoger metrage kantoute rekent (de studie is van 1999;
sindsdien zijn de projectplannen meerdere malgesigld). De belangrijkste oorzaak van het
verschil is echter de hogere waarde van het kagimint in onze berekening (3¢ per
persoon in plaats van de 25 per persoon van Ernst & Young).

Tabel 4.6 Lokaal werkgelegenheidseffect project Zui  das
Categorie Ruimtegebruik Alternatief Dijk Alternatief Dok °
per werknemer *
Oppervlakte Werknemers Oppervlakte Werknemers
m? bvo m? bvo

Kantoren 30 310.000 10.330 900.000 30.000
Winkels 60 12.000 200 15.000 250
Overige voorzieningen 100 27.000 270 223.000 2.230
Totaal 10.800 32.480

a Bron: zie toelichting in tekst.
b Deze kolommen zijn van toepassing op zowel alternatief Dok 1A als alternatief Dok 5A. De bouwprogramma’s van deze alternatieven

zijn in totale omvang en samenstelling gelijk.

8 Deze enquéte wordt jaarlijks uitgevoerd door de Kamers van Koophandel. In 1998 is ten behoeve van de
Bedrijfslocatiemonitor van het CPB een vraag omtrent het ruimtegebruik van bedrijven opgenomen.

“9Ermnst & Young noemen een schatting van 50 m? per werknemer in de detailhandel (ontleend aan een studie van KPMG

uit 1993). Kennelijk passen zij deze waarde echter niet alleen toe op de categorie ‘winkels’, maar op ‘winkels’ en
‘voorzieningen’ tezamen.
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De vestiging van bedrijven op de Zuidas zal eenwdérend effect hebben op de
werkgelegenheid van toeleverende bedrijven in goré&en tamelijk traditionele methode om
de grootte van een dergelijk effect te schatteteitoepassing van de één of andere vorm van
input-outputanalyse. Ook in het onderzoek van Ernst & Yourdjtigedaan. In de
voorliggende studie blijft het effect op toelevaterbedrijven (ook wel aangeduid als
achterwaarts effect) buiten beschouwing, omddedtlijk alleen goed geanalyseerd kan
worden aan de hand van een uitgebreid model, hetggeen het bestek van een KKBA valt.
Ernst & Young berekenen een achterwaarts effect de regio Amsterdam alleégr grootte
van 7.000 werkzame personen. Ook uitgaande vaotale tverkgelegenheidstoename volgens
Ernst & Young op de projectlocatie (53.000 persotigkt dit een hoge inschatting. Het
leeuwendeel van de op de Zuidas te vestigen agtauit is kantoorgebonden. Het lijkt weinig
plausibel dat de vestiging van kantoorgebondenijvegtreid een dergelijk groot effect op
toeleverende bedrijven heeft.

Nu de potentiéle werkgelegenheidstoename in h¢¢qgebied is vastgesteld (en besloten is
het vermoedelijk geringe achterwaartse effect buieschouwing te laten), resteert nog de
vraag wat de regionale herkomst van de bedrijverzdih op de Zuidas vestigen, zal zijn. Een
stellig antwoord valt moeilijk te geven. Bekenae@hter dat het merendeel van de
bedrijfsverplaatsingen in Nederland de gemeentegreniet overschrijdt. Volgens Ernst &
Young geldt iets dergelijks voor de regio Amsterdainmelden dat in de jaren 1994-1998
60% van alle bedrijfsverplaatsingen naar Amsterdama-en Amsterdam-Buitenveldert
tezamen van regionale herkomst waren, zelfs al @okbofddorp en Amstelveen niet tot ‘de
regio’ gerekend. Het lijkt dus waarschijnlijk daslode realisatie van het project Zuidas
voornamelijk bedrijven van binnen de Amsterdamsgoreal aantrekken. Het betreft dan
bedrijven die vanuit hun huidige locatie doorstromear de ‘toplocatie’ Zuidas. Een grove
indruk van de regionale verdeling van het werkgetdgidseffect valt te verkrijgen door het
percentage van Ernst & Young (60%) toe te passdrebge in het voorafgaande besproken
uitkomsten (tabel 4.6). De resultaten staan afddbedabel 4.7.

Tabel 4.7 Regionale en nationale werkgelegenheidsef fecten project Zuidas

Regio Alternatief Dijk Alternatief Dok ?
personen

Projectgebied Zuidas 10.800 32.480

Regio Amsterdam excl. projectgebied 6.480 19.490

Rest van Nederland 4.320 12.990

Totaal 0 0

a Deze kolommen zijn van toepassing op zowel alternatief Dok 1A als alternatief Dok 5A. De bouwprogramma’s van deze alternatieven
zijn in totale omvang en samenstelling gelijk.
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4.3

Concluderend kan het volgende worden opgemerkpddentiéle werkgelegenheidstoename in
het projectgebied bedraagt bijna 11.000 personéetigeval alternatief Dijk ten uitvoer wordt
gebracht; realisatie van alternatief Dok brengt patenti€éle werkgelegenheidstoename van
ruim 32.000 personen met zich mee. De nodige volatigheid in acht nemende, kunnen we
stellen dat in beide gevallen ruim de helft vam@ekgelegenheidstoename in het projectgebied
ten kost zal gaan van werkgelegenheid elders negie Amsterdam; de rest wordt

aangetrokken van buiten de regio.

Netto contante waarde van de projectalternatiev  en

De uitkomsten van de kosten-batenanalyse staamggvet in tabellen 4.9 en 4.10. In de
eerste tabel zijn contante kosten en baten in atesein opgenomen; de tweede tabel toont de
verschillen tussen de contante waarden van degtatiernatieven en die van het nul-
alternatief. Voor alle alternatieven geldt dat gbémngsten van gronduitgifte (ofwel de netto
opbrengsten uit de exploitatie van vastgoed) véretitgrootste deel van de totale baten
uitmaken. De bedrijfseconomische baten van grogdigtvariéren van 150 miljoen euro in het
nul-alternatief tot 1.250 miljoen in de beide Ddtematieven. De verschillen tussen de
alternatieven hangen uiteraard direct samen meedhillen in vioeroppervlak van de
bouwprogramma’s. Van de drie categorieén kantamenjngen en overig vastgoed (waaronder
winkels en parkeerplaatsen) brengen de kantorahdralternatieven het meest op. Het effect
van de stedelijke kwaliteit (450 miljoen euro), ddéen in de alternatieven Dok 1A en Dok 5A
aan de orde is, blijkt ruim een kwart van de totatendbaten bij te dragen (1.600 miljoen euro).
Vergeleken met de grondbaten zijn de transporthetengering.

De kosten van de oplevering van bouwrijpe grondévan van 100 miljoen euro in het nul-
alternatief tot 850 miljoen in de Dok-alternatievémhet Dijk-alternatief bedragen de
investeringen in transportinfrastructuur ongeve®mneveel als de kosten van de oplevering van
bouwgrond. In de beide Dok-alternatieven bedragetrahsportinvesteringen echter meer dan
(Dok 1A) of bijna (Dok 5A) het dubbele van de kast@an het bouwrijp maken.

De netto contante waarde van alle projectaltermaties negatief. Alleen het nul-alternatief
laat een matig positief saldo zien. Het contaritertevan alternatief Dok 1A bedraagt een
miljard euro. Het tekort van Dok 5A is iets kleirdwor de gefaseerde oplevering van de
infrastructurele voorzieningen. Het Dijk-altern&tieemt met een netto contante waarde ten
bedrage van minus een half miljard euro een tussstig in tussen het nul-alternatief en de
Dok-alternatieven.

Bij het interpreteren van de uitkomsten dient mieh zvel bewust te zijn van de posten,
zowel aan de kosten- als aan de batenzijde, dienproorie zijn opgevoerd en dus niets
bijdragen aan de berekende netto contante waaededé kostenzijde is vooral de post
‘verkeersvertraging tijdens bouwactiviteiten’ vagldng. Aan de batenzijde zijn ‘verhoogde
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punctualiteit bestemmingsverkeer en doorgaand eerkesliswaar pro memorie opgevoerd,
maar daar staat tegenover dat de reistijdwinseklettijk hoog is ingezet (zie paragraaf 4.2.2).
Het ‘externe deel van de stedelijke kwaliteit’, edltzeggen: het deel van dit effect dat
toekomst aan passanten en toeristen, is zonderaisero memorie post geboekt.

Tabel 4.8 Parameters gebruikt in contante waardeber  ekeningen

Reéle risicovrije discontovoet (alle kosten en baten) 4% per jaar
Risico-opslag (grondbaten en transportbaten) 3% per jaar
Tijdshorizon oneindig
Toename reéle vastgoedprijzen 1,2% per jaar
Waardestijging van vastgoed in 2015 (alternatieven Dok 1A en Dok 5A) 10%

Specificatie bouwprogramma’s: zie tabel 2.2
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Tabel 4.9 Kosten en baten van de projectalternatiev = en

Kosten Uitbreiding en aanpassing transportinfrastructuur
Oplevering van bouwrijpe grond
Verkeersvertraging tijdens bouwactiviteiten

(a) Totale kosten

g

Baten Gronduitgifte excl. stedelijk kwaliteitseffect en transportbaten
- Kantoren
- Woningen
- Overig vastgoed
(b

~

Sub-totaal gronduitgifte exclusief stedelijk kwaliteitseffect

Stedelijke kwaliteit

- Gronduitgifte 2015-2036

- Waardestijging in 2015 van vastgoed opgeleverd in 2003-2014
- Waardestijging in 2015 van nu reeds aanwezig vastgoed

Sub-totaal stedelijke kwaliteit

(c

~

Transportbaten bestemmingsverkeer
- Spoor
- Weg
- Verhoogde punctualiteit
d

~

Sub-totaal transportbaten bestemmingsverkeer

(e) Sub-totaal grondbaten (b) + (c) + (d)

~

Transportbaten doorgaand verkeer
- Spoor

- Weg

- Verhoogde punctualiteit

Sub-totaal transportbaten doorgaand verkeer

(f

=

Externe effecten ®

- Milieu

- Veiligheid

- Stedelijke kwaliteit: extern deel

(g) Sub-totaal externe effecten
(h) Totale baten (e) + (f) + (g)
NCW Netto contante waarde (h) - (a)

NB: Bedrijfseconomische grondbaten

Nul Dijk Dok 1A Dok 5A
miljoen euro

0 550 1.800 1.600

100 550 850 850

0 pm pm pm

100 1.100 2.650 2.450

100 250 450 500

0 150 350 350

0 100 250 250

150 550 1.100 1.100

0 0 150 150

0 0 100 100

0 0 200 200

0 0 450 450

0 50 50 50

0 0 0 0

0 pm pm pm

0 50 50 50

150 550 1.600 1.600

0 50 50 50

0 0 0 0

0 pm pm pm

0 50 50 50

pm pm pm pm

pm pm pm pm

0 0 pm pm

pm pm pm pm

150 600 1.650 1.650

50 -500 1.000 850

150 550 1.250 1.250

a Contante waarde in 2003, afgerond op 50 miljoen. Totalen afgerond na optelling van niet-afgeronde bedragen; de afgeronde totalen

zijn niet altijd terug te rekenen uit de afgeronde bedragen.

b Deze posten zijn naar verwachting praktisch nihil.
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Tabel 4.10 Kosten en baten van de projectalternatie  ven: verschil ten opzichte van nul-alternatief

Kosten

@

Baten

(b)

©

(d)
(e)

U]

@)
(h)

NCW

Uitbreiding en aanpassing transportinfrastructuur
Oplevering van bouwrijpe grond
Verkeersvertraging tijdens bouwactiviteiten
Totale kosten

Gronduitgifte excl. stedelijk kwaliteitseffect en transportbaten

- Kantoren
- Woningen
- Overig vastgoed

Sub-totaal gronduitgifte exclusief stedelijk kwaliteitseffect

Stedelijke kwaliteit
- Gronduitgifte 2015-2036

- Waardestijging in 2015 van vastgoed opgeleverd in 2003-2014

- Waardestijging in 2015 van nu reeds aanwezig vastgoed

Sub-totaal stedelijke kwaliteit

Transportbaten bestemmingsverkeer

- Spoor

- Weg

- Verhoogde punctualiteit

Sub-totaal transportbaten bestemmingsverkeer

Sub-totaal grondbaten (b) + (c) + (d)

Transportbaten doorgaand verkeer

- Spoor

- Weg

- Verhoogde punctualiteit

Sub-totaal transportbaten doorgaand verkeer
Externe effecten

- Milieu

- Veiligheid

- Stedelijke kwaliteit: extern deel

Sub-totaal externe effecten

Totale baten () + (f) + (g)

Netto contante waarde (h) - (a)

Dijk Dok 1A Dok 5A
miljoen euro
550 1.800 1.600
450 750 750
pm pm pm
1.000 2.550 2.350
150 350 350
150 350 350
100 250 250
400 950 950
0 150 150
0 100 100
0 200 200
0 450 450
50 50 50
0 0 0
pm pm pm
50 50 50
400 1.450 1.450
50 50 50
0 0 0
pm pm pm
50 50 50
pm pm pm
pm pm pm
0 pm pm
pm pm pm
450 1.500 1.500
550 1.050 900

a Contante waarde in 2003, afgerond op 50 miljoen. Totalen afgerond na optelling van niet-afgeronde bedragen; de afgeronde totalen

zijn niet altijd terug te rekenen uit de afgeronde bedragen.

b Deze posten zijn naar verwachting praktisch nihil.
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4.4

Varianten

Van het projectalternatief Dok 5A is een achttalamten doorgerekend. De eigenschappen van

de varianten zijn de volgende:

Risico-opslag voor grond- en transportbaten teoigeovan 2% per jaar in plaats van 3%.
Risico-opslag voor grond- en transportbaten teoijeovan 4% per jaar in plaats van 3%.

Alle investeringskosten met 20% verhoogd. (zowedt&n van oplevering van bouwrijpe grond
als kosten van infrastructurele investeringen).

Woningprogramma met uitsluitend woningen in deevsigctor (geen huurwoningen).
Stedelijke kwaliteit: geen eenmalige stijging vawastgoedprijzen in 2015.

Stedelijke kwaliteit: eenmalige stijging van de tgaedprijzen in 2015 ter grootte van 15% in
plaats van 10%.

Aanvangsprijzen vastgoed met 15% verlaagd.

Constante reéle bouwkosten en vastgoedprijzeragiphlan jaarlijkse stijging ter grootte van
1,2%.

Risico-opslag voor kosten van oplevering van bogpergrond ter grootte van 3% in plaats van
0%.

De netto contante waarde van deze varianten staaeld in tabel 4.11.

Tabel 4.11 Netto contante waarde van varianten van  alternatief Dok 5A
Variant Netto contante
waarde in 2003
Absoluut  Verschil t.o.v.
basisvariant
miljoen euro *
0 Basisvariant 850 _
1 Risico-opslag voor grond- en transportbaten 2% per jaar (in plaats van 3%) 100 750
2 Risico-opslag voor grond- en transportbaten 4% per jaar (in plaats van 3%) 1.300 450
3 Investeringskosten verhoogd met 20% 1.350 500
4 Alleen koopwoningen (geen huurwoningen) -800 50
5 Stedelijke kwaliteit: geen prijsstijging vastgoed in 2015 (in plaats van 10%) 1.300 450
6 Stedelijke kwaliteit: prijsstijging vastgoed in 2015 van 15% (in plaats van 10%) -600 250
7 Aanvangsprijzen vastgoed verlaagd met 15% 1.400 550
8 Reéle stijging bouwkosten en vastgoedprijzen 0% (in plaats van 1,2% per jaar) 1.450 600
9 Risico-opslag voor kosten van bouwrijp maken grond 3% per jaar (in plaats van 0%) 700 150

& Afgerond op 50 miljoen.
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De resultaten blijken, in termen van netto contavdarde, erg gevoelig te zijn voor de hoogte
van de discontovoet waarmee de baten van vastgpledtatie contant worden gemaakt
(varianten 1 en 2). Dit valt ook wel te verwachtaeangezien de opbrengsten uit gronduitgifte
veruit de grootste post aan de batenzijde vormemdézelfde reden is ook de reéle stijging van
de vastgoedprijzen van grote invloed (variant &t trlies aan netto contante waarde dat
resulteert door de stedelijke kwaliteitsverbeteriig te waarderen (variant 5), komt overeen
met het bedrag in tabel 4.9 als zodanig vermelat iade Dok-alternatieven. Het vervangen
van huurwoningen door koopwoningen blijkt slectds gering effect op de netto contante

waarde te hebben.

59



60



Conclusies

De Zuidas wordt met recht aangemerkt als dé tofigaor kantoorgebonden bedrijvigheid in
Nederland. Desondanks vertoont geen van de prigrctatieven Dijk, Dok 1A en Dok 5A in
hun huidige vorm een batig saldo. Strikt genomerKemnt dit dat uitvoering van één van de
alternatieven ten koste gaat van de welvaart ineNadd. Weliswaar staan zowel aan de
kosten- als aan de batenzijde van de analyse rigg pasten pro memorie opgevoerd, zodat
deze niet bijdragen aan de berekende netto contargtrde, maar het lijkt uitgesloten dat
kwantificering van deze effecten tot een drastlsigdtelling van voornoemd resultaat zou
leiden.

De slechte resultaten van de Dok-alternatieven fe¢io contante waarde ten bedrage van
minus één miljard euro voor Dok 1A en van minus 8&8foen voor Dok 5A) worden
veroorzaakt door de omvang van de infrastructurslesteringen. Het probleem is dat de
investeringen in infrastructurele voorzieningenadeende baten op het gebied van het
personenvervoer genereren. Ook de verbetering @atedelijke kwaliteit, een wezenlijk
element van deze alternatieven dat in onze ansdgeruim een kwart van de totale
grondbaten uitmaakt, levert onvoldoende op (bijga lealf miljard euro) om de hoogte van de
investeringen in transportinfrastructuur te rechtdigen. Het resultaat van Dok 5A is iets
minder negatief dan dat van Dok 1A als gevolg vaweltraagde realisatie van de
transportinfrastructuur. De investeringen in tramsipfrastructuur in de projectplannen zijn
vooral gericht op verbetering van de stedelijke Ikeid van de Zuidas, eerder dan op het
oplossen van transportknelpunten. Als men de Zwatkastadsgebied aantrekkelijker wil
maken, vormt de aanwezigheid van een grote tratesprdie het gebied doorsnijdt een
hinderlijke obstakel. Maar meervoudig ruimtegebreiikverbetering van de stedelijke kwaliteit
volgens de huidige specificaties van de Dok-altéeman is blijkbaar te kostbaar, al moet
aangetekend worden dat het nut dat passanten isteoeaan stedelijke kwaliteit ontlenen, in
deze KKBA niet gekwantificeerd is.

Ofschoon de infrastructurele investeringen in fteraatief Dijk ongeveer een derde
bedragen van de investeringen in de Dok-alternatiezijn zij nog steeds aanzienlijk. Ook voor
dit alternatief geldt dat de transportbaten bigkma niet aan de kosten tegemoet komen.
Bovendien leidt dit alternatief naar onze menirgt tot een tastbare verbetering van de
stedelijke kwaliteit van de Zuidas ten opzichte Wabnul-alternatief.

Het bouwprogramma van de Dok-alternatieven brergegonzekerheden met zich mee
door de zeer aanzienlijke uitbreiding van de kargapaciteit die in dit programma voorzien is.
In mindere mate geldt dat ook dat voor het Dijleaittief. De berekening van de netto
exploitatie-opbrengsten van het kantorenvastgoaddeze KKBA gebaseerd op een
betrekkelijk optimistisch economisch toekomstbeBld.kantorenmarkt is echter zeer gevoelig
voor conjuncturele omstandigheden en vertoont ghotéuaties in prijs en rendement. Op
lange termijn vormt de structurele werkgelegentaatiag in de financiéle en zakelijke
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dienstverlening die naar verwachting vanaf 202@p#leden, een ernstige bedreiging van de
kantorenmarkt. De flexibiliteit van de bouwprograaimis echter een sterk punt. Het is de
bedoeling namelijk dat de exacte invulling van h@twprogramma, met name de aandelen
daarin van kantoorruimte en woonruimte, tijdensiiféoering van het project gaandeweg
wordt vastgesteld op basis van actuele marktomgtheden. Men kan dus tussentijds besluiten
meer woningen te bouwen en minder kantoren. Wellichet gemiddelde rendement van
woningbouw lager dan dat van kantorenbouw, maampieengsten zijn in het algemeen minder
onzeker.

Zoals te verwachten, blijken de transportbatendeprojectalternatieven voor het
wegverkeer zeer gering te zijn. De schattingendatransportbaten voor het spoorverkeer zijn
gebaseerd op tentatieve berekeningen van ProRaleZe berekeningen is verhoogde
punctualiteit van het treinverkeer niet explicietegerekend. Daar staat echter tegenover dat
voor de berekening van reistijdwinsten een betrigkkeoordelige variant gekozen is.
Bovendien is geen berekening gemaakt van de kestenerhoogde congestie tijdens de
bouwactiviteiten in het projectgebied. Ook makepegn voorbehoud ten aanzien van de
veronderstelde vormgeving van de HST-Zuid in dggmtalternatieven en het nul-alternatief.
Desondanks lijkt het onwaarschijnlijk dat een mmeacte en volledige becijfering van de
transportbaten zou leiden tot een doorslaggeveistelting van de conclusies omtrent de
maatschappelijke rentabiliteit van de diverse mtajernatieven. Dit, gezien de omvang van de
totale projectkosten en de betrekkelijk geringdraije van de transportbaten aan de netto
contante waarde van de projectalternatieven.

In de contante waardeberekeningen is een reétevigie discontovoet van 4% per jaar
toegepast. Deze risicovrije voet is van toepassinglle kosten en baten. Bij het contant maken
van grondbaten en transportbaten is bovendien gedetnet een risico-opslag van 3% per jaar
vanwege het macro-economisch risico waaraan detempons inziens onderhevig zijn. Voor
deze kengetallenstudie is geen risicoanalyse vaastgoedmarkt gemaakt. Bij het opstellen
van een definitieve KBA zou dit wel een vereisie.zi

Alle in deze KKBA onderzochte projectalternatiewemtonen een negatief resultaat. Alleen
het resultaat van het weinig ambitieuze nul-altéefs licht positief’® Gezien de bijzondere
ligging van de Zuidas moet het echter mogelijk eigm projectalternatief te ontwerpen dat een
duidelijk positieve bijdrage levert aan de welvaamlederland. Uitgangspunt van zo’n
ontwerp moet naar onze mening zijn een minder kostmvulling van de infrastructurele

voorzieningen te verlagen. Een meer gefaseerdeendg van deze voorzieningen leidt niet

%0 |n paragraaf 2.2 Het nul-alternatief is gewezen op de onvolkomenheid van het nul-alternatief dat in deze studie gebruikt is.
De resultaten van de projectalternatieven blijken zo negatief te zijn, dat achteraf valt vast te stellen dat de inzet van een
adequater geformuleerd nul-alternatief (dat wil zeggen: een nul-alternatief met een hogere netto contante waarde) de
conclusies niet wezenlijk zou veranderen, maar juist zou versterken.
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alleen tot kostenverlaging, maar ook tot een varigogan de transportbaten, daar de behoefte
aan transportcapaciteit in de loop van de tijd ¢@ent. Overigens verdient het aanbeveling ook
de kosten van de oplevering van bouwrijpe grontiskti te onderzoeken. Sommige onderdelen
van de kostenopgave die ten grondslag heeft gelegenleze KKBA, zijn zonder nadere
onderbouwing onverklaarbaar hoog. Het bouwprogranemslotte moet aanzienlijk

ambitieuzer van opzet zijn dan het geval is inthedige nul-alternatief. De ruimte is er, en de
gunstige ligging in de nabijheid van Schiphol ehddtureel centrum van Amsterdam alsmede
de uitstekende bereikbaarheid dankzij de Noord-zugdrolijn, de HST-Zuid, de HST-Oost én
via de autoweg maken dat van gebrek aan belariggtgin de kant van bedrijven geen sprake

zal zijn.
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