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Ten geleide 

Het Ministerie van Verkeer & Waterstaat heeft het CPB verzocht een kosten-batenanalyse te 

maken van het project Zuidas. Dit project is één van de zogeheten Nieuwe Sleutelprojecten. 

Deze projecten zijn gericht op stedelijke ontwikkeling in stationsgebieden in de grote steden.  

Kosten-batenanalyse is een veelgebruikt instrument bij het beoordelen van 

investeringsprojecten. De voorliggende publicatie bevat de resultaten van een onderzoek op 

hoofdlijnen. Dit type onderzoek wordt ook wel aangeduid als een kengetallen kosten-

batenanalyse. Alle mogelijke projecteffecten (directe en indirecte, externe en niet-externe) 

worden benoemd. Van het merendeel van de directe, niet-externe effecten zijn schattingen in 

geldeenheden gemaakt. De directe, externe effecten zijn evenals de indirecte effecten niet 

gekwantificeerd. De omvang van deze niet-gekwantificeerde effecten is naar verwachting zeer 

bescheiden. De maatschappelijke rentabiliteit van het Zuidas-project wordt vrijwel geheel 

bepaald door de directe, niet-externe projecteffecten. 

 

Deze studie is verricht door Paul Besseling, Jos Ebregt en Rafael Saitua. 

 

 

F.J.H. Don 

Directeur 
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Samenvatting 

Het CPB heeft een kengetallen kosten-batenanalyse (KKBA) opgesteld van het project Zuidas. 

Het Zuidas-project is een geïntegreerd stedenbouwkundig en infrastructureel 

investeringsprogramma voor het Zuidas-gebied in Amsterdam. Doel van iedere kosten-

batenanalyse is om vast te stellen of en in welke mate de onderzochte investeringsalternatieven 

bijdragen aan de maatschappelijke welvaart. Deze bijdrage wordt bepaald ten opzichte van een 

zogenaamd nul-alternatief. Vaak geeft de analyse aanleiding voor suggesties ter verbetering van 

de voorgestelde projectalternatieven. 

 

Aan de orde zijn de projectalternatieven Dijk, Dok 1A en Dok 5A. Plan ‘Dok’ is het meest 

uitgebreide projectplan, waarin de A10-autoweg zowel als de spoorweg die thans het Zuidas-

gebied doorsnijden, ondergronds worden aangelegd, en bovengronds ruimte beschikbaar komt 

voor bebouwing. Bovendien voorziet het plan in een aanzienlijke uitbreiding van de 

spoorinfrastructuur. Het bouwprogramma omvat een zeer substantiële hoeveelheid 

kantoorruimte, woonruimte en verder winkels en andere voorzieningen. De oplevering van het 

vastgoed loopt door tot in 2035. Het voornaamste verschil tussen de alternatieven Dok 1A en 

Dok 5A betreft de fasering van de aanleg van spoorinfrastructuur. 

In alternatief Dijk komen de autoweg en de spoorweg op een verbreed dijklichaam te liggen. 

De spoorinfrastructuur wordt op dezelfde wijze uitgebreid als in de beide Dok-alternatieven. 

Het bouwprogramma voorziet net als de Dok-alternatieven in kantoorruimte, woonruimte en 

diverse voorzieningen. Het totale vloeroppervlak van het programma bedraagt echter slechts 

ongeveer een derde van het oppervlak dat aan de orde is in de Dok-alternatieven. Het 

bouwprogramma van het Dijk-alternatief zal voltooid zijn in 2015. 

Het nul-alternatief dat is geformuleerd voor de onderhavige KKBA, omvat een bescheiden 

bouwprogramma dat alleen voorziet in de voltooiing van projecten in uitvoering en 

bouwplannen waarvan op dit moment vaststaat dat zij doorgang zullen vinden. Dit weinig 

ambitieuze programma is naar verwachting in 2008 voltooid. Het nul-alternatief voldoet in zijn 

huidige vorm niet aan de eisen die de leidraad voor KBA stelt, omdat het niet het meest 

aantrekkelijke alternatief is voor de projectalternatieven. Gelukkig blijkt de onvolkomenheid 

van het nul-alternatief niet of nauwelijks van invloed te zijn op de eindconclusies omtrent het 

maatschappelijk rendement van de projectalternatieven die in deze studie aan de orde zijn. 

De twee markten waarop het project Zuidas direct aangrijpt, zijn de vastgoedmarkt en de 

transportmarkt. De effecten die het project op deze markten teweeg brengt, beschouwen wij als 

directe projecteffecten. Werkgelegenheidseffecten scharen we onder de indirecte effecten. De 

directe projecteffecten die wij, naast de investeringskosten, in beschouwing nemen, zijn de 

volgende: 
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·  Grondbaten. 

·  Transportbaten. 

·  Externe effecten. 

 

Berekeningen van de grondwaarde in het projectgebied zijn gemaakt voor het nul-alternatief en 

de projectalternatieven Dijk, Dok 1A en Dok 5A. Om de waarde van nieuw opgeleverde 

bouwgrond vast te stellen is gebruik gemaakt van de methode van de residuele waardebepaling. 

Een bijzonder aspect van de projectalternatieven Dok 1A en Dok 5A is de stedelijke 

kwaliteitsverbetering die deze plannen beogen. In zowel het nul-alternatief als het Dijk-

alternatief vormt de aanwezigheid van de A10 met daarnaast een spoordijk een fysieke barrière 

tussen Amsterdam-Zuid en het gebied buiten de ring. Het wegnemen van deze barrière door de 

bouw van een tunnel in de Dok-alternatieven leidt tot de vorming van een aaneengesloten 

stadsgebied, dat de stedelijke kwaliteit ter plekke gunstig zal beïnvloeden. De schatting die wij 

van dit effect gemaakt hebben, vormt een substantieel aandeel van de totale baten van de Dok-

alternatieven. 

De verhoogde capaciteit van autoweg en spoor levert transportbaten op in de vorm van 

reistijdverkorting en verhoogde punctualiteit. Het grootste deel van de transportbaten is in deze 

KKBA gekwantificeerd. De ontbrekende elementen van de transportbaten worden als pro 

memorie post opgevoerd. 

Wij onderscheiden drie categorieën van externe effecten. Van deze effecten zijn geen 

schattingen gemaakt. Zij worden alle als pro memorie post opgevoerd. De drie categorieën zijn: 

 

·  Milieu-effecten. 

·  Effecten op het gebied van veiligheid. 

·  Ook een deel van het effect van de verbetering van de stedelijke kwaliteit (alternatieven Dok 

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

 

Er is geen reden om te verwachten dat dit project specifieke en substantiële indirecte effecten – 

positief dan wel negatief – zal genereren. Op grond van algemeen theoretische argumenten 

moet het effect van een infrastructureel project op de structurele, nationale werkgelegenheid als 

zeer bescheiden worden beschouwd. Wel zullen de projectalternatieven uiteenlopende, maar 

tastbare regionale werkgelegenheidseffecten sorteren. Van deze effecten hebben wij wel 

schattingen gemaakt, maar deze zijn niet van invloed op de netto contante waarde van de 

projectalternatieven, die namelijk op het niveau van de nationale economie berekend wordt. 

Geen van de projectalternatieven Dijk, Dok 1A en Dok 5A vertoont in zijn huidige vorm 

een batig saldo ten opzichte van het weinig ambitieuze nul-alternatief.1 Weliswaar staan zowel 

 
1 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. 
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aan de kosten- als aan de batenzijde van de analyse nog enige posten pro memorie opgevoerd, 

zodat deze niet bijdragen aan de berekende netto contante waarde, maar het lijkt uitgesloten dat 

kwantificering van deze effecten tot een drastisch bijstelling van voornoemd resultaat zou 

leiden. 

De slechte resultaten van de Dok-alternatieven worden veroorzaakt door de omvang van de 

infrastructurele investeringen. Het probleem is dat de investeringen in infrastructurele 

voorzieningen onvoldoende baten op het gebied van het personenvervoer genereren. Ook de 

verbetering van de stedelijke kwaliteit, een wezenlijk element van deze alternatieven, levert 

onvoldoende op om de hoogte van de investeringen in transportinfrastructuur te rechtvaardigen. 

Het resultaat van Dok 5A is iets minder negatief dan dat van Dok 1A als gevolg van de 

vertraagde realisatie van de transportinfrastructuur. Meervoudig ruimtegebruik en verbetering 

van de stedelijke kwaliteit volgens de huidige specificaties van de Dok-alternatieven is blijkbaar 

te kostbaar. Ook voor alternatief Dijk geldt dat de transportbaten bij lange na niet aan de kosten 

tegemoet komen. Bovendien leidt dit alternatief naar verwachting nauwelijks tot een tastbare 

verbetering van de stedelijke kwaliteit van de Zuidas ten opzichte van het nul-alternatief. 

Het bouwprogramma van de Dok-alternatieven brengt grote onzekerheden met zich mee 

door de zeer aanzienlijke uitbreiding van de kantoorcapaciteit die in dit programma is voorzien. 

In mindere mate geldt dat ook dat voor het Dijk-alternatief. Op lange termijn vormt de 

structurele werkgelegenheidsdaling in de financiële en zakelijke dienstverlening die naar 

verwachting vanaf 2020 zal optreden, een bedreiging voor de groei van de kantorenmarkt. De 

flexibiliteit van de bouwprogramma’s is echter een sterk punt. Zo kan men tijdens de uitvoering 

van het project nog besluiten meer woningen te bouwen en minder kantoren. 

Omdat de wegcapaciteit slechts in geringe mate wordt uitgebreid, zijn de transportbaten van 

de projectalternatieven voor het wegverkeer zeer gering. Wij maken een voorbehoud ten 

aanzien van enige aspecten van de schattingen van transportbaten voor het spoorverkeer die in 

deze KKBA gebruikt zijn. Deze schattingen zijn gebaseerd op tentatieve berekeningen van 

ProRail. Ondanks enige methodologische onvolkomenheden en omissies lijkt het echter 

onwaarschijnlijk dat een meer exacte en volledige becijfering van de transportbaten zou leiden 

tot een doorslaggevende bijstelling van de conclusies omtrent de maatschappelijke rentabiliteit 

van de diverse projectalternatieven. 

 

Alle in deze KKBA onderzochte projectalternatieven vertonen een negatief resultaat. Alleen het 

resultaat van het weinig ambitieuze nul-alternatief is licht positief. Gezien de bijzondere ligging 

van de Zuidas moet het mogelijk zijn een projectalternatief te ontwerpen dat een duidelijk 

positieve bijdrage levert aan de welvaart in Nederland. Aangrijpingspunt voor de verbetering 

van het project ligt in ieder geval bij een heroverweging van het investeringsprogramma voor 

zware rail. De baten hiervan lijken niet op te wegen tegen de kosten. Daarnaast kan het 

bouwprogramma aanzienlijk ambitieuzer van opzet zijn dan het geval is in het huidige nul-

alternatief. De ruimte is er, en de gunstige ligging in de nabijheid van Schiphol en het cultureel 
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centrum van Amsterdam alsmede de uitstekende bereikbaarheid dankzij de Noord-Zuid 

metrolijn, de HST-Zuid, de HST-Oost én via de autoweg maken de Zuidas tot een zeer 

interessante ontwikkelingslocatie. 
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1 Inleiding 

Het Ministerie van Verkeer & Waterstaat heeft het CPB verzocht een kosten-batenanalyse te 

maken van het project Zuidas. Dit project is één van de zogeheten Nieuwe Sleutelprojecten 

(NSP). Deze projecten zijn gericht op stedelijke ontwikkeling in stationsgebieden in de grote 

steden. Naast het project Zuidas in Amsterdam zijn er sleutelprojecten in onder meer 

Rotterdam, Den Haag en Utrecht. 

 

Kosten-batenanalyse (KBA) is een veelgebruikt instrument bij het beoordelen van 

investeringsprojecten. In een KBA worden op systematische wijze de maatschappelijke kosten 

en baten die verbonden zijn aan een project, geïnventariseerd. Het woord ‘maatschappelijk’ 

geeft aan dat kosten en baten geanalyseerd en gewaardeerd worden vanuit het standpunt van de 

samenleving in zijn geheel. De uitvoering van een project van enige omvang heeft gevolgen op 

een groot aantal uiteenlopende terreinen. De ambitie van een KBA is om alle kosten en baten in 

beschouwing te nemen, om uiteindelijk de centrale vraag te beantwoorden of en in welke mate 

een project bijdraagt aan de maatschappelijke welvaart. Welvaart wordt ruim opgevat. Niet 

alleen financieel-economische effecten, maar ook allerlei andere zaken waaraan de samenleving 

waarde toekent, zoals milieu en veiligheid, worden in de beschouwing betrokken. 

Besloten is om in de huidige fase van de besluitvorming de analyse te beperken tot een 

zogeheten kengetallen-KBA (KKBA). Gezien de beperkte tijd waarbinnen deze studie tot stand 

moest komen, was het maken van een uitgebreide KBA ook niet haalbaar. De reikwijdte van 

een KKBA wijkt niet veel af van die van een volledige KBA zoals hiervoor omschreven, maar 

is gericht op hoofdlijnen en vindt veelal vroeg in het besluitvormingsproces plaats. Een KKBA 

levert een eerste indruk op van de kosten en baten van het project. Dit leidt meestal ook tot een 

eerste selectie van projectalternatieven en suggesties ter verbetering van projectalternatieven. 

Verder levert een KKBA vaak aanwijzingen op voor onderzoek dat verricht moet worden in het 

kader van een definitieve KBA. In het geval van het project Zuidas gaat het vooral om een 

eerste inschatting van kosten en baten. Naast het nul-alternatief zijn slechts drie 

projectalternatieven aan de orde en twee van deze alternatieven zijn feitelijk varianten van één 

alternatief. Van een voorselectie van alternatieven kan dus nauwelijks sprake zijn. De 

methodologische richtlijnen die zijn uiteengezet in de zogeheten OEEI leidraad (‘Evaluatie van 

infrastructuurprojecten. Leidraad voor kosten-batenanalyse’, CPB/NEI, 2000), zijn het 

uitgangspunt geweest bij het opstellen van de voorliggende KKBA.2 

De opzet van deze notitie is als volgt. Hoofdstuk 2 biedt een korte beschrijving van het 

project en de gevolgen daarvan voor de fysieke omgeving. Aan de eigenlijke KKBA zijn twee 

hoofdstukken gewijd: in hoofdstuk 3 komen diverse methodologische 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 OEEI-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 analyse besproken. De conclusies zijn samengevat in 

hoofdstuk 5. 
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2 Omschrijving van de projectalternatieven en van h et nul-
alternatief 

2.1 De projectalternatieven 

De investeringsprogramma’s van de drie alternatieven van het project Zuidas bestaan uit twee 

onderdelen. Alle projectalternatieven voorzien in omvangrijke infrastructurele investeringen 

alsmede uitgebreide bouwprogramma’s. Transportinfrastructuur en vastgoed zijn dan ook de 

hoofdonderwerpen van deze KKBA. 

De Zuidas is een langgerekt gebied dat zich uitstrekt aan beide zijden van de verkeersader 

die gevormd wordt door de A10-autoweg en de spoorlijn door Amsterdam-Zuid. Het 

treinstation Amsterdam Zuid/WTC vormt ongeveer het geografische zwaartepunt van het 

gebied. 

 

Figuur 2.1 Projectgebied Zuidas 

 

 

Met betrekking tot de ontwikkeling van het gebied zijn de volgende projectalternatieven aan de 

orde:3 

·  Plan ‘Dok 1A’. In dit projectplan worden zowel de A10-autoweg als de spoorweg ondergronds 

aangelegd, zodat bovengronds ruimte beschikbaar komt voor bebouwing (op het zogeheten 

‘dok’). De transportinfrastructuur wordt bovendien aanzienlijk uitgebreid. De zware rail wordt 

uitgebreid van 2 naar 4 baanvaksporen. Het treinstation Zuid/WTC ondergaat ingrijpende 

aanpassingen, waarbij de huidige opzet van 2 perronsporen en 1 keerspoor wordt uitgebreid 

 
3 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 autoweg, die thans 2 x 3 hoofdrijbanen plus 

vluchtstroken omvat, zal komen te bestaan uit 2 x 2 hoofdrijbanen en 2 x 2 parallelbanen. Het 

bouwprogramma bestaat uit bijna 900.000 m2 bruto vloeroppervlak (bvo) aan kantoorruimte, 

ruimschoots eenzelfde oppervlak aan woonruimte en tegen de 300.000 m2 aan winkels en 

overige voorzieningen. Daarnaast worden bijna 18.000 parkeerplaatsen aangelegd. De 

oplevering en het in gebruik nemen van de diverse categorieën van vastgoed zijn tamelijk 

gelijkmatig gespreid in de tijd en lopen door tot in 2035. 

·  Plan ‘Dok 5A’. Dit alternatief is in uiteindelijke samenstelling identiek aan Dok 1A, met 

uitzondering van de uitbreiding van de A10 met vluchtstroken (niet opgenomen in Dok 1A). 

Het voornaamste verschil echter betreft de latere oplevering van de spoorinfrastructuur in Dok 

5A. De bouwprogramma’s van Dok 1A en Dok 5A zijn in ieder opzicht, ook wat betreft 

fasering, gelijk. 

·  Alternatief ‘Dijk’. Volgens dit plan komen de autoweg en de spoorweg op een verbreed 

dijklichaam te liggen. De bouw van de dijk zal in 2016 voltooid zijn. De spoorinfrastructuur 

wordt op dezelfde wijze uitgebreid als in de beide Dok-alternatieven. De A10 zal komen te 

bestaan uit 2 x 4 hoofdrijbanen plus vluchtstroken. Het bouwprogramma voorziet in de 

oplevering van ruim 300.000 m2 bvo aan kantoorruimte, bijna eenzelfde oppervlak aan 

woonruimte alsmede tegen de 70.000 m2 aan voorzieningen. Het aantal parkeerplaatsen 

bedraagt 5.600. Het bouwprogramma zal voltooid zijn in 2015. 

 

Het kantoorvloeroppervlak in geheel Amsterdam-Zuid bedroeg in 1998 620.000 m2 bvo en eind 

2002 ongeveer 770.000 m2 bvo. In de alternatieven Dok 1A en Dok 5A is dus sprake van een 

ruime verdubbeling van de kantoorcapaciteit in Amsterdam-Zuid ten opzichte van de huidige 

situatie. De werkgelegenheidsgroei op de Zuidas die in de Dok-alternatieven beoogd wordt, is 

zeer aanmerkelijk; zij ligt in de orde van 30.000 personen en wordt geacht tot stand te komen in 

de periode van 2003 tot 2037.4 In het vervolg van deze tekst zullen deze alternatieven vaak in 

één adem aangeduid worden als de ‘Dok-alternatieven’. Dok 1A en Dok 5A zijn eigenlijk 

varianten van één projectalternatief. 

De in het voorgaande genoemde categorie ‘voorzieningen’ omvat onder meer 

horecagelegenheden. Wij zijn niet op de hoogte van de precieze samenstelling van deze 

categorie (in tabel 2.2 aangeduid als ‘overige voorzieningen’; deze categorie omvat overigens 

niet parkeerruimte). 

Tot slot van deze paragraaf bespreken we enige openbaar vervoersvoorzieningen die binnen 

afzienbare tijd voltooid zullen worden, en die de bereikbaarheid van het Zuidas-gebied in 

uiteenlopende mate beïnvloeden. De aanleg van een metroverbinding tussen Amsterdam CS en 

Amsterdam Zuid/WTC, de Noord-Zuid lijn, zal uiteraard een belangrijke bijdrage leveren aan 

de bereikbaarheid van de Zuidas. Het metrostation op de Zuidas zal vier perronsporen tellen. 

 
4 Zie paragraaf 4.2.4 Regionale werkgelegenheidseffecten. 
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Deze investering moet los gezien worden van het project Zuidas; het staat al enige tijd vast dat 

aanleg van de Noord-Zuid lijn doorgang vindt. Iets dergelijks geldt voor aanpassingen van NS-

station Amsterdam CS.5 Een belangrijke onzekerheid op het gebied van de openbaar 

vervoerverbindingen van de Zuidas echter betreft het tracé van de HST-Zuid (de Hoge 

Snelheidstrein Brussel-Rotterdam-Amsterdam; voorheen HSL). Op dit moment is nog niet 

bekend of de route van Schiphol naar Amsterdam CS of naar Amsterdam Zuid/WTC zal 

voeren. Alle projectalternatieven (Dijk, Dok 1A, Dok 5A) voorzien in een aanzienlijke 

uitbreiding van de spoorinfrastructuur, hetgeen een ingrijpende aanpassing van NS-station 

Zuid/WTC met zich meebrengt. Bij het opstellen van de projectplannen is men er dan ook van 

uitgegaan dat de HST-Zuid wel degelijk naar Amsterdam Zuid/WTC zal rijden. In de volgende 

paragraaf komen we op terug op dit uitgangspunt. 

 

 

2.2 Het nul-alternatief 

In een KBA worden de kosten en baten van de projectalternatieven afgezet tegen de kosten en 

baten van een zogenaamd nul-alternatief. Het nul-alternatief is gedefinieerd als het meest 

rendabele alternatief ingeval het project in kwestie geen doorgang vindt. Bij het vaststellen van 

‘rentabiliteit’ is de maatschappelijke welvaart het uitgangspunt. Het nul-alternatief houdt dus 

niet noodzakelijkerwijs in dat alle economische ontwikkeling tot staan komt en dat volstrekt 

geen investeringen in infrastructuur of andere zaken gedaan worden. 

Het nul-alternatief dat als uitgangspunt geldt in de onderhavige KKBA, is geformuleerd in 

overleg met de projectorganisatie Zuidas en de gemeente Amsterdam. Het omvat een zeer 

bescheiden investeringsprogramma. Het nul-alternatief in zijn huidige vorm mag niet opgevat 

worden als het meest aantrekkelijke alternatief voor de diverse projectalternatieven. Gezien de 

bijzondere locatie-eigenschappen van het Zuidas-gebied in zijn huidige vorm moet het mogelijk 

zijn om een rendabeler alternatief op te stellen. Gebrek aan adequate informatie is voor ons de 

reden geweest om met de huidige, slechte formulering van het nul-alternatief te volstaan, ook al 

wordt op dit punt niet voldaan aan de eisen die de leidraad voor KBA stelt. Een belangrijke 

doelstelling van het opstellen van een KKBA is het formuleren van suggesties ter verbetering 

van de projectalternatieven, en in dit opzicht lijkt de formulering van het nul-alternatief minder 

belangrijk. Opgemerkt dient wel te worden dat de inzet van een adequater geformuleerd nul-

alternatief (dat wil zeggen: een nul-alternatief met een hogere netto contante waarde) er toe leidt 

dat de resultaten van de projectalternatieven relatief slechter worden. 

De samenstelling van het nul-alternatief is als volgt. De vervoersinfrastructuur wordt niet 

ingrijpend aangepast. De enige aanpassing betreft de omzetting van de vluchtstroken van de 

 
5 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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A10-autoweg in hoofdrijbanen, zodat de A10 zal komen te bestaan uit 2 x 4 hoofdrijbanen. 

Station Amsterdam Zuid ondergaat een beperkte aanpassing. Langs de A10 worden 

geluidsschermen geplaatst. Het bouwprogramma van het nul-alternatief omvat slechts de 

voltooiing van projecten in uitvoering en bouwplannen waarvan op dit moment vaststaat dat zij 

doorgang zullen vinden. Het volledige programma is naar verwachting in 2008 voltooid. Het 

bestaat uit meer dan 100.000 m2 bvo aan kantoorruimte, ruim 12.000 m2 bvo aan voorzieningen, 

150 koopwoningen (tegen de 20.000 m2 bvo) en ruim 1.000 parkeerplaatsen. 

In de voorgaande paragraaf is opgemerkt dat de vormgeving van de projectalternatieven 

gebaseerd is op het uitgangspunt dat de HST-Zuid in de toekomst naar Amsterdam Zuid/WTC 

zal rijden. In het nul-alternatief is dit niet mogelijk, omdat het aanlanden van de HST 

ingrijpende aanpassing van station Amsterdam Zuid noodzakelijk maakt, en hiervan is in het 

nul-alternatief geen sprake. Dit brengt de ongelukkige situatie met zich mee dat de 

projectalternatieven en het nul-alternatief van het project Zuidas een verschil vertonen op het 

gebied van transportvoorzieningen dat verband houdt met de uiteindelijke vormgeving van een 

ander investeringsproject, namelijk de HST-Zuid. Dit compliceert de schatting van de 

projecteffecten voor het personenvervoer. Zie verder paragraaf 3.2.2 Transportbaten. 

 

De beide Dok-alternatieven en, in mindere mate, het Dijk-alternatief, zijn gericht op het 

aantrekken van omvangrijke bedrijvigheid van buiten het projectgebied. Essentieel is de vraag 

wat de regionale herkomst van deze bedrijven is. Met andere woorden: waar zijn de bedrijven 

die bij realisatie van één van de projectalternatieven geacht worden zich in het projectgebied te 

vestigen, gehuisvest als geen van de alternatieven doorgang vindt, in het nul-alternatief dus? 

Het antwoord op deze vraag luidt: op locaties elders in Nederland. Wij gaan ervan uit dat het 

leeuwendeel van de bedrijven die zich bij uitvoering van één van de projectalternatieven op de 

Zuidas zullen vestigen, elders in Nederland gevestigd zullen zijn als het nul-alternatief 

werkelijkheid wordt. De hoofdkantoren van grote ondernemingen zijn meestal gevestigd in het 

land waar de ondernemingen ooit zijn opgericht en waar zij groot zijn geworden. Zo wordt het 

aanzicht van La Defense te Parijs bepaald door de kantoren van Franse banken en 

oliemaatschappijen. Dit neemt niet weg dat het Zuidas-project er mogelijkerwijs in slaagt enige 

bedrijven van buiten Nederland aan te trekken. Maar deze bedrijven zullen bij vestiging in 

Nederland hun werknemers in hoofdzaak op de Nederlandse arbeidsmarkt werven. Wij gaan er 

vanuit dat het nationale werkgelegenheidseffect van het project in welke vorm dan ook 

praktisch nihil is.6 Dit betekent dat de werkgelegenheid die in de projectalternatieven naar 

verwachting op de Zuidas zal worden ondergebracht, in het nul-alternatief op locaties in 

Nederland anders dan de Zuidas gehuisvest is. Let wel: uitvoering van één van de 

projectalternatieven leidt niet noodzakelijkerwijs tot de verhuizing van complete bedrijven 

 
6 Dit uitgangspunt wordt nader toegelicht in paragraaf 3.2.4 Indirect effecten. 
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vanuit locaties elders in Nederland naar de locatie Zuidas; in het geding is het accommoderen 

van de uitbreidingsvraag naar ruimte; bedrijven maken in de toekomst een keuze tussen 

bedrijfsuitbreiding op de Zuidas en uitbreiding elders. 

 

De in het voorafgaande besproken fysieke kenmerken van de projectalternatieven en van het 

nul-alternatief staan samengevat in tabellen 2.1 en 2.2. 

 

 

Tabel 2.1 Infrastructurele kenmerken van de project alternatieven 

 Huidige 

situatie 

Nul-alternatief Alternatief Dijk Alternatief Dok 1A Alternatief Dok 5A 

      

Baanvaksporen 2 2 4 4 4 

Perronsporen 2 2 6 6 6 

Keersporen 1 1 4 4 4 

      

NS-station A’dam 

Zuid/WTC 

_ Geringe 

aanpassing 

Ingrijpende 

aanpassing 

Ingrijpende 

aanpassing 

Ingrijpende 

aanpassing 

      

A10: hoofdrijbanen 2 x 3 2 x 4 2 x 4 2 x 2 2 x 2 

A10: parallelbanen _ _ _ 2 x 2 2 x 2 

A10: vluchtstroken Ja Nee Ja Nee Ja 
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Tabel 2.2 Bouwprogramma's van de projectalternatiev en a 

      Nul-alternatief     Alternatief Dijk      Alternatief Dok c 

Type vastgoed Prijs b Grootte Oppervlak d Aantal Oppervlak d Aantal Oppervlak d Aantal 

         
 euro m2 bvo m2 bvo  m2 bvo  m2 bvo  

         
Kantoren 257  0  0  367.930  

 240  51.850  154.460  245.370  

 221  51.850  155.910  286.600  

         
Koopwoningen 311.074 141 13.110 93 170.330 1.208 559.350 3.967 

 240.658 112 6.500 58 70.560 630 236.540 2.112 

Huurwoningen _ 107 0 0 56.820 531 170.130 1.590 

        
Hotel  0 0 28.000 1 28.000 1 

Winkels  0  12.290  14.780  

Overige voorzieningen  12.450  26.730  223.250  

 
Totaal: kantoren 103.700  310.380  899.900  

Totaal: woningen 19.610  297.710  966.020  

Totaal: overig vastgoed 12.450  67.020  266.030  

 
Parkeerplaatsen    1.085  5.600  17.910 

         
Totaal   135.760  675.100  2.131.950  

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

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 m2 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. 

c 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 Methodologische aspecten van de analyse van koste n en 
baten 

3.1 Bedrijfseconomische analyse 

Het eerste onderdeel van de KKBA is een bedrijfseconomische projectanalyse. Deze analyse 

geeft antwoord op de vraag of de projectalternatieven rendabel zijn uit het oogpunt van een 

private investeerder, in het vervolg de eigenaar/exploitant genoemd. De eigenaar/exploitant van 

het project draagt alle investeringskosten van het project. De investeringen in infrastructuur en 

ruimtelijke inrichting leveren bouwrijpe grond op. De eigenaar/exploitant verkoopt de 

bouwgrond aan marktpartijen die de grond bebouwen en het nieuw ontwikkelde vastgoed 

verhuren of doorverkopen. Deze voorstelling van zaken, die ten grondslag ligt aan de methode 

van residuele grondwaardebepaling, abstraheert wellicht op enige punten van de werkelijke 

gang van zaken, maar bij het beoordelen van de rentabiliteit uit het oogpunt van een private 

investeerder spelen deze abstracties geen rol.7 Voor de investeerder zijn van belang: de kosten 

van de herinrichting en het bouwrijp maken van de grond, de opbrengsten van de verkoop van 

bouwrijpe grond, en de onzekerheden die deze transacties met zich meebrengen. Het 

uitgiftetempo van de bouwgrond zal sterk afhangen van toekomstige marktomstandigheden. 

Ook de kosten zijn niet vrij van risico’s. 

In de bedrijfseconomische analyse gaat het met andere woorden om een inschatting van de 

markt: hoe schatten wij de toekomstige vraag naar kantoorcapaciteit, welke prijzen zijn 

marktpartijen bereid te betalen, en in welk tempo zal de markt capaciteit opnemen? Deze 

analyse levert exploitatieoverzichten van de projectalternatieven op. Hieruit blijkt onder andere 

of sprake is van een zogenaamde ‘onrendabele top’ (een overschot van contante kosten ten 

opzichte van contante baten). 

Bij het opstellen van de bedrijfseconomische analyse heeft het CPB gebruik gemaakt van 

bestaande business case studies van het project Zuidas. Dit zijn in de eerste plaats de 

berekeningen die bureau Fakton gemaakt heeft in opdracht van het Ministerie van 

Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieu (VROM) en het Ministerie van Verkeer en 

Waterstaat (V&W), aangevuld met actuele gegevens van de kant van de ministeries, en in de 

tweede plaats onderzoek verricht door Ecorys (‘Business case Zuidas. Verkenning’, Ecorys, 

april 2002, in opdracht van Projectorganisatie NSP). De bedrijfseconomische gegevens en 

aannames die ten grondslag liggen aan de Fakton-studie, hebben ook in het 

bedrijfseconomische onderdeel van de voorliggende studie een belangrijke rol gespeeld. Om tot 

een oordeel te komen omtrent de plausibiliteit van deze uitgangspunten heeft het CPB, naast de 

inzet van eigen expertise, een beroep gedaan op de vastgoedexpertise van NIB Consult BV. 

 
7 De methode van residuele grondwaardebepaling wordt kort uiteengezet in paragraaf 3.2.1 Grondbaten. 
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3.2 Maatschappelijke analyse: projecteffecten 

De bedrijfseconomische analyse vormt een onderdeel van de volledige, maatschappelijke 

KKBA. De projecteffecten die in de bedrijfseconomische analyse aan de orde komen, zijn dus 

ook onderwerp van de maatschappelijke analyse. In de bedrijfseconomische analyse wordt het 

project echter beschouwd vanuit het perspectief van slechts één partij: de eigenaar/exploitant, 

terwijl in de maatschappelijke analyse de maatschappelijke welvaart in Nederland centraal 

staat, hetgeen betekent dat alle partijen die ten gevolge van het project een 

welvaartsverandering ondervinden, in beschouwing genomen moeten worden. Daarmee komen 

ook andere projecteffecten in beeld. Andere partijen naast de eigenaar/exploitant zijn in de 

eerste plaats de gebruikers van het project (bewoners, bedrijven, verkeersdeelnemers), maar het 

project kan ook welvaartsveranderingen bij derden veroorzaken. Naast projecteffecten die 

neerslaan bij andere partijen dan de eigenaar/exploitant, moet in de maatschappelijke analyse 

bovendien rekening gehouden worden met projecteffecten die niet in marktprijzen tot 

uitdrukking komen. Overigens kunnen de effecten die de eigenaar/exploitant en effecten die 

bewoners en bedrijven ondervinden, niet los van elkaar gezien worden. Als de 

eigenaar/exploitant erin slaagt de vastgoedmarkt af te romen, zullen bewoners en bedrijven de 

volle prijs betalen voor het voordeel dat vestiging op de projectlocatie hen biedt.8 

Het is gebruikelijk om onderscheid te maken tussen directe effecten en indirect effecten. De 

eerste categorie omvat de effecten die zich voordoen op de markten waarop het project zelf 

aangrijpt, de tweede omvat effecten die optreden op alle overige markten. Dit betekent dat de 

grenzen die men aanbrengt om afzonderlijke markten van elkaar te onderscheiden, bepalend 

zijn voor het onderscheid tussen directe en indirecte projecteffecten. Het project Zuidas is direct 

van invloed op de vastgoedmarkt en de transportmarkt, en de effecten die het project op deze 

twee markten teweeg brengt, beschouwen wij dus als directe projecteffecten. 

Arbeidsmarkteffecten scharen we onder de indirecte effecten. 

Het voorgaande leidt tot een betrekkelijk brede opvatting van directe projecteffecten. De 

directe effecten die wij in verband met het project Zuidas 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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Het is weinig gebruikelijk om de externe effecten bij de directe effecten onder te brengen. Dat 

we dat in het onderhavige geval wel doen, is het gevolg van een consequente uitwerking van de 

hiervoor aangebrachte afbakening van relevante markten. 

Over de investeringskosten merken we hier slechts op dat niet uitsluitend sprake is van 

financiële kosten. Zolang de bouwactiviteiten gaande zijn, dient men namelijk ook rekening te 

houden met het optreden van vertragingen in het verkeer. De overige drie categorieën van 

directe projecteffecten worden in de volgende paragrafen nader toegelicht. Daarna volgt een 

bespreking van de behandeling van indirecte effecten (paragraaf 3.2.4). Tot slot bespreken we 

de effecten vanuit een regionale invalshoek (paragraaf 3.2.5). 

 

3.2.1 Grondbaten 

 

Het meest tastbare effect van het project is de betere benutting van de in het projectgebied 

beschikbare grond. Het gebied dat vrijkomt voor bebouwing is groter naarmate een groter deel 

van de infrastructuur (weg en spoor) ondergronds wordt aangelegd. 

Het ligt enigszins voor de hand om te spreken van de creatie van ‘nieuwe’ grond. Wij geven 

er echter de voorkeur aan om de inrichting en de daarmee samenhangende productiviteit van het 

projectgebied als uitgangspunt te nemen. In het nul-alternatief wordt een groot deel van het 

terrein gebruikt voor personen- en goederenvervoer, en deze transportfunctie bepaalt de 

productiviteit en de waarde van de grond. Uitvoering van één van de projectalternatieven leidt 

tot herinrichting van het gebied, als gevolg waarvan ruimte vrijkomt voor bebouwing, met 

behoud van de transportfunctie. Dit verhoogt de productiviteit van de locatie, en dientengevolge 

zal de waarde van de grond toenemen. Deze productiviteitsstijging is uiteraard een bate. Zij 

wordt gewaardeerd als de grondwaardestijging die naar verwachting zal optreden. 

Dit betekent overigens niet noodzakelijkerwijs dat het grondbedrijf van de gemeente 

Amsterdam bij het uitgeven van bouwrijpe kavels de volledige waardestijging zal kunnen 

incasseren. Of het grondbedrijf daar in slaagt, hangt af van de wijze waarop de grondmarkt 

functioneert. Als de waardestijging niet volledig in de grondprijzen verwerkt wordt, komt het 

deel dat niet verrekend wordt toe aan de vastgoedexploitanten of de gebruikers van het 

vastgoed.9 

Benadrukt wordt dat wij in onze analyse een ex ante inschatting van de toekomstige 

omstandigheden op de grondmarkt moeten maken. De belangrijkste parameters in de 

berekening van de grondbaten zijn het uitgiftetempo en de vastgoedprijzen die in de toekomst 

gerealiseerd zullen worden; deze zijn op voorhand uiteraard niet met zekerheid bekend. Precies 

dezelfde onzekerheden zijn overigens aan de orde in de bedrijfseconomische analyse. 

Berekeningen van de grondwaarde in het projectgebied zijn gemaakt voor het nul-alternatief 

en de projectalternatieven Dijk, Dok 1A en Dok 5A. Om de waarde van nieuw opgeleverde 

 
9 Zie ook paragraaf 3.3 Consumentensurplus en open ruimte. 
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bouwgrond vast te stellen is gebruik gemaakt van de methode van de residuele waardebepaling. 

Deze methode houdt in dat de waarde van een terrein wordt vastgesteld als het saldo van de 

netto opbrengsten van vastgoedontwikkeling op dat terrein en de kosten die gemaakt moeten 

worden om het terrein bouwrijp op te leveren. De ‘netto opbrengsten van 

vastgoedontwikkeling’ zijn op hun beurt ook weer een saldo: namelijk het verschil van de 

opbrengsten uit exploitatie van het vastgoed en de stichtings- en onderhoudskosten. Een 

‘normaal’ rendement op kapitaal is onderdeel van de stichtingskosten (die verder uiteraard de 

bouwkosten omvatten).10 

Bij de evaluatie van de in het voorgaande besproken effecten dient men rekening te houden 

met de mogelijkheid dat productiviteitsstijging niet noodzakelijkerwijs in zijn geheel tot 

uitdrukking zal komen in grondwaardestijging, maar deels ook zal leiden tot een hogere 

beloning van werknemers op de projectlocatie. In verband met de eerder omschreven 

afbakening van markten beschouwen wij dit als een indirect effect (zie paragraaf 3.2.4). 

 

Stedelijke kwaliteit 

Een bijzonder aspect van de projectalternatieven Dok 1A en Dok 5A is de stedelijke 

kwaliteitsverbetering die deze plannen beogen. In zowel het nul-alternatief als het Dijk-

alternatief vormt de aanwezigheid van de A10 met daarnaast een spoordijk een fysieke barrière 

tussen Amsterdam-Zuid en het gebied buiten de ring. Het wegnemen van deze barrière door de 

bouw van een tunnel in de Dok-alternatieven leidt tot de vorming van een aaneengesloten 

stadsgebied, dat de stedelijke kwaliteit ter plekke gunstig zal beïnvloeden. Dit effect zal tot 

uitdrukking komen in een stijging van de grond- en vastgoedprijzen in en rondom het 

projectgebied. Van dit effect is een schatting gemaakt, die in de presentatie van de resultaten 

wordt opgevoerd als onderdeel van de grondbaten. 

De precieze berekeningswijze die voor dit effect gekozen is, wordt uiteengezet in paragraaf 

4.2.1. Wel valt hier op te merken dat de berekening zich niet beperkt tot nieuw te ontwikkelen 

kavels in het projectgebied. Men dient namelijk ook rekening te houden met waardestijging van 

het deel van het projectgebied dat nu reeds bebouwd is. Maar ook buiten het projectgebied valt 

een stijging van de vastgoedwaarde te voorzien. Ten gevolge van de te verwachten concentratie 

van hoogwaardige kantooractiviteit in het projectgebied zal een agglomeratievoordeel optreden. 

(Bedrijven hebben profijt van hun wederzijdse nabijheid.) Ook bedrijven die dichtbij het 

projectgebied gevestigd zijn, delen in dit voordeel, hetgeen de waarde van de grond waar zij 

gehuisvest zijn, zal doen stijgen. Ook dit verschijnsel, grondwaardestijging in de omgeving van  

 
10 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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de projectlocatie, is in de kwantificering van de stedelijke kwaliteitsverhoging verwerkt.11 

 

3.2.2 Transportbaten 

 

De verhoogde capaciteit van autoweg en spoor levert transportbaten op in de vorm van  

reistijdverkorting en verhoogde punctualiteit. Voor zover dit voordeel toekomt aan bedrijven en 

bewoners op en nabij de projectlocatie, zal dit tot uitdrukking komen in de reeds in de 

voorgaande paragraaf besproken grondwaardestijging. Het doorgaand verkeer zal eveneens 

baat hebben bij de capaciteitsuitbreiding, en dit zal níet tot uitdrukking komen in de 

grondprijzen in of nabij het projectgebied. Wij hebben schattingen opgesteld van beide 

elementen van de transportbaten op basis van berekeningen die ProRail, de beheerder van het 

spoorwegennet, ten behoeve van deze KKBA gemaakt heeft. 

In paragraaf 2.2 is al aangegeven dat de vormgeving van de projectalternatieven gebaseerd 

is op het uitgangspunt dat de HST-Zuid in de toekomst naar Amsterdam Zuid/WTC zal rijden, 

en dat dit in het nul-alternatief niet het geval zal zijn. Dit brengt het gevaar met zich mee dat de 

voor het project Zuidas berekende transportbaten vertroebeld worden door een veronderstelling 

omtrent het tracé van de HST-Zuid: de veronderstelling namelijk dat er een verband bestaat 

tussen het al dan niet doorgang vinden van één van de Zuidas-projectalternatieven en de 

uiteindelijke vormgeving van de HST-Zuid. Volgens betrokkenen van ProRail is de invloed van 

het tracé van de HST-Zuid op hun berekeningen echter gering. Dit komt vooral omdat veel 

reizigers met een bestemming die het best via station Zuidas te bereiken is, ook naar dat station 

zullen reizen als de HST-Zuid naar Amsterdam CS rijdt en niet naar Amsterdam Zuid (zij 

moeten dan overstappen op station Schiphol). De berekeningen die ProRail gemaakt heeft ten 

behoeve van deze KKBA, hebben een voorlopig en tentatief karakter. Zij zijn gebaseerd op 

bestaande vervoerwaardestudies. In deze KKBA kunnen we met deze voorlopige resultaten 

volstaan. In een eventuele vervolgstudie van deze KKBA zal de invloed van het HST-tracé op 

de transportbaten van het project Zuidas beter onderzocht moeten worden. 

Van de welvaartswinst die verhoogde punctualiteit met zich meebrengt is geen schatting 

gemaakt. Daarom wordt dit effect in de presentatie van de resultaten slechts als pro memorie 

post opgevoerd. Zowel het hiervoor genoemde ‘lokale’ effect als de transportbaten van het 

doorgaand verkeer worden als een afzonderlijke post vermeld. Omdat wij veronderstellen dat 

het lokale effect verrekend is in de grondbaten, wordt deze post in mindering gebracht op de 

totale grondbaten. 

 
11 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 welvaartsveranderingen die het project veroorzaakt bij 

anderen dan de eigenaar/exploitant van het project en de gebruikers van projectdiensten, en 

waarmee de eigenaar/exploitant noch de gebruikers in hun beslissingen rekening houden. In 

verband met het project Zuidas onderscheiden wij de volgende externe effecten: 

·  Het project beïnvloedt het milieu langs uiteenlopende weg. Om te beginnen dient men rekening 

te houden met een reductie van geluidsoverlast: in de Dok-alternatieven, omdat weg en spoor 

ondergronds zullen worden aangelegd; in alternatief Dijk en ook in het nul-alternatief, omdat 

weg en spoor gedeeltelijk van de omgeving afgeschermd zullen worden. Indien een extra park 

wordt aangelegd is dat een bate voor omwonenden.12 Anderzijds zal de verwachte groei van 

verkeersstromen leiden tot kosten in de vorm van een plaatselijke toename van de emissie van 

uitlaatgassen. Omdat wij veronderstellen dat de bedrijvigheid die zich bij realisatie van één van 

de projectalternatieven op de Zuidas vestigt, in het nul-alternatief op locaties elders in 

Nederland ondergebracht is, is enkel sprake van de verplaatsing van emissies. Wel is het 

mogelijk dat de vergroting van de spoorcapaciteit leidt tot substitutie van vervoersmodaliteiten: 

dit zou een daling van emissies in het wegverkeer kunnen veroorzaken. 

·  Het project heeft gevolgen op het gebied van veiligheid. Ondergrondse aanleg van de A10-

autoweg brengt beperkingen met zich mee voor het vervoer van gevaarlijke stoffen. De Raad 

voor Verkeer en Waterstaat en de VROM-raad benadrukken in een gezamenlijke publicatie de 

gevaren die het transport van gevaarlijke stoffen door een tunnel voor bewoners en werkers in 

het plangebied met zich meebrengt.13 Bouwkundige maatregelen om de risico’s te beperken 

zouden zeer kostbaar zijn. Volgens door het Ministerie van V&W verstrekte informatie bestaat 

voor het vervoer van gevaarlijke stoffen echter een goede uitwijkmogelijkheid in de vorm van 

de A9, die in dit opzicht niet slechter is dan de huidige A10-Zuid. 

·  Stedelijke kwaliteit is al genoemd aan het eind van paragraaf 3.2.1, en wel als direct en niet-

extern effect. Voor zover verhoging van de stedelijke kwaliteit namelijk via de vastgoedprijzen 

in de grondbaten verrekend wordt, internaliseren betrokken partijen, in casu de 

vastgoedexploitanten en het grondbedrijf, dit projecteffect. Stedelijke kwaliteit wordt echter ook 

genoten door bezoekers van het projectgebied, passanten en toeristen die in de besluitvorming 

rond het project geen partij zijn. Een deel van de verhoging van de stedelijke kwaliteit vormt 

dus een extern effect. 

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

 
13 ‘Verantwoorde risico’s, veilige ruimte’, gezamenlijke uitgave van de Raad voor Verkeer en Waterstaat en de VROM-Raad, 

juni 2003. 
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Op het gebied van het milieu zijn tegengestelde effecten aan de orde. Ook lijken de 

afzonderlijke effecten gering in omvang te zullen zijn. Een gedetailleerde becijfering van de 

milieu- en veiligheidseffecten zal gemaakt worden voor de MER (Milieu Effecten Rapportage). 

In het kader van deze KKBA kan het totale milieu-effect als praktisch nihil beschouwd worden. 

Voor het effect op het vlak van veiligheid geldt dat eveneens. Wij hebben geen poging 

ondernomen om ten behoeve van deze KKBA een kwantificering te maken van het derde effect, 

het externe deel van de verhoogde stedelijke kwaliteit. Zo dat al mogelijk is, is het een 

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

besproken categorieën van externe effecten als pro memorie posten opgevoerd. 

 

3.2.4 Indirecte effecten 

 

Indirecte effecten manifesteren zich op andere markten dan de markten waarop het project zelf 

aangrijpt. Uitvoering van een project kan via economische overbrengingsmechanismen leiden 

tot het optreden van indirecte effecten. Zulke mechanismen leiden niet altijd tot een verandering 

van de maatschappelijke welvaart. In de literatuur is aangetoond, dat 

overbrengingsmechanismen in het geheel geen additionele welvaartseffecten naast de directe 

effecten opleveren indien sprake is van perfecte marktwerking. In dat geval leidt het optreden 

van indirecte effecten uitsluitend tot herverdeling van directe effecten. De mogelijkheid van 

additionele welvaarteffecten doet zich alleen voor indien het project aangrijpt op imperfecte 

markten. Zulke welvaarteffecten kunnen positief of negatief zijn. Volgens recent onderzoek aan 

de hand van ruimtelijke evenwichtsmodellen is in het algemeen sprake van een netto 

welvaartswinst, maar deze winst is klein in verhouding tot de directe effecten.14 Hieronder 

worden twee mogelijke indirecte effecten nader toegelicht: 

·  Stijging van de productiviteit van werknemers op de projectlocatie. 

·  Stijging van de nationale werkgelegenheid. 

 

In de uiteenzetting van de directe effecten is al vermeld dat de productiviteitsstijging die het 

project tot gevolg heeft, mogelijkerwijs niet volledig tot uitdrukking zal komen in een stijging 

van de grondwaarde. Het is mogelijk dat een deel van productiviteitswinst zich zal manifesteren 

in de vorm van een hogere beloning van werknemers op de projectlocatie. Deze mogelijkheid 

doet zich met name voor indien het project leidt tot de vestiging van internationaal 

georiënteerde bedrijven, waar dankzij het ontstaan van nieuwe samenwerkingsverbanden tussen 

werknemers kennis-spillover kan optreden. 
 
14 Zie bijdragen van prof. dr. J. Bröcker 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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Om enig idee te hebben van de mogelijke orde van grootte van dit effect hebben wij een zeer 

grove, maar ruimhartige berekening gemaakt. Deze heeft betrekking op de projectalternatieven 

Dok 1A en Dok 5A; in het Dijk-alternatief valt geen substantieel effect te verwachten. Het 

resultaat is een bate van 30 à 40 miljoen euro (contant in 2003), ongeveer 2% van de totale 

grondbaten. Na afronding zou zo’n bedrag maar net zichtbaar zijn in de resultaten.15 Besloten is 

om dit effect helemaal niet op te voeren. In de eerste plaats is het weinig gebruikelijk om ten 

behoeve van een KKBA indirecte effecten te kwantificeren. Maar in dit geval hebben we 

bovendien te maken met het gevaar van een dubbeltelling; we weten niet of het effect niet al via 

de vastgoedprijzen zal worden afgeroomd. Tenslotte is ook de onzekerheid omtrent de 

numerieke inputs van de berekening groot.16 

 

In paragraaf 3.2 is al opgemerkt dat werkgelegenheidseffecten in deze KKBA tot de indirecte 

effecten gerekend worden. Algemeen geldt dat de maatschappelijke welvaart kan toenemen 

door werkgelegenheidsgroei en door productiviteitsstijging. Het uitgangspunt voor de nationale 

economie is de tendens naar algemeen marktevenwicht: de structurele werkgelegenheid en 

werkloosheid worden bepaald door macro-economische factoren en instituties op de 

arbeidsmarkt. Infrastructurele projecten zijn hierop niet of nauwelijks van invloed. Dat betekent 

dat de realisatie van een project de totale werkgelegenheid in Nederland op lange termijn 

nagenoeg niet beïnvloedt. De werkgelegenheid in het projectgebied kan weliswaar stijgen, maar 

uitgaande van een tendens naar evenwicht op de arbeidsmarkt zal dan elders een daling van de 

werkgelegenheid optreden. Een netto effect op nationaal niveau valt niet geheel uit te sluiten, 

maar is te verwaarlozen in vergelijking met de overige projecteffecten. 

 

Al met al is er geen reden om te verwachten dat dit project specifieke en substantiële indirecte 

effecten – positief dan wel negatief – zal genereren. Andere indirecte effecten dan de twee 

hiervoor genoemde effecten komen in deze studie daarom niet aan de orde. 

3.2.5 Regionale verdeling van projecteffecten 

 

Hoewel we ervan uitgaan dat het gevolg van het project voor de nationale werkgelegenheid 

verwaarloosbaar is, zullen zich plaatselijk wel degelijk substantiële werkgelegenheidseffecten 

 
15 Zie paragraaf 3.4 Reële versus nominale grootheden. 

 
16 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 reëel 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 gebied van werkgelegenheid, en ook op het gebied 

van bijvoorbeeld pendel en de woningmarkt, zijn uiteraard van belang voor betrokkenen en 

lagere overheden. Dat wij regionale effecten in onze benadering interpreteren als 

verdelingseffecten, verdeling namelijk van de eerder vastgestelde nationale effecten, doet daar 

uiteraard niets aan af. 

Regionale effecten op de woningmarkt en op het gebied van pendel blijven in deze KKBA 

buiten beschouwing. Bij de eerder besproken transportbaten is overigens geen sprake van 

regionale verdeling: de reistijdwinsten die uitvoering van één van de projectalternatieven 

oplevert, staan niet tegenover een ‘verlies’ elders in den lande. Van regionale 

werkgelegenheidseffecten is wel een berekening gemaakt. In de bespreking van de resultaten 

(hoofdstuk 4) komen deze effecten in een afzonderlijke paragraaf aan de orde. 

 

Tabel 3.1 bevat een samenvattend overzicht van de in paragrafen 3.1 en 3.2 genoemde 

projecteffecten. 
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Tabel 3.1 Directe en indirecte effecten van project  Zuidas 

 Kosten Baten Gekwantificeerd 

in KKBA 

      
0 Uitbreiding en aanpassing 

infrastructuur 

  Ja a 

0 Bouwrijp maken grond   Ja a 

0 Onderhoud en beheer   Ja a 

  0 Nieuw opgeleverde kavels in projectgebied Ja a 

     
0 Vertragingen in verkeer 

tijdens bouwactiviteiten 

  Nee c 

  0 Reistijdwinst bestemmingsverkeer Ja 

  0 Reistijdwinst doorgaand verkeer Ja 

Directe effecten 

(niet extern) 

  0 Verhoging punctualiteit (bestemmingsverkeer 

en doorgaand verkeer) 

Nee c 

   0 Verhoging stedelijke kwaliteit b  

    - Nieuw te ontwikkelen kavels in 

projectgebied 

Ja 

    - Reeds ontwikkelde kavels in projectgebied 

en bestaande bouw in directe omgeving 

(agglomeratie-effect) 

Ja 

      
  0 Milieu-effecten Nee c, d 

  0 Effecten op gebied van veiligheid Nee c, d 

Directe effecten 

(extern) 

  0 Verhoging stedelijke kwaliteit b Nee c 

      
Indirecte effecten   0 Stijging arbeidsproductiviteit i.v.m. kennis-

spillover e.d. 

Nee d 

   0 Toename nationale werkgelegenheid Nee e 

 
a Deze effecten zijn onderdeel van de bedrijfseconomische analyse. 

b 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. 

c Deze post wordt pro memorie opgevoerd. 

d Deze post is naar verwachting praktisch nihil. 

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

 



 

 29 

3.3 Consumentensurplus en open ruimte 

In paragraaf 3.2.1 is uiteengezet hoe de grondbaten geschat worden als de residueel bepaalde 

waarde van nieuw opgeleverde bouwgrond. De berekeningswijze omvat niet alleen het 

beschikbaar komen van nieuwe bouwgrond in het projectgebied, maar tevens het effect van 

stedelijke kwaliteitsverbetering. De residuele grondwaarde, die berekend wordt op basis van 

marktprijzen, is gelijk aan het producentensurplus.17 Indien de productiviteit van de grond, of 

anders gezegd, het locatievoordeel, ten volle tot uitdrukking komt in de marktprijs van de 

grond, doet zich naast het producentensurplus geen surplus voor bij andere marktpartijen. Onder 

deze omstandigheden realiseert de exploitant (de vastgoedontwikkelaar) een ‘normaal’ 

rendement en betaalt de gebruiker van het vastgoed het volledige voordeel dat hij aan vestiging 

op de Zuidas ontleent. In het andere geval (het locatievoordeel wordt niet ten volle verrekend in 

de grondprijs), is naast het producentensurplus sprake van een consumentensurplus. Het 

voordeel van vestiging op de Zuidas is de gebruiker van het vastgoed dan meer waard dan de 

prijs die hij feitelijk betaalt.18 

Zoals is uiteengezet in paragraaf 2.2, gaan wij er van uit dat de bedrijven die zich op de 

Zuidas zullen vestigen (alternatieven Dijk, Dok 1A en Dok 5A), elders in Nederland gevestigd 

zullen zijn als geen van de projectalternatieven doorgang vindt (nul-alternatief). De vraag is nu 

wat bedrijven beweegt om voor de Zuidas te kiezen in plaats van voor een locatie elders in 

Nederland. Aangezien bedrijven betalen voor het relatieve locatievoordeel (ten opzichte van 

andere locaties) dat zij genieten op de Zuidas, namelijk in de vorm van hogere vastgoedprijzen, 

ligt het voor de hand dat bedrijven gedreven worden door het consumentensurplus dat zij als 

gebruiker van de Zuidas genieten. Als dit zo is, moet de toename van het consumentensurplus 

worden toegevoegd aan de residueel bepaalde grondwaarde (het producentensurplus) om het 

totale maatschappelijke effect van de oplevering van bouwgrond te bepalen. 

In de analyse van het consumentensurplus maken we onderscheid tussen een kwaliteitseffect 

en een volume-effect. Het is duidelijk dat het Zuidas-project een belangrijke 

kwaliteitsverbetering van de locatie beoogt, maar omwille van de inzichtelijkheid van de 

uiteenzetting verdient het de voorkeur om in eerste instantie te veronderstellen dat in het 

projectgebied nieuwe bouwgrond wordt opgeleverd van dezelfde kwaliteit als de reeds 

aanwezige bouwgrond. Er doet zich een toename van het grondaanbod voor; aan de vraagrelatie 

op de Zuidas verandert niets. Dat betekent dat het grondgebruik op de locatie zal toenemen en 

de prijs zal dalen ten opzichte van de uitgangssituatie. En inderdaad doet zich een toename van 

het consumentensurplus voor, anders zouden nieuwe vragers niet tot de markt toetreden. 

Toetreders kunnen geordend worden op basis van de prijs die zij bereid zijn te betalen voor de 

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

 
18 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 meer te betalen dan de marktprijs. De laatste 

toetreder is strikt genomen indifferent: zijn monetaire waardering van de locatie is precies gelijk 

aan de marktprijs. De overige toetreders nemen een tussenpositie in. De omvang van het 

consumentensurplus van de toetreders wordt bepaald door het verschil in waardering tussen de 

eerste en de laatste toetreder. In de berekening van de residuele grondwaarde rekenen wij 

feitelijk met de prijs van de laatste toetreder, terwijl ter bepaling van de welvaartswinst 

gerekend moet worden met de prijs die toetreders gemiddeld bereid zijn te betalen. 

Bepalend voor de omvang van het surplus van de toetreders is de prijselasticiteit van de 

vraag naar grond op de Zuidas; deze elasticiteit bepaalt het verschil tussen de prijs die de eerste 

toetreder bereid is te betalen en de prijs die de laatste toetreder bereid is te betalen (en die allen 

feitelijk betalen). De exacte waarde van de prijselasticiteit is onbekend. Op grond van een 

theoretisch argument is het echter aannemelijk dat deze tamelijk hoog zal zijn: de Zuidas 

concurreert namelijk met een groot aantal alternatieve locaties. Een betrekkelijk kleine 

verandering van de grondprijs op de Zuidas leidt dan tot een betrekkelijk grote verandering in 

de vraag. In omgekeerde richting impliceert een hoge prijselasticiteit van de vraag dat een 

betrekkelijk grote verruiming van het aanbod, zoals aan de orde is in de projectalternatieven, 

slechts een geringe prijsdaling veroorzaakt. Met andere woorden: het verschil tussen de prijs die 

de eerste toetreder en de prijs die de laatste toetreder bereid is te betalen, is klein. Het 

consumentensurplus van de toetreders is op grond van dit argument dus gering. De toename van 

het consumentensurplus, die berekend wordt ten opzichte van het consumentensurplus dat 

bedrijven genieten op de locatie van herkomst, lijkt in het niet te vallen bij de residuele 

grondwaarde zelf. 

Zoals gezegd beogen de projectalternatieven niet alleen een verruiming van het 

grondaanbod in het projectgebied, maar ook een belangrijke kwaliteitsverbetering. Als 

uitsluitend sprake is van kwaliteitsverbetering van reeds beschikbare grond, treedt in het geheel 

geen verandering van het consumentensurplus op; de waardestijging wordt dan in zijn geheel 

afgeroomd door de aanbieder. De stijging van de residueel bepaalde grondwaarde is dan gelijk 

aan de toename van het producentensurplus. 

In de projectalternatieven treedt tegelijkertijd volumevergroting en kwaliteitsverbetering op. 

Ook afgezien van deze kwaliteitsverbetering ten opzichte van de huidige situatie, is duidelijk 

dat het kwaliteitsverschil tussen de Zuidas en andere werklocaties in Nederland groot is. Door 

kwaliteitsverschillen valt een kavel op de Zuidas niet direct te vergelijken met, zeg, een kavel in 

Klazienaveen. Bedrijven maken een keuze tussen locaties op basis van de prijs-

kwaliteitverhouding van alternatieve vestigingsplekken. Dit doet echter niets af aan de 

conclusie omtrent de grootte van het consumentensurplus. 

 

Ons uitgangspunt dat bedrijven zich óf op de Zuidas vestigen (alternatieven Dijk, Dok 1A en 

Dok 5A) óf elders in Nederland (nul-alternatief), roept een andere vraag op met betrekking tot 

veranderingen in ruimtegebruik en de maatschappelijke waardering daarvan. Als bedrijven zich 
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op de Zuidas vestigen, blijft ruimte elders in Nederland beschikbaar voor alternatief gebruik. Te 

denken valt bijvoorbeeld aan landbouw, woningbouw of inrichting als natuurgebied (dan wel 

het behoud daarvan). Wij nemen aan dat het grondbeleid in Nederland zodanig wordt 

vastgesteld dat aan de marge (het ‘laatste’ bouwproject) de maatschappelijke kosten en baten 

aan elkaar gelijk zijn. Dit betekent dat het door de overheid gevoerde grondbeleid de 

maatschappelijke voorkeuren weerspiegelt. De maatschappelijke kosten omvatten de kosten van 

alternatief gebruik in ruime zin: in geval van een bedrijventerrein of een woonwijk bijvoorbeeld 

zijn dit in het algemeen niet alleen gederfde landbouwopbrengsten, maar ook de gederfde ‘open 

ruimte-waarde’ van het terrein. Deze aanname houdt in dat de keuze van bedrijven om zich in 

de Zuidas te vestigen in plaats van op een andere locatie in Nederland per saldo geen 

maatschappelijke kosten of baten genereert op die andere locaties. 

 

3.4 Nominale versus reële grootheden 

De gehele analyse is opgesteld in reële termen. Dit betekent onder meer dat de uitkomsten zijn 

gewaardeerd tegen prijzen van het aanvangsjaar en dat kosten en baten contant zijn gemaakt 

door toepassing van reële discontovoeten. De reële discontovoet is gelijk aan het verschil van 

de nominale voet en inflatie, de laatste gemeten als de algemene prijsstijging van 

consumentenproducten. 

Omdat gerekend wordt met kosten en baten in constante prijzen, is algemene prijsstijging 

(inflatie) niet zichtbaar in de resultaten. Inflatie is ook niet relevant. Relatieve 

prijsveranderingen kunnen uiteraard wel degelijk van belang zijn. In het geval van de Zuidas 

geldt dat voor de relatieve vastgoedprijzen. In de berekening van de contante waarde van 

vastgoedopbrengsten (als onderdeel van de residuele grondwaardebepaling) is gerekend met een 

jaarlijkse toename van de reële vastgoedprijzen ter grootte van 1,2% per jaar.19 Dit cijfer is 

gebaseerd op de historische gemiddelde stijging van de reële bouwkosten: gemiddeld 1,2% per 

jaar in de periode 1969-2001. Dit verschijnsel houdt verband met de betrekkelijk lage 

productiviteitsstijging in de woning- en kantorenbouw. In feite veronderstellen wij dat de 

achterblijvende productiviteitsstijging zich volledig vertaalt in een stijging van de relatieve 

vastgoedprijzen. 

 

In de presentatie van de uitkomsten worden alle posten afgerond op bedragen van 50 miljoen 

euro (contant in 2003). 

 

 
19 Wanneer de prijsstijging van een bepaald goed wordt afgezet tegen algemene prijsstijging van (alle) andere goederen, 

spreken we van reële in plaats van relatieve prijsstijging. 

 



 

 32 

3.5 Risicowaardering 

Alle bij het project betrokken partijen, de overheid zowel als de diverse private partijen 

(projectontwikkelaars, beleggers in vastgoed, kopers van woningen), krijgen te maken met 

uiteenlopende en aanzienlijke risico’s. De Commissie Risicowaardering doet de aanbeveling 

om bij het beoordelen van publieke infrastructuurprojecten onderscheid te maken tussen twee 

typen risico’s: macro-economische risico’s en niet-macro-economische risico’s.20 Dat 

onderscheid is van belang omdat niet-macro-economische risico’s door spreiding ondervangen 

kunnen worden, terwijl dat met macro-economische risico’s onmogelijk is. De desbetreffende 

verschijnselen treffen namelijk de gehele economie. Bij het beoordelen van 

investeringsprojecten moeten deze twee typen risico’s afzonderlijk behandeld worden. 

 

Welke niet-macro-economische risico’s brengt het project Zuidas met zich mee? Alle in de 

voorgaande paragrafen beschreven projecteffecten zijn onderhevig aan uiteenlopende niet-

macro-economische risico’s. Zo is op dit moment niet zeker hoe potentiële gebruikers de woon- 

en werkomgeving van de Zuidas zullen waarderen in vergelijking met andere Nederlandse en 

Europese locaties. Dit is een niet-macro-economisch risico: ook in een scenario van hoge 

economische groei kan de relatieve belangstelling voor de Zuidas als vestigingsplaats 

tegenvallen, en in een scenario van lage economische groei zou de belangstelling toch mee 

kunnen vallen. Een ander belangrijk niet-macro-economisch risico betreft de raming van de 

investeringskosten. Deze kunnen hoger uitvallen vanwege inschattingsfouten in het projectplan 

of vanwege additionele wensen ten aanzien van het plan. 

De invloed van de niet-macro-economische risico’s op het resultaat van de analyse, de netto 

contante waarde, zullen worden geschetst aan de hand van varianten met lagere en hogere 

aanvangshuren en verkoopprijzen en varianten met lagere en hogere investeringskosten (zie 

paragraaf 4.4 Varianten). De macro-economische risico’s spelen vooral een rol bij de 

grondbaten, dat wil zeggen bij de uitgifte en exploitatie van bouwrijpe grond.21 In tijden van 

hoge economische groei stijgt de waarde van de grond en van vastgoed veel sterker dan in 

tijden van lage economische groei. Beleggers zijn alleen bereid in vastgoed te investeren als zij 

een vergoeding ontvangen voor het dragen van deze onzekerheid, een zogeheten risicopremie. 

Zij eisen op beleggingen in vastgoed een hoger verwacht rendement dan op betrekkelijk 

risicovrije beleggingen zoals staatsobligaties (zie kader).  

 

 
20 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 Financiën 

en CPB, Den Haag, 2003. 

 
21 Ook 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 jaarlijkse 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 reële 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 geëist 

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 reëel 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 reëel rendement van 7% per jaar. 
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Omdat het onmogelijk is om het macro-economische risico te spreiden, is het welvaartseffect 

ervan altijd negatief. In een KBA kan dit effect verwerkt worden door de discontovoet te 

verhogen met een risico-opslag. De Commissie Risicowaardering beveelt aan om in KKBA’s, 

bij wijze van eerste benadering, een risico-opslag van 3% per jaar te gebruiken voor alle kosten 

en baten die onderhevig zijn aan het macro-economische risico. Daar de risicovrije voet 4% per 

jaar bedraagt, komt de reële discontovoet voor de grondbaten dan op 7% per jaar.22 Deze 

discontovoet lijkt redelijk goed aan te sluiten bij het gerealiseerde reële vastgoedrendement: 

 
22 Dat geldt ook voor de transportbaten. 
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gemiddeld 6,6% per jaar in de laatste 26 jaar, gemiddeld 8,8% per jaar in de afgelopen 10 jaar. 

Om de onzekerheid over de gewenste risicopremie in beeld te brengen presenteren wij twee 

varianten waarin de discontovoet respectievelijk 6% en 8% bedraagt, in plaats van 7%. 

Een andere methode die ook wel gebruikt wordt om rekening te houden met macro-

economisch risico is het verkorten van de tijdshorizon. Bij projecten waarvan de kosten zich 

betrekkelijk vroeg in de projectperiode voordoen, en de baten betrekkelijk laat, blijven dan de 

verder in de toekomst liggende en dus meest onzekere baten buiten beschouwing. In het geval 

van project Zuidas is van voornoemd patroon geen sprake omdat niet alleen de baten maar ook 

de kosten zich over een tamelijk lange periode uitstrekken. Dan ligt de methode van het 

verkorten van de tijdshorizon minder voor de hand. Daarom is in deze KKBA gerekend met een 

oneindige tijdshorizon. Weliswaar hebben wij aangenomen dat de economische levensduur van 

het vastgoed 50 jaar bedraagt, maar tevens is aangenomen dat na het verstrijken van die periode 

de grond opnieuw bebouwd wordt. 

 

Bij de berekening van de contante waarde van de kosten van het bouwrijp maken en van de 

kosten van investeringen in infrastructuur wordt niet gerekend met een risico-opslag, omdat 

deze kosten niet onderworpen zijn aan macro-economisch risico.23 Met name ten aanzien van de 

kosten van het bouwrijp maken zou men ook een iets afwijkend standpunt in kunnen nemen. De 

projectorganisatie kan te zijner tijd enkele jaren wachten met het bouwrijp maken van weer een 

nieuwe kavel indien de economische ontwikkeling tot dat moment tegenzat. Dat geeft een, 

overigens geringe, mogelijkheid tot risicoreductie. Men kan dit tot uiting brengen door ook bij 

de kosten van het bouwrijp maken te werken met een discontovoet van 7% per jaar, waardoor 

de contante waarde van deze kosten lager uitkomt. Het effect van deze alternatieve 

veronderstelling op de uitkomst van de KBA zal aan de hand van een variant worden geschetst. 

 
23 Dit geldt tamelijk algemeen voor bouwprojecten. Zie bijvoorbeeld hoofdstuk 8 Risicowaardering bij kosten-batenanalyse: 

de HSL-Oost in Ministerie van Financiën 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 Resultaten 

Bedrijfseconomische projecteffecten komen ter sprake in paragraaf 4.1; maatschappelijke 

effecten worden in paragraaf 4.2 besproken. In paragraaf 4.3 worden de uitkomsten van de 

contante waardeberekeningen samengevat in de vorm van exploitatie-overzichten van de 

projectalternatieven. Diverse varianten van alternatief Dok 5A worden uiteengezet in paragraaf 

4.4. 

 

4.1 Bedrijfseconomische effecten 

4.1.1 Investeringskosten 

 

De twee hoofdonderdelen van de investeringskosten zijn: 

·  Kosten van de aanpassing en uitbreiding van infrastructurele voorzieningen. 

·  Kosten van de oplevering van bouwrijpe grond. 

 

Deze twee posten worden afzonderlijk opgevoerd in de presentatie van de analyseresultaten. De 

stichtingskosten van het vastgoed, alsmede gerelateerde kosten zoals die van onderhoud en 

beheer, zijn verwerkt in de berekening van de grondbaten met behulp van de methode van 

residuele waardebepaling.24 De stichtingskosten zijn dus mede bepalend voor de grondbaten, 

maar deze kosten zijn in de presentatie van de resultaten niet als afzonderlijke post zichtbaar. 

De hierboven genoemde kosten vallen aan te duiden als financiële kosten. In paragraaf 3.2 is 

al opgemerkt dat men ook rekening moet houden met de kosten van vertragingen in het verkeer 

die optreden tijdens de bouwactiviteiten. Deze kosten, die in de praktijk vaak aanzienlijk blijken 

te zijn, worden opgevoerd als pro memorie post. 

Ten aanzien van de kosten van infrastructurele voorzieningen valt op te merken dat slechts 

een deel van deze kosten op te vatten zijn als uitbreidingsinvesteringen. De rest betreft kosten 

van aanpassingen die gericht zijn op het verhogen van de stedelijke kwaliteit van het Zuidas-

gebied. Wij beschikken niet over een precieze opgave van de twee elementen van de 

investeringen in infrastructurele voorzieningen, uitbreiding en aanpassing, maar in alternatief 

Dijk lijken de uitbreidingsinvesteringen minder dan de helft van het totaal te bedragen. In de 

Dok-alternatieven moet het aandeel van uitbreidingsinvesteringen nog lager zijn, omdat het 

kostentotaal aanzienlijk hoger is, terwijl de infrastructurele capaciteit die de Dok-alternatieven 

oplevert niet beduidend hoger is dan de capaciteiet die voorzien is in het Dijk-alternatief. 

 
24 Zie paragraaf 3.2.1 Grondbaten. 
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Wij hebben de opgave van de (financiële) investeringskosten overgenomen uit de business case 

studie van Fakton. Voor de infrastructurele investeringen in de beide Dok-alternatieven is 

gebruik gemaakt van actuele gegevens die ter beschikking zijn gesteld door het Ministerie van 

V&W. Bovendien hebben wij de gegevens omtrent de stichtingskosten en de kosten van de 

oplevering van bouwrijpe grond ter beoordeling voorgelegd aan een vastgoedexpert van NIB 

Consult BV. De investeringskosten worden gepresenteerd als onderdeel van de exploitatie-

overzichten; in deze paragraaf staan wij stil bij de bevindingen van NIB Consult. Deze betreffen 

de bouwkosten (verwerkt in de residueel bepaalde grondbaten) en de kosten van de oplevering 

van bouwrijpe grond. 

Ten aanzien van de kale bouwkosten en de diverse opslagen die hierop van toepassing zijn 

(waaronder verkoopkosten, algemene kosten en winst en risico), concludeert NIB dat deze 

weliswaar hoog zijn ingezet, maar dat dit te verklaren valt uit de bijzondere stedenbouwkundige 

eisen en ruimtelijke omstandigheden die kenmerkend zijn voor het Zuidas-project. De kosten 

van de oplevering van bouwrijpe grond omvat diverse posten. Deze staan vermeld in tabel 4.1. 

Drie posten vallen op door hun grootte: ‘verwerving’ (het verwerven van rechten op stukken 

grond), ‘bouwrijp maken’ (grond ontdoen van de huidige inrichting op maaiveldhoogte) en 

‘overig’. Het oordeel van NIB over deze kostenposten is uitgesproken kritisch: zonder nadere 

onderbouwing zijn zij onverklaarbaar hoog. Overigens is gebleken dat bijna de helft van de post 

‘overige kosten’ in beslag wordt genomen door het budget van het projectbureau. 

 

Tabel 4.1 Contante waarde van kosten van oplevering  van bouwrijpe grond a 

 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. Dat brengt een niet onbelangrijk voorbehoud ten 

aanzien van de resultaten van de voorliggende studie met zich mee. In een definitieve KBA zal 

onderzocht moeten worden of de kostenopgave die ten grondslag ligt aan deze KKBA 

realistisch is. 
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4.1.2 Opbrengsten van gronduitgifte voor kantoorbeb ouwing 

 

De opbrengsten uit gronduitgifte zijn verreweg de grootste post aan de batenkant van de 

projectanalyse. Maar van alle projectonderdelen zijn juist de grondbaten met de grootste 

onzekerheden omgeven. Deze onzekerheden betreffen de ontwikkeling van de vastgoedmarkt in 

Nederland op lange termijn en de positionering van de Zuidas op deze markt. Wat betreft de 

grond die bestemd is voor kantoorbebouwing, moeten de onzekerheden in samenhang met de 

projectomvang beschouwd worden: de beide Dok-alternatieven voorzien in de oplevering van 

gemiddeld jaarlijks 27.000 m2 bruto vloeroppervlak (bvo) aan kantoorruimte in een periode van 

33 jaar, eindigend in 2035. In alternatief Dijk wordt 13 jaar achtereen, tot aan 2015, zo’n 24.000 

m2 bvo opgeleverd. Bovendien betreft het kantoorruimte in het duurste segment van de markt, 

met name in de beide Dok-alternatieven, maar in mindere mate ook in het Dijk-alternatief.25 

Om de projectplannen op het gebied van kantorenbouw in perspectief te plaatsen, volgt een 

bespreking van de kantorenmarkt in Nederland aan de hand van enige kengetallen. 

Tabel 4.2 bevat gegevens omtrent de kantoorcapaciteit in Nederland alsmede opnamecijfers 

(hoeveelheid nieuw in gebruik genomen kantoorruimte) voor Nederland en voor Amsterdam-

Zuid afzonderlijk. In de jaren negentig werd in Nederland jaarlijks gemiddeld ruim 950.000 m2 

bvo aan kantoorruimte in gebruik genomen. Daarmee is de hoeveelheid kantoorruimte die in 

gebruik is van 1990 tot 2000 met gemiddeld 4% per jaar toegenomen. De opname van 

kantoorruimte in geheel Amsterdam-Zuid (een gebied ruimer dan het projectgebied) bedroeg in 

de jaren negentig gemiddeld 32.000 m2 bvo per jaar. Het valt op dat het uitgiftetempo in de 

beide Dok-alternatieven (27.000 m2 bvo) hier niet ver onder zit. 

Voor de bedrijfseconomische beoordeling van het project Zuidas is vooral een inschatting 

van het zogenoemde ‘topsegment’ van de markt van belang. Op dit moment al bevindt de 

duurste kantoorruimte in Nederland zich in het projectgebied. Volgens Boer Hartog Hooft 

bedroeg de gemiddelde huurprijs voor kantoren in Amsterdam-Zuid, Buitenveldert en Schiphol 

eind jaren negentig zo’n 180 euro per m2 per jaar, met uitschieters naar boven tot het dubbele 

van dat bedrag.26 R.L. Bak van het Kantorenfonds Nederland (KFN) meldt dat in 1999 de 

huurprijs in en rond het World Trade Centre ongeveer 245 euro per m2 per jaar was. Deze 

bedragen liggen ver boven het nationale gemiddelde: in 2000 was de gemiddelde huurprijs zo’n 

110 euro per m2 bvo per jaar voor bestaande kantoorgebouwen en 120 voor nieuwbouw. De 

gemiddelde huurprijs in de gemeente Amsterdam bedroeg in 1999 137 euro per m2 bvo per jaar. 

Dit is het hoogste gemiddelde van de grote steden.27 

 

 
25 De totale omvang van de bouwprogramma’s van de projectalternatieven is te vinden in tabel 2.1. 

 
26 ‘Kantorenmarkt regio Amsterdam 1989-1999’, Boer Hartog Hooft, 1999. 

 
27 Bron: ‘Kantoren in cijfers 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 a 

            Nederland b              Amsterdam-Zuid c 

      
 Voorraad In gebruik Opname Opname Opname in 

A’dam-Zuid als 

percentage van 

landelijke 

opname 

      
 m2 bvo m2 bvo m2 bvo per jaar m2 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). 

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

 

 

De diverse alternatieven van het project Zuidas zijn alle in meer of mindere mate gericht op het 

verder ontwikkelen van de Zuidas als ‘toplocatie’. Ook de nieuwbouw van kantoren zoals 

voorzien in de projectplannen zal tot het topsegment behoren. Het bouwprogramma van de 

projectalternatieven Dok 1A en Dok 5A omvat drie categorieën kantoorruimte, waarvan de 

aanvangshuren (2003) volgens de projectspecificatie variëren van 221 tot 257 euro per m2 bvo 

per jaar. In het Dijk-alternatief ontbreekt de duurste prijsklasse uit de Dok-alternatieven en 

lopen de huren van 221 tot 240 euro per m2 bvo per jaar (zie tabel 2.2). De aanvangsprijzen uit 

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

 

De opbouw van de Nederlandse kantorenmarkt in prijsklassen is geanalyseerd aan de hand van 

gegevens ontleend aan het Vastgoed Transactie Informatie Systeem (VTIS) van bureau Strabo 

BV. Het VTIS is een bestand van mutaties op de Nederlandse markt voor bedrijfs-, winkel- en 

kantoorpanden. Strabo streeft naar volledige registratie van nieuw afgesloten huur- en 

koopcontracten. Dat wil zeggen dat vastgoedobjecten in het bestand worden opgenomen op het 

moment dat zij van eigenaar of van huurder wisselen. De oudste gegevens hebben betrekking 

op 1989. Het bestand wordt regelmatig aangevuld met de meest recente transactiegegevens. Het 

bestand groeit dus in de loop van de tijd. Per transactie worden onder meer het vloeroppervlak, 

de huur- of verkoopprijs en adresgegevens geregistreerd. 
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In tabel 4.3 zijn VTIS-gegevens omtrent huurtransacties in drie prijsklassen ondergebracht. De 

oppervlaktecijfers zijn de optelsom van de per afzonderlijke transactie verhuurde 

kantoorruimte. De transacties hebben plaats gevonden in de periode 1989-2002. In de gevallen 

waarin een pand in deze jaren meer dan eens van huurder wisselt, is alleen de meest recente 

transactie meegerekend. Op deze wijze ontstaat een verzameling gegevens die opgevat kan 

worden als een steekproef van de totale voorraad kantoorruimte in Nederland.28 Het totale 

oppervlak dat bij de geselecteerde transacties betrokken is, bedraagt ruim 8 miljoen m2 bvo, 

zo’n 25% van de totale kantorenvoorraad in Nederland. Om de transacties uit verschillende 

jaren onder te brengen in vaste prijsklassen is het noodzakelijk alle huurprijzen om te rekenen 

naar prijzen van één specifiek jaar. Daarvoor is 2002 gekozen.29 

 

Tabel 4.3 Huurtransacties Nederlandse kantorenmarkt , 1989-2002 a 

Veronderstelde gemiddelde 

jaarlijkse huurprijsstijging 

               Prijsklasse in euro per m2 bvo per jaar b                Totaal 

% 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 Zuidas is vooral het hoogste segment, met prijzen 

hoger dan 200 euro per m2 bvo per jaar, relevant. Het aandeel van dit segment in het 

transactietotaal blijkt slechts 2% te bedragen. De uitkomst is opvallend laag. Niettemin sluit het 

resultaat aardig aan bij de getallen in tabel 4.2. De jaarlijkse opname van kantoorcapaciteit in 

Amsterdam-Zuid bedraagt gemiddeld 3% van de totale opname in Nederland. De opname in 

Amsterdam-Zuid betreft juist dure kantoorruimte. Het stadsdeel omvat de Zuidas, en daar 

bevinden zich de duurste kantoren in Nederland. Met andere woorden: door te selecteren op 

prijs, zoals gebeurt in de analyse van de VTIS-gegevens, belanden we kennelijk in Amsterdam, 

 
28 De ‘steekproef’ is verre van aselect; alleen vastgoedobjecten die van huurder wisselen worden getrokken. Het lijkt echter 

weinig aannemelijk dat dit selectiecriterium onzuiverheid met betrekking tot de huurprijs veroorzaakt. 

 
29 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 zo te zijn: het aandeel van de gemeente 

Amsterdam in het oppervlak in de hoogste prijsklasse, 167.290 m2 bij gemiddelde huurstijging 

van 2%, is 86%. Ruim de helft hiervan komt voor rekening van Amsterdam-Zuid (driecijferige 

postcode 107), gevolgd door Amsterdam-Centrum (101) en Amstelveen (108). De schatting van 

2%, zo laag als zij is, lijkt een robuust resultaat. Het aandeel van kantoorruimte duurder dan 200 

euro per m2 bvo per jaar in de totale markt is zeer gering. 

 

Afgaande op de tot nu toe besproken kengetallen van de kantorenmarkt, lijkt het programma 

voor kantorenbouw in de Dok-alternatieven, hoewel ambitieus, niet onrealistisch. Afgezet tegen 

de kantorenmarkt in zijn geheel is het topsegment weliswaar zeer bescheiden in omvang, maar 

de aanvangsprijzen en ook het uitgiftetempo waar men in de projectplannen van uitgaat, sluiten 

goed aan bij feitelijke marktontwikkelingen. Deze constatering is echter georiënteerd op 

historische marktomstandigheden, met name de omstandigheden in de jaren negentig. Dit is een 

periode geweest van ongekend hoge werkgelegenheidsgroei. De huidige situatie op de 

arbeidsmarkt maakt duidelijk dat deze periode inmiddels achter ons ligt. De vraag is wat de 

vooruitzichten op middellange en lange termijn zijn. De uiteenzetting tot nu toe geeft geen 

inzicht in de risico’s waaraan het kantorenprogramma in de toekomst, let wel: een periode van 

ruim dertig jaar, onderhevig is. 

 

De vraag naar kantoorruimte wordt bepaald door de werkgelegenheid in bedrijfstakken die zich 

kenmerken door een hoog percentage kantoorgebonden werkgelegenheid, de hoogte van 

voornoemd percentage, en de hoogte van het kantoorquotiënt: het ruimtegebruik 

(vloeroppervlak) per kantoorwerknemer. De dynamiek van deze drie zaken bepalen dus de 

toekomstige ontwikkeling van de ruimtebehoefte. Om met het kantoorquotiënt te beginnen: de 

meest plausibele aanname omtrent deze parameter is dat zij in de afzienbare toekomst niet in 

waarde zal veranderen.30 Recente schattingen van het percentage kantoorgebonden 

werkgelegenheid wijzen uit dat het nationale percentage is toegenomen van 17,4% in 1996 tot 

19,0% in 2000.31 De verwachting is dat deze stijging zich zal voortzetten, maar hoe lang en in 

welke mate is onzeker. Het is echter duidelijk dat de bijdrage van veranderingen in het 

percentage kantoorgebonden werkgelegenheid aan de ontwikkeling van de vraag naar 

kantoorruimte overschaduwd wordt door de factor die hierboven als eerste genoemd is: de 

werkgelegenheidsontwikkeling zelf, en met name de werkgelegenheidsontwikkeling in 

specifieke bedrijfstakken. 

 
30 Zie paragraaf 4.2.4 Regionale werkgelegenheidseffecten. 

 
31 Dit 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 geconcentreerd in een betrekkelijk klein aantal 

bedrijfstakken. De voornaamste zijn het bank- en verzekeringswezen en de overige takken van 

zakelijke dienstverlening. 32 In 2000 bedraagt het aandeel van kantoorgebonden 

werkgelegenheid in de totale werkgelegenheid in deze bedrijfstakken respectievelijk 77% en 

47%. Er zijn nog andere activiteiten waar het percentage vergelijkbare waarden heeft, maar de 

twee genoemde bedrijfstakken leveren, tezamen met de overheid, veruit de grootste bijdrage in 

absolute zin aan de kantoorhoudende werkgelegenheid in Nederland: respectievelijk 238.000 en 

336.000 werkzame personen in 2000. De overheid is verantwoordelijk voor 287.000 personen. 

De totale kantoorgebonden werkgelegenheid in 2000 bedraagt 1.365.000 personen. Het deel 

hiervan dat zich niet in de hiervoor met name genoemde bedrijfstakken bevindt, wordt 

voornamelijk aangetroffen in andere takken van dienstverlening. Gezien het marktprofiel van de 

Zuidas is de zakelijke dienstverlening de belangrijkste doelgroep van het kantorenprogramma 

van het project. Dit belang is overigens niet exclusief: zo heeft Philips in 2002 een nieuw 

hoofdkantoor geopend in Amsterdam (vloeroppervlak: ruim 20.000 m2; overigens niet op de 

Zuidas). 

In tabel 4.4 staan gegevens omtrent de werkgelegenheidsontwikkeling in de jaren negentig 

alsmede CPB-scenario’s voor de ontwikkeling op middellange en lange termijn.33 In deze 

cijferopstelling valt in de eerste plaats op de hoogte van de werkgelegenheidsgroei in de tweede 

helft van de jaren negentig. De groei die de gecombineerde bedrijfstak van het bank- en 

verzekeringswezen, de zakelijke dienstverlening en de horeca in die jaren te zien heeft gegeven, 

gemiddeld 9,6% per jaar, is zonder meer spectaculair te noemen. De vooruitzichten voor deze 

eeuw zijn beduidend minder rooskleurig. In beide scenario’s vertoont de werkgelegenheidsgroei 

in dezelfde bedrijfstak gedurende de periode tot aan 2020 een forse daling ten opzichte van de 

voorgaande periode. De groei bedraagt dan nog slechts 1,6% à 2,8% per jaar. Opmerkelijk zijn 

tenslotte de uitkomsten voor de periode 2021-2030: in beide scenario’s zijn alle groeicijfers 

voor die periode negatief. Deze daling van de werkgelegenheid houdt verband met 

demografische ontwikkelingen, waarvan de gevolgen naar verwachting vanaf ongeveer 2020 op 

de arbeidsmarkt merkbaar zullen zijn. 

In het voorgaande is vastgesteld dat de toekomstige vraag naar kantoorruimte in hoofdzaak 

bepaald wordt door de werkgelegenheidsontwikkeling in het bank- en verzekeringswezen, de 

overige takken van zakelijke dienstverlening en de overheid. Voor het project Zuidas zijn 

vooral de financiële en zakelijke dienstverlening relevant. De werkgelegenheidsdaling die naar 

verwachting na 2020 in deze bedrijfstakken zal optreden, vormt dus een ernstig risico voor het 

 
32 Waaronder software-ontwikkeling en andere dienstverlening op het gebied van ICT. 

 
33 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 name van het programma dat voorzien is in de 

beide Dok-alternatieven. 

 

Tabel 4.4 Werkgelegenheidsgroei 1991-2030 a 

  Alle bedrijfstakken Dienstverlening exclusief 

overheid, onderwijs en 

gezondheidszorg 

Bank- en verzekeringswezen, 

zakelijke dienstverlening, 

horeca 

   
                              Gemiddelde procentuele verandering per jaar 

     
1991-1995  0,6 1,9 3,0 

1996-2000  2,9 4,0 9,6 

     
2001-2010 EC 0,9 1,2 1,7 

2011-2020 EC 0,8 1,1 1,6 

2021-2030 EC � 0,1  � 0,2  � 0,2  

     
2001-2010 GC 0,9 1,4 2,1 

2011-2020 GC 1,0 1,6 2,8 

2021-2030 GC � 0,4  � 0,4  � 0,4  

 
a 1991-2000: Realisaties; in arbeidsjaren; alleen loontrekkers (geen zelfstandigen). 
 2001-2030: 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 opgemerkt over het aantrekken van vestigingen van 

buitenlandse bedrijven, valt op te merken dat het belang van buitenlandse investeerders voor de 

bedrijfseconomische haalbaarheid van het kantorenprogramma van het project niet 

doorslaggevend is. De toekomstige ontwikkelingen op de binnenlandse kantorenmarkt (en de 

arbeidsmarkt) zijn veel belangrijker. De vestiging van een enkel groot en gerenommeerd 

buitenlands bedrijf op de Zuidas vergroot weliswaar de aantrekkelijkheid van de locatie voor 

andere (Nederlandse) bedrijven; prestige en imago spelen een niet onbelangrijke rol in dit 

verband. Maar als het economisch tij ongunstig is zullen bedrijven hoe dan ook weinig geneigd 

zijn tot uitbreiding, laat staan op de duurste locatie van Nederland. 

 

Ter afsluiting van deze paragraaf vatten we de bevindingen kort samen. De belangrijkste 

parameters voor de berekening van de bedrijfseconomische baten zijn de aanvangsprijzen en 

het uitgiftetempo van de diverse vastgoedcategorieën. Het CPB heeft voor deze berekening 

dezelfde parameterwaarden gebruikt die bureau Fakton heeft toegepast bij het doorrekenen van 

de business case ten behoeve van de betrokken ministeries. Overigens heeft Fakton op zijn beurt 

bij het vaststellen van de parameters advies ingewonnen van enige grote makelaars. Het 

kantorenprogramma van de projectalternatieven Dok 1A en Dok 5A is ambitieus van opzet, 

maar lijkt in het licht van recente marktomstandigheden niet onrealistisch. Juist de aansluiting 
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bij ontwikkelingen die zich in de jaren negentig voorgedaan hebben, betekent echter dat de 

bedrijfseconomische analyse uitgaat van een optimistisch economisch beeld, te vergelijken met 

het scenario dat bekend staat als global competition. Het bedrijfseconomisch risico van het 

kantorenprogramma dat hoort bij de Dok-alternatieven, is aanzienlijk. Voor het Dijk-alternatief 

is het risico minder groot, omdat de uitgifte van kantoorruimte in dit projectplan na 2015 

ophoudt en natuurlijk ook omdat het totale kantorenprogramma veel kleiner in omvang is. In de 

Dok-alternatieven echter bedraagt de jaarlijkse uitgifte van 2009 tot 2033 30.000 m2 bvo. De 

uitgifte van capaciteit in de duurste categorie gaat van start in 2015 en bedraagt tot aan 2034 

18.000 m2 bvo per jaar. Daardoor zijn deze projectplannen uiterst kwetsbaar voor de omslag 

op de arbeidsmarkt die naar verwachting rond 2020 zal optreden. 

 

NIB Consult bevestigt onze conclusies op hoofdlijnen. Wel benadrukt NIB de ‘uniciteit’ van de 

Zuidas als vestigingsplaats in Nederland. Men merkt op dat de opname van kantoorruimte op de 

Zuidas op dit moment beduidend hoger is dan in de projectplannen voorzien is, en dat ondanks 

de ongunstige conjunctuur en de huidige malaise op de kantorenmarkt. Ook de kernconclusie 

van NIB echter brengt enige kwalificaties met zich mee. Zo stelt men onder meer dat het 

Zuidas-project niet los gezien kan worden van de ontwikkeling van kantoorruimte elders in 

Amsterdam (IJ-oever, Amsterdam Zuid-Oost) en de Amsterdamse regio (Schiphol, 

Beukenhorst). Een andere kwalificatie betreft de voortrekkersrol die grote, prestigieuze 

bedrijven kunnen vervullen om andere bedrijven aan te zetten tot vestiging op de Zuidas: 

pogingen om de hoofdkantoren van onder andere AKZO, DSM en Fortis aan te trekken zijn 

mislukt. Tenslotte ziet ook NIB de verwachte werkgelegenheidsontwikkeling na 2020 als een 

bedreiging voor het project. 

4.1.3 Opbrengsten van gronduitgifte voor woningbouw  

 

De beide Dok-alternatieven voorzien in de bouw van ruim 6.000 koopwoningen en bijna 1.600 

huurwoningen. Het bouwprogramma van het Dijk-alternatief omvat ruim 1.800 koopwoningen 

en 500 huurwoningen. In alle alternatieven gaat het om koopwoningen in een duur segment van 

de markt, met prijzen van 240.000 euro tot 310.000 euro voor appartementen met een oppervlak 

van respectievelijk 112 en 141 m2 bvo; de huurwoningen behoren tot de zogenaamde sociale 

sector.34 

In vloeroppervlak ontlopen de bouwprogramma’s voor kantoren en voor woningen elkaar 

niet veel. Dat geldt zowel voor de Dok-alternatieven als voor het Dijk-alternatief: in de 

alternatieven Dok 1A en Dok 5A (die wat betreft bouwprogramma niet van elkaar verschillen) 

bedraagt het vloeroppervlak van beide onderdelen afzonderlijk 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-alternatief. In het nul-alternatief is overigens 

nauwelijks woningbouw opgenomen. 

Niettemin zijn de woningbouwprogramma’s tamelijk bescheiden van opzet, ook als we de 

Dok-alternatieven als uitgangspunt nemen. Het aantal woningen in de regio Amsterdam 

bedraagt ruwweg 400.000. Het bouwprogramma van de Dok-alternatieven omvat de oplevering 

van in totaal zo’n 7.700 woningen, gelijkmatig gespreid over de periode van 2003 tot 2031.35 

Dat zijn ongeveer 265 woningen per jaar. Zeker als we dit aantal betrekken op de oplevering 

van nieuwbouw in geheel Nederland, recentelijk zo’n 60.000 woningen per jaar, wordt duidelijk 

dat het een zeer geringe toevoeging aan het woningbestand betreft. Dit betekent dat de 

woningbouwprogramma’s van de projectalternatieven, in tegenstelling tot de plannen voor 

kantorenbouw, niet onderhevig zijn aan grote bedrijfseconomische risico’s. Te verwachten valt 

dat er ruim voldoende vraag zal zijn naar woningen. 

 

De sociale huurwoningen horen strikt genomen niet thuis in deze paragraaf, omdat voor deze 

categorie een maatschappelijke benadering gekozen is. Deze wijkt af van de 

bedrijfseconomische behandeling. In bedrijfseconomisch opzicht is de residuele waarde van de 

sociale huurwoningen nul, omdat de huur zo wordt vastgesteld dat de netto exploitatie-

opbrengsten precies tegemoet komen aan de kosten van oplevering van bouwrijpe grond.36 Het 

lijkt zeer onwaarschijnlijk dat de aldus vastgestelde huurprijs een goede maat is voor het nut dat 

huurders ontlenen aan hun woning. Vermoedelijk zullen er zijn die bereid zijn om meer te 

betalen, ook al zullen de huurders in kwestie niet in staat zijn de volledige marktprijs op te 

brengen. Om enigszins recht te doen aan deze constatering hebben wij gekozen voor een 

tamelijk grove benadering: de netto exploitatie-opbrengsten van sociale huurwoningen zijn 

gesteld op de helft van die van de goedkoopste categorie vrije sectorwoningen (en zijn daarna 

nog gecorrigeerd voor het verschil in vloeroppervlak tussen deze twee typen woningen: 5%). 

 

4.2 Maatschappelijke effecten 

4.2.1 Stedelijke kwaliteit 

 

Vastgoedbeleggers lijken het er over eens te zijn dat de Zuidas dé toplocatie van de 

Nederlandse kantorenmarkt is. Deze toppositie houdt niet alleen verband met de concentratie 

van economische activiteit in de Amsterdamse regio, maar ook met de reeds bestaande 

infrastructuur ter plekke, de nabijheid van Schiphol en de vele culturele en andere 

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

 
36 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 Amsterdam.37 Dat de aantrekkelijkheid van de stad in ruime zin, de 

‘stedelijke kwaliteit’,van invloed is op de vastgoedmarkt, is evident. De specifieke vraag die in 

deze KKBA beantwoord moet worden is in welke mate de projectalternatieven Dok en Dijk de 

stedelijke kwaliteit van het Zuidas-gebied verhogen. Door uitvoering van het Dok-alternatief 

zullen de stadsgebieden Amsterdam-Zuid en Buitenveldert in de toekomst één aaneengesloten 

geheel vormen, hetgeen de kwaliteit van het geheel uiteraard ten goede komt. Het verbeterde 

imago van de locatie speelt mogelijkerwijs ook een belangrijke rol. 

De Commission for Architecture and the Built Environment verschaft een on line-

literatuuroverzicht op het gebied van stedelijke ontwikkeling.38 Hierin komen vele casus ter 

sprake waarin een goed stedelijk ontwerp naar de mening van de auteurs of de gebruikers 

waarde toevoegt. De functionaliteit van het ontwerp, tot uitdrukking komend in goede 

bereikbaarheid, lage onderhoudskosten, intensieve bebouwing en het optreden van 

schaalvoordelen, speelt een belangrijke rol. Maar ook noemt men aspecten als inpassing in 

bestaande architectuur, diversiteit en prestige. Helaas vermeldt het rapport slechts drie studies 

waarin men geprobeerd heeft het effect van een goed ontwerp op de hoogte van vastgoedprijzen 

ook empirisch vast te stellen. De onderzoeksuitkomsten kunnen niet zonder meer elders 

toegepast worden. De studie sluit dan ook af met de volgende conclusie: “No method yet exists 

to measure the value added by good urban design in new development.” 

In Nederland heeft Buck Consultants International ten behoeve van het Zuidas-project een 

studie uitgebracht waarin men tracht stedelijke kwaliteit te kwantificeren aan de hand van een 

index.39 In deze ‘gebiedskwaliteitindex’ hebben functionele factoren zoals bereikbaarheid, de 

beschikbaarheid en kwaliteit van voorzieningen, schaalvoordelen en de kwaliteit van het 

vastgoed een gewicht van 85%; de overige 15% is ingeruimd voor imago-effecten. Men heeft 

een tentatieve berekening gemaakt van de indexwaarde van enige bestaande toplocaties in 

Europa, van de huidige Zuidas en van de Zuidas na uitvoering van het Dok-alternatief. Op basis 

van de uitkomsten, en rekening houdende met de huidige vastgoedprijzen in de Zuidas, schat 

BCI dat bij uitvoering van het Dok-alternatief de waarde van het vastgoed in het Zuidas-gebied 

met 15% zal stijgen. 

 

Bij het kwantificeren van de stedelijke kwaliteitsverbetering zijn wij in deze KKBA als volgt te 

werk gegaan. Om te beginnen stellen wij dat het Dijk-alternatief 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). 

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

 
39 ‘Hoe scoort de Amsterdam Zuidas in Europees perspectief? Een eerlijk antwoord’, Buck Consultants International, 

Nijmegen, 2002. 
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kwaliteitsverbetering oplevert ten opzichte van het nul-alternatief.40 Wel treedt in alle 

alternatieven een kwaliteitsverbetering op ten gevolge van de aanleg van de Noord-Zuid 

metrolijn en de (verwachte) aanlanding van de HST-Zuid in Amsterdam-Zuid/WTC. Aan de 

orde is echter de kwaliteitsverhoging die de beide Dok-alternatieven bewerkstelligen in 

vergelijking met het Dijk-alternatief en het nul-alternatief. 

Onze becijfering van dit effect sluit aan bij de methode die bureau Fakton gehanteerd heeft 

bij het opstellen van hun business case studie. Fakton heeft bij het vaststellen van de residuele 

grondwaarde in alternatieven Dok 1A en Dok 5A gerekend met een eenmalige waardestijging 

van kantoren en woningen in het projectgebied ter grootte van 10%. Dit percentage is, net als 

andere parameters in de Fakton-berekening, vastgesteld na consultatie met enige grote 

vastgoedmakelaars in Nederland. Wij gaan er van uit dat de stijging optreedt in 2015, het 

moment namelijk waarop naar verwachting de bouwput van het dok gesloten wordt. 

Ook in deze KKBA wordt gerekend met een eenmalige waardestijging van 10%. Er is echter 

ook een belangrijk verschil tussen de berekening van Fakton en de berekening waar in deze 

KKBA voor gekozen is. Fakton past de prijsstijging toe op de nieuwbouw die opgeleverd wordt 

vanaf het moment waarop de prijsstijging optreedt; in de voorliggende KKBA wordt de 

prijsstijging ook op andere categorieën van vastgoed toegepast. Dit houdt verband met het 

onderscheid tussen bedrijfseconomische en maatschappelijke analyse. De analyse van Fakton 

beperkt zich (met recht) tot projecteffecten die de exploitant van het project kan incasseren. In 

een maatschappelijke analyse als de onderhavige is deze beperking niet van kracht. In paragraaf 

3.2.1 Grondbaten is betoogd dat het effect van de stedelijke kwaliteitsverhoging zich niet 

beperkt tot het projectgebied. Bovendien dienen wij rekening te houden met de waardestijging 

van nieuwbouw in het projectgebied die vóór 2015 opgeleverd zal worden. De prijsstijging van 

10% is in deze KKBA van toepassing op de volgende vastgoedcategorieën: 

·  Alle nieuwbouw in het projectgebied opgeleverd tussen 2003 en 2015. 

·  Alle nieuwbouw in het projectgebied opgeleverd vanaf 2015. 

·  Vastgoed nu reeds aanwezig in het projectgebied en aanwezig in de directe omgeving van het 

projectgebied. De omvang van deze categorie is tentatief geschat op een kleine 800.000 m2 bvo; 

deze schatting omvat alleen kantoorgebouwen (prijsstijging van woningen in en om het 

projectgebied blijft buiten beschouwing). 

 

De nieuwbouw die bedoeld wordt in de eerste twee punten omvat al het vastgoed dat deel 

uitmaakt van het bouwprogramma van de Dok-alternatieven. 

 
40 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 liggen aan de kwantificering van de ‘stedelijke 

kwaliteit’ die de alternatieven Dok 1A en Dok 5A geacht worden op te leveren, zijn zeer 

tentatief van aard. Om het uitermate onzekere karakter van de berekening te benadrukken wordt 

het effect van de stedelijke kwaliteit nader geanalyseerd aan de hand van twee varianten: één 

waarin de waardestijging in 2015 niet 10% maar 15% bedraagt, en een andere waarin de 

waardestijging in het geheel niet optreedt (zie paragraaf 4.4). 

 

Volgens onze contante waardeberekeningen zijn de opbrengsten (per vierkante meter) van de 

uitgifte van bouwrijpe grond in het Dijk-alternatief hoger dan in het nul-alternatief. Dit verschil 

houdt verband met transportbaten (zie volgende paragraaf), en niet met een verschil in 

stedelijke kwaliteit tussen de twee alternatieven; hierboven is vastgesteld dat een dergelijk 

verschil niet aan de orde is. 

4.2.2 Transportbaten: spoorverkeer 

 

De schattingen van de transportbaten voor het treinverkeer zijn gebaseerd op voorlopige, ruwe 

berekeningen die ProRail gemaakt heeft ten behoeve van deze KKBA.41 Transportbaten 

omvatten in het algemeen twee elementen: reistijdwinst en verhoogde punctualiteit. De 

berekeningen van ProRail betreffen uitsluitend het eerste element. Bovendien heeft ProRail 

alleen berekeningen gemaakt voor de projectalternatieven Dijk en Dok 1A. In onze analyse 

maken wij onderscheid tussen ‘lokale’ baten, het voordeel dat toekomt aan bedrijven en 

bewoners op en nabij de projectlocatie, en baten die ten goede komen aan het doorgaand 

verkeer. ProRail heeft de totale baten geschat, maar tevens een indicatie gegeven van aantallen 

reizigers met bestemming Zuidas en aantallen doorgaande reizigers in 2020. Op basis daarvan 

hebben wij de totale baten in tweeën gesplitst.42 De getallen voor alternatief Dok 5A hebben wij 

opgesteld op basis van die voor Dok 1A, rekening houdende met de latere oplevering van de 

transportinfrastructuur in Dok 5A. 

De schattingen van ProRail zijn als volgt tot stand gekomen. Allereerst is de capaciteit van 

de huidige spoorinfrastructuur bepaald, in termen van het maximaal aantal treinen dat ingezet 

kan worden en het maximaal aantal reizigers dat vervoerd kan worden. Vervolgens heeft men 

de in de projectalternatieven benodigde capaciteit, inclusief de autonome ontwikkeling, 

bepaald. Reizigers die vanwege een gebrek aan vervoerscapaciteit niet kunnen reizen via hun 

voorkeursroute, ondervinden een reistijdverlies. Dit verlies wordt gekwantificeerd door de 

alternatieve routes die het openbaar vervoer biedt te onderzoeken. De aldus bepaalde 

reistijdverliezen worden gebruikt om de reistijdwinst die uitbreiding van de spoorcapaciteit met 

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

 
42 In 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 besluiten met de auto te reizen in plaats van met de 

trein, kan dit leiden tot een toename van congestie in het wegverkeer. Met een dergelijk effect is 

geen rekening gehouden. Zoals hiervoor al is opgemerkt, is ook geen kwantificering gemaakt 

van het voordeel van verhoging van de frequenties en van de betrouwbaarheid (punctualiteit) 

als gevolg van uitbreiding van de spoorinfrastructuur. 

Het buiten beschouwing laten van verminderde congestie en verhoogde punctualiteit leidt 

tot onderschatting van de transportbaten. Daar staat tegenover dat men zowel in alternatief Dijk 

als in alternatief Dok 5A is uitgegaan van autonome groei van het spoorvervoer in de periode 

2020-2037 ter grootte van 2% per jaar (lokale en doorgaande reizigers tezamen). Dit lijkt aan de 

hoge kant, vooral vanwege het vooruitzicht dat vanaf ongeveer 2020 de omvang van de 

beroepsbevolking zal afnemen. In het Dijk-alternatief kan na 2020 geen groei meer worden 

verwacht, omdat het bouwprogramma al in 2015 voltooid wordt. In de Dok-alternatieven kan de 

groei hooguit zo’n 1% per jaar bedragen, omdat de omvang van het doorgaande verkeer in de 

spits na 2020 hoogst waarschijnlijk niet meer zal toenemen. De groei beperkt zich dan tot de 

toename van het aantal reizigers die met het voltooien van het bouwprogramma samenhangt. 

Om deze overschatting enigszins te corrigeren hebben wij alle transportbaten die na 2037 

gerealiseerd worden genegeerd. 

 

Tabel 4.5 Transportbaten spoorverkeer in ‘pessimist ische variant’ a 

 Bestemmingsverkeer b Doorgaand verkeer Totaal 

  
                                                   miljoen euro c 

    
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. 

c 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 in drie varianten: een ‘optimistische’ met een 

reistijdverlies van 12 minuten, een ‘gemiddelde’ met een reistijdverlies van 18 minuten en een 

‘pessimistische’ variant waarin het reistijdverlies 28 minuten bedraagt. Dit zijn de vertragingen 

die optreden wanneer de capaciteit van de spoorweginfrastructuur overschreden wordt. In deze 

KKBA zijn de betrekkelijk hoge schattingen uit de ‘pessimistische’ variant gebruikt. Omdat 

deze variant de hoogste transportbaten oplevert, wordt het ontbreken van de verhoogde 

punctualiteit in de berekeningen zo enigermate gecompenseerd. Uitgaande van de 

‘pessimistische’ variant bedraagt de contante waarde in 2003 van de totale transportbaten van 
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het Dijk-alternatief 74 miljoen euro.43 Voor alternatief Dok 1A is dit 90 miljoen Euro en voor 

Dok 5A schatten wij een contante waarde van 78 miljoen Euro. Tabel 4.5 bevat de 

transportbaten van de projectalternatieven zoals berekend op basis van het ‘pessimistische’ 

reistijdverlies van 28 minuten. 

De schattingsresultaten zijn als volgt in de analyse verwerkt. Wij hebben aangenomen dat in 

de projectalternatieven Dijk, Dok 1A en Dok 5A de lokale transportbaten verdisconteerd zijn in 

de prijzen van het vastgoed in het projectgebied en de directe omgeving daarvan. In de 

exploitatie-overzichten (paragraaf 4.3) worden zij daarom in mindering gebracht op de baten 

van gronduitgifte en afzonderlijk aan de batenzijde opgevoerd. De baten voor doorgaande 

reizigers worden zonder meer als batenpost vermeld. Ten aanzien van het nul-alternatief hebben 

wij het volgende aangenomen: 

·  De transportbaten voor doorgaande reizigers zijn nul. 

·  Ten opzichte van het Dijk-alternatief treedt voor lokale reizigers een verlies op. Dit verschil 

tussen het nul-alternatief en het Dijk-alternatief is berekend als een fractie van de lokale 

transportbaten in het laatst genoemde alternatief. De fractie is vastgesteld als de verhouding 

tussen het vloeroppervlak van de bouwprogramma’s van de twee alternatieven. Het resulterende 

verlies wordt in mindering gebracht op de baten van gronduitgifte in het nul-alternatief. 

 

De neerwaartse correctie van de baten van gronduitgifte in het nul-alternatief betekent in feite 

dat in het nul-alternatief met lagere vastgoedprijzen wordt gerekend dan in het Dijk-alternatief. 

Let wel: het gaat om differentiatie tussen het nul-alternatief en het Dijk-alternatief. Ook in het 

nul-alternatief zal de bereikbaarheid van de Zuidas verbeteren ten opzichte van de huidige 

situatie, onder meer door de aanleg van de Noord-Zuid lijn. Vergeleken met de 

projectalternatieven echter is de bereikbaarheid in het nul-alternatief minder goed door het 

ontbreken van directe en frequente verbindingen. 

 

4.2.3 Transportbaten: wegverkeer 

 

Schattingen van de transportbaten voor het wegverkeer zijn opgesteld door de Dienst 

Infrastructuur, Verkeer en Vervoer van de Gemeente Amsterdam. Zoals te verwachten valt, zijn 

de baten voor het wegverkeer zeer gering, omdat de A10-autoweg in alle alternatieven, inclusief 

het nul-alternatief, vier rijbanen telt. Vergeleken met de overige alternatieven zijn de resultaten 

voor de Dok-alternatieven het minst gunstig, omdat het grote aantal werknemers in het 

projectgebied meer congestie en dus meer voertuigverlies-uren veroorzaakt. De verschillen zijn 

echter zeer gering. De baten voor het wegverkeer zijn zo klein, dat zij in de 

exploitatieoverzichten (zie paragraaf 4.3), waarin alle afzonderlijke bedragen worden afgerond 

 
43 Contant gemaakt met discontovoet van 7% per jaar. 
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op 50 miljoen euro, niet zichtbaar zijn: afgerond zijn ze nul. Overigens dient opgemerkt te 

worden dat de projecteffecten voor het wegverkeer voor een deel regionale verdelingseffecten 

zijn. Het grootste deel van de werknemers die in de projectalternatieven in het projectgebied 

werkzaam zijn, werkt in het nul-alternatief op locaties buiten dat gebied. In het nul-alternatief 

treedt dus op die andere locaties een zekere mate van congestie op. Dit maakt dat het verschil in 

baten voor het wegverkeer tussen het nul-alternatief en de projectalternatieven (afgezien van 

regionale effecten) vrijwel te verwaarlozen is. Het is daarom ook niet nodig nog onderscheid 

aan te brengen tussen baten voor het bestemmingsverkeer en baten voor het wegverkeer, zoals 

bij het spoorverkeer gedaan is. 

In paragraaf 3.2 is al gewezen op de verkeersvertraging die zal optreden ten gevolge van 

bouwactiviteiten in het projectgebied. Deze kosten, die veelal niet onaanzienlijk blijken te zijn, 

worden als pro memorie post opgevoerd. 

 

4.2.4 Regionale werkgelegenheidseffecten 

 

Van de mogelijke regionale effecten worden alleen werkgelegenheidseffecten besproken. De 

invloed van het project op regionale pendel en de regionale woningmarkt blijven buiten 

beschouwing. De uitgangspunten ten aanzien van de werkgelegenheidseffecten van 

infrastructurele investeringsprojecten zijn uiteengezet in paragrafen 3.2.4 en 3.2.5. De conclusie 

was dat nationale werkgelegenheidseffecten van dit project niet of nauwelijks te verwachten 

zijn. Dit sluit het optreden van een substantieel regionaal werkgelegenheidseffect echter 

allerminst uit. 

De werkgelegenheidseffecten van het project Zuidas zijn eerder onderzocht door Ernst & 

Young Consulting.44 De auteurs maken onderscheid tussen tijdelijke en structurele 

werkgelegenheidseffecten. De eerste categorie houdt verband met de bouwactiviteiten in het 

projectgebied; deze effecten houden op te bestaan na oplevering van het project. In de 

voorliggende studie blijven deze effecten buiten beschouwing. 

Ernst & Young ontleden het totale structurele werkgelegenheidseffect - dat wil zeggen: de 

blijvende vestiging van arbeidsplaatsen op de Zuidas - in twee componenten. De eerste betreft 

de verplaatsing van arbeidsplaatsen vanuit de Amsterdamse regio naar de Zuidas; de tweede 

component betreft het aantrekken van werkgelegenheid van buiten de regio. Deze laatste 

component duidt men aan als een ‘additioneel’ of als ‘netto’effect. Zoals de auteurs opmerken, 

is de regionale afbakening van het onderzoeksgebied bepalend voor het onderscheid tussen de 

twee categorieën. Het regionaal onderscheid is dus ook doorslaggevend voor de geschatte 

omvang van beide effecten. Kiest men geheel Nederland als onderzoeksgebied, dan bestaat het 

 
44 ‘Economische effecten Zuidas Amsterdam’, Ernst & Young en Regioplan, 1999. 
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‘netto’ effect (ook volgens Ernst & Young) uitsluitend uit het aantrekken van werkgelegenheid 

uit het buitenland.45 

Deze benadering wijkt niet wezenlijk af van het uitgangspunt van deze KKBA. Zoals al 

eerder is opgemerkt zijn regionale verschuivingen van arbeidsplaatsen niet strijdig met ons 

uitgangspunt van algemeen evenwicht. De vraag is wel in hoeverre de vestiging van 

buitenlandse bedrijven op de Zuidas kan leiden tot een toename van de werkgelegenheid in 

Nederland. Als een buitenlands bedrijf na vestiging in Nederland al haar werknemers in 

Nederland werft, is uitsluitend sprake van een toename van de arbeidsvraag. Dit zal een stijging 

van de beloning van arbeid tot gevolg hebben. Dit is weliswaar een positief welvaartseffect, 

maar van toename van de werkgelegenheid is geen sprake. De andere mogelijkheid is dat 

buitenlandse nieuwkomers medewerkers uit het buitenland laten meeverhuizen. Dan nemen 

zowel de vraag naar als het aanbod van arbeid toe, en dus ook de totale werkgelegenheid. De 

maatschappelijke welvaartsverandering die vestiging van buitenlandse werknemers met zich 

meebrengt, bestaat uit de netto bijdrage van deze nieuwe werknemers aan de schatkist. Deze is 

waarschijnlijk klein, mogelijk zelfs nul. 

 

Het structurele werkgelegenheidseffect op de Zuidas zelf valt betrekkelijk gemakkelijk te 

bepalen. Veruit het grootste deel van de werkgelegenheid in het projectgebied zal 

kantoorgebonden zijn. De potentiële toename van kantoorgebonden werkgelegenheid kan 

bepaald worden aan de hand van het zogenaamde kantoorquotiënt: het gemiddelde 

ruimtegebruik (uitgedrukt in vierkante meters bruto vloeroppervlak - bvo) per werknemer. Van 

deze parameter zijn betrouwbare schattingen voorhanden, onder meer dankzij het CPB-project 

dat bekend staat als de Bedrijfslocatiemonitor. In het geval van de Zuidas is het redelijk te 

rekenen met een kantoorquotiënt van 30 m2 bvo per persoon.46 De meest plausibele aanname 

omtrent de toekomstige ontwikkeling van het kantoorquotiënt is dat de waarde niet zal 

veranderen.47 Op basis van deze uitgangspunten bedraagt het aantal kantoorgebonden 

werknemers in projectalternatief Dijk (geplande kantoorcapaciteit: 310.000 m2 bvo) ongeveer 

10.000; voor alternatief Dok (geplande kantoorcapaciteit: 900.000 m2 bvo) bedraagt dit aantal 

30.000. 

Naast kantoorgebonden werkgelegenheid is in beide projectalternatieven ruimte opgenomen 

voor winkels en diverse voorzieningen. Ook van deze categorieën kan het potentiële 

werkgelegenheidseffect bepaald worden aan de hand van het gemiddelde ruimtegebruik per 

 
45 Zie voetnoot 13 op pagina 32 in Ernst & Young 1999. 

 
46 Kantoorquotiënten 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 kantoorquotiënt van slechts 25 m2 bvo per werknemer. 

 
47 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 en horeca is deze parameter geschat op basis 

van de Enquête Regionale Bedrijfsontwikkeling van 1998.48 Het resultaat voor de detailhandel 

gevestigd in de Randstad varieert van gemiddeld 40 tot 80 m2 per persoon, afhankelijk van het 

locatietype. Buiten de Randstad variëren de uitkomsten van gemiddeld 40 tot meer dan 100 m2 

per persoon. Een waarde van 60 m2 per persoon is een voorzichtig uitgangspunt voor de 

onderhavige berekening. Afhankelijk van landsdeel en locatietype lopen de uitkomsten voor de 

bedrijfstak horeca uiteen van 60 tot 200 m2 per persoon. Bijkomend probleem is dat in de 

oppervlaktegegevens die ons ter beschikking staan – uit de studie van bureau Fakton - de 

categorie ‘voorzieningen’ niet alleen horecagelegenheden omvat, maar ook overige, niet nader 

gespecificeerde voorzieningen. Om toch te komen tot althans een tentatieve berekening van het 

potentiële werkgelegenheidseffect van deze categorie hebben wij een parameterwaarde van 100 

m2 per persoon toegepast.49 De resultaten staan samengevat in tabel 4.6. 

Uitvoering van alternatief Dok leidt in deze berekening tot een totale 

werkgelegenheidstoename in het projectgebied van 32.480 personen. Dit is aanzienlijk minder 

dan de toename die Ernst & Young ramen: 53.000 personen. Voor een klein deel komt dit 

doordat Ernst & Young met een hoger metrage kantoorruimte rekent (de studie is van 1999; 

sindsdien zijn de projectplannen meerdere malen bijgesteld). De belangrijkste oorzaak van het 

verschil is echter de hogere waarde van het kantoorquotiënt in onze berekening (30 m2 per 

persoon in plaats van de 25 m2 per persoon van Ernst & Young). 

 

Tabel 4.6 Lokaal werkgelegenheidseffect project Zui das 

Categorie Ruimtegebruik 

per werknemer a 

       Alternatief Dijk        Alternatief Dok b 

  Oppervlakte Werknemers Oppervlakte Werknemers 

    
               m2 bvo              m2 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. 

 

 
 
48 Deze enquête 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. 

 
49 Ernst & Young noemen een schatting van 50 m2 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 een stimulerend effect hebben op de 

werkgelegenheid van toeleverende bedrijven in de regio. Een tamelijk traditionele methode om 

de grootte van een dergelijk effect te schatten is de toepassing van de één of andere vorm van 

input-output analyse. Ook in het onderzoek van Ernst & Young is dit gedaan. In de 

voorliggende studie blijft het effect op toeleverende bedrijven (ook wel aangeduid als 

achterwaarts effect) buiten beschouwing, omdat dit feitelijk alleen goed geanalyseerd kan 

worden aan de hand van een uitgebreid model, hetgeen buiten het bestek van een KKBA valt. 

Ernst & Young berekenen een achterwaarts effect voor de regio Amsterdam alleen ter grootte 

van 7.000 werkzame personen. Ook uitgaande van de totale werkgelegenheidstoename volgens 

Ernst & Young op de projectlocatie (53.000 personen) lijkt dit een hoge inschatting. Het 

leeuwendeel van de op de Zuidas te vestigen activiteiten is kantoorgebonden. Het lijkt weinig 

plausibel dat de vestiging van kantoorgebonden bedrijvigheid een dergelijk groot effect op 

toeleverende bedrijven heeft. 

 

Nu de potentiële werkgelegenheidstoename in het projectgebied is vastgesteld (en besloten is 

het vermoedelijk geringe achterwaartse effect buiten beschouwing te laten), resteert nog de 

vraag wat de regionale herkomst van de bedrijven die zich op de Zuidas vestigen, zal zijn. Een 

stellig antwoord valt moeilijk te geven. Bekend is echter dat het merendeel van de 

bedrijfsverplaatsingen in Nederland de gemeentegrenzen niet overschrijdt. Volgens Ernst & 

Young geldt iets dergelijks voor de regio Amsterdam; zij melden dat in de jaren 1994-1998 

60% van alle bedrijfsverplaatsingen naar Amsterdam-Zuid en Amsterdam-Buitenveldert 

tezamen van regionale herkomst waren, zelfs al worden Hoofddorp en Amstelveen niet tot ‘de 

regio’ gerekend. Het lijkt dus waarschijnlijk dat ook de realisatie van het project Zuidas 

voornamelijk bedrijven van binnen de Amsterdamse regio zal aantrekken. Het betreft dan 

bedrijven die vanuit hun huidige locatie doorstromen naar de ‘toplocatie’ Zuidas. Een grove 

indruk van de regionale verdeling van het werkgelegenheidseffect valt te verkrijgen door het 

percentage van Ernst & Young (60%) toe te passen op het de in het voorafgaande besproken 

uitkomsten (tabel 4.6). De resultaten staan afgebeeld in tabel 4.7. 

 

Tabel 4.7 Regionale en nationale werkgelegenheidsef fecten project Zuidas 

Regio Alternatief Dijk Alternatief Dok a 

  
                                    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. 



 

 54 

Concluderend kan het volgende worden opgemerkt. De potentiële werkgelegenheidstoename in 

het projectgebied bedraagt bijna 11.000 personen in het geval alternatief Dijk ten uitvoer wordt 

gebracht; realisatie van alternatief Dok brengt een potentiële werkgelegenheidstoename van 

ruim 32.000 personen met zich mee. De nodige voorzichtigheid in acht nemende, kunnen we 

stellen dat in beide gevallen ruim de helft van de werkgelegenheidstoename in het projectgebied 

ten kost zal gaan van werkgelegenheid elders in de regio Amsterdam; de rest wordt 

aangetrokken van buiten de regio. 

 

4.3 Netto contante waarde van de projectalternatiev en 

De uitkomsten van de kosten-batenanalyse staan samengevat in tabellen 4.9 en 4.10. In de 

eerste tabel zijn contante kosten en baten in absolute zin opgenomen; de tweede tabel toont de 

verschillen tussen de contante waarden van de projectalternatieven en die van het nul-

alternatief. Voor alle alternatieven geldt dat de opbrengsten van gronduitgifte (ofwel de netto 

opbrengsten uit de exploitatie van vastgoed) veruit het grootste deel van de totale baten 

uitmaken. De bedrijfseconomische baten van gronduitgifte variëren van 150 miljoen euro in het 

nul-alternatief tot 1.250 miljoen in de beide Dok-alternatieven. De verschillen tussen de 

alternatieven hangen uiteraard direct samen met de verschillen in vloeroppervlak van de 

bouwprogramma’s. Van de drie categorieën kantoren, woningen en overig vastgoed (waaronder 

winkels en parkeerplaatsen) brengen de kantoren in alle alternatieven het meest op. Het effect 

van de stedelijke kwaliteit (450 miljoen euro), dat alleen in de alternatieven Dok 1A en Dok 5A 

aan de orde is, blijkt ruim een kwart van de totale grondbaten bij te dragen (1.600 miljoen euro). 

Vergeleken met de grondbaten zijn de transportbaten zeer gering. 

De kosten van de oplevering van bouwrijpe grond variëren van 100 miljoen euro in het nul-

alternatief tot 850 miljoen in de Dok-alternatieven. In het Dijk-alternatief bedragen de 

investeringen in transportinfrastructuur ongeveer even veel als de kosten van de oplevering van 

bouwgrond. In de beide Dok-alternatieven bedragen de transportinvesteringen echter meer dan 

(Dok 1A) of bijna (Dok 5A) het dubbele van de kosten van het bouwrijp maken. 

De netto contante waarde van alle projectalternatieven is negatief. Alleen het nul-alternatief 

laat een matig positief saldo zien. Het contante tekort van alternatief Dok 1A bedraagt een 

miljard euro. Het tekort van Dok 5A is iets kleiner door de gefaseerde oplevering van de 

infrastructurele voorzieningen. Het Dijk-alternatief neemt met een netto contante waarde ten 

bedrage van minus een half miljard euro een tussenpositie in tussen het nul-alternatief en de 

Dok-alternatieven. 

Bij het interpreteren van de uitkomsten dient men zich wel bewust te zijn van de posten, 

zowel aan de kosten- als aan de batenzijde, die pro memorie zijn opgevoerd en dus niets 

bijdragen aan de berekende netto contante waarde. Aan de kostenzijde is vooral de post 

‘verkeersvertraging tijdens bouwactiviteiten’ van belang. Aan de batenzijde zijn ‘verhoogde 
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punctualiteit bestemmingsverkeer en doorgaand verkeer’ weliswaar pro memorie opgevoerd, 

maar daar staat tegenover dat de reistijdwinst betrekkelijk hoog is ingezet (zie paragraaf 4.2.2). 

Het ‘externe deel van de stedelijke kwaliteit’, dat wil zeggen: het deel van dit effect dat 

toekomst aan passanten en toeristen, is zonder meer als pro memorie post geboekt. 

 

 

Tabel 4.8 Parameters gebruikt in contante waardeber ekeningen 

Reële risicovrije discontovoet (alle kosten en baten) 4% per jaar 

Risico-opslag (grondbaten en transportbaten) 3% per jaar 

Tijdshorizon oneindig 

Toename reële 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 a 

  Nul Dijk Dok 1A Dok 5A 

   
             miljoen euro 

      
Kosten Uitbreiding en aanpassing transportinfrastructuur 0 550 1.800 1.600 

 Oplevering van bouwrijpe grond 100 550 850 850 

 Verkeersvertraging tijdens bouwactiviteiten 0 pm pm pm 

(a)  Totale kosten 100 1.100 2.650 2.450 

      
Baten Gronduitgifte excl. stedelijk kwaliteitseffect en transportbaten     

 - Kantoren 100 250 450 500 

 - Woningen 0 150 350 350 

 - Overig vastgoed 0 100 250 250 

(b)  Sub-totaal gronduitgifte exclusief stedelijk kwaliteitseffect 150 550 1.100 1.100 

      
 Stedelijke kwaliteit     

 - Gronduitgifte 2015-2036 0 0 150 150 

 - Waardestijging in 2015 van vastgoed opgeleverd in 2003-2014 0 0 100 100 

 - Waardestijging in 2015 van nu reeds aanwezig vastgoed 0 0 200 200 

(c)  Sub-totaal stedelijke kwaliteit 0 0 450 450 

      
 Transportbaten bestemmingsverkeer     

 - Spoor 0 50 50 50 

 - Weg 0 0 0 0 

 - Verhoogde punctualiteit 0 pm pm pm 

(d)  Sub-totaal transportbaten bestemmingsverkeer 0 50 50 50 

      
(e)  Sub-totaal grondbaten (b) + (c) + (d) 150 550 1.600 1.600 

      
 Transportbaten doorgaand verkeer     

 - Spoor 0 50 50 50 

 - Weg 0 0 0 0 

 - Verhoogde punctualiteit 0 pm pm pm 

(f)  Sub-totaal transportbaten doorgaand verkeer 0 50 50 50 

      
 Externe effecten b     

 - Milieu pm pm pm pm 

 - Veiligheid pm pm pm pm 

 - Stedelijke kwaliteit: extern deel 0 0 pm pm 

(g)  Sub-totaal externe effecten pm pm pm pm 

      
(h)  Totale baten (e) + (f) + (g) 150 600 1.650 1.650 

      
NCW Netto contante waarde (h) - (a) 50 -500 � 1.000  � 850  

      
 NB: Bedrijfseconomische grondbaten 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 a 

      Dijk Dok 1A Dok 5A 

    
           miljoen euro 

      
Kosten Uitbreiding en aanpassing transportinfrastructuur  550 1.800 1.600 

 Oplevering van bouwrijpe grond  450 750 750 

 Verkeersvertraging tijdens bouwactiviteiten  pm pm pm 

(a)  Totale kosten  1.000 2.550 2.350 

      
Baten Gronduitgifte excl. stedelijk kwaliteitseffect en transportbaten      

 - Kantoren  150 350 350 

 - Woningen  150 350 350 

 - Overig vastgoed  100 250 250 

(b)  Sub-totaal gronduitgifte exclusief stedelijk kwaliteitseffect  400 950 950 

      
 Stedelijke kwaliteit      

 - Gronduitgifte 2015-2036  0 150 150 

 - Waardestijging in 2015 van vastgoed opgeleverd in 2003-2014  0 100 100 

 - Waardestijging in 2015 van nu reeds aanwezig vastgoed  0 200 200 

(c)  Sub-totaal stedelijke kwaliteit  0 450 450 

      
 Transportbaten bestemmingsverkeer     

 - Spoor  50 50 50 

 - Weg  0 0 0 

 - Verhoogde punctualiteit  pm pm pm 

(d)  Sub-totaal transportbaten bestemmingsverkeer  50 50 50 

      
(e)  Sub-totaal grondbaten (b) + (c) + (d)  400 1.450 1.450 

      
 Transportbaten doorgaand verkeer     

 - Spoor  50 50 50 

 - Weg  0 0 0 

 - Verhoogde punctualiteit  pm pm pm 

(f)  Sub-totaal transportbaten doorgaand verkeer  50 50 50 

      
 Externe effecten b     

 - Milieu  pm pm pm 

 - Veiligheid  pm pm pm 

 - Stedelijke kwaliteit: extern deel  0 pm pm 

(g)  Sub-totaal externe effecten  pm pm pm 

      
(h)  Totale baten (e) + (f) + (g)  450 1.500 1.500 

      
NCW Netto contante waarde (h) - (a)   � 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 achttal varianten doorgerekend. De eigenschappen van 

de varianten zijn de volgende: 

·  Risico-opslag voor grond- en transportbaten ter grootte van 2% per jaar in plaats van 3%. 

·  Risico-opslag voor grond- en transportbaten ter grootte van 4% per jaar in plaats van 3%. 

·  Alle investeringskosten met 20% verhoogd. (zowel kosten van oplevering van bouwrijpe grond 

als kosten van infrastructurele investeringen). 

·  Woningprogramma met uitsluitend woningen in de vrije sector (geen huurwoningen). 

·  Stedelijke kwaliteit: geen eenmalige stijging van de vastgoedprijzen in 2015. 

·  Stedelijke kwaliteit: eenmalige stijging van de vastgoedprijzen in 2015 ter grootte van 15% in 

plaats van 10%. 

·  Aanvangsprijzen vastgoed met 15% verlaagd. 

·  Constante reële bouwkosten en vastgoedprijzen in plaats van jaarlijkse stijging ter grootte van 

1,2%. 

·  Risico-opslag voor kosten van oplevering van bouwrijpe grond ter grootte van 3% in plaats van 

0%. 

 

De netto contante waarde van deze varianten staat vermeld 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 a 

    
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 Reële 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 

 
a Afgerond op 50 miljoen. 
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De resultaten blijken, in termen van netto contante waarde, erg gevoelig te zijn voor de hoogte 

van de discontovoet waarmee de baten van vastgoedexploitatie contant worden gemaakt 

(varianten 1 en 2). Dit valt ook wel te verwachten, aangezien de opbrengsten uit gronduitgifte 

veruit de grootste post aan de batenzijde vormen. Om dezelfde reden is ook de reële stijging van 

de vastgoedprijzen van grote invloed (variant 8). Het verlies aan netto contante waarde dat 

resulteert door de stedelijke kwaliteitsverbetering niet te waarderen (variant 5), komt overeen 

met het bedrag in tabel 4.9 als zodanig vermeld staat bij de Dok-alternatieven. Het vervangen 

van huurwoningen door koopwoningen blijkt slechts een gering effect op de netto contante 

waarde te hebben. 
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5 Conclusies 

De Zuidas wordt met recht aangemerkt als dé toplocatie voor kantoorgebonden bedrijvigheid in 

Nederland. Desondanks vertoont geen van de projectalternatieven Dijk, Dok 1A en Dok 5A in 

hun huidige vorm een batig saldo. Strikt genomen betekent dit dat uitvoering van één van de 

alternatieven ten koste gaat van de welvaart in Nederland. Weliswaar staan zowel aan de 

kosten- als aan de batenzijde van de analyse nog enige posten pro memorie opgevoerd, zodat 

deze niet bijdragen aan de berekende netto contante waarde, maar het lijkt uitgesloten dat 

kwantificering van deze effecten tot een drastisch bijstelling van voornoemd resultaat zou 

leiden. 

De slechte resultaten van de Dok-alternatieven (een netto contante waarde ten bedrage van 

minus één miljard euro voor Dok 1A en van minus 850 miljoen voor Dok 5A) worden 

veroorzaakt door de omvang van de infrastructurele investeringen. Het probleem is dat de 

investeringen in infrastructurele voorzieningen onvoldoende baten op het gebied van het 

personenvervoer genereren. Ook de verbetering van de stedelijke kwaliteit, een wezenlijk 

element van deze alternatieven dat in onze analyse toch ruim een kwart van de totale 

grondbaten uitmaakt, levert onvoldoende op (bijna een half miljard euro) om de hoogte van de 

investeringen in transportinfrastructuur te rechtvaardigen. Het resultaat van Dok 5A is iets 

minder negatief dan dat van Dok 1A als gevolg van de vertraagde realisatie van de 

transportinfrastructuur. De investeringen in transportinfrastructuur in de projectplannen zijn 

vooral gericht op verbetering van de stedelijke kwaliteit van de Zuidas, eerder dan op het 

oplossen van transportknelpunten. Als men de Zuidas als stadsgebied aantrekkelijker wil 

maken, vormt de aanwezigheid van een grote transportader die het gebied doorsnijdt een 

hinderlijke obstakel. Maar meervoudig ruimtegebruik en verbetering van de stedelijke kwaliteit 

volgens de huidige specificaties van de Dok-alternatieven is blijkbaar te kostbaar, al moet 

aangetekend worden dat het nut dat passanten en toeristen aan stedelijke kwaliteit ontlenen, in 

deze KKBA niet gekwantificeerd is. 

Ofschoon de infrastructurele investeringen in het alternatief Dijk ongeveer een derde 

bedragen van de investeringen in de Dok-alternatieven, zijn zij nog steeds aanzienlijk. Ook voor 

dit alternatief geldt dat de transportbaten bij lange na niet aan de kosten tegemoet komen. 

Bovendien leidt dit alternatief naar onze mening niet tot een tastbare verbetering van de 

stedelijke kwaliteit van de Zuidas ten opzichte van het nul-alternatief. 

Het bouwprogramma van de Dok-alternatieven brengt grote onzekerheden met zich mee 

door de zeer aanzienlijke uitbreiding van de kantoorcapaciteit die in dit programma voorzien is. 

In mindere mate geldt dat ook dat voor het Dijk-alternatief. De berekening van de netto 

exploitatie-opbrengsten van het kantorenvastgoed is in deze KKBA gebaseerd op een 

betrekkelijk optimistisch economisch toekomstbeeld. De kantorenmarkt is echter zeer gevoelig 

voor conjuncturele omstandigheden en vertoont grote fluctuaties in prijs en rendement. Op 

lange termijn vormt de structurele werkgelegenheidsdaling in de financiële en zakelijke 
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dienstverlening die naar verwachting vanaf 2020 zal optreden, een ernstige bedreiging van de 

kantorenmarkt. De flexibiliteit van de bouwprogramma’s is echter een sterk punt. Het is de 

bedoeling namelijk dat de exacte invulling van het bouwprogramma, met name de aandelen 

daarin van kantoorruimte en woonruimte, tijdens de uitvoering van het project gaandeweg 

wordt vastgesteld op basis van actuele marktomstandigheden. Men kan dus tussentijds besluiten 

meer woningen te bouwen en minder kantoren. Wellicht is het gemiddelde rendement van 

woningbouw lager dan dat van kantorenbouw, maar de opbrengsten zijn in het algemeen minder 

onzeker. 

Zoals te verwachten, blijken de transportbaten van de projectalternatieven voor het 

wegverkeer zeer gering te zijn. De schattingen van de transportbaten voor het spoorverkeer zijn 

gebaseerd op tentatieve berekeningen van ProRail. In deze berekeningen is verhoogde 

punctualiteit van het treinverkeer niet expliciet meegerekend. Daar staat echter tegenover dat 

voor de berekening van reistijdwinsten een betrekkelijk voordelige variant gekozen is. 

Bovendien is geen berekening gemaakt van de kosten van verhoogde congestie tijdens de 

bouwactiviteiten in het projectgebied. Ook maken wij een voorbehoud ten aanzien van de 

veronderstelde vormgeving van de HST-Zuid in de projectalternatieven en het nul-alternatief. 

Desondanks lijkt het onwaarschijnlijk dat een meer exacte en volledige becijfering van de 

transportbaten zou leiden tot een doorslaggevende bijstelling van de conclusies omtrent de 

maatschappelijke rentabiliteit van de diverse projectalternatieven. Dit, gezien de omvang van de 

totale projectkosten en de betrekkelijk geringe bijdrage van de transportbaten aan de netto 

contante waarde van de projectalternatieven. 

In de contante waardeberekeningen is een reële risicovrije discontovoet van 4% per jaar 

toegepast. Deze risicovrije voet is van toepassing op alle kosten en baten. Bij het contant maken 

van grondbaten en transportbaten is bovendien gerekend met een risico-opslag van 3% per jaar 

vanwege het macro-economisch risico waaraan deze posten ons inziens onderhevig zijn. Voor 

deze kengetallenstudie is geen risicoanalyse van de vastgoedmarkt gemaakt. Bij het opstellen 

van een definitieve KBA zou dit wel een vereiste zijn. 

Alle in deze KKBA onderzochte projectalternatieven vertonen een negatief resultaat. Alleen 

het resultaat van het weinig ambitieuze nul-alternatief is licht positief.50 Gezien de bijzondere 

ligging van de Zuidas moet het echter mogelijk zijn een projectalternatief te ontwerpen dat een 

duidelijk positieve bijdrage levert aan de welvaart in Nederland. Uitgangspunt van zo’n 

ontwerp moet naar onze mening zijn een minder kostbare invulling van de infrastructurele 

voorzieningen te verlagen. Een meer gefaseerde oplevering van deze voorzieningen leidt niet 

 
50 In 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 verhoging van de transportbaten, daar de behoefte 

aan transportcapaciteit in de loop van de tijd toeneemt. Overigens verdient het aanbeveling ook 

de kosten van de oplevering van bouwrijpe grond kritisch te onderzoeken. Sommige onderdelen 

van de kostenopgave die ten grondslag heeft gelegen aan deze KKBA, zijn zonder nadere 

onderbouwing onverklaarbaar hoog. Het bouwprogramma tenslotte moet aanzienlijk 

ambitieuzer van opzet zijn dan het geval is in het huidige nul-alternatief. De ruimte is er, en de 

gunstige ligging in de nabijheid van Schiphol en het cultureel centrum van Amsterdam alsmede 

de uitstekende bereikbaarheid dankzij de Noord-Zuid metrolijn, de HST-Zuid, de HST-Oost én 

via de autoweg maken dat van gebrek aan belangstelling van de kant van bedrijven geen sprake 

zal zijn. 
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