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hiervoor te corrigeren is een filter toegepast en zijn alle relaties van, naar en binnen zones met

nieuwe woningen of arbeidsplaatsen buiten beschouwing gelaten (op nul gezet).

NRM buitengebied
Het NRM Randstad kent 2244 zones en berekent reizen, reistijden en reisafstanden per ov en
auto tussen ieder van deze zones, op basis van kenmerken over aantal inwoners,

opleidingsniveau en arbeidsplaatsen in ieder van deze zones. Onderscheid wordt gemaakt naar:

e Studie- of kerngebied: dit omvat de NRM zones in de provincies Noord-Holland, Zuid-Holland,
Utrecht en Flevoland

e Invloedsgebied: dit omvat Zuidwest Friesland, het noordoostelijk deel van Brabant en het
zuidwestelijk deel van Gelderland

e Buitengebied: dit zijn de provincies Groningen, Friesland (deels), Drenthe, Overijssel,
Gelderland (deels), Zeeland, Brabant (deels) en Limburg)

e  Buitenland

Onderstaande figuur laat zien welke NRM zones in welk gebied vallen.

Figuur G.1 NRM-zones en gebieden
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Op advies van DVS en conform o.a. de KBA A6/A9 (Arcadis, 2008) is een filter toegepast en
zijn alle relaties van, naar en binnen zones in het buitengebied en het buitenland buiten
beschouwing gelaten (op nul gezet). Dit betekent dat eventuele reistijdwinsten of -verliezen
voor reizen tussen de omgeving Almere en het buitengebied, die er mogelijk zijn als gevolg van

de projectmaatregelen, niet worden meegenomen.

De berekening van de reistijdeffecten voor zowel auto als ov vindt (gedesaggregeerd) plaats op
het niveau van NRM zones (2244), dit is ook conform de richtlijn van DVS (Memo DVS 13
november 2008).

Bepaling reizigers trein, BTM, OV

De uit NRM geleverde data voor het openbaar vervoer betreffen:

Aantal treinritten en aantal BTM ritten per herkomst-bestemmingsrelatie (HB). Het aantal ov-
ritten per HB is dus niet direct beschikbaar, maar is berekend door het aantal treinritten per HB
en BTM-ritten per HB op te tellen.

Reisafstand per rit voor het ov als geheel en voor de trein apart. De reisafstand per BTM-rit is
niet beschikbaar. Om deze te berekenen is de totale BTM-reisafstand over alle BTM-ritten per
HB uitgerekend als het verschil tussen de totale ov-reisafstand en de totale reisafstand per trein
op die HB. De reisafstand per BTM-rit op een HB is vervolgens verkregen door de totale BTM
reisafstand op die HB te delen door het aantal BTM ritten op die HB.

Directe effecten

Reistijdbaten OV

De aanleg van nieuwe, of de uitbreiding van bestaande ov-voorzieningen, maar ook het
veranderen van woon- en werklocaties zonder dat het ov zelf wordt aangepast, leidt tot een
ander patroon van ov-reisgedrag. Voor sommige reizigers is de reistijd korter geworden,
waardoor zij tijdwinst hebben. Sommige reizigers zullen daardoor mogelijk een andere route

kiezen, of kiezen voor het ov waar zij dat voorheen niet deden. Dit leidt tot reistijdeffecten:

Het aantal reizigers kan veranderen. Dit zal verschillen per herkomst-bestemmingsrelatie en
mede afhangen van de verstedelijkingsvariant (waar worden herkomsten en bestemmingen
gecreéerd). Anders gezegd: de gekozen bestemming kan veranderen, waardoor er op bepaalde
relaties meer en op andere relaties minder reizigers komen. Merk op dat in het NRM wordt
verondersteld dat het totaal aantal verplaatsingen in heel Nederland constant is in alle varianten.
De vervoerwijze die zij kiezen kan veranderen. Immers door het ov-aanbod te verbeteren kiest

een deel wellicht voor ov i.p.v. auto.
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Als zij niet van vervoerwijze veranderen, dan kan de route die zij kiezen voor hun verplaatsing

nog wel veranderen, bijvoorbeeld omdat een bepaalde route nu korter of sneller is geworden.

De verkeersgegevens zijn beschikbaar op het niveau van herkomst-bestemmingsrelaties (HB’s).

De reistijdeffecten voor het ov worden als volgt bepaald:

Het aantal ritten van het projectalternatief wordt vergeleken met dat van het referentie-
alternatief. Het verschil betreft generatie van nieuwe ritten. Nota bene: het is denkbaar dat het
aantal ritten op een bepaalde HB afneemt, vooral omdat we niet uitgaan van een ‘echte’
referentie, maar een van de verstedelijkingsvarianten als referentie nemen. De generatie kan
daarom negatief zijn.

Vervolgens wordt het reistijdeffect (reistijdwinst of -verlies) per rit bepaald voor iedere relatie.
Alle ritten in het projectalternatief op die relatie hebben te maken met dit reistijdeffect en we
vermenigvuldigen daarom het reistijdeffect per rit met het aantal ritten. Voor het bestaande
aantal ritten wordt het reistijdeffect helemaal meegerekend, voor de nieuwe of verloren ritten
(generatie of reductie) voor de helft (‘rule of half”).

Vervolgens wordt dit gemonetariseerd door het tijdseffect te vermenigvuldigen met de value of
time. Hierbij wordt onderscheid gemaakt naar motief (woonwerk, zakelijk en overig).

Het is mogelijk dat door het aanleggen van een nieuwe of het verbeteren van een bestaande ov
verbinding, er substitutie plaatsvindt tussen vervoerwijzen (bijv. van auto naar ov). Voor deze
reizigers kan de reistijdwinst anders zijn dan voor reizigers die voorheen ook al met het ov
reisden. De welvaartseffecten van deze substitutie zijn behandeld als twee aparte effecten: 1)
reistijdeffecten voor het autoverkeer (bijv. doordat er minder autoverkeer is vanwege
overstappers kunnen de reistijden veranderen. De overstappende reizigers hebben deze
reistijdwinst niet; negatieve generatie - hierop is wel de rule of half van toepassing) en 2)
reistijdeffecten voor het OV (de reistijdwinst die gehaald wordt door de verbetering in het ov
wordt genoten door meer reizigers (generatie - hierop is eveneens de rule of half van
toepassing).

Tot slot worden de uitkomsten opgehoogd van werkdagcijfers naar jaartotalen met behulp van

NRM-ophoogfactoren.

Reistijdweging

Bij het bepalen van de reistijdwinst is voor het ov gebruik gemaakt van wegingsfactoren.
Volgens Bakker en Zwaneveld (2009), maar ook Van den Heuvel (1997) worden namelijk
reistijdcomponenten zoals overstaptijd of wachttijd, anders gewaardeerd dan de zuivere rijtijd
van het vervoermiddel dat wordt gebruikt. De wegingsfactoren die in de KBA worden
gehanteerd zijn (noodgedwongen) gelijkgesteld aan de wegingsfactoren die in NRM worden

gebruikt. NRM werkt met verschillende wegingsfactoren voor trein en BTM.
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Tabel G.2 Wegingsfactoren in NRM

Factor Trein

Reisonderdeel

Algemene rijtijdfactor 1,00
Algemene wachttijdfactor 1,00
Maximale wachttijd 17 min
Minimale wachttijd 3 min

BTM

1,00
1,50

17 min

3 min

Toelichting

Reistijden worden niet generiek verhoogd of verlaagd

Wachttijden (bij vertrek en overstap tijdens rit) voor de bus wegen

zwaarder mee in de reistijdbepaling

De wachttijd (bij vertrek en overstap tijdens rit) wordt afgekapt, mocht

deze groter zijn dan 17 minuten
De wachttijd (idem) is minimaal 3 minuten

Daarnaast worden in het NRM overstap penalty’s gehanteerd voor overstappen binnen het ov.

Deze zijn als volgt:

Tabel G.3 Overstap penalty’s in NRM
Overstap Penalty

Bij treinreis
Van bus naar bus 9 min
Van bus naar trein 0 min
Van trein naar bus 0 min
Van trein naar trein 3 min

Bij BTM reis

0 min
9 min
9 min
0 min

Op basis van deze factoren heeft Grontmij gewogen reistijden per rit per HB opgeleverd. Deze

gewogen reistijden per rit zijn gebruikt als basis voor het bepalen van de reistijdverschillen

tussen projectalternatief en referentiealternatief.

Reistijdwaardering

De reistijdwaardering uit het TM-scenario is gehanteerd. Aangenomen is dat de reistijd-

waardering jaarlijks groeit met helft van de re€le loonstijging. Verder is aangenomen dat de

voertuigbezetting na 2040 gelijk blijft.

Tabel G.4 Reistijdwaardering openbaarvervoerreizigers in 2030 volgens TM-scenario (euro per uur, pp
2008)
Modaliteit
Motief Trein BTM
in euro’s
Woon-werk 11,40 10,60
Zakelijk 24,20 18,50
Overig 7,00 6,70

Bron: Rijkswaterstaat DVS, voor de jaren voor en na 2030 is gerekend door CPB/PBL o.b.v. stijging helft reéle inkomen per hoofd in TM

(de helft van 2% per jaar).
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Het NRM werkt met het EFO-scenario “European Coordination” (EC) en de reistijdwaardering
voor 2020. Voor woonwerk en zakelijk verkeer komen deze goed overeen met de waarden in
het WLO scenario “Transatlantic Market” (TM). Voor het overig verkeer is de tijdwaardering in

het NRM wat hoger van in het TM scenario.

Ophoogfactoren
Het NRM genereert uitkomsten per gemiddelde werkdag (etmaal). Om deze op te hogen naar

jaarcijfers worden de volgende ophoogfactoren gebruikt:

Tabel G.5 Ophoogfactoren van etmaal naar jaar

Woon-werk 233
Zakelijk 196
Overig 384
Vrachtverkeer 204

Bron: Rijkswaterstaat DVS

Reistijdbaten weg
De verstedelijkingsvarianten en de ov-projecten kunnen ook effecten op het wegverkeer
hebben. Als er mensen overstappen naar het ov wordt het op de weg minder druk en kunnen er
reistijdwinsten ontstaan, of juist verliezen omdat er in bepaalde gebieden meer vraag is door
meer inwoners. Bovendien wordt in een enkele variant ook het weginfrastructuur aanbod
veranderd (verbreding A27 in bereikbaarheidspakket Polderstad).

De berekeningswijze voor reistijdbaten van wegverkeer is vergelijkbaar met die voor het ov.
Voor bestaande reizigers is de tijdswinst per rit per HB gebruikt; voor ‘nieuwe’ of ‘verloren’

reizigers is hierop net als bij het ov de rule-of-half toegepast.

Voor de auto is, net als voor het ov, de reistijdwaardering uit het TM-scenario gehanteerd. Ook
is voor autoritten een opslag gedaan om de reistijdwinst van passagiers mee te rekenen (zie

tabel G.6), want de NRM uitvoerdata betreffen alleen autobestuurders.

Tabel G.6

Modaliteit

Auto

Vracht

Reistijdwaardering en voertuigbezetting wegverkeer in 2030 (pp2008, bij TM-scenario)

Motief Euro per uur per persoon Personen per voertuig
Woon-werk 11,4 1,11
Zakelijk 39,4 1,10
Overig 7,9 1,39
Totaal 56,0 1,00

Bron: Rijkswaterstaat DVS, berekening voor jaren voor en na 2030 is gerekend door CPB/PBL o.b.v. stijging helft reéle inkomen per
hoofd in TM (de helft van 2% per jaar).
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De ophoogfactoren om te komen van werkdageffecten naar jaartotalen zijn voor de auto gelijk
aan die voor het OV. De baten van een verbeterde betrouwbaarheid van de reistijd voor het

autoverkeer zijn benaderd als een opslag van 25% op de reistijdwinsten.

Ritkosten
Het aantal gereisde kilometers per rit kan afwijken per variant. Dit brengt een vermindering of
verhoging van de ritkosten met zich mee.” Tabel G.7 rapporteert de ritkosten per kilometer en

de samenstellende componenten.

Tabel G.7 Ritkosten auto en ov in 2030 (eurocent per kilometer, pp2008. incl. btw )

Modaliteit Kostencomponent Eurocenten per km in 2030

Personenauto Variabele autokosten incl. accijns en btw 8,0
Basistarief km-heffing 3,4
Spitstarief km-heffing 11,0

Vrachtauto Variabele vrachtautokosten incl. accijns, excl. btw 32,0
Basistarief km-heffing 3,4
Spitstarief km-heffing 11,0

Trein Kosten voor de reiziger, incl. 6% btw 11,6

BTM Kosten voor de reiziger, incl. 6% btw 12,6

Bron: CPB/PBL o.b.v. Hoen et al (2006); Essen et al (2008); Vermeulen et al (2004). Brandstofkosten zijn gebaseerd op
www.unitedconsumers.com, geraadpleegd 22 juni 2009, gemiddelde landelijke adviesprijs (in euro's). De variabele (vracht)autokosten

betreffen alleen de brandstofkosten. Bron Trein en BTM-kosten: Bakker en Zwaneveld (2009, opbrengst per rkm, incl. SOV-inkomsten)

en Grontmij uitgangspuntendocument bijlage 4 (reéle prijsstijging trein van 8% en van BTM van 13% in de periode 2008 -> 2030).

In de varianten met prijsbeleid (ABvM) moeten deze bedragen verhoogd worden met de
gemiddelde kilometerprijs (basistarief en indien van toepassing spitstarief). We gaan uit van een

basistarief van 3,4 ct/km en 11 ct/km op congestietrajecten in de spits.

De welvaarteffecten van veranderingen in ritkosten zijn op dezelfde manier berekend als de
reistijdwinsten, door uit te gaan van het verschil in ritkosten per rit en dit te vermenigvuldigen
met het aantal ritten op iedere relatie, waarbij ‘nieuwe’ of ‘verloren’ ritten voor de helft worden

meegerekend (rule of half) en blijvende ritten helemaal.

Ingroei reisbaten

De reisbaten zijn in eerste instantie berekend voor het jaar 2030. Bij het berekenen van netto
contante waarden wordt rekening gehouden met een bepaalde ‘ingroei’ van deze baten. Zo
worden de reistijdbaten (en bijvoorbeeld ook de exploitatiesaldi) bij de

verstedelijkingsvarianten. Voor het jaar 2010 worden 0% van de reisbaten verondersteld. In

€ pvs (Bas Turpijn, 29-05-09) geeft aan dat toedeling naar routes in NRM plaatsvindt op basis van alleen gegeneraliseerde
reistijden, waarbij de reiskosten niet worden meegenomen. Hierdoor is de toedeling naar routes niet helemaal zuiver, met
name als er grote verschillen zijn in reiskosten tussen routes (bijv. wel/geen spitstarief).
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enkele discrete stappen groeien die toe naar 100% in het jaar 2030 (en verder). De ov-projecten
worden allemaal verondersteld te starten in het jaar 2030. Verondersteld is dat de reisbaten (en
additionele reizigersinkomsten) in dat jaar 50% zijn; voor het jaar 2031 is een percentage van
75% aangehouden. Voor de jaren 2032 en verder is 100% aangehouden. Bovenop deze ingroei-
percentages komen nog eventuele andere dalingen (voor de jaren tot 2030) of stijgingen (voor
de jaren na 2030), zoals voor de reistijdwaardering. Indien in dit rapport de cijfers voor een
bepaald jaar worden gepresenteerd, dan betreft dit cijfers zonder ingroei-percentages (dus altijd

100% van het oorspronkelijk berekende bedrag).

Comfortbaten openbaar vervoer
Zie bijlage D.

Betrouwbaarheid OV
Zie hoofdstuk 5.

Overheidsinkomsten en -uitgaven

Accijnsinkomsten

Een vermindering van gereden kilometers resulteert in minder brandstofverbruik en in minder
accijnsinkomsten voor de overheid. Dit vormt een welvaartseffect dat kan worden geschat door
het gebruik van een kengetal per gereden kilometer. Dit kengetal is in 2030 lager dan in 2010
omdat rekening wordt gehouden met het feit dat het wagenpark in de toekomst zuiniger wordt.
Voor 2030 is gerekend met een accijnsopbrengst per voertuigkilometer van 4,14 ct voor een
personenauto en van 14,12 ct voor een vrachtauto (Bron: CPB o.b.v. Hoen et al. 2006, Essen et
al, 2008 en Zwaneveld en Eijgenraam, 2009, uitgegaan is van accijnshoogtes van het jaar 2008,

pp2008).

Vermeden parkeerkosten
Minder autogebruik resulteert in minder kosten voor parkeervoorzieningen. Aangenomen is dat
per vermeden personenautokilometer 0,5 ct wordt bespaard (Bron: Bakker en Zwaneveld,

2009).

Externe effecten

Geluid, emissies en verkeersveiligheid
Minder verkeer resulteert in minder geluidoverlast, minder uitstoot van schadelijke stoffen en
minder verkeersongelukken. In onderstaande tabel zijn de kengetallen opgenomen die gebruikt

zijn bij het berekenen van de kosten van geluid, emissies en verkeeronveiligheid per kilometer.
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Tabel G.8 Externe kosten, ct/km, prijspeil 2008, TM-scenario voor het jaar 2030

Personenauto (per voertuigkilometer)
Vrachtauto (per voertuigkilometer)

Trein (per reizigerskilometer)
BTM (per reizigerskilometer)

Emissies

1,48
7,75

0,24
1,70

Veiligheid

1,93
3,21

0,64
0,64

Geluid

0,37
2,88

0,55
0,75

Bron: CPB/PBL o.b.v. Vermeulen et al. (2004); Essen et al, (2008), Hoen et al (2006), Besseling et al. (2008a), AVV (2006). Cijfers zijn
gecorrigeerd voor BBP-groei per hoofd conform TM-scenario. De BTM-cijfers hebben betrekking op een ov-bus. De trein betreft een

gemiddelde elektrische trein (NS totaal). De vrachtauto betreft een solo vrachtwagen ( >12 ton). De personenauto betreft een (gewogen)

gemiddelde over benzine-, diesel- en Ipg-auto’s, conform het voorspeld gebruik (in gereden kms) van de brandstofsoorten in het TM-

scenario in het jaar 2030.

De externe kosten zijn vervolgens berekend door de verandering in voertuig- of

reizigerskilometers te vermenigvuldigen met de kosten per kilometer.

Gezien de relatief forse uitbreiding van het aantal treinkilometers (bij bijvoorbeeld een OV-

IJmeerlijn en/of de Stichtse lijn) zou het beter zijn geweest om op basis van het feitelijke

spoortracé (incl. eventuele omwonenden) en het aantal werkelijke treinkilometers de schade als

gevolg van emissies, geluid en verkeerveiligheid te bepalen. Dit bleek — door het ontbreken van

gegevens— helaas niet mogelijk. Een inschatting op basis van reizigerskilometers geeft daarom

een zeer grove inschatting van de schade van extra treinkilometers.
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Bijlage H: Berekening grondopbrengsten bij NVM-prijzen

Berekeningen per deelgebied

De gebruikte NVM-transactieprijzen zijn openbaar beschikbaar en staan weergegeven in

tabel H.1. Volgens de gemeente Almere bevatten deze cijfers circa 65% van de
markttransacties; met name eigen verkoop en door woningbouwcorporaties verkochte panden
zitten er niet bij. Ook bevatten de NVM-cijfers volgens de gemeente Almere relatief veel van
het dure marktsegment. De NVM-cijfers worden gepubliceerd uitgesplitst naar type woning en
naar transactieprijs per m2 gbo (gebruiksoppervlakte).®’ Met name de prijs per m2 gbo
gebruiken we om een nieuwe inschatting te maken van de v.o.n.-prijzen van de woningen zoals
die in de grondexploitaties voorkomen.

In tabel H.2 staat informatie weergegeven om de nieuwe residuele grondprijzen te kunnen
narekenen. Voor de deelplannen Pampus heeft de gemeente Almere per type woning informatie
aangeleverd van de v.o.n.-prijs, de bouwkosten van de opstallen en het gebruiksoppervlakte. Op
basis van deze informatie kan de residuele grondprijs (0.b.v. OGA-Almere prijzen) worden
berekend.

De combinatie van het opgeven aantal m2 gbo per woning en de NVM-transactieprijs per
m?2 gbo maakt een inschatting mogelijk van de verwachte transactieprijs van iedere woning.
Hiertoe is in de laatste kolom van tabel H.2 aan ieder woningtype in de grondexploitatie
Pampus een NVM-woningtype gekoppeld. We veronderstellen dat deze geschatte NVM-
transactieprijs overeenkomt met de (nu nieuwe) v.o.n.-prijs en op basis daarvan kunnen we

. . 2 .
nieuwe residuele grondopbrengsten® per woning berekenen.

%" Het gebruiksopperviakte (gbo) is globaal gesproken de oppervlakte in m2 van een vioer die wordt gemeten langs de
binnenkant van de muren van het gebouw. De oppervlakte van bijvoorbeeld liftschachten, trapgaten en niet beloopbare
vloeren (lager dan 1,5m) maar ook van buitenruimten worden veelal niet meegerekend. Als er meerdere vloeren in een
gebouw zitten dan worden het gbo van deze vloeren bij elkaar opgeteld. Het bruto vioeropperviakte (bvo) is — eveneens
globaal gesproken— de oppervlakte in m2 van een vloer die wordt gemeten langs de buitenkant van de muren van het
gebouw. Als er meerdere vloeren in een gebouw zitten dan worden het bvo van deze vloeren bij elkaar opgeteld. Zie voor
de exacte definities van gbo en bvo NEN (2007).

62 Aangezien de NVM -cijfers geen informatie over de opbrengsten van sociale woningbouw bevat, nemen we de residuele
grondwaarde daarvan over van het OGA/Almere. De residuele grondwaarde van de vrijstaande woning is bepaald door de
opbrengst per m2 uitgeefbaar van de twee onder een kap woning te vermenigvuldigen met het totaal aantal m2 uitgeefbaar
kaveloppervlakte van de vrijstaande woning.
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Tabel H.1 Transactieprijzen Almere 2004-2009 volgens de NVM-statistieken

Transactieprijs

Type woning
Tussenwoning
Hoekwoning
2-onder 1 kap
Vrijstaande woning
Appartement
Totaal

Dzd euro per m2 gbo

Type woning
Tussenwoning
Hoekwoning
2-onder 1 kap
Vrijstaande woning
Appartement
Totaal

Oppervlakte woning in m2 gbo

Type woning
Tussenwoning
Hoekwoning
2-onder 1 kap
Vrijstaande woning
Appartement
Totaal

2004 2005

2006

dzd euro per woning

166 167
184 188
295 286

— 408
151 152
189 192

172
204
283
449
160
202

2007

182
208
281
489
158
211

2008

185
213
295
482
158
216

euro per m2 gbo (gebruiksoppervlakte)

1413 1435
1492 1499
1856 1809
2227
1751 1747
1525 1549
m2 gbo
117 116
123 125
159 158
183
86 87
124 124

1451
1547
1879
2259
1726
1585

119
132
151
199

93
127

1522
1604
1787
2382
1796
1639

120
130
157
205

88
129

1553
1626
1967
2516
1887
1717

119
131
150
192

84
126

2009

175
193
279

150
190

1529
1585
1732

1735
1608

114
122
161

86
118

Bron: NVM (2009), kwartaalsgewijs voortschrijdend halfjaar, 3e kwartaal, cijfers 2009 betreffen voorlopige cijfers, oppervlakte woning -

eigen berekening o.b.v. transactieprijs en prijs per m2 gbo
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Uit tabel H.2 kan worden opgemaakt dat het gebruik van de NVM-transactieprijzen lagere
(grond)opbrengsten oplevert voor vrijwel alle woningtypes dan conform de opgave van
Almere/OGA voor Pampus binnendijks groot. Dit geldt niet voor twee-onder-een-kap woningen

en enkele ‘dure’ appartementen.

Om de nieuwe berekende residuele grondprijzen ook te kunnen gebruiken voor de andere
deelplannen rekenen we deze grondprijzen om naar opbrengst per m2 gebruiksoppervlakte
(gbo). Zie de laatste kolom van tabel H.3. Dit gebeurt op basis van de woningtypes en aantallen
zoals ze voorkomen in het deelplan Pampus binnendijks groot. Hiervoor maken we gebruik van
een indeling van woningtypes in de klassen sociale woningbouw, en in middendure en dure
koopwoningen. Deze klassen zijn elk weer opgedeeld in grondgebonden woningen (egw,
eengezinswoningen) en appartementen (mgw, meergezinswoningen). In tabel H.3 staan ook de
opbrengsten per type woning (en gewogen gemiddelden) van alle deelgebieden. Dit zijn de
opbrengsten zoals verwerkt zijn in de ‘centrale’ KEA/KBA-tabellen. Omdat we van deelgebied
Hout-Noord geen informatie hebben over het aantal m2 gbo per woning, maken we voor alleen
dit deelplan de vergelijking op basis van de opbrengsten per woning (zie tabel H.4). We kunnen

dan dus helaas niet corrigeren voor eventueel afwijkende woonoppervlakken in Hout-Noord.

Tabel H.3

Sociaal
-W.V. egw
-W.V. mgw
Midden
-W.V. egw
-W.V. mgw
Duur
-W.V. egw
-W.V. mgw
Onbekend
-W.V. egw
-W.V. mgw
Totaal

egw
mgw

Opbrengst per m2 gebruiksoppervlakte (gbo) aan residuele grondwaarde (excl. btw)

Oost Oost Oost Pampus Pampus Pampus Weer- Hout- Poort NVM Almere
groot nevel kernen biklein bigroot buiten water Noord 2008
119 135 137 124 126 123 156 213
141 141 141 141 141 141 162 230
100 100 100 115 115 121 155 214
232 401 370 247 296 356 427 449
496 496 496 496 496 601 0 423 235
231 229 242 195 206 295 427 450 92
446 518 416 386 407 485 502 704
446 518 416 484 497 540 731 779 415
265 252 439 480 705 293
517
469 295
485 137
308 414 343 290 294 386 406 336
396 445 372 427 420 557 594 381 295
199 201 227 203 196 319 400 303 137
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Tabel H.4 Opbrengst per woning (aan residuele grondwaarde, excl. btw)
Oost Oost Oost Pampus Pampus Pampus Weer- Hout- Poort NVM
groot nevel kernen biklein bigroot  buiten water Noord Almere
2008
Sociaal 10662 12182 12345 10088 10488 9224 10424 12715 15192
-W.V. egw 12750 12750 12750 12750 12750 12750 14663 20987 19190 12750
-W.v. mgw 8925 8925 8925 8 925 8925 8925 10264 8260 13942 8925
Midden 25628 45735 41141 27749 33507 40294 47298 48705 39977
-W.V. egw 59992 59992 59992 59782 59785 72509 0 51174 45160 28372
-W.V. mgw 25479 23694 24768 21645 22681 32920 47298 35151 35947 10121
Duur 98645 144549 85330 67458 68626 71490 72553 100214 76837
-W.V. egw 98645 144549 85330 98571 91205 78978 104215 104918 101610 76132
-W.V. mgw 39353 37277 65124 69519 72813 68985 43319
Onbekend 55 004
-W.V. egw 56 127
-W.V. mgw 44 901
Totaal 41656 64456 45147 36048 34113 45923 43429 51049 49784
egw 70506 75417 52869 66148 55063 73964 74364 67607 57279 38630
mgw 20790 20190 22842 22388 20858 36485 42584 20299 44033 14572
Voor de volledigheid geven we ook nog de opbrengsten aan residuele grondprijs per m2
uitgeefbaar kaveloppervlakte in tabel H.5. In deze gevoeligheidsanalyse gebruiken we deze
cijfers niet, maar het geeft wel interessante informatie over de veronderstelde opbrengsten in de
deelgebieden.
Tabel H.5 Opbrengst per m2 uitgeefbaar (aan residuele grondwaarde excl. btw)
Oost Oost Oost Pampus Pampus Pampus Weer- Hout- Poort NVM
groot nevel kernen biklein bigroot buiten water Noord Almere
2008
Sociaal 136 131 160 348
-W.V. egw 105 108 103 181 164 108
-W.V. mgw 166 165 172 678 165
Midden 420 444 637 435
-W.V. egw 429 429 533 290 256 204
-W.V. mgw 416 461 707 1368 206
Duur 355 402 630 762
-W.V. egw 335 396 572 396 319 331
-W.V. mgw 408 422 704 2172 490
Onbekend 334
-W.V. egw 312
-W.V. mgw 1633
Totaal 324 352 599 495
egw 308 341 541 336 292
mgw 348 371 646 1632
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De residuele grondprijzen per woning bij de NVM-transactieprijzen berekenen we primair door
gebruik te maken van tabel H.3. We gebruiken de prijzen uit de laatste kolom en berekenen op
basis daarvan de totale residuele grondopbrengsten aan woningen. Een voorbeeld: een
middendure eengezinswoning levert dan in Groot oost niet meer 496 euro per m2 gbo op, maar
235 euro per m2 gbo. Een middendure meergezinswoning in Groot oost levert geen 231 euro
per m2 gbo op maar 92 euro per m2 gbo. Voor de overige deelplannen (behalve Hout-Noord)
doen we hetzelfde. Voor Hout-Noord volgen we vergelijkbare rekenstappen, maar dan op basis

van de laatste kolom van tabel H.4.
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