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GOEDE MUZIEK BEGINT MET EEN EXACTE WEERGAVE VAN
DE PARTITUUR
Wim Derksen

Inleiding
Voordat de regering besluit tot het aanleggen van omvangrijke infrastructuur is
het tegenwoordig zeer gangbaar om een analyse te maken van de maatschap-
pelijke kosten en baten die met het project gepaard gaan respectievelijk daarvan
het gevolg zullen zijn. De regering heeftin hetjaar2000 zelfs verplicht gesteld
datalle grote infrastructuurprojecten worden onderworpen aan een bepaalde
analyse van de maatschappelijke kosten en baten. Dit geldt bijvoorbeeld voor
de projectenin het Meerjarenprogramma Infrastructuur en Transport, en alle
regionale infrastructuurprojecten waar rijksgeld mee gemoeid is. De achterlig-
gende gedachteis helder: door de te verwachten baten en kosten van een pro-
ject te monetariseren, simpel gezegd: in geld uit te drukken, kan een beter
besluit worden genomen.

Stel de overheid neemt zich voor een nieuwe spoorlijn aan te leggen. In dat
verband is het niet alleen van belang te voorspellen hoeveel mensen van deze
spoorlijn gebruik zullen maken, maar ook hoeveel meerwaarde die spoorlijn
voor deze mensen heeft. Die meerwaarde, bijvoorbeeld aan reistijdwinst, valt
in euro’s uitte drukken. Maar spoorlijnen hebben vaak nog andere effecten.
Omdat de bereikbaarheid van bepaalde plaatsen verbetert, kan de economie in
bepaalderegio’s een positieve impuls krijgen, zoals de economie op andere
plaatsen kan lijden onder de nieuwe spoorlijn. Ook dergelijke positieve en
negatieve effecten zijn te monetariseren. Met de groei van de welvaart rondom
bepaalde stations, kunnen de grondprijs en de prijs van de huizen rondom die
stations stijgen. Ook in dit verband kan een nieuwe spoorlijn maatschappelijke
baten hebben. Met dergelijke informatie kan de beslissing over de nieuwe
spoorlijn meer weloverwogen worden genomen. Een dergelijke analyse laat
immers zien of de maatschappelijke baten hoger dan wel lager zijn dan de maat-
schappelijke kosten, waaronder ook de kosten van de aanleg van de spoorlijn.

Nu heeft de methode twee nadelen. Ten eerste is het moeilijk vooraf te bepa-
len welke effecten, en daarmee welke maatschappelijke kosten en baten, zullen
optreden. In principe is het aantal effecten onbegrensd. Een analyse van maat-
schappelijke kosten en baten (een MkBA) geeft daarmee per definitie een
onvolledig beeld van de effecten die in de toekomst zullen optreden. Ten twee-
de laten sommige kosten en baten zich moeilijk in euro’s uitdrukken. Hoe moe-
ten we bijvoorbeeld meewegen dat een spoorlijn en een fraai vormgegeven
station de ‘ruimtelijke kwaliteit’, beter gezegd: de belevingswaarde’, van een
groter gebied zullen verhogen? Zouden we die toekomstige beleving ook in
geld kunnen uitdrukken? Of moeten we accepteren dat ruimtelijke ingrepen
altijd effecten zullen hebben die nietin euro’s kunnen worden omgezet?

De MkBAisin de laatste jaren steeds verder verfijnd en verbeterd. Toch blij-
ven verschillende baten en kosten nog steeds buiten beschouwing omdat ze
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zich (nog) nietin euro’s laten vertalen. Het was de reden voor onderzoekers van
het RPB om zich onder leiding van Ed Dammers nader over dit dilemma te bui-
gen. Ze concludeerden dat er nog vele aanvullingen op de MmkBA mogelijk zijn,
juistin de sfeer van die ‘belevingswaarde’ van de voorgestelde ruimtelijke
ingreep. Ze schreven daarover een boeiend essay en bediscussieerden dit met
deskundigen uit het onderzoeksveld." In ditboek van het RPB zijn zowel het
essay van Dammers, Hornis en De Vries als de reacties van enkele deskundigen
opgenomen. Met de publicatie van deze bundel hoopt het RPB de discussie over
dit belangwekkende onderwerp verder te brengen. Deze inleiding biedt mij de
mogelijkheid om nog enkele opmerkingen vooraf te maken.

Twee werelden
Hoezeer een MmkBA ook pastin de tijdgeest, twee werelden blijven bijna diame-
traal tegenover elkaar staan bij de beoordeling van het nutvan een Mk BA. In het
kamp van de voorstanders treffen we niet alleen veel welvaartseconomen aan,
maar bovenal degenen die gegrepen zijn door de tijdgeest van het New Public
Management. In het New Public Management staat het streven naar meer
effectiviteit en efficiéntie voorop. Efficiéntie kan binnen dit discours vooral
worden bereikt door de markt, en deze markt verschaft de beste informatie
over devoorkeuren van burgers. Vooral dit laatste uitgangspunt zien we terug
inde mkBA. Als burgers een bepaald gebied hoger gaan waarderen, zullen de
grondprijzen en de huizenprijzen in het betreffende gebied wel moeten stijgen.
Omgekeerd: als de prijzen voor grond en huizen niet stijgen, geven de burgers
blijkbaar geen hogere waardering aan een bepaald gebied. Aldus vat ik éénvan
de basisgedachten van de MkBA voor het gemak maar samen.

Tegenover de wereld van de welvaartseconomie (zie Koopmans, zie Rietveld
in deze bundel) treffen we de wereld van de ontwerpers (zie Crouwel, zie Van
Doorenin deze bundel). Crouwel vat zijn positie samen door te stellen dat de
waarde van muziek nietin geld valt uit te drukken. Het doet denken aan de uit-
spraak van Gustav Mahler: "Het belangrijkste van de muziek staat nietin de
noten’. Van Dooren wil al helemaal niet over belevingswaarde spreken; voor
hem vraagtvooral de culturele waarde van ruimtelijke ingrepen om aandacht.
Laten we het simplistisch samenvatten: ontwerpers denken in termen van
schoonheid, economenin termen van geld.

De standpunten lijken moeilijk te overbruggen. De mkBA's bewijzen overigens
voor een deel het gelijk van de ontwerpers. MkBA’s resulteren immers vaak niet
alleenin een overzicht van maatschappelijke kosten en baten maar ook in pro-
memorieposten. Effecten die zich niet laten monetariseren, worden als een "te-
herinneren’-effectin de conclusies van de mkBA opgenomen. Nu moeten we
de betekenis van deze pro-memorieposten in de politieke besluitvorming ook
weer niet overdrijven. Daar blijven ze vaak nogal eens onderbelicht. Een mkBA
laat zich namelijk heerlijk versimpelen tot de optelsom van kosten en baten,
beidein euro’s uitgedrukt. Dat er dan nog een paar pro-memorieposten onder
de streep staan, laat zich verder moeilijk wegen.
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1. Zie bijlage | ‘Deelnemers ronde-

tafelbijeenkomst’.

Het overkwam me tijdens één van mijn eerste vergaderingen van de Rijks-
Planologische Commissie. De aanleg van een randmeer tussen de Noordoost-
polder en het oude land stond op de agenda. Het bleek niet nodig veel tijd aan
het onderwerp vuil te maken omdat de mkBA negatief uitkwam! Mijn naieve
vraag of deze kosten misschien opwogen tegen een hogere ruimtelijke kwaliteit
van het gebied, werd enigszins meewarig beantwoord. Het zal niet de eerste
keer zijn geweest dat kosten en baten die niet meteenin euro’s kunnen worden
uitgedrukt, in de politieke besluitvorming verder buiten de boot vielen. Ook als
ze nog de status van pro-memoriepost weten te bereiken, worden ze gemakke-
lijk onderbelicht.
Daarmee dient zich een boeiend dilemma aan:
Moeten we op zoek naar nieuwe methoden om maatschappelijke kosten
en baten die voorlopig nog niet volwaardig in de afwegingen worden
betrokken—ze wordenimmers nog nietin euro’s uitgedrukt—onder
diezelfde financiéle noemer te brengen? Het gewichtvan MkBA’sin de
politieke besluitvorming zou daarmee ongetwijfeld toenemen, met als
averechts effect dat waarden die werkelijk niet in geld zijn uit te drukken,
in de toekomst nog minder aandacht krijgen.
Of moeten we de beperktheid van de mkBA-methode beter over het
voetlicht brengen en daarmee de betekenis van de mkBA relativeren? De
laatste strategie lijkt in de huidige tijdgeest weinig kans van slagen te
hebben en verzwakt daarmee de positie van de waarden die zich moeilijk
in geld laten uitdrukken, mogelijk nog verder. Het is de vraag of
Rijksbouwmeester Mels Crouwel zich van dit laatste effect bewust is
geweest bij het schrijven van zijn commentaar.
Dammers, Hornis en De Vries lijken in ieder geval eieren voor hun geld te kie-
zen. Als een mkBA toch de voorkeur krijgt, is het beter daar zoveel mogelijk
onder te brengen, zo lijken zij te denken. Zij stellen voor bij de beoordeling van
groteinfrastructurele projecten ook de belevingswaarden mee te nemen.
Onder belevingswaarden verstaan zij de esthetische kenmerken die ervaren
worden door de bedrijven en de burgers die het gebied of de directe omgeving
ervan benutten. Volgens Rietveld is de hoop dat belevingswaarden allemaal in
een MKkBA kunnen worden meegenomen lichtelijk naief, hoezeer hij ook
bewondering uitvoor de poging van Dammers en de anderen. Naar mijnideeis
hun uitwerkinginieder geval intellectueel inspirerend.

Niet te monetariseren waarden
Tegelijkertijd echter mag het essay van Dammers, Hornis en De Vries niet de
indruk wekken dat ‘goed zoeken altijd zal doen vinden’. In dat opzichtis het
voorbeeld datde auteurs als startpunt nemen, de reconstructie van de Zuidas
van Amsterdam, ook iets te gemakkelijk, vanwege de economische betekenis
van de esthetiek in dergelijke gebieden. Door de ruimtelijke kwaliteiten (de
belevingswaarde) te vergroten, wordt het gebied als vestigingsplaats voor
(liefstinternationale) bedrijven aantrekkelijker. Daarmee leidt schoonheid (van
het gebied) tot welvaart (zelfs van het hele land). In de huidige dienstenecono-
mie krijgen beleving en esthetiek inderdaad steeds meer een economische
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waarde. Dit laat onverlet dat de precieze relatie tussen belevingswaarde en eco-
nomische effecten vaak onduidelijk is, zoals Van Dooren in zijn bijdrage terecht
opmerkt.

Hoe sympathiek de poging van Dammers en de anderen ook mag zijn, hun
essay mag dus niet de indruk wekken dat voortaan alle maatschappelijke baten
en kostenin euro’s kunnen worden uitgedrukt. Daarmee gaan ze voorbij aan de
vraag hoe waarden die niet direct monetariseerbaar zijn, in de besluitvorming
moeten worden meegewogen. Om wat voor maatschappelijke kosten en baten
gaat het hier? De theorie over marktfalen kan logischerwijs bijdragen aan de
beantwoording van deze vraag. Ik noem, zonder uitputtend te zijn, enkele
maatschappelijke baten en kosten die zich erg moeilijk, zo niet, in geld laten
vertalen.

Ten eerste: verdelingsvraagstukken. De uitkomst van de markt kan (Pareto)
efficiént zijn, dit betekent nog niet dat de uitkomsten politiek ook gewenst zijn.
Dit probleem doet zich bij de mkBA nadrukkelijk gelden. Als de huizenprijzenin
een bepaald gebied stijgen ten gevolge van eeninfrastructurele ingreep, wordt
deze stijging als ‘maatschappelijke baten’ aangemerkt. Het mag duidelijk zijn
dat deze maatschappelijke baten slechts bij een bepaalde groep burgers terecht-
komen. Daarmee dragen infrastructurele projecten niet zelden bij aan een wel
of niet gewenste herverdeling van vermogens. Dit laat natuurlijk onverlet dat de
politiek grenzen kan stellen aan de herverdeling die uitgaat van een groot infra-
structureel project. Zelfs kunnen de kosten van een dergelijke politieke rand-
voorwaarde in euro’s worden uitgedrukt. De politieke en maatschappelijke
baten van het tegengaan van een ongewenste herverdeling laten zich echter
nietin euro’s uitdrukken.

Ten tweede kampt de markt nogal eens met een informatietekort. Zo komen
maatschappelijke baten niet altijd in geld tot uitdrukking omdat niet door ieder-
een en zeker niet vooraf valt te voorzien wat de maatschappelijke, en met name
desociale, betekenis van een groot project zal zijn. Zo verschaffen grote infra-
structurele projecten later niet zelden een bepaalde identiteit aan een bepaalde
regio, aan een bepaalde stad; een identiteit die zeker vooraf moeilijk in geld valt
uit te drukken. De gemeenteraad van Rotterdam moest indertijd voor een nieu-
we brug een keuze maken tussen een ontwerp van de stadsarchitect Maarten
Struijs en het uiteindelijk gerealiseerde ontwerp van Ben van Berkel. Het laatste
ontwerp was dertig miljoen duurder, maar sprak veel meer tot de verbeelding
dan het eenvoudige ontwerp met vier pylonen van Maarten Struijs. De ge-
meenteraad koos voor het duurdere ontwerp, om de Kop van Zuid meer uit-
straling te geven. Uiteindelijk heeft de uitstraling van de brug er niet toe geleid
datde nieuwe bedrijven zich in groten getale hebben gevestigd op de Kop van
Zuid. Wel heeft de nieuwe Erasmusbrug Rotterdam een nieuw symbool gege-
ven; een symbool dat bijdraagt aan de identiteit van de stad. Is die winst van een
nieuw symbool of zelfs van een versterking van de eigen identiteit, in geld uit te
drukken, laat staan vooraf te becijferen?

Ten derde zegt de huidige markt weinig over de toekomstige markt. Hoe zul-
len bepaaldeingrepen over enige decennia worden gewaardeerd? Die onze-
kerheid verplicht tot terughoudendheid, bijvoorbeeld bij het aantasten van het
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culturele erfgoed. Immers: wat nu wordt vernietigd kan over enige decennia
niet meer worden genoten. Bij het culturele erfgoed gaat het niet alleen om
architectuur (monumentenzorg) en stedenbouw (bescherming van stads- en
dorpsgezichten), maar ook om het Nederlandse cultuurlandschap. Een verge-
lijkbare redenering geldt voor de open ruimte in Nederland. Een aantasting van
de open ruimte is bijna per definitie niet meer terug te draaien. Dat moet je dus
gewoon niet willen, ook niet als er op dit moment maar erg weinig mensen geld
voor over zouden hebben die open ruimte open te houden.

MKBA objectiveert niet, maar disciplineert hoogstens
Per definitie zal de mkBA-methode dus tekortschieten. Bepaalde waarden laten
zich niet vergelijken met gestegen vastgoedprijzen of met een grotere reistijd-
betrouwbaarheid. Fundamenteel schiet de methode tekort omdat zij in essentie
ideologisch, en dus eenzijdig, is. Daarmee is niets mis, maar het is wel goed om
deze relativering hier te maken. Bij een MK BA staat de betalingsbereidheid van
mensen centraal, zoals Koopmans in deze bundel treffend opmerkt. Maar dat
nietalleen. Aan het model ligt ook de assumptie ten grondslag dat de markt de
beste informatie geeft over de preferenties van burgers. En dat de markt daar-
mee superieur is aan de combinatie van politiek-overheid-democratie.
Natuurlijk zijn (welvaarts)economen de eersten om te erkennen dat de markt
lang niet altijd goed functioneert en dat de politiek en de overheid onder
bepaalde randvoorwaarden het primaat moeten krijgen. Daarmee blijft over-
eind dat als aan die randvoorwaarden is voldaan, de markt de voorkeur zou moe-
ten krijgen! En datin dat geval de markt de beste informatie geeft over de prefe-
renties van burgers. Dit nu juistacht ik ideologisch en niet wetenschappelijk
gefundeerd.

Bovendien ben ik het, evenideologisch, niet met de stelling eens. Kijk bij-
voorbeeld naar de avant-garde kunst. Als hetaan de markt zou liggen, bleef er
weinig van over, terwijl niets hier het functioneren van een marktin de weg
staat. Erisvoldoende aanbod, alleen te weinig vraag. Het gevolg is dat de kun-
sten zich niet vrijuit kunnen ontwikkelen als de overheid niet financieel bij-
springt. Dat het profijtbeginsel in de kunsten ongetwijfeld meer gewichtkan
krijgen, doet aan deze algemene conclusie niets af. De overheid grijpt hier in,
gelegitimeerd door de democratische stem van de burgers. Vanzelfsprekend ga
ik ervan uit dat het overheidsingrijpen hierinderdaad de politieke preferenties
van burgers weerspiegelt. Toegegeven, hetis niet helemaal zeker of het over-
heidsingrijpen ten behoeve van de avant-garde kunst aan deze laatste voor-
waarde voldoet. Dit geldt niet voor vele andere onderwerpen. Een collectieve
aanpak overstijgt vaak de som van individuele beslissingen en tot die collectieve
aanpak wordt op de democratische markt besloten. Overigens wordt de afwe-
ging op de democratische marktsowieso op een andere wijze gemaakt dan op
de economische markt, omdat hier elke stem een gelijk gewicht heeft.

Erisin mijn optiek derhalve geen reden om de markt van vraag en aanbod als
afspiegeling van burgers’ preferenties superieur te verklaren aan de democrati-
sche markt. Niet alleen relativeert dithet belang van een Mk BA, het relativeert
ook de uitkomsten van een mkBA. Als ook bij burgers de verwachting leeft dat
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de overheid zal instaan voor publieke belangen, zal dat zeker hun betalingsbe-
reidheid beinvloeden!

Iseen mKkBA daarmee nutteloos geworden? Nee. Wie de democratische
markt op zijn minst evenwaardig ziet aan de economische markt, als afspiege-
lingvan de preferenties van burgers, kan op een heel zinnige manier de resulta-
tenvan een MKBA benutten. Een mkBA geeftin dat perspectief geen antwoord
op devraag of een bepaald voorstel wel of niet moet worden uitgevoerd. Een
Mk BA doet slechts handreikingen aan politici bij het nemen van een welover-
wogen beslissing. Om een weloverwogen beslissing te kunnen nemen moeten
politici zicht hebben op de aannames die aan de betreffende mKkBA ten grond-
slagliggen. Een mkBA verhult namelijk niet zelden het zeer arbitraire karakter
van vele gemonetariseerde posten. Een weloverwogen beslissing vraagt ook
dat politici een zorgvuldige afweging maken tussen de baten en kosten die wel
zijn gemonetariseerd en de baten en kosten waarvoor dit niet geldt. Omgekeerd
vergt een weloverwogen beslissing door de politiek dat de uitkomsten van de
MKBA niet worden verdonkeremaand. Strategisch gedrag metinformatie, waar-
van hetrapport van de commissie-Duivesteijn zulke nare voorbeelden geeft,
moet worden tegengegaan. Mijn conclusie luidt dan ook dat een MKBA niet
objectiveert, maar vooral behoort te disciplineren.

Daarmee is er niks mis met het opnemen van belevingswaarden in de mkBA. De
dwingende krachtvan de mkBA zal hierdoor alleen maar worden vergroot. De
disciplinerende werking van de Mk BA zal erdoor worden versterkt. Het is beter
intermen van euro’s te waarderen dan pro-memorieposten over het hoofd te
zien. Bovendien is het pragmatisch om de mkBA-methode verder te verfijnen:
MKBA's zijn immers een gegeven in het huidige politieke discours. Voorwaarde
voor een succesvol gebruik van MkBA's is dus wel dat politici niet voor hun ver-
antwoordelijkheid weglopen. Niet door betrokken te worden bijde MmkBA's

(zoals Dammers, Hornis en De Vries voorstellen), maar door de mk8A kritisch

te bezien en door helder te formuleren op grond van welke, niet gemonetari-
seerde, voor- of nadelen wordt afgeweken van de uitkomsten van de mkBA. In
dat opzichtis de uitspraak van Gustav Mahler, dat het belangrijkste van de
muziek nietin de noten staat, nog immer waar. Maar elke dirigent weet ook dat
het prettig s als orkestmusici in ieder geval beginnen met het spelen van de juis-
te noten.
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Ed Dammers, Willemieke Hornis & Jaap de Vries

Belevingswaarden krijgen onvoldoende aandacht in

kosten-batenanalyses
Deafgelopenjarenis hetinkaart brengen van de effecten van grote fysieke
projecten een prominente rol gaan spelen. Denk aan de aanlegvan de Tweede
Maasvlakte en de Hogesnelheidslijn en de uitbreiding van Schiphol. Deze pro-
jecten zijn van nationaal belang en gaan gepaard met grootschalige ingrepen in
de fysieke ruimte. De effecten die de projecten voortbrengen, worden via con-
sequentieanalyses, zoals milieueffectrapportages en maatschappelijke kosten-
batenanalyses (MKBA's), in kaart gebracht. De regering heeftin2000 de MKkBA
zelfs verplicht gesteld voor alle grote infrastructuurprojecten, zoals de projec
tenin het Meerjarenprogramma Infrastructuur en Transport, en alle regionale
infrastructuurprojecten waar rijksgeld mee is gemoeid. Voor kleinere fysieke
projecten heeft de regering de mkBA aanbevolen. Hiermee wil zij bewerk-
stelligen dat de politieke besluitvorming over deze projecten gebaseerd wordt
op relevante informatie die op een zakelijke en transparante manier is verschaft

(Eijgenraam 2000). Om de MkBA's zoveel mogelijk te structureren is onder

regie van het Centraal Planbureau de oeE1-leidraad (Onderzoeksprogramma
Economische Effecten Infrastructuur) opgesteld. In 2002 is deze omgedoopt tot
otl-leidraad (Overzicht Effecten Infrastructuur).

Hetin kaart brengen van de kosten en baten van grote projecten past bij de
sterk toenemende aandachtvoor het functioneren van de overheid. Mede
onderinvlioed van het New Public Management is namelijk een grotere nadruk
komen te liggen op de effectiviteit en efficiéntie van de overheid. Deze tendens
tot verzakelijking is nog versterkt door de economische stagnatie waar ons land
sinds enkele jaren mee kampt. De verzakelijkingstrend komt concreet bijvoor-
beeld tot uitdrukking in de onderzoeken van de Algemene Rekenkamer enin
het traject Van Beleidsbegroting tot Beleidsverantwoording. De hoge kosten-
overschrijdingen bij de Betuwelijn en de Hogesnelheidslijn Zuid, die de com-
missie-Duivesteijn heeft onderzocht, maken nog eens duidelijk hoe belangrijk
hetis om de kosten en baten van dit soort grote projecten in kaart te brengen en
op een volwaardige manier in de besluitvorming mee te nemen. Zo zijn de kos-
ten van de Betuweroute nu geraamd op 4,8 miljard euro, meer dan twee keer
zoveel als oorspronkelijk was begroot.

De oEl-leidraad geeft onder andere aan welke kosten en baten in de analyse
moeten worden meegenomen en hoe dit dient te gebeuren. Het doel van de lei-
draad is een systematisch overzicht te bieden van alle kosten en baten van een
investeringsproject (in de infrastructuur), door deze kosten en baten zoveel
mogelijkin geld uit te drukken. Verschillende alternatieven kunnen zo tegen
elkaar worden afgewogen. Het gaatin een MKBA niet alleen om de kosten die
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bijvoorbeeld verbonden zijn aan de grondverwerving en de bouw, maar ook
om de baten voor bijvoorbeeld de reiziger en de economie. Sommige effecten
van grote projecten worden tot nu toe echter nietin euro’s vertaald; en waar dat
wel gebeurt, worden ze alleen globaal geschat. Dat geldt vooral voor belevings-
waarden, die aan de kostenkant bijvoorbeeld tot uitdrukking komen in het ver-
liesaan open ruimten en aan de batenkant in de architectonische vormgeving.
Zozijnin de kengetallen kosten-batenanalyse (kkBA) voor de Zuidasin
Amsterdam de externe effecten van de hoge stedelijke kwaliteit alleen pro
memorie meegenomen en de directe effecten alleen op basis van enkele een-
voudige berekeningen en de consultatie van enkele vastgoedmakelaars geschat
(Besseling e.a.2003).

Ditis een belangrijk knelpunt, omdatinvesteren in de belevingswaarden
van grote projecten de afgelopen jaren een hotissue is geworden. De Nieuwe
Sleutelprojecten—de integrale stedelijke projecten rond stations als Amsterdam
Zuid, Rotterdam Centraal en Utrecht Centraal —zijn hier duidelijke voorbeelden
van. Via deze projecten grijpen het Rijk en de betrokken steden de komst van de
Hogesnelheidstrein namelijk aan om de stationsgebieden en de omliggende
stedelijke gebieden een kwaliteitsimpuls te geven. Bij deze projecten wordt
gestreefd naar een kwaliteitsniveau dat de internationale vergelijking kan door-
staan (Ministerie van VROM 2003). De verwachting is namelijk dat de projecten
hierdoor het positieve imago van de stad als geheel versterken, met als gevolg
dat meer bedrijven en meer burgers zich er zullen vestigen of haar zullen be-
zoeken. De belevingswaarden van dergelijke stationsgebieden maken dan ook
een belangrijk deel uitvan de city marketing, die weer belangrijk is voor de
concurrentie tussen steden om de vestiging van bedrijven en burgers, en daar-
mee voor de economische en sociale leefbaarheid en de groei van de stad
(Florida2002). Investeringen in de belevingswaarden van dit soort grote pro-
jecten brengen echter extra kosten met zich mee en het is de vraag of de extra
baten hier tegenop wegen. Bovendien is er weinig bekend over deinvloed die
belevingswaarden precies uitoefenen op het vestigingsgedrag van bedrijven en
burgers.

Hetis belangrijk dat de belevingswaarden van grote projecten, zoals de
Nieuwe Sleutelprojecten, worden meegenomen in de kosten-batenanalyses .
Anders dreigt het gevaar dat zij in de besluitvorming onderbelicht blijven; en dit
is, gezien het toenemende belang ervan, onwenselijk (vergelijk CABE 2001: 14).
Aan de ene kant moeten situaties worden voorkomen waarin sprake is van een
onderinvestering. Steden, projectontwikkelaars en (andere) bedrijven investe-
ren dan nauwelijks in de belevingswaarden, omdat zij er weinig aandacht voor
hebben of omdat de baten daarvan minder zichtbaar en minder zeker zijn dan
de kosten. Aan de andere kant moeten ook situaties worden voorkomen waarin
wordt geoverinvesteerd. Dit gebeurt bijvoorbeeld bij prestigeprojecten, waar-
bij de betrokken partijen zo'n groot accent leggen op de belevingswaarden dat
de baten niet meer in verhouding staan tot de kosten.

Tot nu toe worden de belevingswaarden echter onvoldoende inde MkBA's
meegenomen. Een vaak genoemd probleem hierbij is dat het lastig is om bele-
vingswaarden te benoemen en via indicatoren concreet uit te drukken. Daar-
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1. Zie ook bijlage Il ‘Werkwijze van

de oEl-leidraad’

naast wordt nog al eens beweerd dat het slecht lukt om belevingswaardenin
geld uit te drukken en dat de methoden die hiervoor gebruikt zouden kunnen
worden, niet erg betrouwbaar en valide zijn. Hierbij komt dat kosten-baten-
analysesin de praktijk vaak maar een beperkte rol spelen in de besluitvorming
over grote projecten. Zo wijst het rapport Grote projecten uitvergroot van de
commissie-Duivesteijn (2004) uit dat politici en ambtenaren selectief open
staan voor informatie, selectief informatie verstrekken en zelfs informatie ach-
terhouden; zij zouden zelfs hardnekkig vasthouden aan het door hen gewenste
alternatief, ook als de informatie waarin het alternatief ter discussie wordt
gesteld, zich opstapelt.

Met dit essay willen we vier doelen bereiken. Ten eerste willen we de lezers
ervan overtuigen dat de belevingswaarden van de grote projecten belangrijk
zijn en een volwaardige plaatsin de mkBA's verdienen. Ten tweede willen we
duidelijk maken wat de belangrijkste belevingswaarden van deze projecten dan
zijn, en hoe zij concreet kunnen worden gemaakt. Ten derde presenteren we
een aanpak om de belevingswaarden een volwaardige rol in de kosten-baten-
analyses te geven. De zojuist genoemde doelen zijn elk op zich belangrijk, maar
we zouden slechts weinig vooruitgang boeken als we daarnaast geen aandacht
zouden besteden aan de manieren waarop MkBA's een grotere rol in de besluit-
vorming over de grote projecten kunnen gaan spelen. Het doen van suggesties
hiervoor is het vierde doel. In dit essay presenteren we weliswaar een mogelijke
aanpak, maar geen definitieve oplossing. Het essay is namelijk bedoeld om een
discussie over de rol van belevingswaarden in kosten-batenanalyses te openen,
en dus niet om deze af te sluiten.

Met het oog op een doelgericht betoog, dat bovendien helder en concreet s,
perken we dit essay in enkele opzichten in. Wat betreft de grote projecten con-
centreren we ons op de Nieuwe Sleutelprojecten. Er wordt namelijk tal van
grote projecten gerealiseerd, die sterk van elkaar verschillen en die heel ver-
schillende belevingswaarden hebben: naast stationsgebieden worden bijvoor-
beeld ook snelwegen, woonwijken, natuurgebieden, waterbergingsgebieden
en dergelijke gerealiseerd. Bij Nieuwe Sleutelprojecten zijn de belevingswaar-
dendieinhetgeding zijn, naar ons idee gevarieerder dan bij de andere voor-
beelden. Het gaat hierbij namelijk niet alleen om bestaande landschappelijke en
cultuurhistorische waarden, maar bijvoorbeeld ook om nieuwe architectuur en
deimagoversterking die dit kan met zich mee kan brengen. Ten slotte wordt bij
deze projecten juisthoog ingezet op belevingswaarden om hetimago en de uit-
straling te versterken en de stad daardoor aantrekkelijker te maken. Overigens
kunnen onderdelen van de aanpak die we presenteren, ook op andere fysieke
projecten worden toegepast.

Wat betreft de consequentieanalyses concentreren we ons op de MKBA.
Andere methoden, zoals de milieueffectrapportage, hebben als voordeel dat
de belevingswaarden nietin geld hoeven worden uitgedrukt. Daar staan echter
grote nadelen tegenover, zoals de hogere eisen die aan de kwantificering van
de effecten worden gesteld, de arbitraire weging van effecten, het optreden
van dubbeltellingen en het ontbreken van een gemeenschappelijke noemer
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waarop de effecten worden bracht. Een andere reden om ons op de kosten-
batenanalyse te concentreren, is dat deze methode sinds een aantal jaren voor
elk groot fysiek project wordt uitgevoerd. Zoals gezegd, heeft de regering de
toepassing van de oEl-leidraad op deze projecten zelfs wettelijk verplicht
gesteld. Bovendien zijn met de herziening van deze leidraad onder andere aan-
pakken ontwikkeld om natuurwaarden in geld uit te drukken en de presentatie
van de uitkomsten te verbeteren. De aanpak die wij presenteren om belevings-
waarden in geld uit te drukken en de rol van de mkBA's in de besluitvorming te
versterken, sluit hierop aan. We benadrukken hier dat het essay een aanpak
presenteert om de belevingswaarden op een volwaardige manier in een kosten-
batenanalyse mee te nemen. Het presenteert dus geen uitkomsten van een
kosten-batenanalyse.

Verder concentreren wij ons op de belevingswaarden, omdat zij, zoals
gezegd, steeds belangrijker worden voor stationsgebieden en stedelijke gebie-
deninhetalgemeen. Bovendien krijgen de belevingswaarden tot nu toe weinig
aandachtin de mkBA's die voor grote projecten worden uitgevoerd, in tegen-
stelling tot de effecten op de economie en het vervoer (gebruikswaarden) of op
het milieu (toekomstwaarden). Dit hangt samen met het feit dat het tot nu toe
nog nietis gelukt om belevingswaarden concreet te maken enin geld uit te
drukken. Juist op dat vlak is daarom de grootste vooruitgang te boeken. Onder
belevingswaarden verstaan wij de esthetische kenmerken die worden ervaren
door de bedrijven en de burgers die het gebied of de directe omgeving ervan
benutten. In de derde paragraaf gaan we uitgebreider op de omschrijvingin.

Ditessay is als volgt opgebouwd. Om het eerste doel te bereiken bespreken we
in de volgende paragraaf op welke manieren belevingswaarden bijvoorbeeld
het vestigingsklimaat van steden, en daarmee hun concurrentiepositie, kunnen
versterken. Het tweede doel willen we naderbij brengen door vervolgens uit-
een te zetten hoe de belevingswaarden van stationsgebieden —ondanks enkele
beperkingen die daaraan verbonden zijn —helder kunnen worden gedefinieerd
en concreet in indicatoren kunnen worden uitgedrukt. Het derde doel willen
we realiseren door in de vierde paragraaf de aanpak te bespreken die het moge-
lijk maakt om de belevingswaarden een volwaardige plaatsin de MmkBA te
geven. Met het oog op hetvierde doel presenteren we daarna een aanpak om
MKBA's beter te laten aansluiten bij de manieren waarop beleidsmakers infor-
matie verzamelen en beslissingen nemen. Tot slot maken we de balans op en
doen we aanbevelingen voor verder onderzoek. Het essay geeftimmers een
richting aan, maar de te volgen weg moet nog wel worden geplaveid. Voor
degenen die minder vertrouwd zijn met de kosten-batenanalyses, hebben we
achterin deze bundel de bijlagen ‘Geschiedenis van de oEi-leidraad’ en
‘Werkwijze van de oEI-leidraad’ opgenomen.

Belevingswaarden van grote projecten kunnen belangrijk zijn
In de afgelopenjaren is er veel aandacht ontstaan voor het versterken van het
vestigingsklimaat van de steden. Steden concurreren met elkaar om de vestiging
van bedrijven en burgers. Hierbij gaat het niet alleen om concurrentie met
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andere steden in de regio of in het binnenland, maar ook om concurrentie met
stedenin het buitenland, zowel in Europa als daarbuiten. Dat komt door de
voortgaande internationalisering, die tot uitdrukking komt in de uitbreiding van
de Europese Unie, de globalisering van de economie en de mondialisering van
de cultuur, en door de toenemende mobiliteit van bedrijven en burgers.
Belangrijke drijvende krachten hierachter zijn de schaalvergroting en de veran-
derende concurrentieverhoudingen in de economie en de vernieuwingen op
het gebied van informatie- en communicatietechnologie. De Westerse econo-
mieén veranderen dan ook steeds meer in de richting van de ‘kenniseconomie’,
een economie waarin de productiefactoren arbeid en kapitaal sterk zijn gericht
op de ontwikkeling en toepassing van nieuwe technologie, aldus het woorden-
boek Van Dale. Voor Nederland is de internationalisering extra belangrijk van-
wege het open karakter van de economie en de ligging van ons land in het
Noordwest-Europese kerngebied: het sterk verstedelijkte en economisch
belangrijke gebied dat grofweg ligt tussen Londen, de Randstad Frankfurt en
Parijs (WRR1998).

De toegenomen concurrentie tussen de steden om bedrijven en burgers is
zowel voor de steden zelf als voor het Rijk reden om te investeren in de ver-
nieuwing van stationsgebieden. In aansluiting op de Hogesnelheidslijnen die
worden aangelegd om de bereikbaarheid op regionaal, nationaal en Europees
niveau te vergroten, investeren zij daarom in de Nieuwe Sleutelprojecten. Met
deze projecten proberen de steden zich internationaal op de kaart te zetten.
Ditmoet ertoe leiden dat de lokale economische en sociale draagkracht, evenals
deinternationale concurrentiekracht, van de steden een impuls krijgt. Het rijk
stimuleert de Nieuwe Sleutelprojecten, omdat deze niet alleen van strategisch
belang zijn voor de steden, maar ook voor de internationale concurrentiepositie
van de Nederlandse economie (Ministerie van VROM e.a.2004). Hiertoe
draagt het Rijk financieel bij aan deze projecten en coérdineert het de beleids-
inspanningen. Van de1,1 miljard euro die het Rijk in de projecten investeert,
komt 8oo miljoen uit het Meerjarenprogramma Infrastructuur en Transport en
300 miljoen uit het Fonds Economische Structuurversterking. Het Ministerie
van VROM treedt op als coérdinerend ministerie.

De Nieuwe Sleutelprojecten zijn er niet alleen op gericht de gebruikswaar-
denvan de stedelijke gebieden te vergroten voor bedrijven, werknemers,
reizigers en anderen, maar ook de belevingswaarden. De gebruikswaarden
hebben betrekking op de bereikbaarheid via spoorwegen, autowegenenicT,
de vestigings- en uitbreidingsmogelijkheden voor bedrijven, de nabijheid van
winkels, culturele voorzieningen en dergelijke. De belevingswaarden houden
verband met zaken als het stedenbouwkundige ontwerp van het stations-
gebied, de architectuur van de gebouwen en de landschapsarchitectuur.
Stationsgebieden zijn van strategische betekenis voor het vestigingsklimaat van
de steden, maar ook andere factoren, zoals de aanwezigheid van andere bedrij-
ven, de kwaliteit van het management van de steden, het opleidingsniveau van
de bevolking, het culturele klimaat, maken er deel vanuit. De Nieuwe Sleutel-
projecten zijn dan ook niet alleen bedoeld om de aantrekkelijkheid van de stati-
onsgebieden zelf te verhogen, maar ook die van de stad, de regio of hetland als
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geheel. De belevingswaarden werken blijkbaar als katalysator voor de econo-
mische groei.

In de literatuur over de verstedelijking en de economie wordt de afgelopen
jaren eveneens veel aandacht besteed aan de economische en maatschappelijke
betekenis van belevingswaarden. Auteurs als Florida (2002) en Landry (2004)
wijzen erop dat de toenemende betekenis van hoogwaardige kennis en het feit
dat de economische activiteiten steeds meer in netwerken worden georgani-
seerd, het belang vergroten vaninformele, directe persoonlijke contacten. Het
genereren en uitwisselen van kennis gebeurt namelijk grotendeels via deze
contacten. Locaties die hiertoe uitnodigen door functies als werken, wonen of
culturele voorzieningen op een hoogwaardige manier te combineren, hebben
een competitief voordeel. Het feit dat de economie en de samenleving steeds
meer een netwerkkarakter krijgen, neemt niet weg dat locaties steeds belang-
rijker worden: plaatsen zijn de centrale organiserende eenheden van onze tijd.
Deze tendens wordt versterkt doordat kennisintensieve bedrijven veel hoog
opgeleide werknemersin dienst hebben. Florida spreekt van een creatieve
klasse van mensen die werkzaam zijn in wetenschap en technologie, architec-
tuur en ontwerp, kunst, muziek en vermaak; mensen die nieuwe ideeén en
technologie ontwikkelen. Naast deze kern is er een bredere groep van mensen
uit het financiéle en andere bedrijfsleven, juristen en mensen in de gezond-
heidszorg, wiens werk een grote zelfstandigheid, een hoog opleidingsniveau
en een groot menselijk kapitaal vereist. Hoewel de ‘creatieve klasse’ minder
grootis dan de ‘dienstenklasse’, maakt haar cruciale economische rol haar vol-
gens Florida wel tot de meest invloedrijke. De creatieve klasse stelt bijzondere
eisen aan de werk-, woon- en leefomgeving. Creatieve mensen clusteren
namelijk nietalleen samen op plaatsen waar werk te vinden is, maar vooral op
plaatsen die zij beschouwen als broedplaatsen van creativiteit en waar zij graag
wonen en leven. Zulke plaatsen zijn multidimensionaal en divers. Stations-
gebieden, die nietalleen een plaats zijn in de stad maar ook een knoop in een
vervoersnetwerk, kunnen hierin een bijzondere rol spelen.

Ondanks de grote aandacht voor de economische en maatschappelijke effecten
van belevingswaarden in het beleid enin de literatuur is er niet veel empirisch
onderzoek naar die effecten (CABE 2001). Dit neemt niet weg dat enkele onder-
zoeken het zojuist geschetste beeld wel bevestigen. Zo geeft een onderzoek
van Bureau Louter (2003) naar het vestigingsgedrag van bedrijven aan dat voor-
al de kennisintensieve en innovatieve bedrijven en de hoofdkantoren waarde
lijken te hechten aan belevingswaarden. Naast gebruikswaarden, zoals de
beschikbaarheid van ruimten, de aanwezigheid van andere bedrijven, de aan-
wezigheid van voorzieningen en de kwaliteit en de kwantiteit van het arbeids-
aanbod spelen de kwaliteit van de leefomgeving en hetimago van het gebied
volgens het onderzoek een steeds belangrijker rol. De leefomgeving en het
imago worden op hun beurt weer sterk bepaald door de belevingswaarden van
het gebied, zoals een markante architectuur van de gebouwen en een bijzonde-
re stedenbouwkundige inrichting, waardoor het gebied als landmark kan fun-
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geren. Hierbij gaat het niet alleen om de kwaliteit van het gebied op zichzelf,
maar ook om de kwaliteit en de bereikbaarheid van het hele stedelijke gebied:
de nabijheid van een levendige binnenstad, van hoogwaardige voorzieningen
op het gebied van onderwijs, cultuur en winkelen, een aantrekkelijk natuurge-
biedin de omgeving en dergelijke.

Een recentonderzoek van Raspe e.a. (2004) naar het vestigingsgedrag van
kennisintensieve bedrijven nuanceert dit beeld overigens. Het onderzoek wijst
namelijk uit dat vooral de kennisintensieve bedrijven in de dienstverlening ste-
delijk georiénteerd zijn, in het bijzonder op de Randstad. Voor de bedrijvenin
deindustriesector die sterk gericht zijn op onderzoek en ontwikkeling, geldt dit
minder.

Empirisch onderzoek naar de belevingswaarden van afzonderlijke projecten
en de economische en maatschappelijke effecten daarvan is eveneens schaars.
Eenvoorbeeld is het onderzoek van Van den Berg e.a. (1999) naar de effecten
van de Erasmusbrug, die de Kop van Zuid met het centrum van Rotterdam ver-
bindt. Dit onderzoek geeft eveneens een indicatie van het belang van bele-
vingswaarden. De auteurs wijzen er namelijk op dat de opvallende vormgeving
vande brughetimago van het gebied en van de stad als geheel een stimulans
geeft. Het versterkte imago draagt er volgens hen toe bij dat nieuwe bedrijven
zich op de Kop van Zuid en in de omgeving ervan vestigen en dat de stad extra
inwoners aantrekt. Dit bevordert vervolgens dat er agglomeratievoordelen
optreden. Immers, nadat zich aanvankelijk voornamelijk publieke voorzienin-
gen op de Kop van Zuid vestigden, volgden ook private bedrijven. Daarnaast
treedt er volgens de auteurs een multipliereffect op. Het versterkte imago
draagt er ook toe bij dat meer mensen zich in de stad vestigen of de stad bezoe-
kenener geld uitgeven.

Van den Berge.a. (1999) wijzen verder op het belang van de aantrekkelijk-
heid van het gebied als toeristische bestemming. De toeristische aantrekkelijk-
heid is volgens hen afhankelijk van de aanwezigheid en bereikbaarheid van toe-
ristische voorzieningen, zoals musea, winkels, restaurants en hotels. Mensen
gaan steeds vaker en korter met vakantie. Zij kunnen hierbij kiezen uit een ruim
aanbod, van stedentrips dicht bij huis tot rondreizen in exotische landen. Het
gedrag van toeristen is moeilijk te voorspellen. Volgens de auteurs neemt vooral
de belangstelling toe voor actieve, culturele, veelzijdige en flexibele vakanties.
De bezoeker gedraagt zich hierbij steeds meer als een zogenaamde ‘zap consu-
mer’, een consument die zijn activiteitenpakket zelf samenstelt.

Overigens merken we op dat een overmatige aandacht voor belevingswaar-
den ook negatieve economische en maatschappelijke effecten tot gevolg kan
hebben. Zokan het geld datin een duur prestigeproject is geinvesteerd, niet
worden uitgegeven om de belevingswaarden in andere gebieden in de stad te
verbeteren, terwijl de economische en maatschappelijke baten hiervan wellicht
groter zijn. Het geld dat aan het prestigeproject is besteed, kan dan bijvoorbeeld
nietworden geinvesteerd in de herstructurering van bestaande bedrijventerrei-
nen of in de verbetering van de leefbaarheid en de sociale veiligheid van woon-
wijken. Prestigieuze projecten die bedoeld zijn om de concurrentiekracht van
een stad als vestigingsmilieu te vergroten, worden door de burgers daarom
nogal eens afgedaan als ‘megalomaan’ (Verbart2004).
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Om te bewerkstelligen dat de investeringen in de belevingswaarden van stati-
onsgebieden de gewenste effecten voortbrengen in termen van economische
bedrijvigheid, werkgelegenheid, sociale vitaliteit en dergelijke, kunnen de ste-
den en hetrijk niet volstaan met fysieke investeringen alleen. Landry (2004)
wijst er namelijk op dat het naast investeringen in een hoogwaardige steden-
bouwkundige inrichting, architectuur en landschapsarchitectuur ook zaak is om
de aantrekkelijkheid van het gebied over te dragen op mensen en bedrijven bin-
nen en buiten de stad. Communicatie en imagovorming zijn dan ook belangrijke
onderdelen van de city marketing; steden kunnen in dit verband worden opge-
vatals merken die uitgedragen moeten worden. Het is niet vanzelfsprekend dat
steden zichzelf op de markt zetten, want ze tonen gewoonlijk weinig verbeel-
dingskrachtals het gaatom het verspreiden van hun succesverhalen.

Het feit dat er de afgelopen jaren toenemende aandacht is ontstaan voor de rol
die belevingswaarden kunnen spelenin het versterken van de economische en
sociale vitaliteit van de steden en van de nationale economie als geheel recht-
vaardigt volgens ons dat de belevingswaarden een volwaardige plaats krijgen in
de kosten-batenanalyses van grote projecten. Dit geldt des te meer, omdat er
nietalleenin de literatuur over de verstedelijking en de economie meer aan-
dachtis ontstaan voor belevingswaarden, maar ook in het beleid van de steden
en hetrijk. Hierbij doet zich de vraag voor of er wel voldoende in belevings-
waarden wordt geinvesteerd, of er niet teveel in wordt geinvesteerd en of er
wel dejuiste investeringen worden gedaan. Met de verdere ontwikkeling van
de kenniseconomie mag worden verwacht dat het belang van de belevings-
waarden als vestigingsfactor voor mensen en bedrijven in de toekomst zal toe-
nemen.

Belevingswaarden kunnen duidelijk worden benoemd
Eris momenteel weliswaar veel aandachtvoor de belevingswaarden van de
Nieuwe Sleutelprojecten, maar dat wil niet zeggen dat duidelijk is wat nu pre-
cies onder die belevingswaarden moet worden verstaan. In de maatschappelijke
en politieke discussies over deze projecten treden de belevingswaarden vaak
expliciet 6f impliciet op de voorgrond. Soms gaat het hierbij om de zorg over het
verlies van bestaande karakteristieke gebouwen, soms om kritiek op het realise-
renvan nieuwe kantoren met een architectuur waarin het functionele domi-
neert en regelmatig ook om de wens om gebouwen met een vernieuwende
architectuur te realiseren. Desondanks bestaat er meestal slechts een vage notie
van wat het begrip ‘belevingswaarde’ inhoudt.

Een belangrijke oorzaak is dat veel planologen en ontwerpers een scherpe
beschrijving en operationalisering van belevingswaarden onmogelijk en zelfs
onwenselijk vinden. Zij vatten belevingswaarde, net als gebruikswaarde en toe-
komstwaarde, op als een onderdeel van ruimtelijke kwaliteit. Voor elk van deze
begrippen geldtvolgens hen dat het contextgebonden is, omdat de inhoud
ervan tijd-, plaats- en sociaal-cultureel bepaald is (RPD 2002). De opvattingen
hierover veranderenin de loop der jaren. Een stationsgebied dat nu een hoge
belevingswaarde wordt toegedicht, kan een aantal jaren later worden bekriti-
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seerd vanwege een gebrek daaraan. Zo werd de vormgeving van Hoog Catha-
rijnein Utrecht enkele jaren na de realisering al nauwelijks meer gewaardeerd.
Bovendien wordt het begrip ‘belevingswaarde” in de ene regio anders gedefini-
eerd danindeandere. Zo wordt hoogbouw in een stedelijke omgeving
gewoonlijk meer gewaardeerd dan in een dorpse omgeving. Verder geven ver-
schillende groepen mensen verschillende waarderingen aan bepaalde bele-
vingswaarden. Een gewaagde architectuur, bijvoorbeeld, zal door de een veel
meer gewaardeerd worden dan door de ander. Het komt zelfs regelmatig voor
datdearchitectuurinzet is van sterke meningsverschillen. Belevingswaarde is
dan ook een ‘betwist begrip’.

De rARO (tegenwoordig VROM-raad) beweerde zo'n vijftien jaar geleden
datde operationalisering van begrippen als belevingswaarde onwenselijk is,
omdat concrete maten en richtlijnen te tijdgebonden zouden zijn en te unifor-
merend zouden werken: ‘Ze geven de creativiteit minder ruimte en de samen-
hang tussen gebruiks-, belevings- en toekomstwaarde kan verloren gaan, zodat
vastleggen in maat en getal averechts kan werken’ (RAR0 1990). Keijsers (1994:
2) kwam op basis van een literatuurstudie tot de conclusie dat het begrip ruimte-
lijke kwaliteit niet door louter meetbare criteria gevat kan worden: ‘In tegen-
deel, elk kwaliteitsbegrip bestaat, bijna per definitie, uitiets ongrijpbaars,
onmeetbaars en zelfs onbenoembaars’.

Ondanks het gegeven dat het begrip ‘belevingswaarde’, net als het begrip
‘ruimtelijke kwaliteit’, al zo'n twintig jaar bestaat, is het aantal pogingen om
het begrip te operationaliseren dan ook op de vingers van twee handen te
tellen. Deze operationaliseringen hebben bovendien hoofdzakelijk betrekking
op specifieke situaties, zoals de Ronde Venen en de corridor Utrecht-Arnhem/
Nijmegen. Verder blijven de operationaliseringen van ‘belevingswaarde’
beperkt tot het uiteenleggen van het begrip. Een doorvertaling naarindicatoren
en eenheden diein geld kunnen worden uitgedrukt, ontbreekt tot nu toe.

Beleidsmakers voelen zich evenmin gedwongen om belevingswaarden dui-
delijk te beschrijven en concreet te maken. Het ontbreken van een scherpe defi-
nitie van ‘ruimtelijke kwaliteit’ of ‘belevingswaarde” heeft voor hen als voordeel
dat deze begrippen gemakkelijk kunnen worden gebruikt om andere beleids-
makers te mobiliseren. Door hun vaagheid zijn de begrippen namelijk flexibel,
waardoor ieder er een eigen invulling aan kan geven. Zij kunnen hierdoor als
katalysator dienen om verschillende partijen op één lijn te krijgen. Hierbij speelt
de positieve connotatie van de begrippen ook een rol: wie is erimmers niet voor
het verhogen van kwaliteit en schoonheid?

Wijvinden dat het ontbreken van een heldere definitie en operationalisering
tot onnodige vaagheid leidt die een volwaardige plaats van belevingswaarden
in MKBA’s in de weg staat. Een begrip dat niet helder wordt omschreven enin
indicatoren wordt vertaald, kan namelijk moeilijk bij de pro-memorieposten
worden weggehaald en in geld worden uitgedrukt. Dit heeft tot gevolg dat de
kosten die verbonden zijn aan het realiseren van belevingswaarden (zoals een
hoogwaardige architectuur), veel zichtbaarder zijn dan de baten die zij opleve-
ren (zoals het aantrekken van innovatieve bedrijven en kenniswerkers). Dit
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heeft weer tot gevolg dat beleidsmakers de baten gemakkelijk onderschatten,
waardoor zij te weinig in belevingswaarden investeren, of omgekeerd dat zij de
baten juist overschatten, waardoor zij er teveel in investeren.

Daarnaast heeft de vaagheid als nadeel dat uiteenlopende opvattingen over
belevingswaarden worden verhuld. Verschillende partijen kunnen immers heel
verschillende opvattingen over belevingswaarden hebben. Zo zal een ontwer-
per een vernieuwd stationsgebied vooral beoordelen in termen van architec-
tuur, terwijl de milieubeweging de aanleg ervan vooral beoordeeltin termen
van aantasting van bestaande open ruimten, bedrijven in termen vanimago en
burgersin termen van attractiviteit. Door de vaagheid van het begrip komt hetin
de praktijk nogal eens voor dat beleidsmakers en belanghebbenden denken dat
ze het eens zijn over de realisering van belevingswaarden, maar dat zij in de loop
van de besluitvorming ontdekken dat zij er heel verschillende invullingen aan
geven. Zo ontstaan Babylonische spraakverwarringen, die een doeltreffende en
doelmatige realisering van de projecten in de weg staan (Van Alphen2002).

Wijvinden bovendien dat die vaagheid onnodig is, omdat belevingswaarden
weldegelijk duidelijk kunnen worden benoemd eninindicatoren kunnen wor-
denvertaald. Het gegeven dat het begrip contextgebonden is, hoeft geen
belemmering te zijn als de context maar duidelijk wordt benoemd en het voor
dié context wordtingevuld. Zo gaat het, zoals eerder is opgemerkt, bij de ver-
nieuwing van een stationsgebied om heel andere belevingswaarden dan bij de
ontwikkeling van een natuurgebied of waterbergingsgebied. Het spreekt dan
ook vanzelf dat belevingswaarde in het ene geval anders gedefinieerd en
geoperationaliseerd wordtdanin hetandere. Sterker nog: het gaat er juistom
datde belevingswaarden die voor het specifieke gebied relevant zijn, aan het
licht worden gebracht! Als hetidee wordt losgelaten dat een universele defini-
tie zou moeten worden gegeven en dat een indicatorenlijst zou moeten worden
opgesteld die op alle denkbare soorten fysieke projecten van toepassing is, dan
ontstaat de mogelijkheid om tijd-, plaats- en sociaal-cultureel gebonden defini-
ties en operationaliseringen te geven. Deze zijn weliswaar alleen van toepassing
op bepaalde soorten fysieke projecten, maar kunnen wel als voorbeeld en
inspiratiebron dienen voor definities en operationaliseringen die voor andere
soorten projecten relevant zijn. Het gegeven dat de ene groep een belevings-
waarde, zoals een gewaagde architectuur, heel anders waardeert dan de andere
hoeft geen belemmering te zijn als de waardering door individuele mensen als
vertrekpunt wordt meegenomen. In de volgende paragraaf komen we hierop
terug.

Daarnaast is het gegeven dat het begrip ‘belevingswaarde’ iets ongrijpbaars
enonbenoembaars heeft, niet uniek. Elk begrip verwijstimmers naar een situa-
tie die maar voor een deel in woorden kan worden uitgedrukt en met anderen
kan worden besproken (Jacobs2002). Naar ons idee moet een begrip dan ook
nietworden opgevat als een vastomlijnde verwoording van een situatie die de
ene persoon via de taal aan de ander doorgeeft. Waar het om gaat, is dat een
begrip de aandachtvan de personen richt op de esthetische kenmerken van het
stationsgebied. Afhankelijk van de mate waarin zij erin slagen hun beeld van het
gebied op een overtuigende manier te verwoorden en te beargumenteren, zul-
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len zij meer aandacht krijgen voor de esthetische kenmerken die volgens hen
het belangrijkst zijn.

Dat sommige ontwerpers vinden dat een heldere definitie en operationalise-
ring van ‘belevingswaarde’ hun creativiteit in de weg staat, hoeft voor de onder-
zoekers geen belemmering te zijn om het begrip wel helder te omschrijven enin
een aantal indicatoren te vertalen. Een MKBA uitvoeren isimmers een heel
ander soort werk dan een ontwerp maken; het vergt ook heel andere vaardig-
heden! Om ontwerpers bij hun ontwerpactiviteiten ruimte te bieden voor hun
creativiteit, kan het belangrijk zijn om de belevingswaarden impliciet te laten of
alleenin globale termen te verwoorden. Voor de onderzoekers daarentegen is
het net zo belangrijk om belevingswaarden te expliciteren, en te analyseren
welke esthetische kenmerken het meest bepalend zijn voor de waardering van
een vernieuwd stationsgebied. Het expliciet maken van het begrip moet overi-
gens niet worden opgevat als het objectief maken ervan: ‘Wat met kwaliteit te
maken heeftis en blijft uiteindelijk subjectief...De besluitvorming zelf is —als
hetgoed is—intersubjectief’ (RPD1996:5). Als de opvattingen over de bele-
vingswaarden van een stationsgebied sterk uiteenlopen, dan is dat een politiek
gegeven. Evenmin moet het expliciet maken worden opgevat als het statisch
vastleggen ervan. Esthetische kenmerken worden immersin de loop van het
ontwerpen en de besluitvorming ontdekt en de waardering ervan verandert
metdejaren (Teisman e.a.2003).

Zoals gezegd, vatten wij belevingswaarden in dit essay op als de esthetische
kenmerken die ervaren worden door de mensen die het stationsgebied of de
directe omgeving ervan benutten (vergelijk Chapin & Kaiser1979). Deze
beschrijving is niet noodzakelijkerwijs van toepassing op andere fysieke pro-
jecten dan de vernieuwing van stationsprojecten, al sluiten we dit niet uit. De
beschrijving geeft daarnaast aan dat gebruikswaarden en belevingswaarden
met elkaar verweven zijn. Een verbindingsas die door het stationsgebied loopt,
kanimmers uit logistiek oogpunt functioneel zijn én fraaie doorkijken geven
naar de omgeving van het gebied. Hiermee beweren we niet dat een hoge
gebruikswaarde ook altijd een hoge belevingswaarde oplevert. Er zijn immers
genoeg voorbeelden bekend waarin dat juist niet het geval is. Denk maar aan
Babylonin Den Haag. Het gaat er niet om dat alle esthetische kenmerken zou-
den moeten worden meegenomen, maar alleen de kenmerken die het belang-
rijkst zijn voor het maken van keuzes voor de situering, inrichting en vormge-
ving van een stationsgebied. Juist deze aspecten zijn relevant voor het beoorde-
len van de verschillen tussen de projectalternatieven vanuit het esthetische
gezichtspunten voor de waardering van de esthetische kenmerken van de alter-
natievenin geld.

De esthetische kenmerken die aan een stationsgebied kunnen worden
onderscheiden, kunnen niet los worden gezien van de manier waarop de men-
sen die het gebied benutten, dat gebied ervaren. Kenmerken die verbonden zijn
met de architectonische vormgeving van de gebouwen, de stedenbouwkundige
inrichting, de landschapsarchitectuur van het gebied en dergelijke worden
gewoonlijk uitgedruktin de projectalternatieven, ontwerpen, plannen en

Schoonheidis geld! 24+

25



beelden. Maar voor een MmkBA is het nodig dat dit meer systematisch gebeurt,
zodat alle kosten en baten die verbonden zijn aan de belevingswaarden én die
relevant zijn voor de beoordeling van de projectalternatieven expliciet worden
gemaakt. Om de kosten en baten te kunnen benoemen, is het nodig dat de
esthetische kenmerken in indicatoren worden vertaald. Dit moet echter niet te
ver worden doorgevoerd, omdat anders de essentie van de kenmerken verloren
gaat. Die essentie kan namelijk nooit worden gegrepen; zij kan slechts zo goed
mogelijk worden benaderd! Er zijn uiteenlopende technieken beschikbaar om
de esthetische kenmerken levendig uit te beelden, zodat ondervraagde perso-
nen zich er concrete voorstellingen van kunnen maken. In de afgelopenjarenis
in dit opzicht grote vooruitgang geboekt. Naast gebruikelijke technieken, zoals
sfeerbeelden en maquettes, zijn nu ook nieuwe technieken beschikbaar zoals
digitale fotomontage en driedimensionale animaties (Fukahori & Kubota2003).

Om zicht te krijgen op de esthetische kenmerken die voor de beoordeling
van de kosten en baten van een stationsgebied het belangrijkst zijn, moeten
vanuit de variéteit aan kenmerken die beschikbaar zijn eerst de meest relevante
worden geselecteerd. Op deze manier wordt voorkomen dat de aandacht te
veel op bepaalde kenmerken wordt gefixeerd en dat andere kenmerken ten
onterechte buiten beschouwing blijven. Wij onderschrijven dan ook het plei-
dooivan Hooimeijer e.a. (2001) om de belevingswaarden vanuit verschillende
belangen te benaderen: het culturele belang (eigenheid, schoonheid, contrast),
het economische belang (imago, attractiviteit), het sociale belang (ongelijk-
heid, verbondenheid, veiligheid) en het ecologische belang (ruimte, rust, rein-
heid en gezondheid). Deze kenmerken zijn niet alleen van toepassing op een
vernieuwd stationsgebied dat wordt gerealiseerd (baten), maar ook op een
bestaand stationsgebied dat daardoor grotendeels verdwijnt (kosten).

Hoewel we het pleidooivan Hooimeijer e.a. onderschrijven, tekenen we
erbijaan dat de kenmerken die zij noemen niet alleen qua belang, maar ook
qua abstractieniveau nogal verschillen. Zo is ‘imago’ een metakenmerk, dat pas
inhoud krijgt als de onderliggende — concretere en specifiekere —kenmerken
worden benoemd en vervolgens in indicatoren worden vertaald (Bureau
Louter2003). ‘Rust’ is echter een kenmerk dat al veel concreter is en zich daar-
doordirectin indicatoren laat vertalen, bijvoorbeeld in een geluidsbelasting die
nietboven een bepaald aantal decibels uitkomt. Bovendien gaat het hierbijom
een milieueffect. Ook voor andere belevingswaarden geldt dat zij onder een
andere noemeralin MkBA's worden meegenomen. Het kenmerk ‘ongelijk-
heid’ bijvoorbeeld is opgevat als de toegankelijkheid van het gebied voor ver-
schillende bedrijven en burgers, een verdelingseffect. Om te voorkomen dat
dubbeltellingen optreden, dienen kenmerken als ‘ongelijkheid’ en ‘rust’ daar-
om niet bij de esthetische kenmerken te worden meegenomen. Wel moetin de
gaten worden gehouden of deze effecten daadwerkelijk aandacht krijgen, bij-
voorbeeld in een milieueffectrapportage, anders vallen ze tussen wal en schip.

Het klassieke stedenbouwkundige werk The image of the city van Lynch (1960)

biedtaanknopingspunten om de esthetische kenmerken van een stationsgebied
te benoemen. Dit werk wordt nog vaak aangehaald (vgl. cABE 2001). Zoals
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gezegd, gaathet ons om de kenmerken die het meest bepalend zijn voor de ver-
schillen tussen de projectalternatieven vanuit het esthetische gezichtspunt en
om de waardering van deze kenmerken in geld. Lynch bespreekt vijf elementen
diede beelden bepalen die de mensen hebben van een stad: knopen, districten,
paden, randen en landmarks. Deze beeldbepalende elementen zijn ook op een
stationsgebied van toepassing.

Een station is een knoop, ofwel een verbinding of kruising van spoorlijnen,
metrolijnen, voetpaden en dergelijke. Als knoop vormt een station een strategi-
sche plekin de stad. Reizigers focussen zich namelijk sterk op deze plek, omdat
zij er vertrekken, overstappen of aankomen. Tegelijkertijd vormt een knoop
vaak ook een concentratie van bepaalde typen ruimtegebruik (kantoren, win-
kels, vermaak) en heeft het een bepaald fysiek karakter (stationshal, plein). Dit
geldtvooral voor de Nieuwe Sleutelprojecten, omdat zij (mogelijk) deel gaan
uitmaken van het netwerk van internationale Hogesnelheidslijnen en omdat bij
deze projecten extra geld in de belevingswaarden wordt geinvesteerd.

Een stationsgebied vormt ook een district, ofwel een stedelijk gebied met
een herkenbare identiteit. De identiteit wordt niet alleen bepaald door het feit
dathetom een knoop gaat, maar bijvoorbeeld ook door het samenspel van de
facaden, het stratenpatroon en de skyline. Districten doen zich op verschillende
schaalniveaus voor. Binnen het stationsgebied zijn er verschillende deelgebie-
den: het station zelf, het winkelgebied, het kantorengebied enzovoort. Omge-
keerd maakt een stationsgebied deel uit van een stadswijk, vaak het stadscen-
trum die er de directe omgeving van vormt.

Paden zijn routes waarlangs iemand zich voortbeweegt. Omdat stations-
gebieden knopen zijn, komen er uiteenlopende paden samen. Mensen nemen
het gebied waar doordat zij zich er doorheen bewegen. Langs de paden zijn de
andere beeldbepalende elementen van het stationsgebied georganiseerd en
met elkaar verbonden. Omgekeerd kan een ander element een pad versterken;
denk bijvoorbeeld aan een rand.

Randen, zoals muren, facaden en doorsnijdingen (bijvoorbeeld door spoor-
lijnen), zijn lineaire elementen die mensen niet als paden gebruiken. Een rand
vormt een grens tussen twee onderdelen van een stationsgebied, bijvoorbeeld
tussen de gebouwen en het plein. Een RAND kan een (meer of minder door-
dringbare) barriére vormen, die het ene onderdeel van het gebied van het
andere scheidt, maar ook een lijn waarlangs twee onderdelen juist met elkaar
verbonden worden.

Een/andmark s een fysiek object dat visueel eenduidig en opvallend is en dat
het gebied een duidelijk herkenbaar referentiepunt biedt. Een stationsgebied
kan een of meerlandmarks bevatten. Denk bijvoorbeeld aan een markant
gebouw, een kunstwerk of een plein. Op zijn beurt kan een stationsgebied een
landmark vormen voor de omliggende wijk of zelfs voor de hele stad, bijvoor-
beeld doordat hetals symbool voor de wijk of de stad fungeert. Gare du Nord in
Parijs en Kyoto Station zijn voorbeelden van dergelijke knopen.

Hetvoorbeeld van de Zuidas in Amsterdam laat zien op welke manier deze
beeldbepalende elementen kunnen helpen om de verschillen tussen de projec-
talternatieven vanuit esthetisch oogpunt te benoemen. Het verschil tussen de
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Dijkvariant en de Dokvariant wordt hoofdzakelijk bepaald doordat in de eerste
variant de autoweg, de spoorweg en de metrolijn op een verbreed dijklichaam
komen te liggen en in de laatste variant ondergronds worden aangelegd, waar-
door er bovengronds ruimte beschikbaar komt voor bebouwing. Vanuit esthe-
tisch oogpunt betekent dit onder andere dat in de Dijkvariant de knoop hoofd-
zakelijk bestaat uit een verbinding van parallelle paden (autoweg, spoorweg,
metrolijn). Deze paden vormen een beperkt doordringbare rand (dijklichaam),
die het stationsgebied in twee afzonderlijke districten verdeelt. Gebouwen met
het karakter van landmarks komen in deze variant verspreid te liggen.

In de Dokvariant bestaat de knoop vooral uit een ongelijkvloerse kruising,
waarbij de ondergrondse paden (autoweg, spoorweg, metrolijn) worden
gekruistdoor een bovengronds pad (promenade). Doordat een extra bebouwd
oppervlak wordttoegevoegd en een ondoordringbare rand ontbreekt, wordt
het stationsgebied in deze variant een groter en meer samenhangend district. Er
komen meer gebouwen met het karakter van landmarks en zij komen boven-
dien minder verspreid te liggen. Het stationsgebied vormt zo één geheel, en zal
sterker fungeren als landmark voor de stad.

Nadat de beeldbepalende elementen van de projectalternatieven zijn geidenti-
ficeerd, kunnen de belevingswaarden van deze elementen worden benoemd:
het karakter, de continuiteit, de leesbaarheid en de diversiteit (vergelijk cABE
2001). Het karakter van de beeldbepalende elementen kan worden versterkt
doorintespelen op de bestaande kenmerken van het stationsgebied, deze te
versterken en in aansluiting daarop nieuwe kenmerken toe te voegen. De conti-
nuiteit van de elementen (in de ruimte en dus nietin de tijd) kan bijvoorbeeld
worden versterkt door private en publieke ruimten duidelijk te definiéren. De
leesbaarheid van de elementen kan onder andere worden bevorderd door dui-
delijk herkenbare paden, districten en landmarks te realiseren, waardoor men-
sen zich in het stationsgebied gemakkelijk kunnen oriénteren. Diversiteit kan
worden bevorderd door een variéteit aan combineerbare functies (verplaatsen,
wonen, werken, winkelen, vermaken) en een verscheidenheid aan verenigbare
vormgeving te realiseren, die met elkaar een levendig stationsgebied creéren
dattegemoet komtaan de wensen van verschillende gebruikers.

Ookvoor elke belevingswaarde kan een aantal indicatoren worden
benoemd. Indicatoren voor het karakter van een beeldbepalend element zijn
bijvoorbeeld de hoeveelheid en de hoedanigheid van historische gebouwen,
infrastructuur, eventueel archeologische objecten en de mate waarin de nieuwe
gebouwen, infrastructuur en dergelijke aansluiten bij de historische of er juist
mee contrasteren. Continuiteit komt onder andere tot uitdrukking in de lijn-
structuren van de fagaden, de straten, de beplanting en dergelijke en in de vlak-
structuren van de bebouwing, het stratenpatroon, de groenvoorziening enzo-
voort. Indicatoren voor de leesbaarheid zijn bijvoorbeeld de afmetingen van de
gebouwen, de straten en de groenvoorziening en ook de vormgeving en de
situering ervan. Diversiteit kan worden vertaald in de afwisseling van verschil-
lende typen gebouwen, in de bebouwingsdichtheden, in de omvang en vorm-
geving van het openbare gebied enzovoort.
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De belevingswaarde van een stationsgebied wordt niet alleen bepaald door de
elementen afzonderlijk, maar ook door het patroon dat zij met elkaar vormen.
De elementen kunnen elkaar namelijk wederzijds versterken, maar zij kunnen
ook conflicteren en elkaar daardoor ondermijnen. De continuiteit van een
bepaald type gebouwen kan bijvoorbeeld de continuiteit van een promenade
accentueren, terwijl een grote variéteit aan gebouwen deze juist kan verzwak-
ken.Voor een hoge belevingswaarde van een stationsgebied is het van belang
datalle beeldbepalende elementen hoog scoren én dat zij elkaar versterken.

De belevingswaarden worden ook bepaald door de manier waarop mensen
het stationsgebied gebruiken. De elementen die het beeld van het gebied bepa-
len, wisselen namelijk met de omstandigheden waaronder mensen het gebied
waarnemen. Een reiziger zal een spoorlijn vooral ervaren als een pad dat zijn
waarneming van andere beeldbepalende elementen structureert, terwijl een
bezoeker dezelfde spoorlijn eerder zal ervaren als een rand die het ene van het
andere district onderscheidt. Verder zullen mensen nooit alle beeldbepalende
elementen van een stationsgebied ervaren; erisimmers altijd meer dan hetoog
kan zien. Bovendien spelen ook de andere zintuigen bij de ervaring van estheti-
sche kenmerken een rol: geur, geluid, windgevoeligheid.

De beeldbepalende elementen en hun belevingswaarden moeten worden
opgevatals voorbeelden en dus niet als een lijst die los van de context op elk
type fysieke projecten zou kunnen worden toegepast. Degenen die een kosten-
batenanalyse voor een stationsgebied uitvoeren, kunnen de voorbeelden
gebruiken als een handreiking om zelf de belangrijkste esthetische kenmerken
van het gebied expliciet te maken. Dat geldt zowel voor de kenmerken van het
bestaande stationsgebied die verloren gaan, als voor de kenmerken van het
nieuwe stationsgebied die worden gecreéerd. De uitvoerders van de MKBA
dienen zelf te bepalen welke kenmerken en indicatoren zij belangrijk vinden
wanneer ze de projectalternatieven beoordelen vanuit het esthetische gezicht-
punt en de esthetische kenmerken waarderen in geld. Belangrijk is dat zij de
beleidsmakers en belanghebbenden hierbij consulteren. In de voorlaatste para-
graaf komen we hierop terug.

Om belevingswaarden een volwaardige plaats te geven in een kosten-baten-
analyseis het belangrijk dat dit op een eenvoudige en transparante manier
gebeurt. Het aantal indicatoren dient daarom beperkt te blijven tot de voor-
naamste, overlap en dubbeltellingen dienen te worden vermeden en de beno-
digde gegevenstoevoer dient praktisch haalbaar te zijn (Sijtsma e.a.1998). Een
MKBA isimmers een hulpmiddel om afwegingen te maken, beslissingen over
vernieuwde stationsgebieden te nemen en de communicatie tussen de verschil-
lende betrokkenen te vergemakkelijken. De manier waarop de belevingswaar-
denworden meegenomen, dient daaraan te worden aangepast.

Tot slot merken we op dat het erom gaat hoe de gebruikers van het stations-
gebied —reizigers, ondernemers, winkeliers, werknemers, publiek, buurt-
bewoners enzovoort—de esthetische kenmerken waarderen, en dus niet de
architecten en stedenbouwkundigen die het gebied ontwerpen of de onder-
zoekers die de MK BA uitvoeren. De waarderingen van de gebruikers laten zich
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vanwege hun subjectieve karakter moeilijk reconstrueren. Ze kunnen per indi-
viduimmers sterk uiteenlopen en zijn bovendien sterk intuitief. Dit neemt niet
weg dat de onderzoekers kunnen proberen de waarderingen van de gebruikers
zoveel mogelijk te benaderen. Aangezien belevingswaarden als welvaart kun-
nen worden opgevat, zullen de waarderingen tot uitdrukking komen in de voor-
keurenvan de gebruikers. Mensen ontlenen immers welvaart aan zaken die ze
prefereren. Voorkeuren kunnen worden benaderd door bijvoorbeeld hun
bezoek- of vestigingsgedrag (‘revealed preferences’) te registreren en in geld
uit te drukken of door hen via enquétes te vragen welke belevingswaarden zij
het belangrijkst vinden en hoe zij deze waarderen (‘stated preferences’); in de
volgende paragraaf gaan we dieper hierop in. Datindividuele waarderingen in
essentie niet kenbaar zijn, wil dan ook niet zeggen dat zij een compleet raadsel
zijn (Jacobs2002).

Belevingswaarden kunnen worden uitgedruktin geld
Belevingswaarden zijn volgens ons van belang voor de Nieuwe Sleutel-
projecten. Ze kunnen ook duidelijk worden benoemd. De vraag is echter hoe
de belevingswaarden in een kosten-batenanalyse kunnen worden meegeno-
men. De oEel-leidraad schrijft voor dat voor de diverse projectalternatieven een
MKBA wordt gemaakt (Eijgenraam e.a.2000). De systematiek van de MKBA,
die gebaseerd is op de welvaartstheorie, neemt de voorkeuren van individuen
als vertrekpunt. Deze voorkeuren hebben betrekking op individuele goederen
dievoor een bepaalde prijs te koop zijn (geprijsde effecten), of op collectieve
goederen waarvoor geen prijs tot stand komt omdat er geen markt voor is
(ongeprijsde effecten). Voor de collectieve goederen kan de prijs wel op ver-
schillende manieren worden geschat; in het onderstaande gaan we hierop ver-
derin. Op deze manier is het mogelijk om de voorkeuren in geld uit te drukken
en ze tussen mensen te vergelijken. Zoals gezegd, geeft de manier waarop
gebruikers belevingswaarden waarderen, uitdrukking aan hun voorkeuren.

De belevingswaarden kunnen daarom in het theoretische kader van een kosten-
batenanalyse worden ingepast. Het gaat ons in dit essay dan ook om een wel-
vaartseconomische benadering van beleving waarin de economische waarde-
ringvan de belevingswaarden en van de effecten die deze hebben, voorop
staat; het gaat dus niet om een psychologische benadering.

Tot nu toe krijgen de belevingswaarden slechts beperkte aandachtin de
kosten-batenanalyses. Dat geldt niet alleen voor de oEI-leidraad, maar ook
voor de meeste KkBA's en MKBA’s die op basis van de leidraad zijn uitgevoerd.
Niet alleen spelen de belevingswaarden meestal een ondergeschikte rol bij de
bepaling van de projectalternatieven, ook worden ze in het kosten-batenover-
zichtvan de projectalternatieven alleen als pro-memoriepost opgenomen.
Daardoor krijgen ze meestal minder aandacht dan de posten die in geld zijn uit-
gedrukt. Worden de belevingswaarden wel in geld uitgedrukt, dan is het meest-
al zo dat de vaststelling van de discontovoet ongunstig uitpakt voor hun waarde-
ring op de langere termijn. Bovendien worden bij een kkBA de belevingswaar-
denvaakslechts grof geschat. Tot slot, kunnen de belevingswaarden niet wor-
den meegenomen in de modelberekeningen die voor een MK BA worden uitge-
voerd.
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Een volwaardige rol van belevingswaarden
De schatting van de kosten en baten van projectalternatieven vormt het hart van
de economische analyse die voor een kosten-batenanalyse wordt uitgevoerd.
Zo kunnen verschillende projectalternatieven systematisch naast elkaar worden
gezet, met elkaar worden vergeleken en kan een geinformeerde keuze voor
éénvan de alternatieven worden gemaakt. Bij de bepaling van de project-
alternatieven spelen belevingswaarden vaak een ondergeschikte rol. Ditin
tegenstelling tot de gebruikswaarden van het project, die juist een dominante
rol spelen, met als gevolg dat het onderscheid tussen de alternatieven vanuit het
esthetische oogpunt niet altijd erg interessantis. Dit wordt nog versterkt door-
datde uitvoerdersvan een kkBA of MkBA meestal maar een beperkt aantal
alternatieven in beschouwing nemen: naast het nulalternatief slechts een of
twee projectalternatieven. Ditis nietin lijn met de oEi-leidraad, die er vanuit
gaatdatin de KkBA een groot aantal alternatieven wordt meegenomen en op
dat op basis van de uitkomsten van die kkBA een beperkt aantal wordt onder-
worpen aan een MKBA. Kostenoverwegingen zijn in de praktijk echter door-
slaggevend.

Tochis hetvan groot belang dat de projectalternatieven niet alleen worden
gedefinieerd op basis van gebruikswaarden, maar ook op basis van de bele-
vingswaarden. Dit houdtin dat er projectalternatieven worden gedefinieerd
waarin niet alleen de ontsluiting van de stationsgebieden, de oppervlakten aan
bedrijfsruimten en winkels en dergelijke van elkaar verschillen, maar bijvoor-
beeld ook esthetische kenmerken zoals de stedenbouwkundige inrichting en
dearchitectuur. Het voorbeeld van de kkBA voor de Zuidas, dat we in de vorige
paragraaf noemden, wijst uit dat het mogelijk is om bij de definitie van de
projectalternatieven belevingswaarden een volwaardige rol te laten spelen.

De beeldbepalende elementen van de Dijkvariant en de Dokvariant en hun
belevingswaarden contrasterenimmers duidelijk met elkaar. De hogere bebou-
wingsdichtheid in de Dokvariant heeft bovendien tot gevolg datin andere
gebieden open ruimte behouden kan blijven, diein het nulalternatief nodig zou
zijn voor de bouw van woningen en kantoren. Een belangrijke voorwaarde voor
een volwaardige rol van belevingswaarden in de kkBA is dat niet alleen de
onderzoekers maar ook de ontwerpers en de beleidsmakers en belanghebben-
denin een vroeg stadium bij de definitie van de projectalternatieven worden
betrokken. In de volgende paragraaf gaan we dieper hierop in. Overigens
wreekte het feit dat de Kk BA Zuidas slechts drie alternatieven bevat (inclusief
het nulatlernatief) zich toen de financiering niet dreigde rond te komen.

Belevingswaarden in geld schatten
Verschillende belevingswaarden verschijnen in het kosten-batenoverzicht
alleen als pro-memoriepost. Dit is een belangrijk nadeel, omdat bij de kosten-
batenafweging van de projectalternatieven deze pro-memoriepostenin de
praktijk veel minder zwaar meetellen dan de posten die wel in geld worden uit-
gedrukt. De kosten die verbonden zijn aan het verlies van bestaande belevings-
waarden en de baten die verbonden zijn aan de creatie van nieuwe belevings-
waarden, spelen zo vaak een ondergeschikte rol in de afweging.
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De belevingswaarden kunnen alleen bij de pro-memorieposten worden weg-
gehaald door ze in geld uit te drukken. Volgens ons is dit ook mogelijk. De
gebruikers van een stationsgebied hebben immers bepaalde voorkeuren die
kunnen worden voorgesteld als de keuze tussen een bepaalde beleving en een
geldbedrag.

Sommige belevingswaarden komen tot uitdrukking in een prijs op een
bepaalde markt, maar dat geldtvoor lang niet alle belevingswaarden. De directe
effecten van de hoogwaardige architectuur van een kantoorgebouw bijvoor-
beeld komenin de koopprijs of de huurprijs ervan tot uitdrukking. Hetzelfde
geldtvoor sommige indirecte en externe effecten van de architectuur. De bij-
drage aan de agglomeratievoordelen van het stationsgebied komt bijvoorbeeld
tot uitdrukking in de verdere stijging van de vastgoedprijzen in het gebied, en de
waardering door de omwonenden van het gebied komt tot uitdrukking in de
hogere koopprijzen van hun woningen.

Daarentegen komt een extern effect zoals de manier waarop de reizigers het
stationsgebied waarderen, niet tot uitdrukking in een bepaalde prijs. Daarnaast
zijn er andere belevingswaarden waarvoor op een bepaalde marktin het geheel
geen prijs tot stand komt. Zo hebben de belevingswaarden die verbonden zijn
met een bestaande open ruimte, zoals een plein, of een bestaand cultuurhisto-
risch monument dat voor een vernieuwd stationsgebied moet wijken, het
karakter van een collectief goed. En kenmerkend voor zo'n collectief goed is dat
daarvoor geen markt bestaat waarop een prijs tot stand komt.

Overigens moet worden bedacht dat bij veel indirecte effecten sprake is van
een herverdeling van de welvaart, en dus niet van een welvaartsvermeerdering.
Dat een vernieuwd stationsgebied waarin kantoren met een hoogwaardige
architectuur worden gebouwd leidt tot hogere huizenprijzen in de omgeving
van het gebied, betekent dat welvaart verschuift van de nieuwe bewoners van
deze huizen naar de huidige eigenaars. De totale welvaart neemt door deze ver-
schuiving niet toe, maar het is door het directe effect van het hogere woongenot
dater een zekere welvaartstoename optreedt.

De hogere huizenprijzen kunnen een aanknopingspunt zijn om de grootte
van dit effectin geld uit te drukken. Herverdelingseffecten worden in kosten-
batenanalyses meegenomen omdat zij inzicht geven in de verdeling van de kos-
ten en de baten over verschillende groepen, zoals exploitanten, gebruikers en
derden. Daarnaast moet—om dubbeltellingen te voorkomen —rekening worden
gehouden met herverdelingseffecten. Als bijvoorbeeld de prijzen van de
woningen in de omgeving van het vernieuwde stationsgebied stijgen, dan komt
dat ook tot uitdrukking in hogere huren. Dit leidt vervolgens tot een andere
welvaartsverdeling tussen eigenaren en huurders. Om bij de schatting van de
welvaartsvermeerdering een dubbeltelling te voorkomen, moet de verhoging
van de woningprijs 6f van de huurprijs worden meegenomen.

Veel effecten moeten eerst gekwantificeerd worden voordat er geldbedragen
aan kunnen worden toegekend. Zo wordt bij de uitstoot van vervuilende stoffen
eerst zo nauwkeurig mogelijk berekend hoe groot de uitstoot precies is om ver-
volgens op basis daarvan de kosten, bijvoorbeeld in termen van een lagere
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gezondheid van mensen, in geld uit te drukken. Belevingswaarden kunnen en 2. Zie ook de bijdrage van Ruijgrok
hoeven volgens ons alleen maar op een globale manier te worden gekwantifi- in deze bundel, pp. 91-100.
ceerd om ze in geld te kunnen uitdrukken. Bij de stedenbouwkundige inrich-

ting, de architectuur en dergelijke gaat hetimmers om het geheel. Het kan dan

eenvoudiger en beter zijn om de waardering voor het geheel rechtstreeks in

geld uit te drukken dan haar op basis van hoeveelheden te monetariseren. Een

gedetailleerde kwantificering is bovendien onmogelijk, omdat de essentie van

de belevingswaarden dan verloren zou gaan. Kwantificering van belevings-

waarden is alleen maar zinvol om een indruk te krijgen van de ordes van groot-

te: Krijgen een of meer gebouwen een hoogwaardige architectuur? Hoe groot

zijn deze gebouwen? Wat wordt de omvang van het nieuwe plein? Hoe

omvangrijk is het groen dat wordt aangelegd? Voor het waarderen in geld is het

zeker zo belangrijk dat de kwaliteiten op een goede manier worden verwoord

enverbeeld. De beeldbepalende elementen en de belevingswaarden daarvan,

dieweindevorige paragraaf bespraken, kunnen daarbij een handreiking bie-

den. Daarnaast kan een beroep worden gedaan op de verbeeldingstechnieken

diein devorige paragraaf zijn genoemd.

Waarderingsmethoden
Voor de projectalternatieven die op de zojuist besproken manieren zijn ver-
woord en verbeeld, kan vervolgens worden onderzocht hoe de verschillende
groepen gebruikers van het stationsgebied ze waarderen. Hiervoor zijn ver-
schillende waarderingsmethoden beschikbaar. Ruijgrok e.a. (2004) hebben
een aantal methoden geinventariseerd om de welvaart die mensen ontlenen
aan natuur, water en bodem, in euro’s uit te drukken. Deze methoden kunnen
volgens ons ook worden toegepast om de belevingswaarden van een stations-
gebiedin geld uitte drukken, al is ditin de praktijk nog nauwelijks gebeurd. We
bespreken hier een aantal methoden.”

Om de kosten die verbonden zijn aan het verlies van belevingswaarden van
het bestaande stationsgebied in geld uit te drukken, kunnen de herstelkosten-
methode en de bestrijdingskostenmethode uitkomst bieden. Met de herstel/-
kostenmethode kunnen de kosten worden berekend van maatregelen die de
achteruitgang of het verlies van een bestaande open ruimte moeten herstellen
of compenseren, bijvoorbeeld de aanleg van een nieuwe open ruimte in de
nabije omgeving. In het geval van compensatie wordt ook wel gesproken van
een schaduwproject. Met de bestrijdingskostenmethode kunnen de kosten wor-
den geschatvan maatregelen die genomen kunnen worden om ongewenste
veranderingen in het stedelijke landschap te vermijden of te verminderen, bij-
voorbeeld de architectonische inpassing van een nieuwe parkeergarage. Beide
methoden hebben als voordeel dat zij concrete maatregelen benoemen. Boven-
dien zijn gegevens over de kosten van de maatregelen meestal gemakkelijker
beschikbaar dan gegevens over de baten. Verder kunnen zij relatief snel en
goedkoop worden toegepast. Een nadeel van beide methoden is dat ze tijd-
rovend zijn als de maatregelen nog moeten worden gedefinieerd. Daarnaast
geven ze alleen een globale benadering (‘proxy’) van de waardering door indi-
viduen. Bovendien kan de toepassing van deze methoden de suggestie wekken
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datachteruitgang of verlies van landschap altijd gecompenseerd kunnen wor-
den.

Erzijn ook verschillende methoden beschikbaar om de baten die verbonden
zijn aan de belevingswaarden van het vernieuwde stationsgebied in euro’s uit te
drukken. Via de hedonische-prijsmethode wordt de welvaart die de gebruikers
enomwonenden ontlenen aan de belevingswaarden van het gebied, afgeleid
uitde prijzen van het onroerend goed op de locatie en in de nabije omgeving.
Omdat het bijeen MmkBA om een nog niet gerealiseerd project gaat, moeten
voor de toepassing van de methode vergelijkbare stationsgebieden worden
gezocht, eventueel in het buitenland. De methode meet de mate waarin de
gebruikers en de omwonenden bereid zijn (‘revealed preferences’) te betalen
voor de belevingswaarden. Voordeel van deze methode is dat zij precies duide-
lijk maakt wat gemeten is en dat de uitkomsten maar voor één uitleg vatbaar
zijn. Daar staat tegenover dat er veel gegevens nodig zijn om —via een regressie-
analyse—de verschillende factoren te onderscheiden die de prijzen van het
onroerend goed beinvloeden.

Om het vernieuwde stationsgebied te bezoeken zijn bezoekers bereid de
reiskostenin tijd en geld te betalen. De reiskostenmethode gebruikt deze kosten
als eenindicator van de belevingswaarde van het gebied. Dit gebeurt bijvoor-
beeld door te bepalen hoe vaak een individu het stationsgebied in een bepaalde
periode bezoekt, los van het reizen met de trein. Hierbij worden de activiteiten
meegenomen die hetindividu er onderneemt, evenals de waardering van de
esthetische kenmerken en dergelijke. Opnieuw geldt dat moet worden gekeken
naar stationsgebieden die vergelijkbaar zijn met het vernieuwde, nog niet gere-
aliseerde gebied. De reiskostenmethode heeft eveneens als voordeel dat zij
eenduidige en begrijpelijke uitkomsten oplevert en dat zij een beeld geeft van
de ‘revealed preferences’. Een nadeel is dat een groot aantal aannames moet
worden gedaan om de totale reiskosten te bepalen. Bovendien bestaat er dis-
cussie over de waardering van de reistijd.

Met de contingente-waarderingsmethode worden gebruikers van het stati-
onsgebied, omwonenden en anderen geénquéteerd over de vraag hoeveel geld
zij bereid zijn te betalen voor bepaalde veranderingen van de belevingswaar-
den. Hierbij kan het gaan om gebruikswaarden (in economische en dus nietin
ruimtelijke zin), zoals de waardering van de nieuwe architectuur, maar ook om
niet-gebruikswaarden, zoals de waardering van het behoud van een monument
zonder dat mensen dit bezoeken. De respondenten krijgen de vraag voorgelegd
hoe belangrijk zij de belevingswaarden vinden en hoeveel zij er voor willen
betalen. De methode is veel toegepast om natuur en milieu te waarderen en
bijvoorbeeld ook om de belevingswaarden van straten te bepalen (Fukahori &
Kubota2003). Dit neemt niet weg dat van verschillende kanten vraagtekens zijn
geplaatst bij de validiteit en de betrouwbaarheid van deze methode. Dit komt
onder andere doordat ondervraagden het vaak lastig vinden om zich een voor-
stelling te maken van een toekomstige situatie. Bovendien blijkt uit onderzoek
dater een verschil bestaat tussen wat mensen voor belevingswaarden zeggen
te willen betalen (‘stated preferences’) en wat ze er werkelijk voor betalen
(‘revealed preferences’).
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Deze nadelen vormen weliswaar barrieres, maar dit wil niet zeggen dat de
methode niet zou moeten worden toegepast. De nadelen kunnen namelijk gro-
tendeels worden ondervangen door de vragenlijst goed op te zetten en goed te
testen. In de afgelopen jaren is hier veel onderzoek naar gedaan, waardoor de
methode sterk is verbeterd (Carson 2000). Daarbij zijn bovendien factoren ont-
wikkeld om het verschil tussen ‘stated” en ‘revealed preferences’ te corrigeren.
Volgens Boardman e.a. (2001) is de waardering van (potentieel) gebruik via de
contingente-waarderingsmethode relatief onomstreden, en richt de kritiek zich
vooral op de toepassing op bestaanswaarden. Bij vernieuwde stationsgebieden
gaat het echter vooral om gebruik en potentieel gebruik; wel kunnen bestaans-
waarden een rol spelen als een waardevol landschap of monumentale gebou-
wen verdwijnen. Bovendien past het Amerikaanse National Oceanographicand
Atmospheric Administration (N0AA) de methode al jaren toe om de verwachte
schade aan natuur en milieu als gevolg van olielekken en chemische ongelukken
te waarderen. Deze schade loopt vaakin de honderden miljoenen dollars
(Arrow e.a.1993). Met het oog op de betrouwbaarheid en de validiteit heeft het
NOAA strakke richtlijnen ontwikkeld voor de toepassing van de methode (Bos
2004). Als de methode wel betrouwbaar en valide genoeg is om de verwachte
schade aan natuur en milieu te schatten, waarom zou zij dan niet geschikt zijn
om de belevingswaarden van stationslocaties te waarderen?

Wijvinden datin elke MkBA waarin de belevingswaarden worden uitgedrukt
in geld, niet kan worden volstaan met de toepassing van slechts één methode.
Wanneer enkele van deze methoden naast elkaar worden toegepast, kunnen
ze elkaar namelijk aanvullen of kunnen de uitkomsten wederzijds worden
gecheckt (triangulatie). De keuze van de (combinatie van) methoden is echter
geen vaststaand gegeven; ze zal dan ook van geval tot geval verschillen. De
keuze hangt niet alleen af van de belangrijkste esthetische kenmerken die in het
geding zijn, maar bijvoorbeeld ook van de hoeveelheid tijd en geld die beschik-
baaris. In elk geval is van belang dat de keuze van de methoden en de toepassing
ervan op een eenvoudige en transparante manier gebeurt. Daarom is het be-
langrijk dat het aantal methoden datin een MmkBA wordt toegepast, beperkt
blijft en dat de gegevenstoevoer praktisch haalbaar is.

Toekomstige belevingswaarden op de juiste manier wegen
De kosten en baten van een Nieuw Sleutelproject kunnen zich over een lange
periode uitstrekken. Om toekomstige kosten en baten te kunnen vergelijken
met de huidige worden ze omgerekend met behulp van een discontovoet. Deze
discontovoet geeft weer of de gebruikers er de voorkeur aan geven nu te genie-
tenvan een bepaald goed of in de toekomst. Daarbij moet ook het belang van
toekomstige generaties worden betrokken. De gehanteerde discontovoet kan
sterk bepalend zijn voor de uitkomsten van de kosten-batenanalyse. Zo kan een
verandering van de discontovoet met één procentpunt doorslaggevend zijn
voor de beantwoording van de vraag welk projectalternatief de hoogste netto
contante waarde oplevert. Een gevoeligheidsanalyse in de kkBA voor de Zuidas
wijst bijvoorbeeld uit dat het saldo van kosten en baten voor de Dokvariant stijgt
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met 750 miljoen euro als derisico-opslag voor grond- en transportbaten wordt
verlaagd van drie naar twee procent per jaar (Besseling e.a. 2003). Dit s bijna
genoeg om een batig saldo te bereiken. Jammer genoeg ontbreken vergelijk-
bare gegevens voor het nulalternatief.

Een te hoge discontovoet pakt volgens ons ongunstig uit voor de belevings-
waarden, doordat de blijvende schade als gevolg van het verlies van een monu-
mentaal gebouw of de blijvende baten van een hoogwaardige architectuur
worden ondergewaardeerd. Dit sluitaan op de discussie die al enkele jaren
wordt gevoerd over de discontovoet die met het oog op een duurzame ontwik-
keling zou moeten worden gehanteerd (vergelijk EPA1999). De belevings-
waarden van vestigingslocaties vertonen een overeenkomst met het klimaat en
de natuurlijke hulpbronnenin de zin dat de kosten en baten zich voordoen over
een zeer lange periode. De investeringskosten van het project concentreren zich
daarentegen in de eerste tien of twintig jaar. Het probleem is nu dat de kosten
en baten die na enkele decennia nog optreden, bij een hoge discontovoet vrij-
wel te verwaarlozen zijn. In de oEl-leidraad is een discontovoet van vier procent
perjaar vastgesteld. Bij deze discontovoet tellen de kosten en baten na18 jaar
nog maar half zo zwaar als de kosten en baten nu. Om rekening te houden met
risico’s wordt in de praktijk vaak zelfs een discontovoet van zeven procent ge-
hanteerd; bij deze discontovoet is de halfwaardetijd nog maar tien jaar. Volgens
onsverdient het aanbeveling om nog eens te bekijken of de discontovoet niet
moet worden verlaagd, waarmee we overigens niet willen beweren dat hij
gelijk zou moeten zijn aan nul.

Om belevingswaarden een volwaardige plaats te kunnen geven, moet ook
worden bedacht dat de waardering ervan in de loop van de tijd kan veranderen.
Wijverwachten dat, als gevolg van de totale welvaartstoename, de waardering
uitgedruktin geld stijgt. Als hetinkomen van de gebruikers van een stations-
gebied na enkele decennia als gevolg van de economische groeiis verdubbeld,
dan hebben ze waarschijnlijk ook meer, mogelijk twee keer zo veel, geld over
voor een mooi gebied. De waardering kan nog sterker stijgen doordat de bur-
gers schoonheid belangrijker vinden naarmate zij welvarender zijn.
Belevingswaarden nemen immers een relatief hoge plaatsin de behoeftehiérar-
chievan Maslow in, maar mensen hebben pas geld over voor deze behoeften
als hun primaire levensbehoeften vervuld zijn. De verwachte toename van het
aantal kennisintensieve bedrijven en het aantal kenniswerkers als gevolg van de
verdere ontwikkeling van de kenniseconomie draagt hiertoe bij. De verwach-
ting dat de waardering van beleving uitgedrukt in geld stijgt als gevolg van de
totale welvaartstoename, kan op verschillende manieren worden meegeno-
men. Zo kan voor de belevingswaarde een prijsstijging worden verondersteld,
van bijvoorbeeld twee procent per jaar. Dergelijke veronderstellingen worden
ook gemaakt voor woningprijzen en bouwkosten, bijvoorbeeld in de kkBA
Verstedelijkingsalternatieven (Bork e.a. 2004). Deze aanpak sluit goed aan bij
de okl-leidraad en bij de huidige praktijk van kosten-batenanalyses. Een alter-
natief is om de hele kosten-batenanalyse niet in waardevaste maar in welvaarts-
vaste euro’s uit te voeren. De discontovoet bestaat dan uit het verschil tussen de
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rente en de economische groei, beiden in reéle of in nominale termen uit-
gedrukt.

Verder dient rekening te worden gehouden met de termijn waarover de
kosten en baten worden meegenomen in de analyse. Om de belevingswaarden
op een volwaardige manier tot hun recht te laten komen, dient deze voldoende
lang te zijn. Zoals gezegd, gaat het hierbij om een periode van minimaal enkele
decennia. Om te compenseren voor risico’s wordt de periode soms ingekort,
zodat de kosten en baten na een bepaald aantal jaren buiten beschouwing
worden gelaten. Risico’s kunnen echter beter meegenomen worden door
deanalyse op verschillende scenario’s te baseren, zoals de 0e1-leidraad aan-
beveelt. Hetinkorten van de periode beschouwen wij dan ook als een oneigen-
lijke manier om voor risico’s te compenseren. Het verstoort de analyse, doordat
alle kosten en baten vanaf een betrekkelijk willekeurig tijdstip buiten beschou-
wing worden gelaten.

Kengetallen voor belevingswaarden ontwikkelen
Bijeen kkBA wordt alleen een grove schatting gemaakt van de belevingswaar-
den. Hierbij wordt een percentage van de geschatte totale baten van het project
opgeteld bij die geschatte totale baten. Meestal wordt de hoogte van deze
opslag bepaald door enkele globale berekeningen en het oordeel van enkele
deskundigen, bijvoorbeeld uit de vastgoedwereld. Omdat er slechts beperkt
onderzoek voorhanden is naar de belevingswaarden van vernieuwde stations-
gebieden, is het tot nu toe onmogelijk de baten van de belevingswaarden op
een meer gefundeerde wijze te schatten. Dit maakt het moeilijk om kengetallen
toe te kennen aan de belevingswaarden, hoewel dit behoort tot de kern van een
KkBA.Door het beperkte onderzoek dat voorhanden is, bestaat er bovendien
weiniginzichtin de relaties tussen de belevingswaarden van een stationsgebied
en bijvoorbeeld het vestigingsgedrag van bedrijven, het vestigingsklimaat van
destad en de economische groeivan het land.

Bij de economische waardering van natuur en milieu in een KkBA wordtin de
praktijk nogal eens gebruik gemaakt van eerder uitgevoerde studies op dit
gebied (Ruijgrok e.a.2004). Dit heeft als groot voordeel dat tijdrovend en kost-
baar onderzoek wordtvermeden. Ook bij de monetarisering van de belevings-
waarden van een Nieuw Sleutelproject is dit mogelijk. Er dient dan te worden
gezocht naar studies die het meest lijken op het type stationsgebied dataan de
analyse wordt onderworpen en op de belevingswaarden die hierbijin het
geding zijn. De uitkomsten van deze studies kunnen worden gebruikt als ken-
getallen voor de kosten die verbonden zijn aan het verlies van bestaande bele-
vingswaarden en voor de baten die verbonden zijn aan de nieuwe belevings-
waarden. De kengetallen leveren weliswaar alleen globale indicaties van de
kosten en baten op, maar voor een KkBA is dit geen probleem; dit type kosten-
batenanalyse heeftimmers een globaal karakter.

Ruijgrok e.a. (2004) merken op dat erin Nederland in verhouding tot het
buitenland weinig ervaring is opgedaan met empirische monetariseringsstu-
dies. Naar onsidee geldt dat nog meer voor de kosten en de baten die verbon-
den zijn aan de belevingswaarden van stationsgebieden, dan voor de kosten en
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baten die verband houden met natuur en milieu. Daarom is het van belang een
empirisch onderzoek te starten. Dit onderzoek zou zich aan de ene kant moeten
richten op de bestaande belevingswaarden van de stationsgebieden, zoals cul-
tuurhistorische en geologische waarden. Aan de andere kant zou het ook moe-
ten meenemen hoe gebruikers, omwonenden en anderen de belevingswaarden
van de nieuwe stationsgebieden waarderen. Het empirisch onderzoek zou tot
doel moeten hebben om kengetallen voor de monetarisering van de belevings-
waarden te ontwikkelen en inzicht te krijgen in de voornaamste factoren die de
waardering bepalen. Hierbij gaat het niet alleen om de esthetische kenmerken
zelf, maar ook om de kenmerken (bijvoorbeeld inkomen)van de groepen
gebruikers (bijvoorbeeld typen reizigers en bezoekers), omwonenden (bij-
voorbeeld huurders en eigenaren) en anderen.

Kosten-batenanalyses evalueren
Bij mkBA's worden verschillende computermodellen gebruikt om de uiteen-
lopende effecten te berekenen. Vooral de econometrie is ver gevorderd in het
maken van modellen die complexe keuzevraagstukken aankunnen door het
financiéle rendement te optimaliseren. Het is echter niet mogelijk om een
modelvan belevingswaarden te maken (vergelijk RPD 1996). Zoals gezegd,
kunnen de meeste belevingswaarden weliswaar in kwalitatieve termen worden
benoemd eninindicatoren worden uitgedrukt, maar niet worden gekwantifi-
ceerd of in wiskundige vergelijkingen worden vertaald. De schoonheids-
ervaringen van een gebouw, de bijdragen die deze ervaringen leveren aan het
imago van het stationsgebied, de bijdrage die hetimago van het gebied weer
levert aan het vestigingsgedrag van bedrijven, enzovoort: ze laten zich niet
vertaleninvariabelen, relaties en parameters, laat staan dat er wiskundige ver-
gelijkingen op zouden kunnen worden toegepast. Bij het benoemen van de
belevingswaarden en het uitdrukken ervaninindicatoren kan de essentie van de
belevingswaarden nog grotendeels intact blijven, maar bij de vertaling ervanin
variabelen, relaties en parameters zou deze geheel verloren gaan.

Voor een MKBA is het noodzakelijk dat de economische effecten die de
belevingswaarden van een nieuw stationsgebied hebben, worden geschat op
een manier die systematischer, transparanter en meer onderbouwd is dan bij
een KKkBA het geval is. Bijeen MKBA kan niet volstaan worden met het ‘natte
vingerwerk’ van vastgoedondernemers. Omdat het niet goed mogelijk is de
belevingswaarden in econometrische modellen mee te nemen, moet worden
gezocht naar een ‘second best’ oplossing. Deze kan worden gevonden door,
als onderdeel van het eerder genoemde onderzoek, ex-postevaluaties mee te
nemen voor de economische en andere effecten die de belevingswaarden van
vernieuwde stationgebieden hebben. Dit maakt het in elk geval mogelijk om
meer inzicht te krijgen in de waardering van de esthetische kenmerken enin
hun effecten. Bij het onderzoeken van de effecten moet er rekening mee wor-
den gehouden dat deze zich niet alleen voordoen in het stationsgebied zelf
(reizigers en bezoekers geven meer geld uit op de locatie), maar ook op het
niveau van de stad (bezoekers geven ook in de stad meer geld uit), de regio
(meer mensen bezoeken de regio) en zelfs het hele land (meer buitenlander
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bezoeken het land). Om dubbeltellingen te voorkomen dienen eerst de effec-
ten op het laagste schaalniveau te worden bepaald en vervolgens de extra effec-
ten die optreden op een hoger schaalniveau enzovoort (Renes e.a. 2003).

Ex-postevaluaties bieden op termijn de mogelijkheid om de gerealiseerde
kosten en baten die verbonden zijn aan de belevingswaarden op een systemati-
sche manier te vergelijken met de kosten en baten die in de MKBA's ex ante zijn
geschat. Op deze manier kunnen de onderzoekers leren welke belevingswaar-
den en welke effecten daarvan het meest belangrijk zijn en hoe zij deze zo tref-
zeker mogelijk kunnen schatten (vergelijk Boardman 2001). Hierdoor kunnen
de mkBA’s naverloop van tijd niet alleen gemakkelijker worden uitgevoerd,
maar ook worden verbeterd. Dit kan er weer toe bijdragen dat de positie van
MKBA's in de besluitvorming sterker wordt. De uitvoering van ex-postevalua-
ties kost weliswaar de nodige hoeveelheid tijd en geld, maar kan later ook grote
baten opleveren als er betere beslissingen worden genomen over grote projec-
ten. Het gaat dan ook om een zinvolle investering.

Zoals gezegd, bestrijken de kosten en baten die verbonden zijn aan de bele-
vingswaarden een periode van enkele en soms zelfs vele decennia. Het is echter
nietzinnig om de evaluatie pas na verloop van enkele decennia uit te voeren.
Omdat de kosten en batenin een MkBA per jaar worden uitgedrukt, is het goed
mogelijk ex-postevaluaties op verschillende momenten uit te voeren, bijvoor-
beeld kort na de voltooiing van een belangrijk onderdeel van het project, direct
nade voltooiing van het hele project en tien jaar na de voltooiing.

Uit het voorgaande mag duidelijk zijn dat de meeste barrieres voor het volwaar-
digmeenemen van de belevingswaarden in een kosten-batenanalyse op een
acceptabele en haalbare manier kunnen worden genomen. Al bij het formule-
ren van de projectalternatieven dienen belevingswaarden een rol te spelen.
Door diverse waarderingsmethoden toe te passen, kunnen belevingswaarden
in geld worden uitgedrukt. Vanwege de lange periode waarin belevingswaar-
den zich voordoen, zou de hoogte van de discontovoet opnieuw kunnen wor-
den bezien. Een onderzoeksprogramma naar de waardering van de belevings-
waarden van vernieuwde stationsgebieden kan kengetallen opleveren voor de
KKBA's. Ex-postevaluaties van MkBA's kunnen bijdragen aan een groter inzicht
in de wisselwerking tussen diverse effecten en de waardering daarvan. Op deze
manier kunnen de maatschappelijke voorkeuren voor belevingswaarden op een
volwaardige manier worden meegenomen.

Kosten-batenanalyses kunnen een grotere rol spelenin de

besluitvorming
Dat het belangrijk is om belevingswaarden een volwaardige plaats te geven in
kosten-batenanalyses voor stationsgebieden, zal op grond van het voorgaande
wel duidelijk zijn. Om er echter voor te zorgen dat de belevingswaarden ook
een evenwichtige rol spelen in de besluitvorming, moet daarnaast aandacht
worden besteed aan het gebruik van kosten-batenanalyses. Naast de inhoude-
lijke barrieres die we in de twee voorgaande paragrafen bespraken, moeten er
dus ook procesmatige barrieres genomen worden.
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Hetdoel van de okl-leidraad is volgens de makers ervan de besluitvorming over
fysieke investeringen te ondersteunen door de belangrijkste effecten van de
investeringen inzichtelijk te maken. Zo kunnen de beleidsmakers hierover op
geinformeerde en heldere manier discussiéren en onderhandelen. Door een
eenduidige methodiek te hanteren moet er een einde komen aan de wildgroei
aan effectrapportages met hun onderling tegenstrijdige uitkomsten en de ‘rap-
portenoorlogen’ die daaruit voortvloeien. Een transparant en breed gedragen
overzichtvan de effecten van de investeringen moet beleidsmakers helpen hun
eigen afwegingen en keuzes te maken, zonder dat zij te veel tijd en energie ver-
spillen aan discussies over de validiteit en betrouwbaarheid van de kosten-
batenanalyses.

Volgens de makers van de okI-leidraad vervult een kosten-batenanalyse
dusvooral een cognitieve en communicatieve functie. De cognitieve functie
houdtin dat een kosten-batenanalyse een systematisch overzicht geeft van
enkele projectalternatieven met hun belangrijkste maatschappelijke kosten
en baten. De communicatieve functie betekent dat de beleidsmakers op basis
van de kosten-batenanalyse hun waardering van de projectalternatieven, hun
verwachtingen over de kosten en baten van de alternatieven en hun veronder-
stellingen over de factoren die daarop van invloed zijn, explicieter maken en
met elkaar bespreken. Dit geeft meer structuur aan de discussies en de onder-
handelingen die zij voeren.

De politieke functie, waarbij een kosten-batenanalyse selectief wordt
gebruikt om steun te verwerven voor een bepaald projectalternatief, proberen
de makersvan de oEl-leidraad hiermee te vermijden. En dit terwijl deze functie
voor de beleidsmakers juist het belangrijkst is. In de praktijk komt het dan ook
nogal eens voor dat de beleidsmakers het onderzoek gebruiken als een ‘justify-
ing framework’, waarbij zij de informatie omarmen die hun favoriete project-
alternatief ondersteunt, en de informatie bekritiseren en zelfs afschieten die
pleitvoor een ander alternatief (vergelijk Dammers2000). Het rapport van de
commissie-Duivesteijn bevestigt dit beeld: ‘Het lijkt vanzelfsprekend dat
“knappe koppen” en “state of the art” informatie een centrale rol spelenin de
hoge mate van onzekerheid die inherent is aan grote projecten. In de praktijk
blijkt dan lang niet altijd het geval te zijn: de “knappe koppen” zijn het onderling
heftigoneens, persoonlijke ideeén en sentimenten van machtige hoofdrolspe-
lers of de actuele politieke machtsverhoudingen blijken belangrijker dan koele
analyses’ (Duivesteijn e.a.2004:11).

De functies die de makers van de oEi-leidraad beogen, wijken dus af van de
functies die de mKkBA in de praktijk vervult. Ditkomt doordat de oEI-leidraad
uitgaatvan een ‘schemamodel’, terwijl de besluitvorming over grote projecten
eerder wordt gekenmerkt door een ‘arenamodel’. VVolgens het schemamodel is
de besluitvorming een rationeel proces dat zich volgens een vast schema van
opeenvolgende stappen voltrekt. Hierbij is de veronderstelling dat meer en
betere kennis tot meer overeenstemming leidt tussen de beleidsmakers. In de
praktijk valt dit echter vaak tegen. Bij de besluitvorming over grote projecten
blijft de haalbaarheid, ondanks de kosten-batenanalyses, voortdurend een punt
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van discussie en worden schijnbaar irrationele beslissingen genomen. Zo is
gekozen voor de aanleg van de Tweede Maasvlakte, terwijl de MKBA uitwees
datdit project sterk onrendabel zal zijn. Andere grote projecten die het kabinet
wil uitvoeren, zoals de Zuiderzeelijn, brengen het er in de kosten-batenanalyses
evenmin goed van af (De Jong & Geerlings2003). Over de Betuwelijnaffaire
kopt het blad Binnenlands bestuur op 3 september2004 dan ook ‘Politieke
belangen groter dan rationele overwegingen’.

Volgens hetarenamodel werkt de besluitvorming anders. ‘Beleidsprocessen
worden binnen deze benadering niet beschouwd als processen waarin een
herkenbare, rationeel handelende actor door zorgvuldige en systematische
afweging komt tot doelbereiking, maarals ... interactieprocessen in beleids-
arena’s die vroeg of laat resulteren in bepaalde —bedoelde of onbedoelde,
voorziene of onvoorziene- beleidsuitkomsten’ (Van de Donk1997: 91). Dit
model gaat er vanuit dat de besluitvorming plaatsvindt in een politiek-bestuur-
lijk krachtenveld, waaraan een groot aantal beleidsmakers en belanghebben-
den, met uiteenlopende achtergrond, deelneemt. Elk van hen heeft zijn eigen
doelen en verwachtingen en maakt op basis daarvan zijn eigen keuzes. Omdat
geenvan de beleidsmakers of belanghebbenden in staat is zijn doelen en ver-
wachtingen aan de anderen op te leggen, kunnen zij deze alleen bereiken door
met anderen samen te werken. Daarom vormen de beleidsmakers en belang-
hebbenden coalities. Projectalternatieven worden vooral beoordeeld op hun
bijdrage aan de realisering van de eigen doelen en verwachtingen. Dit wordt
opnieuw geillustreerd door het rapport van de commissie-Duivesteijn: ‘De
relatie tussen het ministerie van Verkeer en Waterstaat en bepaalde spelersin
zijn beleidsveld was indertijd erg hecht... Minister en ministerie [ontpopten ]
zich tot de belangrijkste en vastberaden voorvechters voor de Betuweroute...
Critici van de kabinetsplannen werden beschouwd als hinderlijke ‘NimBY’ spe-
lers die hun maatschappelijke verantwoordelijkheid niet namen’ (Duivesteijn
2004:394). Politieke overwegingen, zoals het verwerven van de steun van
anderen voor een projectalternatief, zijn hierbij belangrijker dan economische
overwegingen, zoals het kosten-batensaldo.

Hierbij komt dat grote projecten niet alleen grote, maar ook sterk uiteen-
lopende effecten hebben. De vernieuwing van een stationsgebied is onder
andere bedoeld om de bereikbaarheid van de stad te vergroten, bedrijvigheid,
werknemers en bezoekers aan te trekken, of bij te dragen aan agglomeratie-
voordelen. Tegelijkertijd kan de vernieuwing van het stationsgebied ook extra
overlastin de stad veroorzaken (drugsgebruikers en -dealers), de bestaande
bebouwing en stedenbouwkundige inrichting aantasten, barrieres opwerpen
tussen omliggende wijken en dergelijke. Bovendien zijn de kosten en baten
vaak sterk ongelijk verdeeld over verschillende groepen, zoals bezoekers en
omwonenden. De besluitvorming over een groot fysiek project heeft dan ook
vaak het karakter van tragische keuzes: ‘the necessity to choose between the
“unchoosable” and to allocate orders of priority and relative weights to values
and goals all of which are absolute in themselves, at least in the eyes of many
participants’ (Dror1988:190). Dit maakt het vaak onmogelijk om besluiten te
nemen die voor alle betrokkenen redelijk overkomen en legitiem zijn.
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Verder vindt de besluitvorming plaats in een situatie waarin de effecten van het
grote project voor een belangrijk deel onbekend zijn. De grote hoeveelheid en
verscheidenheid aan effecten die het project voortbrengt, beinvloeden elkaar
namelijk wederzijds. Zo trekt een vernieuwde stationslocatie niet alleen bedrij-
ven, werknemers en bezoekers aan, maar zorgt de vernieuwing bijvoorbeeld
ook voor een grotere mobiliteitsbehoefte in de stad. Daarnaast is er sprake van
een aantal verschillende omgevingsfactoren die de kosten en baten beinvloe-
den en bovendien erg dynamisch kunnen zijn. Vooral op de lange termijn kun-
nen de kosten en de baten van een stationsvernieuwing sterk beinvioed worden
door bijvoorbeeld de verandering van de economie, het vestigingsgedrag van
kennisintensieve en andere bedrijven, en de grote projecten waarin concurre-
rende steden investeren. Tegelijkertijd leidt de sterke dynamiek er echter toe
dat hettoekomstige verloop van deze factoren en hun invioed op de kosten en
baten erg onzeker is.

Voorts maken de beleidsmakers selectief gebruik van de uitkomsten van
kosten-batenanalyses, omdat zij opereren vanuit een beperkte rationaliteit.
Zoals gezegd, geven de doelen en verwachtingen van de beleidsmakers richting
aan hun denken en handelen en ook aan de kennis die ze verzamelen. Op grond
van hun doelen en verwachtingen, en vaak ook hun emoties, belichten de
beleidsmakers bepaalde kosten en baten, en negeren ze andere. Deze doelen
enverwachtingen vormen als het ware richtingwijzers bij het zoeken naar rele-
vante kennis, maar ze zijn zo globaal dat ze geen concreet uitsluitsel geven bij
het zoekgedrag. Voor de beleidsmakers, die via beleidsnota’s, adviezen, onder-
linge contacten en de media regelmatig overspoeld worden met uitspraken over
de kosten en baten van het fysieke project, is het daardoor moeilijk om relevante
uitspraken te onderscheiden van (irrelevante) ruis. Daardoor komt het nogal
eens voor dat zij zich afsluiten voor bepaalde uitspraken of zich verliezen in
bepaalde details (Slats1985).

Totslot nemen de beleidsmakers maar een beperkt aantal alternatieven en
effecten in beschouwing. Zij worden namelijk eerder gedreven door ‘satis-
fycing’ dan door ‘maximizing’ (Simon1976). In een poging de onzekerheid te
verminderen waarmee de besluitvorming is omgeven, klampen zij zich vaak
vastaan hun doelen en verwachtingen. Dit heeft tot gevolg dat zij zich fixeren
op een bepaald projectalternatief en bepaalde kosten en baten en dat zij minder
aandacht besteden aan andere alternatieven en kosten en baten, of deze zelfs
negeren. Deze tendens wordt versterkt doordat zich rond de verschillende
projectalternatieven coalities vormen, metalle risico’s van dien (zie hierboven).
Hierdoor worden belangrijke projectalternatieven of effecten gemakkelijk over
het hoofd gezien.

Voor de belevingswaarden van grote projecten komt hier nog bij dat het,
zoals we in een vorige paragraaf opmerkten, gaat om een ‘betwist begrip”. Er
bestaan vaak sterke meningsverschillen over de belevingswaarden van grote
projecten. Dat geldtvooral als deinitiatiefnemers het grote project bijvoorbeeld
willen laten fungeren als een landmark voor de stad en de regio, en daarom kie-
zenvoor een grensverleggende architectuur. Bovendien moeten de belevings-
waarden van een groot project vaak tijdens het ontwerpproces worden ontdekt.
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Dat geldt eveneens sterker naarmate de architectuur meer grensverleggend is.
Verder kunnen belevingswaarden, zoals gezegd, niet op een universele of
objectieve manier worden gedefinieerd. Dit maakt dat de belevingswaarden en
de economische en andere effecten ervan gemakkelijk onderwerp worden van
het hierboven beschreven politieke spel.

Kiezen voor het arenamodel
Om de benutting van de kosten-batenanalyses in de besluitvorming te ver-
sterken is het belangrijk om van het schemamodel over te stappen op het
arenamodel. Dit betekent dat de zojuist genoemde kenmerken van de besluit-
vorming als vertrekpunt worden genomen en dat hiermee bij de uitvoering van
deanalyse en de verspreiding van de resultaten zoveel mogelijk rekening wordt
gehouden. Binnen een besluitvormingsproces waarin de beleidsmakers aan de
ene kanttragische keuzes moeten maken waarvan de effecten voor een belang-
rijk deel onbekend zijn, en zij aan de andere kant alleen maar selectief open
staan voor kennis, projectalternatieven en effecten is het van belang dat de
beleidsmakers en de onderzoekers wederzijds van elkaar leren. Dit gebeurt
bijvoorbeeld als de beleidsmakers actief worden betrokken bij de kosten-
batenanalyse. Dit biedt hen aan de ene kant de mogelijkheid hun wensen over
de MmkBA kenbaar te maken en hun eigen kennis in de analysein te brengen, en
het bevordert aan de andere kant dat zij kennis nemen van de uitkomsten en
deze gemakkelijker accepteren. Doordat zij zelf betrokken zijn bij de analyse,
beschouwen de beleidsmakers de uitkomsten dan niet als afkomstigvan een
‘out-group’ maarvande ‘in-group’. Ze leren bovendien veel meer wanneer ze
deelnemen aan het onderzoeksproces dan wanneer ze alleen kennis nemen van
de onderzoeksuitkomsten (Vennix1990).

De beleidsmakers en de belanghebbenden kunnen actief worden betrokken
bij een kosten-batenanalyse door hen bijvoorbeeld mee te laten doen aan de
opdrachtformulering, aan de onderzoeksbegeleiding of zelfs aan de uitvoering
van hetonderzoek zelf (Dammers e.a.2004). De onderzoekers kunnen bijeen-
komsten organiseren waarin de beleidsmakers en de belanghebbenden hun
wensen en ideeén kenbaar maken over de probleemanalyse, het nulalternatief
en de projectalternatieven, de belangrijkste belevingswaarden, en de economi-
sche en andere effecten daarvan, en waarin de onderzoekers aangeven wat
mogelijkis bij de uitvoering van een kosten-batenanalyse. Dit vermindert het
risico dat belangrijke projectalternatieven, belevingswaarden en dergelijke over
het hoofd worden gezien of dat een bepaalde waarderingsmethode wordt toe-
gepast die vervolgens door de beleidsmakers en belanghebbenden wordt
bestreden. Omgekeerd kan op deze manier ook worden vermeden dat de kos-
ten-batenanalyse zich bijvoorbeeld concentreert op alternatieven en belevings-
waarden die de beleidsmakers en belanghebbenden minder relevant vinden.
Op deze manier wordt de kosten-batenanalyse voor de gebruikers bovendien
veel transparanter.

Door de besprekingen die de onderzoekers, de beleidsmakers en de belang-
hebbenden tijdens de bijeenkomsten voeren, kunnen ze veel van elkaar leren.
Bijvoorbeeld welke andere alternatieven dan het projectalternatief dat zij zelf
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voorstaan in het geding zijn, wat de belangrijkste effecten van elk projectalter-
natief zijn, dat elk alternatief onvermijdelijk belangrijke voordelen maar ook
belangrijke nadelen heeft, dat veel kosten net zo goed onzeker zijn als de baten,
dathetalleen maar zin heeft om de ordes van grootte van de kosten en de baten
weer te geven en dergelijke. Op deze manier worden zij door de bijeenkomsten
ook gestimuleerd om na te denken over de projectalternatieven die zij zelf niet
voorstaan of over de kosten en baten die zij gewoonlijk negeren.

Omte bevorderen dat de onderzoekers, beleidsmakers en belanghebbenden
daadwerkelijk van elkaar leren, is het belangrijk om tijdens de bijeenkomsten
zogenaamde ‘gemeenschappelijke contexten’ te creéren, waarin zij kennis met
elkaar kunnen ontwikkelen, delen en toepassen (vergelijk Nonaka e.a.2000).
De deelnemers kunnen via individuele en directe contacten hun kennis en
ervaringen met elkaar uitwisselen. Zo kunnen zij tijdens een werkbezoek aan
nieuwe stationsgebieden hun impliciete, ervaringskennis omzetten in nieuwe
impliciete kennis. Of ze kunnen in collectieve en directe interacties hun impli-
ciete kennis vertalen in expliciete kennis en deze vervolgens delen met de
anderen. Tijdens een workshop, bijvoorbeeld, kunnen zij hun manier van den-
ken met elkaar uitwisselen en die uitdrukken in gezamenlijk ontwikkelde
begrippen. Een gemeenschappelijke contextis voortdurend in beweging: zij
wordt gecreéerd, functioneert enige tijd en verdwijnt weer, afhankelijk van de
deelnemers en hun kennisbehoeften.

Om te bewerkstelligen dat de belangrijkste beleidsmakers en belanghebben-
denworden betrokken bij de kosten-batenanalyse, kunnen de onderzoekers
een panelin hetleven roepen. Hieraan kunnen beleidsmakers en belangheb-
benden deelnemen die (vanwege hun formele bevoegdheden of hun belan-
gen) eenverschillende positie innemen in het besluitvormingsproces en die
met elkaar een zo groot mogelijke variéteit aan gezichtspunten op het fysieke
projectvertegenwoordigen. Om de variéteit aan gezichtspunten verder te ver-
groten kunnen in aanvulling daarop wetenschappelijke en andere experts aan
het panel worden toegevoegd. Om te garanderen dat de belevingswaarden vol-
doende aandacht krijgen, is het belangrijk om mensen in het panel op te nemen
bij wie deze waarden voorop staan. Hierbij kan bijvoorbeeld worden gedacht
aan beleidsmedewerkers van het ministerie van vRoM, vertegenwoordigers
van maatschappelijke organisaties en architecten.

Met een actieve betrokkenheid van de beleidsmakers en de belanghebbenden
bij een kosten-batenanalyse bedoelen we niet dat zij op elk moment bij de ana-
lyse betrokken zouden moeten worden. Waar het om gaat, is dat momenten van
openheid —waarbij de beleidsmakers en de belanghebbenden in de gelegen-
heid worden gesteld hun wensen enideeén in te brengen—worden afgewisseld
met momenten van geslotenheid —waarbij de onderzoekers beoordelen welke
wensen en ideeén zijin de kosten-batenanalyse meenemen en waarbij zij de
analyse uitvoeren. Zo kunnen ze bij de opdrachtformulering ideeén leveren
voor de reikwijdte van het project: wat wordt wel en wat niet meegenomen in
devernieuwing van het stationsgebied? Bij het bepalen van de projectalterna-
tieven die in de kosten-batenanalyse worden meegenomen, kunnen zijideeén
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leveren over de alternatieven die vanuit het esthetische gezichtspunt niet ver-
geten mogen worden. En bij het bepalen van de waarderingsmethoden kunnen
zij—na uitleg door de onderzoekers —hun voorkeuren kenbaar maken, waar-
door de kans afneemt dat de methoden achteraf worden bestreden. Het zijn
uiteraard de onderzoekers zelf die de onderzoeksactiviteiten verrichten. Uit-
eindelijk zijn zijimmers verantwoordelijk voor de adequate uitvoering van de
kosten-batenanalyse en voor de kwaliteit van de uitkomsten. Om de onafhan-
kelijkheid van de onderzoekers te garanderen is het van belang dat de activitei-
ten waarbij de beleidsmakers en belanghebbenden actief worden betrokken,
organisatorisch duidelijk gescheiden worden van de activiteiten die door de
onderzoekers zelf worden uitgevoerd. Hierover moeten duidelijke afspraken
worden gemaakt. Verder moeten afspraken worden gemaakt over arbitrage
voor het geval zich meningsverschillen voordoen tussen de onderzoekers aan
deenekanten de beleidsmakers en belanghebbenden aan de andere kant.

Nu verder!

De afgelopen jaren is de aandachtvoor de maatschappelijke kosten en baten
van grote projecten aanzienlijk toegenomen. De kostenoverschrijdingen die
bij de Betuwelijn en de Hogesnelheidslijn Zuid optreden en die de commissie-
Duivesteijn heeft onderzocht, maken dit extra actueel. Onder regie van het
Centraal Planbureau is de o ei-leidraad (Overzicht Effecten Infrastructuur)
ontwikkeld. Deze leidraad is bedoeld om een systematisch overzicht te geven
van alle kosten en baten van een investeringsproject. Met het oog hierop wor-
den deze kosten en baten zoveel mogelijk uitgedruktin geld. Sommige effec-
ten, zoals de belevingswaarden, laten zich echter moeilijk in euro’s vertalen.
Zijworden daarom als pro-memoriepost opgenomen of alleen heel globaal
geschat. Ditis een belangrijk knelpunt, omdat de belevingswaarden de afgelo-
pen jaren steeds meer aandacht hebben gekregen. Denk aan de Erasmusbrugin
Rotterdam en de Zuidas in Amsterdam. Als belevingswaarden niet op een vol-
waardige manier in de kosten-batenanalyses worden meegenomen, dreigt het
gevaar dat zij in de besluitvorming onderbelicht blijven. Of omgekeerd dat ze,
zoalsin het geval van een prestigeproject, juist overbelicht worden.

Met dit essay hebben we dan ook vier doelen willen bereiken. We wilden de
lezers ervan overtuigen dat de belevingswaarden van grote projecten, met
name van Nieuwe Sleutelprojecten, belangrijk zijn en een volwaardige plaatsin
de mkBA's verdienen. Daarnaast hebben we duidelijk gemaakt wat belangrijke
belevingswaarden van Nieuwe Sleutelprojecten zijn en hoe deze in indicatoren
kunnen worden vertaald. Verder hebben we een aanpak gepresenteerd die zou
kunnen worden gevolgd om de belevingswaarden een volwaardige rolin de
kosten-batenanalyses te geven. Tot slot hebben we een aantal suggesties
gedaan omde MKBA's een grotere rol te laten spelen in de besluitvorming over
de grote projecten. Er zou immers weinig vooruitgang geboekt zijn als de bele-
vingswaarden wel een volwaardiger rol spelen in de kosten-batenanalyses, ter-
wijl de analyses geen volwaardiger rol spelen in de besluitvorming. Het rapport
van de commissie-Duivesteijn wijst uit dat dit niet vanzelfsprekend is.

Schoonheidis geld! 44 "

45



In de afgelopenjaren s er veel aandacht ontstaan voor het versterken van het
vestigingsklimaat van steden. Steden concurreren met elkaar om de vestiging
van bedrijven en burgers. Hierbij gaat het niet alleen om concurrentie met
andere stedenin de regio of in hetland, maar ook met steden in het buitenland,
zowel binnen Europa als daarbuiten. De voortgaande internationalisering
speelthierbij een belangrijke rol. De toegenomen concurrentie tussen de
steden is voor deze steden en voor de hogere overheden eenreden om te
investeren in stationsgebieden, bijvoorbeeld via Nieuwe Sleutelprojecten.
Deze investeringen zijn niet alleen gericht op een vergroting van de gebruiks-
waarden (zoals de bereikbaarheid en de uitbreidingsmogelijkheden), maar ook
op eenvergroting van de belevingswaarden (zoals de stedenbouw en de archi-
tectuur). Hoge belevingswaarden kunnen de economische en sociale vitaliteit
van destad, de regio en zelfs het land versterken. Zo zijn er indicaties dat de
Erasmus-brug hetimago van de Kop van Zuid en van Rotterdam als geheel ver-
sterkt en dat dit weer nieuwe bedrijven en inwoners aantrekt.

Een probleem met belevingswaarden is dat een heldere omschrijving en
operationalisering ervan tot nu toe ontbreekt. Veel ontwerpers vinden namelijk
dat dit onmogelijk en zelfs onwenselijk is. Zij benadrukken dat het begrip con-
textgebondenis, omdat deinhoud ervan tijd-, plaats- en sociaal-cultureel
bepaald is. Bovendien benadrukken zij dat het begrip voor een deel ongrijpbaar
enonbenoembaar is. Verder zouden een heldere omschrijving en een operatio-
nalisering de creativiteit belemmeren. Wijvinden dat deze opvattingen leiden
tot onnodige vaagheid, die een volwaardige plaats van belevingswaarden in een
kosten-batenanalyse in de weg staat. Een begrip dat niet helder wordt omschre-
ven eninindicatoren wordt vertaald, kan immers moeilijk in geld worden uitge-
drukt. Bovendien vinden wij dat belevingswaarden weldegelijk helder kunnen
worden benoemd eninindicatoren vertaald. De contextgebondenheid van het
begrip hoeft geen belemmering te zijn als de context maar duidelijk wordt
benoemd en het begrip voor dié context wordtingevuld. Daarnaast is het niet
uniek dat het begrip iets ongrijpbaars en onbenoembaars heeft. Dat geldt
namelijk ook voor elk ander begrip. En dat een heldere definitie en operationa-
lisering de creativiteit bij het ontwerpen in de weg staan, wil niet zeggen dit ook
de uitvoering van de kosten-batenanalyse belemmert. Het bleek dan ook goed
mogelijk de beeldbepalende elementen van een stationsgebied en de bele-
vingswaarden ervan te benoemen. Dit biedt een handreiking bij de waardering
van de kosten en de baten van een stationsgebied vanuit een esthetisch
gezichtspunt. Hierbij gaat het overigens om de waardering van de gebruikers
van hetstationsgebied en dus niet om die van de ontwerpers van het gebied of
de onderzoekers die de kosten-batenanalyse uitvoeren.

De belevingswaarden krijgen tot nu toe maar beperkte aandacht in de kos-
ten-batenanalyses. Dat geldt zowel voor de 0€El1-leidraad als voor de analyses
die feitelijk worden uitgevoerd. Het volwaardig meenemen van belevingswaar-
den stuit weliswaar op een aantal barriéres, maar deze kunnen op een accepta-
bele en haalbare manier worden genomen. Bij de bepaling van de projectalter-
natieven spelen de belevingswaarden vaak een ondergeschikte rol. De kkBA
voor de Zuidas wijst uit dat belevingswaarden wel een volwaardige rol kunnen
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spelen. Een belangrijke voorwaarde is dat ontwerpers worden betrokken bij de
bepalingvan de projectalternatieven. Omdat de belevingswaarden evenmin
een rol spelen bij de vaststelling van de discontovoet, pakt de discontovoet vaak
ongunstig uit voor de waardering van de belevingswaarden. Om deze voor de
lange termijn tot hun recht te laten komen, zou een lagere discontovoet kunnen
worden toegepast. Daarnaast dient voor de belevingswaarden op de langere
termijn een prijsstijging te worden verondersteld.

Verder verschijnen de meeste belevingswaarden in het kosten-baten-
overzichtals pro-memoriepost, waardoor zij minder aandacht krijgen dan de
posten die in geld zijn uitgedrukt. Dit is niet nodig aangezien verschillende
waarderingsmethoden beschikbaar zijn om de belevingswaarden te monetari-
seren. Dat geldt zowel voor de belevingswaarden die verloren gaan bij een
vernieuwde stationslocatie, als voor de nieuwe belevingswaarden die worden
gecreéerd. Voorts wordt er bij een KkBA vaak alleen maar een grove schatting
van de belevingswaarden gemaakt. Voor de meeste belevingswaarden zijn
namelijk geen kengetallen beschikbaar. Daarom is het noodzakelijk om de
beschikbare kengetallen te inventariseren en om voor de ontbrekende ken-
getallen waarderingsstudies uit te voeren. Tot slot worden de meeste belevings-
waarden bijeen MkBA niet meegenomen in de modelberekeningen, omdat zij
nietkunnen worden gekwantificeerd en in wiskundige vergelijkingen kunnen
worden vertaald. Een ‘second best’ oplossing is om ex-postevaluaties uit te
voeren naar de economische en andere effecten van de belevingswaarden van
vernieuwde stationsgebieden, zodat er in elk geval inzicht ontstaat in de soorten
effecten enin de ordes van grootte ervan. De evaluatiestudies vergen welis-
waar de nodige kosten in termen van tijd en geld, maar zij kunnen ook grote
baten opleveren in termen van betere inzichten en mogelijk een betere besluit-
vorming.

Eenvoorwaarde voor dit laatste is dat de kosten-batenanalyses een grotere
rol gaan spelenin de besluitvorming. Dat deze rol tot nu toe beperkt is, komt
voor een belangrijk deel doordat de uitvoerders van de kosten-batenanalyses
het gebruik ervan begrijpen vanuit het schemamodel, terwijl de praktijk veel
beter begrepen kan worden vanuit hetarenamodel. De besluitvorming over
grote projecten heeft nietin de eerste plaats een economische rationaliteit,
waarbij een beleidsmaker systematisch kennis verzamelt over kosten en baten
enop grond daarvan een beslissing neemt. De besluitvorming heeft veeleer een
politieke rationaliteit, waarbij beleidsmakers en belanghebbenden coalities
vormen rond bepaalde projectalternatieven en vooral dié kennis verzamelen die
hun alternatief ondersteunt. Op grond van het arenamodel pleiten wij voor een
actieve betrokkenheid van beleidsmakers en belanghebbenden bij de kosten-
batenanalyses, bijvoorbeeld door hen te laten meedenken over de projectalter-
natieven, de belevingswaarden en de waarderingsmethoden. Momenten van
openheid, waarbij de beleidsmakers en de belanghebbenden hun wensen en
ideeéninbrengen, worden hierbij afgewisseld met momenten van gesloten-
heid, waarbij de onderzoekers bepalen welke wensen en ideeén zij meenemen
en waarbij ze de analyse uitvoeren. De onderzoekers blijven verantwoordelijk
voor de adequate uitvoering van de analyses en voor de kwaliteit van de uit-
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komsten. Daarom verdient de onafhankelijkheid van het onderzoek bijzondere

aandacht.

Om de barrieres die optreden bij het meenemen van de belevingswaardenin de

kosten-batenanalyses gemakkelijker te kunnen nemen, pleiten we ervoor om
eenonderzoeksprogramma te starten. Binnen het programma zou empirisch
onderzoek naar de economische en andere effecten van investeringen in bele-
vingswaarden kunnen worden uitgevoerd. Hoewel auteurs als Florida (2002)
en Landry (2004) beweren dat belevingswaarden belangrijke economische en
andere effecten kunnen voortbrengen, is het empirisch onderzoek op dit

gebied nog beperkt. Daarnaast zouden monetariseringsstudies kunnen worden

uitgevoerd, waarin de belevingswaarden van grote projecten die in het recente
verleden zijn gerealiseerd in geld worden uitgedrukt. De kengetallen voor de
belevingswaarden die deze studies opleveren, kunnen vervolgens in nieuwe
KKkBA's worden toegepast. Tot slot zou een ontwerpend onderzoek kunnen
worden uitgevoerd naar de manier waarop binnen kosten-batenanalyses de
samenwerking tussen de onderzoekers aan de ene kant en de beleidsmakers en
belanghebbenden aan de andere kant is georganiseerd. Hierbij zou kunnen
worden geleerd van ander beleidsgericht onderzoek, zoals scenariostudies en
milieueffectrapportage. Deze onderzoeken zouden door het Ruimtelijk
Planbureau kunnen worden uitgevoerd, maar ook andere onderzoeksinstellin-
gen zouden deze draad kunnen oppakken.
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Belevingswaarde als
geintegreerd onderdeel van
het programma van eisen




BELEVINGSWAARDE ALS GEINTEGREERD ONDERDEEL VAN HET
PROGRAMMA VAN EISEN’
Mels Crouwel

Inleiding
Naar aanleiding van het essay Schoonheid is geld! is mij gevraagd een bijdrage te
leveren aan een gelijknamige publicatie. In deze reactie geef ik aan waarom ik
enigszins terughoudend ben ten aanzien van het onderwerp. Ik doe dit vanuit
mijn ervaring als praktiserend architect en op basis van mijn functie als
Rijksbouwmeester.

Twijfels over het belevingswaardeonderzoek
Tijdens het rondetafelgesprek van ¢ februari2005 over het essay van Dammers
e.a., Schoonheidis geld!, heb ik met enig voorbehoud gereageerd op de stelling
dat schoonheid in geld uit te drukken valt. Ook rezen er bij mij twijfels of een
belevingswaardeonderzoek ten grondslag moet liggen aan de wens om
schoonheid in geld uit te drukken. Een dergelijke koppeling tussen schoonheid
en geld impliceert namelijk dat belevingswaarde en schoonheid te objectiveren
zijn. Ik betwijfel dat. Eerder zou ik het antwoord zoeken in de essentiéle kwali-
teiten van een gebouw. Wat mij als ontwerper vaak opvalt, is dat bij een
opdrachtalleen een functioneel programma van eisen wordt geformuleerd. [k
zou ervoor willen pleiten om daaraan ook een omschrijving van de gewenste
culturele kwaliteiten toe te voegen. Natuurlijk is dat lastig. Immers, wat wordt
verstaan onder de culturele kwaliteiten? De culturele kwaliteiten van een ont-
werp ontstaan onder bepaalde omstandigheden. Ten eerste door de manier
waarop de ontwerper het programma van eisen vertaaltin een ruimtelijke
vorm, en hoe deze zich voegtin de stad of in de directe context. En ten tweede
door de mate waarin het gebouw zich verhoudt tot het oeuvre en de eigenhe-
denvan een ontwerper. Ten slotte gaat het ook om de positie die het gebouw
inneemt ten opzichte van of in de architectuurgeschiedenis. Een van mijn voor-
gangers, prof.ir. Tjeerd Dijkstra, heeft binnen dit kader een, wat mij betreft uit-
stekende, poging gedaan om de architectonische kwaliteit te definiéren. In het
boek Architectonische Kwaliteit spreekt hij over termen als ‘samenhang’, ‘hel-
derheid’ en ‘afleesbaarheid’ om de relatie van het gebouw als object met de

context van zijn omgeving te versterken (Dijkstra 2007). Daarnaast wijst hij op

de combinatie van functionele eisen en culturele kwaliteiten, en de duurzaam-
heid en materialisatie van het ontwerp.

De opdrachtgever zou in het programma van eisen moeten proberen te
omschrijven aan welk type gebouw hij denkt, welke sfeer hij in zijn gebouw
zou willen terugzien en welke ambitie hij wil realiseren. Als je dergelijke vragen
beantwoordt en samenbrengtin een programma van eisen, dan hoeft een bele-
vingswaardeonderzoek eigenlijk niet meer plaats te vinden. Het is dan immers
verdisconteerd in het programma van eisen.

Belevingswaarde als geintegreerd onderdeel van het programma van eisen

1. Ditartikel is een bewerking van
een eerdere mondelinge bijdrage
die Rijksbouwmeester Mels
Crouwel heeft geleverd ter gele-
genheid van het rondetafelgesprek
van g februari2oo05. Op grond van
dit gesprek en het essay
‘Schoonheidis geld’, is, in samen-
werking met Bram Verhave, deze
bijdrage verder uitgewerkt tot deze

reactie.




Graag voer ik een voorbeeld aan uit de praktijk van de Nieuwe Sleutel-
projecten; de zes nieuwe Nederlandse stations voor de Hogesnelheidslijn,
waar ik als ontwerper en Rijksbouwmeester nauw bij betrokken ben.? Ik heb
geconstateerd datjuist bij deze Nieuwe Sleutelprojecten van de kant van het
Rijk geprobeerd is functionele eisen, gebruikswaarden, toekomstwaarden en
culturele waarden te combineren. De ambitie van het ministerie van vRom is
om naast de basiskwaliteit ook een toegevoegde kwaliteit te creéren, vertaald
in termen als uitstraling, ruimtelijke kwaliteit en aandachtvoor de openbare
ruimte. Doel van deze combinatie is een bijdrage te leveren aan de stedelijke
dynamiek. Als Rijksbouwmeester probeer ik dergelijke termen operationeel

te maken, bijvoorbeeld door het stationsgebouw te typeren als stedelijke ont-
moetingsruimte en door de overzichtelijkheid te bevorderen. Wij vragen bij de
nieuwe Hogesnelheidslijnstations bijvoorbeeld niet alleen om een degelijke
overstapmachine, maar ook om een goede koppeling van het station aan de ste-
delijke context. Bovendien wordt verwacht dat de ruimtelijke kwaliteit van het
stationsgebied een nieuwe sfeer gaat toevoegen aan de stad. De koppeling van
stad aan station (en andersom) wordt onder andere tot stand gebracht door een
opeenvolging van openbare ruimtes: vanaf het stationsplein betreedt men de
vestibule en vandaar gaat men door naar de stationshal, alwaar men kiest voor
een reisrichting. Deze en meer stedenbouwkundige aspecten zijn door het
ministerie van VRO M uitgewerkt in een beoordelingskader, Verbinding: zes
nieuwe stations geven hart aan de stad, waarin ook wordt gesproken over logo,
identiteit en een stedelijk gebouw. Het Rijk heeft, zoals hieruit blijkt, de ambitie
om op eenintegrale manier naar een stationsgebouw te kijken.

Belevingswaarden in relatie tot esthetiek
Voorts hebikin het rondetafelgesprek enige terughoudendheid naar voren
gebrachtten aanzien van het gesuggereerde verband tussen belevingswaarden
en esthetische waarden. Belevingswaarde krijgt in de analyses van Dammers
e.a. een te eenzijdige relatie met de esthetische kenmerken van architectuur. Zij
gaan ervanuit dat de functionele en gebruikskenmerken al voldoende in een
maatschappelijke kosten-batenanalyse tot hun recht komen. Ik wil een derge-
lijke, naar mijn gevoel iets te eenzijdige, opvatting van wat architectuur is ter
discussie stellen, omdat ik vind dat alle kenmerken in hun onderlinge samen-
hang moeten worden beschouwd.

De vereenzelviging van architectuur met mooie prikkelende beelden komt
gemakkelijk tot stand. Maar architectuur is veel meer dan dat. Hierbij gaat het
naast esthetiek ook over functionaliteit, toekomstwaarde en culturele kwalitei-
ten. Wat rechtvaardigt de eenzijdige focus op de esthetische kwaliteiten van de
architectuur? Ik vraag me af waarom men zo veel waarde hecht aan belevings-
waardeonderzoek als onderdeel van de maatschappelijke kosten-batenanalyse.
Men lijkt de stelling in te nemen dat goede architectuur geld mag kosten, aan-
gezien goede architectuur de beleving ten goede komt en zichzelf daarmee
terugverdient. Maar architectuur is meer dan alleen esthetiek. [k wil ervoor
pleiten om architectuur in een stedelijke omgeving te bekijken. Ik blijf bij mijn
pleidooivoor een geintegreerd programma van eisen, omdat ik denk dat er veel
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kan worden opgelost door in het programma van eisen de verschillende waar-
den—functionaliteit, toekomstwaarde en culturele waarden —hand in hand te
laten gaan. En daarnaast: hoe smeed je belevingswaarde om tot een objectief
meetbaar criterium dat in geld kan worden uitgedrukt. Kan dat wel? En wie kan
datomsmeden op zich nemen? Voor de doorsnee gebruiker is het lezen van
dergelijke bijzondere tekeningen en schetsen —laat staan het vanuit de schetsen
beoordelen van belevingswaarden —erg lastig.

Watis hetaangewezen momentvoor een belevingswaardeonderzoek? Hetisin
eersteinstantie al heel lastig om belevingswaarde om te zetten in tekeningen of
schetsen. Vervolgens is het moeilijk om ontwerptekeningen te lezen. Natuurlijk
is het mogelijk om in mooie artist impressions de deelnemende partijen te ver-
leiden. Maar dergelijke beelden suggereren slechts een bepaalde beleving van
het gebouw terwijl hetin werkelijkheid vaak heel anders is. Gebouwen hebben
ook een andere kant, hun pseudo-werkelijkheid. Onze beeldcultuur heeft sterk
de neiging om mee te gaan met de verleidelijke beelden, terwijl de werkelijk-
heid eranders uitziet. In Nederland schijnt niet altijd de zon. Artist impressions
zijn wel uiterst geschikte hulpmiddelen om bijvoorbeeld routes te volgen in het
nieuwe gebied, om door middel van onderzoek uit te vinden hoe het gebied
gebruikt wordt. De vraag blijft echter hoe je gedeelde referenties kan ontwik-
kelen om het ook eens te worden over de niet-functionele aspecten van projec-
ten, zoals sfeer, veiligheid, uitstraling. Ik twijfel daaraan.

De huidige praktijk van de Nieuwe Sleutelprojecten laat zien dat steden-
bouwkundige aspecten weldegelijk nauw verweven zijn met allerlei andere
functionele aspecten van een project. Bij de stedenbouwkundige toetsing van
de Nieuwe Sleutelprojecten heeft het Atelier Rijksbouwmeester geprobeerd
kenmerken te onderscheiden die een stationsgebouw zou moeten hebben om
samenhang met de omgeving tot stand te brengen. Het samenspel van het
gebouw en de stedelijke context, de mogelijkheid dat het stationgebouw een
logo kan worden, waardoor het iets toevoegt aan de stad, het station als stedelij-
ke ontmoetingsplek en het station als een belangrijk stedelijk knooppunt zijn
voorbeelden van deze kenmerken.

Om dit toe te lichten wijs ik op de gang van zaken ten aanzien van de Nieuwe
Sleutelprojecten. De Rijksbouwmeester brengt hier in opdrachtvan bG Ruimte
van het Ministerie van VROM advies uit over de stedenbouwkundige implicaties
van de gemeentelijke plannen van de nieuwe Hogesnelheidslijnstations. Bij
deze deeltoets komen ook onderwerpen aan de orde die relatie hebben met
aspectendiein het belevingswaardeonderzoek centraal worden gesteld. Bij het
project Den Haag cs Kwadrant kun je stellen dat de reikwijdte van het totaal is
opgerekt. De verschillende opdrachtgevers die werkzaam zijn in het gebied,
onder andere de Koninklijke Bibliotheek, Babylon, Ns Vastgoed, Prorail, Ns en
het ministerie van ve&w, zijn bij alle ontwikkelingen rondom het stationsge-
bouw betrokken. Het gaatin Den Haag om het samenspel. De gemeente wist
duidelijk wat ze voor ogen had. Als partijen gezamenlijk plannen op tafel leg-
gen, ontstaat een situaties waarbij alle partijen hun best doen om tot een vrucht-
bare samenwerking te komen; de verschillende plannenin het gebied worden

Belevingswaarde als geintegreerd onderdeel van het programma van eisen 54 -

55



continue op elkaar afgestemd, waarmee naar een krachtige samenhangende
compositie wordt gestreefd. De partijen hebben daarnaast wel degelijk oog
voor de beleving van het gebied. De positieve ervaring in Den Haag, waarbij is
onderzocht hoe de reiziger door het gebouw loopt, hoe het gebouw zich ver-
houdt tot de stad, welke belangen de verschillende partijen behartigen, en hoe
de opdrachtgever en de ontwerper samenwerken, nodigt uit tot navolging.

De toevalligheid van schoonheid
Naast een goed programma van eisen is ook de wisselwerking tussen opdracht-
gever en opdrachtnemer van belang. Intensieve samenwerking tussen bevlo-
gen opdrachtgevers en ontwerpers heeft vaak geleid tot krachtige gebouwen:
gebouwen die tot de verbeelding spreken en die schoonheid bezitten. Denk aan
de Van Nellefabriek of het Kréller-Miillermuseum; beide geworden toticonen
van de architectuurgeschiedenis. Beide gebouwen bezitten ook een geweldige
expressie, zonder dat je kuntaangeven waarin de schoonheid nu precies zit, laat
staan dat je hiervoor objectieve criteria kunt opstellen. Als de relatie tussen
opdrachtgever en ontwerper inspirerend is, kan de opdrachtgever duidelijk
aangeven wat hij wil, en kunnen tijdens de totstandkoming van een gebouw de
wensen steeds worden gemodificeerd. Het samenspel tussen opdrachtgever en
ontwerper is het begin van een mooi eindbeeld.

Inde huidige tijd, en datis jammer, is echter steeds meer sprake van versnip-
pering van het opdrachtgeverschap. Het s lastig voor een architect om te weten
wie de precieze opdrachtgever van het gebouw is. Ook de opdrachtgever heeft
met zeer veel verschillende partijen te maken, zoals de subsidiént, de gebruiker,
de bezoeker en de gemeente. Momenteel is het essentieel dat in het geval van
dergelijke ingewikkelde bouwprocessen één aanspreekpunt wordt aangesteld:
één opdrachtgever waarmee de architect de vormgevende relatie kan onder-
houden. Een andere mogelijkheid is om bij de start van een project een intentie-
overeenkomst af te sluiten, waarin wordt aangegeven aan wat voor type
gebouw een opdrachtgever denkt. Het meest wenselijk is dat de opdrachtgever
zijn wensenpakket formuleert. Globale indrukken, beelden en referenties zou-
denvan de opdrachtgever afkomstig moeten zijn en worden gebruikt om de
gedachten omtrent het gebouw aan te scherpen. Daar hoeft geen belevings-
waardeonderzoek aan ten grondslag te liggen. Het beeld valt te sturen, niet
alleen vanuit het programma, maar ook vanuit de aard van het gebouw en de
context.

Beleving van de stad
Bij het rondetafelgesprek werd de vraag gesteld of je schoonheid wel kunt kop-
pelen aan beleving en of daar onderzoek aan ten grondslag zou moeten liggen.
Is het beleven van schoonheid, iets dat zeer persoonlijk is, eigenlijk wel te
combineren met onderzoek? Er zijn wel enkele dragers te onderscheiden die
begrippen als ruimtelijke kwaliteit bepalen, zoals samenhang, helderheid en
afleesbaarheid, maar de manier waarop ze met elkaar en met hun omgevingin
samenhang worden gebracht en tot een ontwerp worden gemaakt, maakt dat
er, in combinatie met kleur en materiaalgebruik, schoonheid uit kan voortvloei-
en.

SCHOONHEID IS GELD!

De oordelen die wij vellen over schoonheid, zoals ieder jaar weer staan opgete-
kendin hetjaarboek voor de architectuur, zijn daarmee de pijlers van architec-
tuur, de voorbeelden van schoonheid. Maar als er nou één wereld is waarin
opvatting en uitingen uiteen kunnen lopen, is dat de wereld van de architectuur.
Raadplegingen van de bevolking leveren bijna automatisch het ontwerp op dat
door devakjury als laatste werd geselecteerd. En voor een beleving is eigenlijk
niet zozeer een individueel gebouw belangrijk, maar een ensemble, de stad,
een dorp of de landschappelijke context.

Harmonie leidt tot een prettige stadservaring
Beleving is belangrijk, maar bij de veronderstelde objectiviteit kunnen vraagte-
kens worden geplaatst. In het voorstel van Dammers e.a. wordt te veel aandacht
gegeven aan gebouwen die een bepaalde mate van beleving zouden vertegen-
woordigen. Het gevaar van die benadering is dat de inpassing en de context van
die gebouwen te weinig aandacht krijgen. In het essay wordt weliswaar te ken-
nen gegeven dat de samenhang tussen objecten belangrijk is, maar dit wordt
nietvoldoende uitgewerkt. Het beleven van een stad heeft niet zozeer te maken
met de individuele objecten in de stad, maar juist met de samenhang tussen de
verschillende gebouwen. Dit samenspel, het ritme, de inrichting van de open-
bare ruimte, de verhoudingen: zij zijn allemaal elementen waardoor een stad als
‘prettig’ wordt ervaren. Als stedenbouw en architectuur harmonieus enin
schaal met elkaar verweven zijn, ervaart men dat over het algemeen als prettig.
Zovindtin Nederland bijna iedereen Maastricht een stad met een hoge bele-
vingswaarde; hetzelfde geldt voor de grachtengordel van Amsterdam. Deze
voorbeelden laten zien dat juist die samenhang tussen meerdere gebouwen als
aangenaam wordt ervaren. Bij ‘stand-alone’ gebouwen zoals het Guggenheim-
museum in Bilbao is samenhang niet automatisch een gevolg. Dergelijke ge-
bouwen hebben een geweldige aantrekkingskracht en zetten een stad nationaal
en zelfsinternationaal op de kaart, maar als een dergelijke ingreep echter niet
gevolgd wordt door meer contextuele projecten dan blijven hetincidentele
erupties die op langere termijn maar moeilijk stand zullen houden.

Tot slot wil ik nogmaals benadrukken dat ik met mijn bijdrage absoluut niet
gezegd wil hebben dat het beleven van een gebouw onbelangrijk is, integen-
deel. Ik steun de onderzoekers om een vocabulaire te ontwikkelen dat de niet-
economische aspecten van ruimtelijke ontwikkelingen onder de aandacht
brengt. Hetinstrumentvan een onderzoek naar belevingswaarden lijkt mij hier-
in evenwel niet de meest geéigende weg.
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SCHOONHEID TELT!’
Noélvan Dooren

Dienen belevingswaarden in geld te worden uitgedrukt, opdat zij in kosten-
batenanalyses kunnen worden meegewogen? Datis wat in deze bundel ter
discussie staat. In mijn bijdrage wil ik eerst het gebruik van de term ‘belevings-
waarden’ kritisch bekijken. Daarna zal ik betogen dat mijn antwoord op de
vraag hierboven ‘nee’is. Ten slotte zal ik laten zien hoe in nauw omschreven
situaties het heel goed zou zijn ‘schoonheid’ te relateren aan economische
effecten, maar hoe weinig dat momenteel in de praktijk oplevert.

Voor mij als landschapsarchitect, plancriticus en plantoetser behoeft de titel
van dit essay geen nader bewijs: schoonheid telt. Maar hoe telt schoonheid?
Hoe verhoudt zich dat tot andere belangrijke zaken in het leven die tellen en die
we willen tellen?

Belevingswaarden, eenjuist begrip?
Een gesprek over schoonheid is moeilijk. Door de geschiedenis heen zijn
diverse pogingen gedaan een kader te vinden dat hetindividuele overstijgt.
De meeste van die pogingen, althans in de Westerse wereld, grijpen terug op
Vitruvius. Die stelde dat de meest belangrijke eisen aan een bouwwerk utilitas,
firmitas en venustas zijn. Ofwel: een goed bouwwerk is nuttig, stevig en schoon

(zoals onze zuiderburen dat zo fraai zeggen).

In de Vierde Nota Ruimtelijke Ordening werd het begrip ‘ruimtelijke kwali-
teit’ centraal gesteld. Maar hoe kun je over ruimtelijke kwaliteit praten? Eén
van de personen die die vraag poogde te beantwoorden, is de huidige Rijks-
landschapsbouwmeester, Dirk Sijmons. Toentertijd was hij medeoprichter van
H+N+s landschapsarchitecten. Ik kwam daar te werken en wel aan de milieu-
effectrapportage over de uitbreiding van Schiphol: de voor- en nadelen van een
vijfde baan. Ons deel van deze milieu-effectrapportage was uniek, omdat ruim-
telijke effecten zelden op die schaal in kaart waren gebracht. We moesten daar-
voor een taal ontwikkelen. Net zoals de Vierde Nota spraken we over ‘ruimte-
lijke kwaliteit” en verwezen we daarbij naar Vitruvius.

De schrijversvan de Vierde Nota actualiseerden ‘Vitruvius’ en vertaalden zijn
trits met toekomstwaarde, gebruikswaarde en belevingswaarde. Anderen han-
teerdendedrie €'s: economie, ecologie en esthetiek. “Toekomstwaarde’ werd
in diverse afwegingsprocessen ‘duurzaamheid’ genoemd. Nogal verwarrend,

want duurzaamheid was voor anderen weer een indicator van toekomstwaarde.

Eris nooit één ‘wettelijk vastgelegde’ vertaling ontstaan. De eerste Architec-
tuurnota wees ‘belevingswaarde’ af en hanteerde ‘culturele waarde’. Culturele
waarde ‘is als begrip méér dan belevingswaarde in evenwicht met de andere
twee componenten van ruimtelijke kwaliteit’, zo luidde de redenering waar-
mee wij in de Schipholstudie de Architectuurnota volgden. Deze woordenstrijd
heeft een diepere betekenis die in deze tijd prachtig geillustreerd wordt door
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verwarrende debatten over ‘veiligheid’. Veiligheidsbeleving en feiten met
betrekking tot veiligheid blijken enorm uiteen te lopen. Wie gesteld is op een
helder debat, zal graag beleving en feiten scheiden.

Op gelijksoortige wijze is het begrip ‘belevingswaarde” een behoorlijke
betekenisverschuiving ten opzichte van venustas. Het accent ligt opeens bij de
perceptie: het geprikkeld worden van de zintuigen van de waarnemer. Daarmee
wordt de vraag genegeerd welke feitelijke schoonheidsaspecten bij een zekere
casus aan de orde zijn; schoonheidsaspecten die inherent zijn aan het object of
aan desituatie. Een goed voorbeeld is het aantreffen van de gulden snede, die al
eeuwen lang als een maatstaf voor harmonie in verhoudingen wordt gezien.

Ik meen dat het begrip ‘belevingswaarde’ beter niet kan worden gehanteerd
tenzij het de wens is om vooral de perceptie van schoonheid aan de orde te stel-
len. In dit essay spreek ik over schoonheid en bedoel daarmee zeker dat er ‘veel
te belevenis’. Maar ik bedoel ook het streven naar hoge architectonische kwali-
teit, het aandacht besteden aan de culturele component en het zorgen voor
goede ruimtelijke organisatie.

Het uitdrukken van schoonheid in geld is zinloos cijfergeweld
Onze westerse geschiedenis toont dat heel veel zaken uit te drukken zijn in geld,
wanneer zij op een markt te koop worden aangeboden en worden gekocht. Je
kunt zelfs handelen in vervuilingsquota. Geldt dat voor schoonheid ook en
heeft het zin schoonheid in geld uit te drukken?

Een kosten-batenanalyse wordt in het algemeen uitgevoerd aan de hand van
geldelijke eenheden. Om daarin belevingswaarden - of liever schoonheid -
mee te wegen moet dus een relatie gevonden worden met geldeenheden.
Omdat ik die relatie geforceerd vind, stel ik dat de kosten-batenanalyse een
armzalige methodeis.

De wijze van meten, uitdrukken en vergelijken moet ten dienste staan van
eendoel, endatdoelis de besluitvorming van inzichtelijke argumenten te voor-
zien. lkvind het misplaatst te jammeren dat schoonheid niet meegewogen
wordt omdat het nietin geld uitgedrukt is—en dus in geld moet worden uitge-
drukt. Devraagis: hoe maak je relevante afwegingscriteria, die zich niet anders
dan op verschillende wijzen laten meten en uitdrukken, toch onderdeel van een
intelligente afweging?

Inhet geval van Schiphol ontwikkelden we een boomstructuur om de drie
componenten van ruimtelijke kwaliteit uit te splitsen. Aan de criteria op het
laagste niveau van die boom koppelden we meetschalen die verschilden. In
sommige gevallen kon de meetschaal uit harde getallen bestaan, in veel geval-
len niet.

We hadden natuurlijk wel veel discussie met de overige partijen binnen deze
rapportage. Immers, als meetschalen verschillen, kun je uitkomsten niet cijfer-
matig aggregeren. Deze strijd is ook in de vele jaren dat ik ondertussen lid ben
van de Commissie voor de Milieu-effectrapportage een terugkerend thema.
Mijn standpuntis: inderdaad, dan kun je niet cijfermatig aggregeren en dat is
maar goed ook.
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Om de culturele waarde van de verschillende Schiphol-alternatieven te toetsen,
hadden we verschillende criteria nodig. We konden noch wilden de scores voor
die criteria aggregeren tot een cijfermatig totaaloordeel. Maar dat sluit natuur-
lijk niet uit dat een kwalitatieve eindafweging wordt gemaakt. Daarom volgde
op dat hele toetscircus een eindafweging die in twee bladzijdes tekst gebruiks-
waarde, toekomstwaarde en culturele waarde met elkaar in verband brengt.
Dat leverde bijvoorbeeld de volgende interessante afweging op: de meest
milieuvriendelijke alternatieven scoren hoog als het gaat om ‘vernieuwing en
zingeving’, maar slecht als het gaat om ‘verandering’, omdat ze steevast meer
verandering (c.q. verdwijning) tot gevolg hebben. We hadden namelijkin de
meest milieuvriendelijke alternatieven de diverse compensatiemaatregelen
samengevoegd en uitvergroot tot het reusachtige Dellaertbos dat het nieuwe
Schiphol moestinbeddenin de polder. Daarmee verdween echter relatief veel
authentiek polderlandschap. Ik denk dat dit soort inzichten zinvol zijn in het
openbaar debat.

De poging, scores vergelijkbaar te maken en dan te sommeren zodat er een
definitieve rangorde kan worden opgesteld, is een misplaatste simplificatie.
Voor mij is de alom bekende tabel in Consumentengids nog steeds een goed
voorbeeld. Ikvind het prima, wanneer de deskundige testers zeggen: alles
overwegend is ditapparaat een goede koop. Maar ik hechter ergaan omin de
reeks kolommen met afzonderlijke testjes zelf te bepalen welke criteria mijn
aankoop beinvloeden. Ik zou wensen dat plichtsgetrouwe politici een geheel in
euro’s vertaalde afweging terugsturen met de mededeling: doe ons liever de
overwegingen erachter, want daar hebben we wat aan. Het vaker gehoorde
argument dat een kwalitatieve afweging niet werkt omdat de besluitvormers te
veel moeten lezen of potentieel het overzicht verliezen, vind ik verwerpelijk.
Het leven is moeilijk; wie een wijs besluit over grote projecten wil vellen, die zal
goed moeten lezen.

Laat zien dat schoonheid gunstige economische effecten heeft!

Wanneer een verband tussen schoonheid en economische effecten niet uit de
aard der zaak is af te leiden, moet je dat verband niet willen leggen. Daar waar
er een mogelijk verband is, moet dat zeker gelegd worden. Curieus genoeg
doen we dat veel te weinig.

Als criticus valt mij op dat ontwerpers jarenlang in koor dezelfde argumenten
ten gunste van hun ontwerp hanteren, zonder aan te dringen op empirisch
onderzoek of de reeds gerealiseerde ontwerpen de vermeende effecten in rea-
liteit blijken te hebben. Vaak wordt beweerd dat uitvoering van het ontwerp de
economie van de ontwerpomgeving gunstig beinvloedt.

Een karakteristieke ontwerpersstelling is dat herinrichting van de binnenstad,
envooral een mooi ontworpen herinrichting, het stedelijk klimaat (en dus de
economie) goed doet. De Nederlandse binnensteden zijn in dit verband zo'n
goed voorbeeld, omdatin ongeveer twintig jaar tijd bijna alle binnensteden
getransformeerd zijn vanuit eenzelfde architectonisch denkkader. De gezellige
(hier beslist negatief bedoeld), ondertussen zo sjofele straatinrichtingen uit de
zeventiger jaren zijn opgerold en vervangen door strakke composities die uit-
munten in soberheid.
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Het Haagse plan ‘De Kern Gezond’ ontstond mede omdat toenmalig wethou-
der Adri Duivesteijn begin jaren tachtig na een treurig bezoek aan Liverpool een
even treurig perspectief voor Den Haag schetste. Om dat te voorkomen, moest
de binnenstad worden verbeterd. ‘De Kern Gezond’ is een mooi plan en er zijn
vele andere goede verbeterplannen op gevolgd. Maar binnen mijn vakgemeen-
schap, en wellicht zelfs veel breder, is nauwelijks onderzocht of de veronder-
stelde economische winst bewaarheid werd.

Ik zou dat onderzoek graag zien gebeuren. En als het zo is dat een in culturele
termen gesteld plan effecten heeft op het welbevinden en de welvaartvan de
stad, en als dat meetbaar s, dan lijkt het me bij uitstek informatie om in een kos-
ten-batenanalyse op te nemen.

Case: Groningen
Eind tachtiger jaren werd de toestand van de Groninger binnenstad als ‘ernstig’
betiteld door het stadsbestuur. De winkelstructuur ontwikkelde zich slecht. Er
was maar één winkelstraat, de Herenstraat, die steeds meer door filialen van
grote ketens werd beheerst. Door druk autoverkeer, het vele parkeren en een
ongecoérdineerde inbeslagname van ruimte was de stad dichtgeslibd. Het
‘Structuurplan’ (1987), ‘Ruimte voor Ruimte’ (1988) en het ‘Plan van Aanpak
voor de Binnenstad’ (1990) legden een nieuwe lijn vast. Vanuit mijn vak, de
landschapsarchitectuur, is vooral ‘Ruimte voor Ruimte” aansprekend. Daarin
is de aanpak van de openbare ruimte vastgelegd zoals het gebruik van de karak-
teristieke gele straatsteen en de familie van wegprofielen. Maar ‘Ruimte voor
ruimte’ is niet los te zien van andere beleidsinitiatieven. Dat bleek ook in de
praktijk, wantin1992 hadden ambtenaren, bestuurders en vertegenwoordigers
van organisaties een sessie op Schiermonnikoog nodig om met het motto
‘Binnenstad Beter’ tot een overkoepelend streven te komen en van daaruit
werkelijk aan de slag te kunnen.

‘Binnenstad Beter’ is natuurlijk geen sleutelproject zoals de Zuidas. Maar
voldoende vergelijkbaar zijn de sterk infrastructurele component, (omdat vele
straten zijn heringericht; parkeergarages worden gebouwd en de verkeers-
circulatieis aangepakt) en de grootschalige bouwkundige interventies (het
Westerhaven-parkeercomplex en natuurlijk het Groninger Museum). Maar
vooral vanwege de ambitie op het architectonische en culturele vlakis heteen
goede case. De mogelijke effecten sluiten goed aan bij het soort effecten die
in hetessay van Dammers e. a. in deze bundel worden verondersteld - zoals stij-
ging van vastgoedprijzen.

Groningen begon in1993 te bouwen en was enkele jaren later klaar met de
herinrichting van de openbare ruimte. In2005 zou, volgens de oorspronkelijke
planning, het hele pakket af zijn inclusief parkeergarages met winkelcentra. Dat
zal niet allemaal lukken; er zijn ook nieuwe initiatieven toegevoegd. Dat neemt
niet weg dat de binnenstad al weer een aantal jaren naar een stabiele toestand is
teruggekeerd. De vraag ligt dus voor of en in welke mate effecten zichtbaar zijn.
Die vraag heb ik ten behoeve van dit essay gesteld aan een aantal Groningers die
juist de gevolgen van het ontwerp zouden kunnen waarnemen: gesprekspart-
ners uit het economisch beleid, vastgoed, monitoring, projectcoérdinatie en
wetenschappelijke studie.

SCHOONHEID IS GELD!

Vertegenwoordigers van ondernemers en de afdeling economisch beleid, met
andere belangen dan ontwerpers, deelden de analyse dat het rond 1990 slecht
ging met de binnenstad. Ze waren vanaf de start bij de verbeteroperatie betrok-
ken. Je zou vermoeden dat zij hun verwachting in concrete en meetbare doel-
stellingen vertaalden. Maar dat was niet zo. In wezen werd, vergelijkbaar met
de weinig toetsbare taal van ontwerpers, gedacht in zeer kwalitatieve termen:
de binnenstad ‘moest meer luchtkrijgen’. De beperkte kwantitatieve doelstel-
lingen behelsden één procent bezoekersgroei en twee procent omzetgroei per
jaar. Dat dergelijke doelstellingen weinig aandacht kregen en dus weinig onder-
bouwd waren, blijkt uit de Binnenstadmonitor. Die wordt sinds1997 bijgehou-
den entoontveel hogere groeipercentages.

Bewijzen die veel hogere groeipercentages dat de herinrichting in econo-
misch opzicht meetbaar gunstige gevolgen heeft? Zo simpel is dat niet. Eerst
moet dat cijfer gecorrigeerd worden voor de in het algemeen geldende groei-
cijfers uit de gunstige jaren negentig. Veel belangrijker is echter: in welke mate
is dat groeicijfer te relateren aan een ruimtelijke ingreep? Een voorbeeld. In
Groningen is het, veel meer danin andere steden, expliciet beleid om groot-
schalige mensentrekkende functies als universiteit en ziekenhuis in of bij de
binnenstad te houden. Vooral de universiteit draagt in meerdere opzichten bij
aan hetsucces van Groningen; die functie genereert een enorme traffic.
Feitelijke levendigheid op straat, maar ook tienduizenden studenten die de
Groninger binnenstad aan hun netwerk tonen. Mede daarom heeft de binnen-
stad ‘sfeer”. Dat blijkt ook uit onderzoek dat de gemeente laat doen via vragen-
lijsten: Groningen scoort zeer hoog als het gaat om ‘sfeer’. In hoeverre de ruim-
telijke component daarin meetelt, of juist dat aspect van levendigheid, is minder
duidelijk. Een concreet gevolg van de goede sfeer is dat de verblijfstijd van
bezoekersis toegenomen. Maar in welke mate zo’n langere verblijfstijd werke-
lijk meer uitgegeven geld betekent en in welke mate dat te relaterenis aan de
architectonische verbetering van de binnenstad is nauwelijks vast te stellen.

Eenandervoorbeeld: In sommige straten lijkt de sleutel tot waardestijging en
investeringsbereidheid te liggen bij de principekeuze het verkeer aan te pakken
en tot een autoluwe situatie te komen. Zie vooral de Zwanestraat: daar trad na
een verkeersingreep een duidelijke verschuiving in het winkelbestand (naar
duurdere mode) op. Pas later werd de nieuwe Groninger straatinrichting toe-
gepast. De kwaliteit van de herinrichting is daarmee niet irrelevant geworden,
maar wel secundair.

Slechtsinincidentele gevallen is een aantoonbare relatie te leggen tussen
‘culturele ingreep’ en ‘economisch effect’: het Groninger Museum trekt aan-
toonbaar extra bezoekers naar de binnenstad. Van een deel van die bezoekers is
bekend dat ze anders niet waren gekomen. Ook is bekend dat ze geld uitgeven.
Datis dus een feitelijk economisch effect van deze investering. Overigens werd
het museum op een sterk betwiste plek gebouwd. Nu, tien jaar later, kan vast-
gesteld worden dat de bouw van het museum en een nieuwe brug tot een rou-
teverlegging hebben geleid en tot een opmerkelijke opwaardering van de
Folkingestraat. Bekend is dat deze opwaardering niet alleen ‘nieuw geld’ is; de
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oude route van station naar stadshart heeft een aantoonbare teruggang beleefd.
Natuurlijk kan het zo zijn dat specifiek daarop gericht onderzoek meer van der-
gelijke directe relaties toont. Desondanks vind ik het opmerkelijk dat een groep
gesprekspartners die belang heeft bij dergelijke relaties, toch zeer terughou-
dendis.

Datis niet het geval op kwalitatief niveau. Daar zijn de meningen van mijn
gesprekspartners uitgesproken en in opmerkelijke overeenstemming. Ook als
je (nog) niet kan meten wat nu de geldelijke bijdrage is van het architectonisch
ambitieniveau, is ontegenzeggelijk sprake van een conditio sine qua non. Zo
werd in ‘Binnenstad Beter’ gekozen voor het bouwen van een aantal grote par-
keergarages net buiten de binnenstad, gecombineerd met volumineuze detail-
handel. Deze zogenaamde bronpunten worden in zichzelf als architectonische
aandachtspunten gezien, zoals het fraaie ontwerp voor de Westerhaven, maar
ook deverbindingsroutes met de binnenstad zijn opgewaardeerd. Die routes
zijn beoogde investeringslijnen en verlengen het winkelcircuit. De ontwerpam-
bitie en de gerealiseerde herinrichting van de straten vervult een voorwaarden-
scheppenderol; zonder deze had het niet gewerkt.

Vaker valt het woord ‘vertrouwen’: waar de overheid aantoont te willen
investeren en zelfs een collegeoverstijgend investeringsprogramma van tien
jaar aandurft, daar worden particulieren uitgedaagd. Dat effectis in een aantal
Groningse straten zeer goed zichtbaar geweest. Overigens soms ook met nega-
tieve effecten: wanneer een investeerder in de verwachting van waardestijging
positiesinneemt, kunnen delen van een straatin één hand raken enin de jaren
daarna overgeleverd zijn aan de grillen van de bezitter —met soms leegstand
door te hoge huurprijzen.

Eenin Groningen niet gemeten, maar wellicht best meetbaar effect is het toe-
nemen van opdrachten aan architectuurbureaus door particulieren als gevolg
van de lat die de gemeente hoog heeft gelegd. Je zou ook kunnen zeggen dat de
architectonische aspecten van het project het smeermiddel waren voor het pro-
jectals geheel. Daar waar delen van het project (zoals het aanpassen van bus-
routes) bepaald nietvanzelf gingen, werd ‘Binnenstad Beter’ een herkenbaar
affiche. Met soms opmerkelijke gevolgen: toen de ondernemers van de
Herenstraat het effectin een aantal proefstraten hadden gezien, drongen ze met
klem aan op versnelde uitvoering van hun straat.

Onmiskenbaar heeft ‘Binnenstad Beter” als geheel, samen met festivals eninci-
dentele kunstprojecten, hetimago van Groningen vernieuwd. Groningen wordt
nuin hetalgemeen als fris, dynamisch en hip gezien. Tegelijkertijd geldt
Groningen als sfeervol en veilig. Dat samen levert een ‘sterk merk’.

Had Groningen niets gedaan, dan was de stad middelmatig geweest; niet echt
onderscheidend ten opzichte van bijvoorbeeld Leeuwarden en Zwolle. Nu kan
vastgesteld worden dat boven de lijn Amsterdam-Amersfoort-Arnhem
Groningen er met kop en schouders boven uitsteekt en daarom bijvoorbeeld
ook veel Duitse bezoekers trekt. Het cultureel ambitieniveau in het hele project
is de onderscheidende factor. Dat uit zich bijvoorbeeld in het aanvoeren van
allerleilijstjes; zo is Groningen tegenwoordig dé winkelstad van Noord- en
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Oost-Nederland. Een bewijs voor de positie van Groningen is bijvoorbeeld dat
De Bijenkorf haar ‘halve’ vestiging wil opwaarderen tot een volledige. Winkels
als Vanilla, Matinique en Claudia Strater kwamen naar Groningen. Die zitten nu
ook elders, maar in een aantal gevallen was Groningen de eerste vestigings-
plaats buiten de grootste steden. Dat gold bijvoorbeeld ook voor de nieuwe
thee- en koffiewinkelformule van Douwe Egberts.

Ergenstussen ‘kwalitatief’ en ‘kwantitatief’ liggen de meningen over de
toekomstwaarde van de Groninger herinrichting. Duidelijk is dat het goed
nadenken over de kwaliteit van het materiaal en een goed concept voor de
inrichting allerlei voordelen oplevert. Groningen heeft relatief weinig slijtage
en kan haar binnenstad nu goed beheren. Je mag veronderstellen dat die
beheerskantin eenvergelijkend onderzoek meetbaar is. Niet onbelangrijk
daarbijis een goede organisatie van de ondergrondse structuur van kabels en
leidingen. Die zijn waar nodig gerenoveerd voorafgaand aan de herinrichting,
maar een goede organisatie bewijst zich ook wanneer toch nieuwe kabels nodig
blijken—en dat zijn er tegenwoordig nogal wat.

Deinrichting blijkt flexibel en heeft bijvoorbeeld toegestaan, dat zestig
procent meer terrasvergunningen konden worden afgegeven zonder dat de
ruimte opnieuw dichtslibde. Overigensis er ook een tegenovergesteld gege-
ven: in enquétes wordt door bewoners en ondernemers aangegeven dat de
huidige binnenstad ‘kil"is. Er zouden wel wat bloembakken en bankjes bij
mogen, aldus de geénquéteerden. In al zijn gewoonheid is dit eeniillustratie
voor de mogelijk tegengestelde effectinterpretatie van een architectonisch
concept.

De case Groningen verdient meer aandacht als het gaat om de economische
effecten van ‘Binnenstad Beter’ dan in dit bestek mogelijk is. Mijn voorlopige
conclusie is dat er benoembare economische effecten lijken te zijn, maar dat het
werkelijk aantonen van die relatie niet eenvoudig is. Dat is geen reden om dat
niette proberen; hetis wel eens te meer een reden om bij het afwegen van sleu-
telprojecten meerdere afwegingskaders te hanteren, en niet alleen een kader
datin geld uitgedrukt moet worden.

Tot slot
Aande handvan de case Groningen ben ik vooral ingegaan op de vraag welke
feitelijke relaties tussen ruimtelijke investeringen met hoog cultureel ambitieni-
veau en economisch voordeel lijken te liggen. Daarmee becommentarieer ik de
(on)mogelijkheden om dat culturele ambitieniveau in te brengen in een kosten-
batenanalyse.

Niet zelden wordt bij een groot project—neem bijvoorbeeld een nieuwe
snelweg—dat project naar zijn eigen gebruikstechnische wetmatigheden opge-
zet. Ergens laatin het project wordt er dan een extra laagje verf opgesmeerd
waarmee de architectonische kwaliteit of de landschappelijke inpassing lippen-
dienst wordt bewezen—hopelijk. Bij een kosten-batenanalyse door onafhanke-
lijke toetsers wordt dan gereageerd op dat extra laagje verf, want datis dan de
belevingswaarde.
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Letterlijk en figuurlijk is dat niet de goede weg. Maar wanneer al in de ontwerp-
fase een beargumenteerd debat over de baten van schoonheid wordt gevoerd,
dan betekent dat dat goede ontwerpers deze argumenten vroegtijdigin het ont-
werp kunnen opnemen; sterker, tot projectdoel kunnen maken. In Groningen
was dat zeker het geval. Een hoog niveau van kwaliteit in architectuur was op
voorhandin de plannen ingebakken. Er werd verondersteld dat het een nood-
zakelijke voorwaarde was om een belangrijk doel te realiseren: een aantrekke-
lijker winkelgebied, waarin een lus zou ontstaan en waarin ruimte zou zijn voor
specialisatie en differentiatie. Door het ontwikkelen van meer winkelgebieden
zouden straten met een lagere huurdruk ontstaan, die experimenten uitnodi-
gen, en straten met een hoge huurdruk, waar alleen hoogwaardige ‘blijvers’ op
af komen. Dieintentie is zonder enige twijfel waargemaakt. Het interessante is
nu dat deze situatie in mijn ogen tot een andere vorm van toetsing leidt.
Namelijk: is het gedefinieerde doel gehaald, ja of nee? Je kunt je zelfs afvragen:
is het beoogde doel op efficiénte wijze gehaald?

Ik vond precies dat ook het meest leerzame effect van onze exercitie bij
Schiphol. Het nadenken over aspecten van het ontwerp en de gevolgen daarvan
leerde ons deingrediénten kennen om het ontwerp zelf te verbeteren. In plaats

van (of: naast) een lastige effectvoorspelling in welke mate een aardig aan-

geklede ruimtelijke omgeving tot gestegen vastgoedprijzen leidt, kun je dan het
ontwerp afrekenen op zijn doelstelling. Graag zou ik als ontwerper de kosten-
batenexperts vroegin het ontwerpproces uitnodigen om hun kennisin te
brengen.
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BELEVING, BEREKENINGEN EN BESLUITEN
Carl Koopmans

In het essay ‘Schoonheid is geld’ pleiten Dammers e.a. voor een grotere rol van
belevingswaarden in maatschappelijke kosten-batenanalyses (MkBA's). Er
bestaat bij velen een beeld dat ‘zachte’ factoren als milieu, veiligheid en ruimte-
lijke kwaliteitin MkBA’s niet of onvoldoende worden meegenomen door
‘harde’ economen. Belevingswaarden worden daarbij gezien als een typerend
voorbeeld. Soms wordt zelfs beweerd dat goede projecten door economen met
een te smalle focus worden ‘doodgerekend’. In dit artikel worden de oorzaken
van deze beeldvorming onderzocht, en wordt aangegeven welke mogelijk-
heden er zijn om belevingswaarden in de toekomst een goede plaats te geven
inMKBA's.

Eerst worden verschillen beschreven in de benadering van projecten tussen
de welvaartseconomie, de wereld van ontwerpers (architecten, stedenbouw-
kundigen enzovoort), en de besluitvorming over projecten. Vervolgens wordt
ingegaan op de methoden en technieken die beschikbaar zijn voor onderzoek
naar de welvaartseffecten van belevingswaarden, en wordt aangegeven welke
lacunes er bestaan in de kennis. Daarna wordt nader ingegaan op de samenhang
tussen MKBA's en besluitvorming. Tot slot worden aanbevelingen geformu-
leerd.

Drie werelden
Bij de voorbereiding van de aanleg van infrastructuur zijn vele partijen be-
trokken. In deze paragraaf gaan we in op de overeenkomsten, verschillen en
relaties tussen drie groepen betrokkenen die bezig zijn met de beleving van
infrastructuur — of dat zouden moeten zijn. Het gaat achtereenvolgens om
ontwerpers (architecten, stedenbouwkundigen enzovoort), uitvoerders van
kosten-batenanalyses en besluitvormers.

Bij ontwerpactiviteiten gaat het om het realiseren van fysieke objecten die

voor mensen een (soms bijzondere) betekenis hebben. In het essay van

Dammers e.a. worden deze aangeduid als onder andere ‘paden’, ‘randen’ en
‘landmarks’. Het gaat daarbij om de samenhang tussen verschillende elementen
enom het gebruik dat mensen er van maken. Bij het ontwerpen van deze ruim-
telijke elementen spelen creativiteit en esthetische visie een belangrijke rol.
Daarbijis soms ook een zeker paternalisme aan de orde, in die zin dat bijvoor-
beeld architecten en stedenbouwkundigen vaak menen te weten wat goed is
voor de bewoners en gebruikers. Ontwerp- en planningsideeén worden vaak
aan betrokkenen voorgelegd in de vorm van mooie landkaarten met een aan-
sprekende ruimtelijke samenhang en fraaie montagefoto’s van mogelijke nieu-
we gebouwen. Goede ontwerpen werken enthousiasmerend.

Bij een MKBA gaat het nietom visie, maar om een zoektocht naar feiten. Dit
zoeken beperkt zich niet, zoals velen denken, uitsluitend tot financiéle groot-
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heden. De welvaartseconomie houdt zich bezig met alles wat de behoeften van
mensen raakt, inclusief zaken die nietin geld worden afgerekend. De mkBA
vormt een integratiekader waarin alle maatschappelijke effecten samenkomen
en vergelijkbaar worden gemaakt. In beginsel vormt een mkBA dus een objecti-
vering van het gevoel dat mensen over een project hebben. Daarbijis van
belang datde benaderingvan de MmKBA niet visionair is, maar analytisch. Er
wordt getracht om de verschillende effecten van een verandering zodanig te
benoemen dat ze optelbaar zijn. Dit staat haaks op de integrale benadering van
ontwerpers. Een ander belangrijk verschil is dat de mkBA de betalingsbereid-
heid van mensen centraal stelt. Ditimpliceert enerzijds dat niet de inzichten van
een kleine groep deskundigen centraal staan, maar de wensen van alle betrok-
kenen. Anderzijdsis de betalingsbereidheid veelal afhankelijk van hetinkomen.
Hierdoor wegen de wensen van mensen met hoge inkomensin een MkBA vaak
zwaarder dan die van mensen met lage inkomens. De mkBA heeft vaak de vorm
van een boek met tabellen waarin wordt uitgelegd hoe de berekeningen zijn
uitgevoerd. De mkBA werkt objectiverend en disciplinerend (zie Sen2000).

Bij de besluitvormers ten slotte, spelen politieke overwegingen een belang-
rijke rol. In het essay van Dammers e.a. wordt gewezen op het bestaan van
beleidsarena’s waarin betrokkenen coalities aangaan om steun te verwerven
voor het bereiken van hun doelen. Daarbij worden vaak (politieke) visies ge-
formuleerd waarin verschillende doelen worden gediend, met het oog op het
verwerven van brede steun. Visies zijn toekomstbeelden waarin bepaalde
ontwikkelingen en beleidsmogelijkheden centraal staan. Ze worden vaak
beschrevenintermen vanimago, concurrentiepositie en toplocaties. Deze
termen hebben als voordeel dat er zeer brede, strategische overwegingen mee
kunnen worden beschreven. Ook zijn ze ‘beeldend’, waardoor ze — net als een
mooi ontwerp - bijdragen aan het verwerven van steun voor een project. Een
andere eigenschap van deze termen is echter dat het containerbegrippen zijn,
waar verschillende mensen vaak verschillende dingen mee bedoelen. Dit is nut-
tigvoor het verwerven van steun, maar staat op gespannen voet met de duide-
lijkheid die een Mk BA vraagten biedt. Het besluitvormingsproces werktin de
richting van brede maatschappelijke steun.

Figuur1 beschrijft de relaties tussen de werelden van ontwerp, MKBA en
besluitvorming. De doorgetrokken pijlen geven aan dat zowel beleving als
MkBA invloed uitoefenen op de besluitvorming. De gestippelde pijlen geven
relaties aan die nog niet, of niet voldoende bestaan. Het essay wijst erop dat
beleving in beginsel deel moet uitmaken van een mkBA, maar dat dit nog niet
voldoende het geval is of onvoldoende helder is. Ditis weergegeven met de
gestippelde pijl van beleving naar mkBA. Deze relatie werken we in de volgen-
de paragraaf verder uit. Verder pleit het essay voor het beter verwerken van
informatie uit beleidsarena’sin de mkBA. Dit is aangegeven met de gestippelde
pijl van MkBA naar besluitvorming. Op deze relatie wordt nader ingegaan in de
paragraaf over mkBA's en besluitvorming. Daarbij komt tevens de vraag aan de
orde of —andersom—deinvloed van mkBA op besluitvorming kan worden ver-
beterd.
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Figuur1. De relaties tussen beleving, mkBA en besluitvorming

Beleving

Besluitvorming

Figuur 2. Soorten ontbrekende informatie in een MkBA
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Methoden en technieken

Ontbrekende informatie
Dammers e.a. constateren in hun essay dat belevingswaarden nog onvoldoende
in MKBA’s zijn opgenomen en wijzen erop dat methodische problemen hierbij
vaak als reden worden opgevoerd. Vervolgens geven zij in grote lijnen aan hoe
belevingswaarden kunnen worden benoemd en geoperationaliseerd. Figuur2
geeft aan om welke redenen gegevensin MkBA’s kunnen ontbreken (deze ele-
menten zijn weergegeven in een lichtere tint). Het is mogelijk dat elementen
ontbreken uit een politieke of esthetische visie, omdat het concept van de mkBA
deze elementen niet omvat. Gezien het brede karakter van de mkBA is het ech-
ter moeilijk om concrete voorbeelden van dergelijke ontbrekende elementen te
vinden. Daarnaast kunnen aspecten die volgens het MmkBA-concept wel van
belang zijn, toch niet (goed) in kaart zijn gebracht omdat er geen goede metho-
denvoorhanden zijn of omdat de uitvoerder van de kBA het belang van deze
elementen ten onrechte niet onderkent. Deze niet of onvoldoende in kaart
gebrachte effecten komen in de praktijk vaak voor, en leiden tot ‘pro-memorie-
posten’in de mKkBA of tot kritiek op de mkBA over effecten die geheel ontbre-
ken.

Methoden voor monetarisering
Inhun essay benoemen Dammers e.a. een reeks van aspecten die de beleving
kunnen beinvloeden of bepalen. Daarnaast worden verschillende methoden
beschreven die kunnen worden gebruikt om de effecten te monetariseren:
1. Om effecten van verliezen aan belevingswaarde te monetariseren kunnen
bestrijdingskosten of herstelkosten worden berekend
2. Deinvloed van het project op prijzen van onroerend goed in de omgeving
kan worden gemeten (hedonische-prijsmethode)
3. Erkan worden nagegaan hoeveel kosten personen willen maken om naar
mooie locaties te reizen (reiskostenmethode)
4. Aan gebruikers, omwonenden, enzovoort kan in enquétes worden
gevraagd hoeveel geld zij over hebben voor veranderingen van de
belevingswaarde (contingente-waarderingsmethode)

De eerste drie methoden hebben als voordeel dat zij informatie ontlenen
aan feitelijk gedrag (‘revealed preference’), maar zijn in de praktijk slechtsin
sommige gevallen toepasbaar (methode1en3) of vereisen veel informatie en
ingewikkelde technieken (methode2). Hierdoor zal men in de praktijk vaak
aangewezen zijn op de contingente-waarderingsmethode (methode 4), die
gebaseerd is op uitspraken van respondenten (‘stated preference’). De contin-
gente-waarderingsmethode heeft echter verschillende nadelen (zie Dammers
e.a. deze bundel; en Rouwendal & Rietveld 2000). De antwoorden kunnen
strategisch gedrag weerspiegelen, of gebaseerd zijn op onjuiste beelden van de
voorgelegde alternatieven.

Inalgemene zin zijn deze bezwaren tegen de contingente-waarderings-
methode (en tegen stated-preference-technieken in het algemeen) inderdaad
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problematisch, maar zij gelden in mindere mate voor één specifieke vorm van
onderzoek: de profielenmethode (ook aangeduid als vignettenmethode).
Hierbij krijgen de respondenten profielen (beschrijvingen) voorgelegd met
combinaties van kenmerken. Eén van deze kenmerken is financieel van aard.
Vervolgens wordt hen gevraagd de profielen op volgorde van aantrekkelijkheid
te leggen, of van een rapportcijfer te voorzien. Uit de volgordes of cijfers kan
met econometrische technieken worden afgeleid hoeveel waarde de respon-
denten aan de niet-financiéle kenmerken toekennen.

Eenvoorbeeldis de beleving van een nieuwe Zuidas door Amsterdammers.
Een profielenonderzoek kan er dan als volgt uitzien. Eén profiel bevat een
beschrijving van de huidige Zuidas en geeft aan dat de gemeentelijke belasting
gelijk blijft. Andere profielen geven toekomstbeelden waarin de Zuidas is ver-
beterd (wegen en spoorlijnen onder de grond, mooie gebouwen), maar waarin
de onroerendzaakbelasting met verschillende bedragen stijgt. Om de recht-
streekse afweging tussen een verbeterde Zuidas en geld minder expliciet zicht-
baar te maken, kunnen ook andere veranderingen aan de profielen worden toe-
gevoeqd, zoals een nieuwe metrolijn of vaker vuilnis ophalen. De realistische
invulling van de financiéle verandering (stijging van bestaande belastingen)
bevordert ook het realiteitsgehalte van de antwoorden. Bovendien blijkt dat
het op volgorde leggen van profielen (veel) minder vatbaar is voor sociaal wen-
selijke antwoorden dan een rechtstreekse vraag (zie Van Beek e.a.1997).

De opsomming van methoden in het essay van Dammers e.a. vormt een goed
begin, maar verdient nadere uitwerking. Voor de uitvoerders van MKBA's is
naar mijn mening een meer concrete handreiking gewenst. Dit zou de vorm
kunnen krijgen van een typologie van soorten projecten en situaties (omgevin-
gen), waarbij wordt aangegeven welke methoden bij de verschillende soorten
projecten en omgevingen in de praktijk bruikbaar of aan te bevelen zijn. Daar-
naast kunnen praktijkvoorbeelden worden gegeven, om de vaak pragmatisch
ingestelde onderzoekers maximaal te ondersteunen. Daarmee krijgt het essay
(of de opvolger daarvan) meer het karakter van een gebruikersgids met con-
crete suggesties. Op termijn zou dit kunnen uitgroeien tot een aanvulling op de
otl-leidraad (Overzicht Effecten Infrastructuur).

Belevingswaarde neemt toe, maar hoe snel?
Dammers e.a. wijzen erop dat het meten van belevingswaarden nu wellicht
geen representatief beeld oplevertvan de toekomstige waarde. Aangezien het
nietom primaire levensbehoeften gaat, neemt de waardering voor deze zaken
relatief sterk toe bij stijgende welvaart (in economenjargon: het gaat om een
‘luxe goed’, met een inkomenselasticiteit groter dan1). Zij pleiten daarom voor
een trendmatige stijging van de waarde van belevingin MmkBA's met bijvoor-
beeld twee procent per jaar. Het essay geeft aan dat ook voor bijvoorbeeld
bouwkostenin MKBA’s wordt aangenomen dat zij trendmatig toenemen (meer
precies: dat zij sneller toenemen dan het algemene prijspeil). Hierbij tekenen
we aan dat de stijging van de bouwkosten in MkBA's is gebaseerd op harde
empirische informatie (tijdreeksen uit het verleden). Dergelijke gegevens zijn
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nietvoorhanden met betrekking tot de toename van de waarde van beleving.
Het zomaarinvullen van een niet-onderbouwd getal past niet bij de objective-
rende functie van de MkBA. Daarom verdient het aanbeveling om de toename
van de waarde van beleving in de tijd eerst nader te onderzoeken.

MKBA’s en besluitvorming
Figuurs, ontleend aan de oEl-leidraad, geeft aan dat de opstellers van de
leidraad de besluitvorming (idealiter) zien als een lineair proces, waarin de
informatie uit kosten-batenanalyses op bepaalde momenten een belangrijke
rol speelt. In hun essay constateren Dammers e.a. dat de besluitvorming in de
praktijk doorgaans een ander karakter heeft. Tevens wordt vastgesteld dat de
besluitvorming vaak een irrationeel karakter heeft, en zich weinig aantrekt van
MKBA's. Bij deze laatste bijzin zijn echter ernstige kanttekeningen te plaatsen.
Sinds de oeI-methode officieel is voorgeschreven, is nog slechts in twee geval-
len (de Zuiderzeelijn en de Zuidas) een positief besluit gevallen over een pro-
ject met een ongunstige kosten-batenverhouding. Bij de andere projecten leid-
de een negatieve uitslagvan de MK BA tot uitstel en het formuleren van nieuwe
varianten. Deze kennen vaak een betere kosten-batenverhouding. Pas op dat
moment valt een positief besluit. Voorbeelden zijn de Tweede Maasvlakte en
de Hogesnelheidslijn-Oost." Bij de Zuiderzeelijn wogen eerdere afspraken
(pre-ok&1) kennelijk zwaar, maar isinmiddels, onder invloed van kritiek van de
commissie-Duivesteijn, besloten tot een nieuwe mkBA. Ook bij de Zuidas is het
mogelijk dat er nog een nieuwe ronde van onderzoek en (nadere) besluitvor-
ming volgt.

Dammers e.a. willen deinvloed van de mkBA versterken door beleidsmakers
te laten deelnemen aan het onderzoeksproces. Allereerst is het de vraag of de
invloed van de MKkBA niet reeds groot genoeg is (zie vorige alinea). Daarnaast
zijn er aan de betrokkenheid van beleidsmakers bij het uitvoeren van MkBA's
nietalleen voordelen maar ook ernstige risico’s verbonden. Beleidsmakers
worden, zoals in het essay wordt geconstateerd, gestuurd door een ‘beperkte
rationaliteit’: zij redeneren vanuit hun doelen en passen hun wereldbeeld daar-
bijaan. Onderzoekers redeneren niet vanuit bepaalde doelen, maar vanuit een
zo goed mogelijke inschatting van feiten. Onderzoekers zijn echter ook men-
sen, dieworden beinvloed door hun omgeving. Het te intensief betrekken van
beleidsmakers bij het onderzoek kan ertoe leiden dat onderzoekers zich, wel-
licht onbewust, laten meetrekken door de mogelijk gekleurde wereldbeelden
van beleidsmakers. De belangrijkste bijdrage van de Mk BA, te weten de objecti-
verende functie, kan daaronder lijden. Enigszins gechargeerd gesteld: de mkBA
kan dan afglijden naar een grootste gemene deler van misvattingen, in plaats
van een zo objectief mogelijke weergave van feiten.

Dit neemt niet weg dat de aansluiting tussen MK BA en besluitvorming te wen-
sen overlaat. Voor beleidsmakers zijn Mk BA's veelal een ‘black box’. Hierdoor
vinden zij het lastig om op MkBA-resultaten in te spelen. Gezien de hiervoor
geschetste risico’s kan dit het beste worden opgelost door het verbeteren van
de presentatie van resultaten en van de communicatie.”
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1. Dammers e.a. geven aan dat voor
de aanlegvan de Tweede
Maasvlakte is gekozen, ‘ook al wees
de MKBA uit dat de aanleg sterk
onrendabel zal zijn'. Dit is onjuist.
Eerdere voorstellen voor de Tweede
Maasvlakte waren sterk onrenda-
bel; ditleidde tot een patstelling.
Vervolgens werd een nieuwe, klei-
nere en nieuwe, kleinere en gefa-
seerde variant ontwikkeld. Deze
bleek rendabel te zijn bij een hoge
economische groei (cpPB/NEI/
RIVM 2001:14). Daarna werd beslo-
tentotaanleg.

2. Bijdeverbeteringvan okl inde
periode2003—2004 is hier afzon-
derlijk aandacht aan besteed. Zie

Koopmans (2004).

Figuur3. Ideale besluitvorming volgens de o€i-leidraad
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Conclusies en aanbevelingen
Een MKBA vormt een integratiekader dat alle effecten van een project dient
te bevatten. Aangezien de belevingswaarden van een project een maatschap-
pelijke bate vormen, verdienen belevingswaarden een plaatsin MkBA's. Het
operationaliseren van dit uitgangspunt is echter niet eenvoudig. Pragmatische
uitvoerdersvan MkBA’s hebben ‘handvatten’ nodig. Dit vereist dat belevings-
waarden nader worden benoemd, en dat er een beschrijving is van een ‘gereed-
schapskist’ van methoden voor monetarisering van verschillende effecten. Het
essay geeft hiervoor een belangrijke aanzet, maar werkt veel zaken nog niet
(volledig) uit. Naar mijn mening moet het essay worden aangevuld en uitge-
breid tot een praktische gids voor uitvoerders van mkBA’s. Een belangrijk ele-
ment daarin is een checklist van alle soorten projecten en situaties (omgevin-
gen) met een aanduiding van de belevingswaarden die in de verschillende
typen projecten /situaties aan de orde kunnen zijn. Een ander onderdeel van
een dergelijke praktische gids is een integrale lijst van methoden met hun voor-
ennadelen, en een advies over de geschiktheid van de methoden voor elk van
deverschillende typen projecten/situaties /belevingswaarden. Daarnaast zijn
praktijkvoorbeelden nuttig, om pragmatisch ingestelde onderzoekers zoveel
mogelijk hulp te bieden. Deze gids zou de vorm kunnen krijgen van een aanvul-
lingop de oEl-leidraad.

Een nadere analyse en vergelijking van methoden zou afzonderlijk aandacht
moeten besteden aan de profielenmethode. Deze methode is enerzijds—netals
de contingente-waarderingsmethode —inzetbaar voor hypothetische situaties,
zoals foto’s of beschrijvingen van toekomstige situaties. De profielenmethode is
echter, mits de vraagstelling zorgvuldig wordt ontworpen, minder vatbaar voor
strategisch gedrag en sociaal wenselijke antwoorden dan de contingente-waar-
deringsmethode. Ook de toename van de waarde van beleving naarmate de
welvaart groeit, verdient nadere uitwerking. Dat een dergelijke samenhang
bestaat lijkt aannemelijk; deze relatie zou naar mijn mening echter niet moeten
worden gepostuleerd, maar empirisch worden onderzocht.

Het beeld dat het essay schetst van de besluitvorming als een weinig rationeel
proces is op zichzelf plausibel, maar laat zich moeilijk rijmen met het verschijn-
sel datmkBA’s in de praktijk een grote invioed op de besluitvorming hebben.
Wellicht kan een onderscheid in perioden (voor en na o€1) het beeld verscher-
pen. De beeldvorming dat ‘zachte effecten’ in MkBA’s ontbreken, kan door de
uitvoerders van MKBA’s worden tegengegaan door beter te communiceren. Nu
zijn MKBAs vaak voor beleidsmakers een black box. De aanbeveling in het essay
om beleidsmakers intensief te betrekken bij de uitvoering van mkBA’s houdt
echter hetrisicoin datde mkBA ook een vorm van politiek wordt, in plaats van
een objectiverend proces.
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SCHOONHEID IS VERGANKELIJK. BELEVINGSWAARDEN VAN
STATIONSLOCATIES
Piet Rietveld

Inleiding
Belevingswaarden staan centraal in deze studie. Vanuit de economie gezien is
dat prima. Gevoel en beleving zijn belangrijke factoren die het daadwerkelijke
gedragvan consumenten beinvloeden, en economen zouden zichzelf tekort
doen als ze deze factoren zouden negeren. De vraag is natuurlijk wel hoe deze
factoren vanuit de economie zinvol kunnen worden meegenomen.

Het essay van Dammers e.a. in deze bundel spreekt mij aan. Het getuigt van een
zeker naief enthousiasme om een lastig onderwerp aan te pakken dat ook nog
eensvan fors economisch belangis. Daar kun je als onderzoeker niet tegen zijn.
Erstaanveel dingen in de studie die me aanspreken. Bijvoorbeeld de wenselijk-
heid om bij hetanalyseren van de gevolgen van de studie niet alleen vooruit te
kijken, maar ook te leren via ex-post studies.

Hieronder behandel ik een aantal aandachtspunten die van belang zijn voor
het onderzoek naar de belevingswaarde van stationsgebieden, en die naar mijn
taxatiein Dammers e.a. nog niet geheel uit de verf komen. [k concentreer me
hierbij op de specifieke betekenis van stations en stationsgebieden; daarnaast
besteed ik aandacht aan waarderingsmethoden
In het bijzonder zal het gaan over:

Stations als knooppunt

Vergelijking stations met luchthavens

Demarcatie van stationsgebieden

De tijdsdimensie en de erosie van belevingswaarden
Concurrentie tussen stationsgebieden.

Sociale veiligheid

Stations als knooppunt en als plaats
De primaire functie van een station is dat deze de gelegenheid geeft tot opstap-
pen en uitstappen, en mogelijk ook tot overstappen. Het is dus allereerst een
vervoersknooppuntin een multimodaal netwerk. Gebaseerd op deze functie
kan een station een aantrekkelijke plaats zijn voor specifieke activiteiten zoals

winkelen en werken (Bertolini en Spit1999). De klanten van de winkels en

horeca die zich zo bij een station vestigen, zijn in eerste instantie treinreizigers
die op-, uit-, of overstappen. Hier zijn de additionele activiteiten bij een station
een directe afgeleide van de reizigerstromen die door de netwerken vloeien.
Daarnaast kunnen deze winkels interessant worden voor andere klanten, voor
wie het stationsgebied een aparte winkelbestemming wordt zonder dat er
noodzakelijkerwijs gebruik wordt gemaakt van het spoor. Een andere factor is
dat het stationsgebied, wanneer zij tevens interessant wordt als werklocatie,
vanuit de werkenden extra vraag naar winkelvoorzieningen kan opleveren.
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Duidelijkis dat de balans tussen knooppuntfunctie en plaatsfunctie van een sta-
tionin de praktijk sterk varieert voor de 270 stations die Nederland kent. Bij het
overgrote deel van de stations blijft de rol beperkt tot die van een simpel over-
stappuntin multimodale netwerken. Maar er zijn ook stationsgebieden met een
sterke uitstraling als winkel- of werkgebied, zoals Utrecht of Amsterdam-Zuid,
zeker als daar ook nog grote publiekstrekkers bij zijn zoals jaarbeurzen en
onderwijsinstellingen.

Stations vergeleken met luchthavens
De discussie over de beleving van stationsgebieden sluit aan bij die over de
beleving van de luchthavens, waar het airport-city concept is geintroduceerd.
Luchthavens worden gepresenteerd als veel meer dan overstappunten voor
luchtreizigers. Het zijn gebieden waar alles gebeurt behalve wonen en ze zijn
daarmee interessant voor iedereen, niet alleen voor luchtreizigers (en hun weg-
brengers en afhalers). Luchthaven Schiphol heeft succes met het uitdragen dat
een luchthaveniets extra’s heeft boven een functioneel overstappunt. Is dit suc-
ces te kopiéren voor stations?

Bij een aantal stations geldt dat ze een natuurlijk voordeel hebben. De Neder-
landse spoorwegontwikkeling kwam in grote lijnen tot stand tussen1840 en
1880. De urbanisatie was in die tijd nog nauwelijks op gang gekomen, zodat er
vaak dichtbij de bestaande oude stedelijke kern ruimte was voor de aanleg van
stations. Daarmee hebben veel stations een gunstige ligging ten opzichte van de
bestaande stadscentra, waar veelal ook concentraties van winkels zijn. Het com-
bineren van een functioneel handige met een esthetisch fraaie overgang van
station naar de omliggende stedelijke voorzieningen is overigens niet altijd een-
voudig, getuige voorbeelden zoals Hoog Catharijne, Amsterdam Centraal en
Rotterdam Centraal. En bij veel steden is het station ondanks zijn nabijheid net
niet sterk verbonden met de restvan de centrale stad. Het station is dan geen
trekker, maar het beweegt mee met de dynamiek van het betreffende stadscen-
trum. Spannender is de positie van een station in de setting van een gebied dat
geen duidelijk bestaand centrum heeft, zoals de Zuidas in Amsterdam.

Een vergelijking van luchthavens met stations maakt duidelijk dat waar stations
worden gedomineerd door dagelijkse routine, luchthavens juistinfrequent
gebruikt worden. Luchthavens zijn plaatsen waar afscheid wordt genomen.
Luchthavens zijn ook de voorposten van het vakantiegevoel; een positie die het
stationin het verleden had, maar inmiddels goeddeels heeft verloren. Kortom,
duidelijkis dat luchthavens in overwegende mate de positie hebben overgeno-
men van knooppunten van waaruit belangrijke of plezierige verplaatsingen
worden gemaakt, dit ten nadele van de stations. Door deze verschuivingen heb-
ben stations terrein verloren als het erom gaat te kunnen aansluiten bij emoties
van reizigers. Maar daar staat tegenover dat de auto als vervoerwijze ook zeer
routinematig wordt gebruiktvoor allerlei dagelijkse beslommeringen entoch
voor velen een hoge positieve gevoelswaarde met zich meebrengt. Hier kan
met name gedacht worden aan het gevoel van vrijheid dat de auto met zich
meebrengt. Voor het spoor en de stations als opstapplaats liggen wellicht
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Tabel 1. Vergelijking tussen luchthaven Schiphol en station Amsterdam Centraal.

Station Amsterdam Centraal
Aantal opstappers /uitstappers/ circa150.000 (lokaal en
overstappers per dag (nationaal regionaal verzorgingsgebied)
verzorgingsgebied)
Aandeel overstappersin totale circa10%
reizigersstoom per station
Gemiddelde duurvaneenoverstap  circas—1o minuten
Afhalers/ wegbrengers belangrijk?  nee
Aandeel dagelijkse gebruikers onder 50%
totaal aantal passagiers (meer dan
3 keer per week)
Aandeel reizigers met motief circa25%

recreatie of toerisme
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Schiphol

CIrca100.000

circa45%

circa12o0 minuten

ja

2%

circaso %
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mogelijkheden omin te spelen op het gevoel van zorgeloos reizen: geen pro-
blemen metfiles, je hebt je eigen chauffeur. Daarvoor is uiteraard wel nodig dat
in hetvervoer per spoor de basiskwaliteiten op orde zijn.

Demarcatie van stationsgebieden
Op zich gaat het hier om een simpele zaak, namelijk hoe breed een stationsge-
bied wordt gedefinieerd. In de praktijk worden vaak heel verschillende keuzes
gemaakt. De nauwste definitie is die van het stationsgebied dat direct onder
invloed van het spoorwegbedrijf of de infrastructuurbeheerder valt. Deze ruim-
te wordt bij grotere stations vaak deels beschikbaar gesteld aan gebruikers, met
name horeca, retail, overige diensten en daarnaast mogelijk aan kantoorhou-
dende bedrijven.

Ditis het niveau dat voor een onderneming als Ns direct van belang is. Net als
bij luchthavens blijkt het verhuren van ruimte op knooppunten namelijk het
meest winstgevende onderdeel van het activiteitenpakket te zijn. Alle reden dus
omvoor het thema beleving van stationsgebieden na te gaan wat hierover aan
kennis in de wereld van de spoorwegbedrijven aanwezig is. Zo wordt er binnen
Ns niet alleen nagedacht over de waardering van de klant van de betrouwbaar-
heid van verplaatsingen, maar ook over de belevingswaarde van verplaatsingen
enin het bijzonder de rol van stations hierbij. Als stations buitengewoon aan-
trekkelijke verblijfsgebieden zouden zijn, zou immers ook het probleem van de
gemiste overstap draaglijker worden, of in het meest extreme geval een welko-
me aanleiding zijn om enige tijd op een station te vertoeven (Van Hagen2003).

Naast het stationsgebied in enge zin, zoals hierboven, bestaan er bredere
definities. Een daarvan is het plangebied, dat wil zeggen: het gebied waarover
een ontwikkelaar of een consortium iets over te zeggen heeft. Daarnaast is het
mogelijk om een stationsgebied af te bakenen door een maximale loopafstand
tot de stationsingang te hanteren. Een maximale loopafstand van zo'n 500 meter
impliceert bijvoorbeeld een looptijd van ongeveer zeven minuten. Het is bin-
nen een dergelijke zone dat het station zijn sterkste economische voetafdruk zal
zetten. Meer dan 500 meter lopen wordt al snel als bezwaarlijk gezien voor de
voetganger, en stationsgebieden hebben het per definitie juist over het samen-
gaanvan de vervoerswijzen reizen per trein en lopen.

Duidelijk is dat de twee laatste concepten niet altijd geheel zullen overlap-
pen. Bij de Amsterdamse Zuidas staan vlak bij het station Amsterdam-Zuid/
wTc woningen die niet direct betrokken zijn bij alle mogelijke veranderingen,
terwijl er juist ook weer gebieden bij de Zuidas behoren die een stuk verder van
het station liggen dan de genoemde 500 meter. Gezien de beleidsinvalshoek ligt
de keuze voor het plangebied als de eenheid van handelen uiteraard voor de
hand, maar dat neemt niet weg dat het loopafstandgebied zijn onvermijdelijke
invloed zal laten gevoelen: een upgrade van een station zal de waarden van
bestaand onroerend goed beinvloeden, of deze nuin het plangebied ligt of niet.
Het onderscheid tussen plangebied en loopafstandgebied is met name van
belang bij het onderscheid tussen de private analyse van kosten en baten en de
maatschappelijke analyse daarvan. De waardeontwikkeling in het plangebied
teltvoor de private partijen, terwijl het bredere invloedgebied (loopafstandge-
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bied) vooral bij de maatschappelijke afweging van belang is. Terzijde zij opge-
merkt dat deinvloed van stations op de ruimtelijke economie breder is dan de
genoemde loopafstandzone. Treinreizigers kunnen immers vanaf het station
hun reis ook op een andere manier voortzetten. Maar bij de analyse van stati-
onsgebieden staat toch het gebied centraal dat met beperkte inspanningals
voetganger te bereiken is.

Tijdsdimensie
De tijdsdimensie krijgt terechtaandacht in het essay van Dammers e.a.
Discontering kan ertoe leiden dat projecten met eeuwige schoonheidswaarde
onvoldoende gewaardeerd worden. De bijdrage van schoonheid aan de waarde
van een project op langere termijn wordt door de hoge disconteringimmers
onverbiddelijk op een verwaarloosbaar niveau gezet. De oplossing hiervan ligt
naar mijn taxatie niet zozeer in een lagere disconteringsvoet voor belevings-
waarden, maar in een toenemende waardetoekenning aan schoonheid in de
toekomst. Het voordeel van de laatste weg is dat de discussie over disconte-
ringsvoeten overzichtelijk wordt gehouden. Bovendien is de achterliggende
gedachte van het toekomstige belang van schoonheid doorgaans dat de consu-
mentin de toekomst vermoedelijk rijker zal zijn en een hogere waardering zal
hebben voor schoonheid. Het essay suggereert deze aanpak ook op een enkele
plek, maar laathem op andere plaatsen in het midden.

Een wellicht belangrijker element s datschoonheid en elementen met een
hoge symboolwaarde niet zo tijdvast zijn als gedacht wordt. Het komt me voor
dat stationsprojecten maar heel zelden bijzondere esthetische waarden opleve-
ren. Van ruim een eeuw geleden hebben we het Amsterdamse Centraal Station
en ook andere mooie stations zoals Den Haag Hollands Spoor en Haarlem, en
natuurlijk een station als Antwerpen Centraal. Van recentere datum kan ik mij
niet zo heel veel voorstellen. De teleurstellende ervaringen met Hoog Catha-
rijne zijn al afdoende in Dammers et al. beschreven. De directiegebouwen van
N bij Utrecht CS (deinktpot) hebben niet veel uitstraling, hoe mooi ze van
binnen ook mogen zijn. Station Duivendrecht is fraai, maar dit station heeft niet
veel kansen gekregen om zijn schoonheid te laten vertalen in een uitstraling
voor activiteiten eromheen. Rondom 1980 waren er projecten als Babylon en
het World Trade Centre in Amsterdam, die alsimponerende landmarks werden
gezien maar die inmiddels door de verdere ontwikkeling in de directe omgeving
heel gewoon en onopvallend zijn geworden.

Kortom, de waarde van een landmark bij een station erodeert sneller dan je
zou denken, en het bij de tijd houden van een esthetisch hoogtepunt vergt
regelmatig grote investeringen. Er is dus helaas geen sprake van dat de waarde-
ring voor een stationsomgeving die op het momentvan planning als zeer aan-
trekkelijk wordtingeschat, ook gegarandeerd zal toenemen. Het risico van
afkalving van de belevingswaarde is groot. Al met al trek ik uit deze impressio-
nistische en zeer incomplete ex-post analyse voorlopig de conclusie dat het uit-
zonderlijkis als de afgelopen eeuw rondom stations opvallende blijvende bele-
vingswaarden met dito uitstraling zijn gecreéerd. Deze belevingswaarden zijn
tijdelijker dan we vaak denken en discontering doet dan toch geen pijn.
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Beleving van sociale veiligheid
De focus van beleving van schoonheid in het essay van Dammers e.a. is prima.
Het gaat hier om een onderbelicht aspect, maar het leidt wel tot een zeker risico
van blikverenging alsof vooral daar meerwaarde zou zijn te behalen. Kijken we
naar hetal dan niet succesvol zijn van stationsgebieden, dan komt het me voor
datvooral desociale veiligheid een aspect is dat gemakkelijk onderbelicht kan
raken. Verplaatsingsgedrag wordt in toenemende mate beinvloed door percep-
ties van sociale onveiligheid. Uit enquétes blijkt dat mensen in hun verplaat-
singsgedrag sociale onveiligheid soms een belangrijke rol laten spelenin de
keuze van vervoerwijze, tijdstip en route (Rietveld en Koetse 2003). Juist het
openbaar vervoer, enin het bijzonder de stations, is wat dit betreft kwetsbaar.
Ditis eenvan delessen van Hoog Catharijne die niet vergeten mag worden. De
invloed van ruimtelijke vormgeving op de beleving van sociale veiligheid zou
wel eens meer kunnen bijdragen aan het economische succes van stationsge-
bieden dan de esthetische aspecten. Het verdient hoe dan ook aanbevelingom
bij toekomstige analyses van stationsprojecten niet alleen fraaie beelden te
genereren onder condities van stralend weer in mei, maar ook voor donkere
winderige avonden in november om tien uur ‘s avonds.

Verderop in dit artikel wordt aangegeven dat in de Verenigde Staten sommige
stations worden gezien als concentratiepunten van zwervers, kleine criminali-
teiten drugshandel. Een dergelijke tendens dreigt ook voor sommige
Nederlandse stations. Verbazend is dit niet. Stations vormen vanzelfsprekende
ontmoetingspunten in de publieke ruimte, ze bieden beschutting, en hetis
moeilijk te discrimineren tussen beoogde en niet-beoogde gebruikers. Toch
moet het mogelijk zijn om door bepaalde vormen van ontwerp er op zijn minst
voor te zorgen dat niet-beoogd gebruik wordt ontmoedigd en dat de veilig-
heidsbeleving wordt bevorderd.

Concurrentie tussen stationsgebieden
Het essay van Dammers e.a. is eenzijdig door zijn gebrek aan aandacht voor
concurrentie tussen verschillende gebieden. Het upgraden van de kwaliteit
van een stationsgebied is natuurlijk mooi, maar stel dat zoiets voor meerdere
stationsgebieden in de regio wordt gedaan: hoe zit het dan met de economische
uitstraling hiervan? Een vergelijkbare vraagstelling doet zich voor in de context
van de waardering van natuurgebieden. In het verleden werd in waarderings-
studies met behulp van contingente-waarderingsmethoden te vaak de focus van
de analyse gericht op de waardering van een individueel stuk natuur, ongeacht
het aantal van vergelijkbare natuurgebieden in de omgeving. Dat kan snel leiden
tot overschatting van de totale natuurwaarden. Het gaat tenslotte om de toe-
voeging van de natuurwaarde aan het totaal aan natuurwaarden dateral is. De
marginale natuurwaarde kan al met al een stuk lager zijn dan de gemiddelde.

lets dergelijks kan zich voordoen bij de waardering van stationsgebieden met
hun esthetische waarden. Deze stationsgebieden moeten concurreren met
andere locaties (al dan niet stationsgebieden) die ook hun esthetische uitstra-
ling hebben. Een verantwoorde manier om hier mee om te gaan is het waar-
deringsvraagstuk van het begin of aan expliciet te formuleren als een keuze-
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vraagstuk in een setting waarin meerdere alternatievens,2,3, ..., n mogelijk zijn.
Alsieder van deze alternatieven een belevingswaarde index B, zou hebben,
leidt de discrete keuze theorie tot de ‘log sum’ als relevante indicator van de
totale belevingswaarde:

BTOT=1InX,-, yexpB,

De waarde van de toevoeging van een extra project n+1 met individuele bele-
vingswaarde BN+1is dan niet gelijk aan Bn+1zoals men zou verwachten, maar
slechtsaan:

In [2n=1,../v+1 eXp Bn] —In [2n=1,../v eXp Bn]

en dit kan—afhankelijk van de omvang en kwaliteit van het overige relevante
aanbod —een stuk geringer zijn. Overigens houdt deze formulering een forse
onderzoekstaakstellingin, omdat je niet kunt volstaan met de schatting van de
waarde van één specifiek object, maar deze juist moet confronteren met de
waarden van de bestaande objecten.

Methoden van onderzoek
Het pleidooivan Dammers e.a. om niet op het kompas van een specifieke
methode te varen en zowel ex-post als ex-ante te kijken, spreekt me aan. Wel
houdt dit een zware onderzoekstaakstelling in. In het parallelle domein van de
natuurwaardering komt het maar al te vaak voor dat er voor sommige effecten
schattingen vanuit slechts een methode voorhanden zijn.

Voor een ex-post methode, gebaseerd op waargenomen voorkeuren, zou je
kunnen starten met onderzoek naar de invloed van de kwaliteit van stationge-
bieden op de waarden van onroerend goed binnen en buiten de invloedsferen
van stations. De internationale literatuur— met name uit de Verenigde Staten—
toont hier een opmerkelijk resultaat. De invloed van stations op woningen diein
de directe omgeving liggen (zeg 250 meter), blijkt in bepaalde gevallen negatief
te zijn (Bowes & Ihlanfeld 2001). Hier overheerst de overlast, bijvoorbeeldin de
vormvan geluid van de treinen, drukte van verkeer over de weg dat naar de sta-
tions gaat, en de overige overlast van criminaliteit en drugshandel die zich soms
in stationszones concentreren. Voor zones die iets verder weg liggen, wordtin
dit Amerikaanse onderzoek overigens wél gevonden dat de stations een posi-
tieveinvloed hebben op vastgoedwaarden. Het is overigens mogelijk om na te
gaan wat derolisvan de geluidsoverlastvan het spoor en die van andere vor-
men van overlast bij stationsgebieden, omdat de geluidsoverlastimmers door
allewoningenin de buurt van spoorlijnen wordt ervaren, en niet alleen bij de
stations.

In onderzoek dataan de Vrije Universiteit plaatsvindt naar de invloed van sta-
tions op vastgoedwaarden op de Nederlandse woningmarkt, blijkt het meest
robuuste resultaat een prijsdaling te zijn van ongeveer drie procent voor wonin-
gentot250 meter van de spoorlijn. Tussen250 en 500 meteris er een prijsdaling
van ongeveer één procent en verder is er nauwelijks iets van geluidsoverlast te
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merken. De positieve prijseffecten rondom het station zijn volgens de eerste
schattingen ongeveer zes procent. In deze studie wordt rekening gehouden met
devervoerskundige kwaliteit van het station in termen van frequentie en aantal
bestemmingen zonder overstap. De esthetische kwaliteit is niet gemodelleerd.

Conclusies
Ik sluit deze bijdrage af met enkele samenvattende conclusies.
Belevingswaarden rondom stationsgebieden verdienen terecht aandacht, juist
ook van economen. Inspiratie voor onderzoek naar de beleving van stationsge-
bieden kan worden gezocht bij minstens twee verwante terreinen van onder-
zoek: dat naar de positionering van luchthavens als airport-cities, en dat naar het
onderzoek naar de beleving door treinreizigers.

Hoe triviaal ook, de analyse kan niet heen om ruimtelijke afbakeningsvragen
ten aanzien van stationsgebieden. Plangebieden zijn voor de maatschappelijke
kosten-batenanalyses te beperkt. De neerslag buiten het plangebied is vermoe-
delijk diffuus, maar kan wel degelijk meewegen voor de uitkomst van een kos-
ten-batenanalyse.

De tijdsdimensie verdient bij esthetiek en belevingswaarden terecht aan-
dacht, maar deze zou wel eens kunnen duiden op een snellere erosie van de
waarde van schoonheid dan Dammers e.a. vermoeden. Schoonheid is nu een-
maal vergankelijk.

Op het gevaar af modieus mee te dobberen met de veiligheidsgolf van deze
jaren, ligt het voor de hand om bij de belevingswaarde van stationsgebieden
vooral te letten op de sociale veiligheid. Het geeft te denken dat in Amerikaans
onderzoek stationsnabijheid juist negatief uitwerkt op vastgoedwaarden van-

wege de associatie met onveiligheid en criminaliteit. De uitdaging is om in het

ruimtelijk ontwerp de beleving van de sociale veiligheid te bevorderen.

Concurrentie tussen stationsgebieden onderling of metandere typen gebie-
denverdient meer expliciete aandacht. Gebruikers en bezoekers van stations-
gebieden hebben immers vaak de keuze uit meerdere mogelijkheden. Het
negeren van deze potentiéle concurrentie zou gemakkelijk kunnen leiden tot
overschatting van de economische uitstraling.
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VAN OEI NAAR OEPS. NAAR EEN GOEDE REKENPRAKTIJK BlJ GEMEEN-
TELIJKE GRONDEXPLOITATIE
Elisabeth Ruijgrok

Schoonheidis geld. Fotomodellen verdienen wereldfaam en ook veel geld met
hun schoonheid. Niet-functionele objecten zoals juwelen en schilderijen zijn
aanzienlijk meer geld waard dan de meeste gebruiksvoorwerpen. Het lijkt er
inderdaad op dat schoonheid loont. Maar hoe kan het dan dat schoonheid in
stedelijk gebied voor geld vaak afhankelijk is van bestuurders met politieke
durf? Investeringen in schoonheid, of ruimer geformuleerd: in integrale stede-
lijke kwaliteit, komen vaak maar moeilijk van de grond. Men wil wel kwalitatief
hoogwaardige ruimtelijke plannen, maar zodra blijkt dat de grond- en vast-
goedexploitatie van deze plannen niet sluitend is, wordt al gauw beknibbeld op
de kwaliteit. Of het nu gaat om architectonische, cultuurhistorische, groene of
blauwe kwaliteiten, zij zijn allemaal slachtoffer van de kostenminimalisatie.

Van kostenminimalisatie naar projectoptimalisatie
Kostenminimalisatie remtinvesteringen in integrale stedelijke kwaliteit.
Grondbedrijven en projectontwikkelaars investeren te weinig in ruimtelijke
kwaliteit omdat de grond- en vastgoedexploitatie een beter resultaat te zien
geven wanneer kosten van architectuur, cultuur, blauw en groen en dergelijke
beperktblijven. De economische voordelen die investeringen in dergelijke
kwaliteiten met zich meebrengen, worden immers niet meegenomenin de
exploitatieberekeningen, maar de extra kosten ervan wel.

Bij planontwikkeling worden berekeningen gemaakt voor grondexploitatie
envastgoedontwikkeling. Allereerst wordt een residuele grondwaarde vast-
gesteld. Deze wordt bepaald door de marktwaarde van woningen te schatten
en de aanneemkosten en bijkomende bouwkosten ervan af te trekken. Deze
residuele waarde bepaalt de uitgifteprijzen; samen met de gekozen bebouw-
ingsdichtheid ontstaan aldus de opbrengsten van een grondexploitatie. Een
positief saldo van de grondexploitatie wordt toegevoegd aan de reserve van
het grondbedrijf. Dit saldo wordt gemaximaliseerd door de kosten te minimali-
seren. Dit betekent dat, wanneer er extra wordt geinvesteerd in planelementen
zoals groen, het eindsaldo van de exploitatie omlaag gaat. Wanneer daarente-
gen de marktwaarde van de huizen—en daarmee ook de residuele waarde —
door deinvestering in groen toeneemt, kunnen de opbrengsten stijgen. Dit
staat echter niet bij voorbaat vast. Immers, hoewel de residuele waarde stijgt,
neemt de hoeveelheid uitgeefbare grond door het extra groen af. Het resultaat
kan dus zowel positief als negatief zijn, maar is meestal negatief. Dit zien we

vooral bij investeringen in blauw in verband met de stedelijke wateropgave.

Door meer water in het plan op te nemen, wordt de hoeveelheid uitgeefbare
grond dusdanig gereduceerd dat het exploitatiesaldo negatief wordt. De oplos-
sing is dan om water uit het plan te schrappen.
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De vastgoedexploitatie beschouwt de gronduitgifteprijs voor een woning als
een kostenpost. De verkoop- of verhuuropbrengst bepaalt samen met grond-
en bouwkosten uiteindelijk het rendement voor de ontwikkelaar op de realisa-
tie van het vastgoed. De kosten die zijn gemaakt voor de omgevingskwaliteit,
zijn echter medebepalend. Vaak kiest men bij nieuwbouw bewust voor een
lagere verkoopprijs dan markttechnisch mogelijk is, bijvoorbeeld vanwege
bouwoverlast of om koop door bepaalde inkomensgroepen te bevorderen.
Het marktmechanisme wordt dan tijdelijk uitgeschakeld via een antispeculatie-
beding. Uiteindelijk bepalen de kwaliteit van de woning én de omgeving op
den duurtoch de marktwaarde. In zo’n geval ontstaat er dus een winst voor de
eigenaar-bewoner of - bijverhuur—voor de belegger, die s terug te voeren op
niet-rendabele planonderdelen.

Hetkomter dus op neer dat de winst die met projecten met een hoge omge-
vingskwaliteit te behalen is doordat woningen tegen een hogere prijs verkocht
kunnen worden, maar gedeeltelijk in de exploitatieberekeningen terug komt.
Deze winst komtimmers deels terecht bij de eerste eigenaar, en dat valt buiten
de berekeningen. Behalve de winst voor de eerste eigenaar zijn er nog meer
baten van ruimtelijke kwaliteit die buiten de berekeningen vallen. Zo worden
baten van bijvoorbeeld extra omzet in de recreatiesector (horeca, winkels e.d.)
tengevolge van een hoge ruimtelijke kwaliteit niet meegenomen in de kosten-
batenberekeningen. Ook uitgespaarde kosten van bijvoorbeeld minder
opbouwwerk of minder vandalisme, die samenhangen met hoogwaardig ont-
werp, worden nietin beeld gebracht. Wanneer we alle baten van investeringen
in ruimtelijke kwaliteit die verschillende partijen ten deel vallen wel in de
berekeningen opnemen, zal duidelijk worden hoe groot de meerwaarde van
kwaliteitis. We gaan dan van een sectorale financiéle analyse naar eenintegrale
maatschappelijke analyse. Er wordt dan niet langer gekozen op grond van kos-

tenminimalisatie, maar op basis van projectoptimalisatie.

MKBA als hulpmiddel
Met een maatschappelijke kosten-batenanalyse (MkBA) kunnen projecten
geoptimaliseerd worden. Het is een hulpmiddel waarmee de kosten en baten
van alle relevante partijen in beeld gebracht worden, zodat niet langer voor het
goedkoopste maar voor het optimale project gekozen wordt. Bij beslissingen
overinfrastructuur worden sinds hetjaar2000 reeds MkBA’s gedaan. En om
ervoor te zorgen datiedereen de MK BA op vergelijkbare wijze uitvoert, is een
nationale leidraad opgesteld: de oEi-leidraad (Overzicht Effecten Infra-
structuur). De vraag rijst nu of het geen tijd wordt dat er ook voor stedelijke
projecten een soort OEI komt. Het s dan uiteraard wel van belang dat daarin
wordt aangegeven hoe integrale stedelijke kwaliteiten zoals architectonische
schoonheid kunnen worden meegenomen. En ditis nu net waar bij MKBA's,
zoals de mkBA Deltametropool, de schoen wringt (zie kader ‘Baten van open
ruimte’). Want wat zijn nu precies de baten van integrale stedelijke kwaliteit, en
hoe kunnen we deze in euro’s uitdrukken, zodat zij kunnen worden vergeleken
met de kosten?
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Baten van open ruimte
Inde mkBA Deltametropool stond hetaspect open
ruimte centraal. De vraag was of het bouwen in
bestaand stedelijk gebied een extra baat voortbrengt
van open ruimte, omdat hierdoor tenslotte open ruim-
tein het Groene Hart wordt gespaard. Deze vraag
leverde vele hoofdbrekers op. \Want wat zijn nu precies
de maatschappelijke baten van het open houden van
het Groene Hart? Men denkt al gauw aan baten van
woongenot dan wel vrij uitzicht en aan baten van
recreatieve beleving. Maar ja, de baten van vrij uitzicht
nemen feitelijk niet toe door te bouwen in bestaand
stedelijk gebied. Bouwen in bestaand stedelijk gebied
houdtimmers slechts het vrije uitzicht van de huidige
woningen in hetgroen in stand, maar het verbetert
niets. Sterker nog: de baten van vrij uitzicht zouden
juist het meest toenemen indien we huizen zoveel
mogelijk versnipperd in het Groene Hart zouden
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bouwen! Ook wat betreft de baten van recreatieve
beleving is het maar de vraag of zij toenemen door te
bouwen in bestaand stedelijk gebied. Door te bouwen
aanderand van de stad komen de bewoners van de
stedelijke centraimmers juist verder af te zitten van het
grote groen. De bewoners aan de rand van de stad
hebben wel het voordeel van groot groen dichtbij.
Maar ook hier geldt: indien zij buiten het bestaand
stedelijk gebied hadden kunnen wonen, hadden ze
het groen nog dichterbij gehad, alleen dan zou het
wat minder groot zijn. Een en ander komt erop neer
dat er verschillende mechanismen zijn die het moei-
lijk maken om te bepalen wat nu precies de netto
baten van open ruimte zijn, wanneer mensen juist
zoveel welvaart ontlenen aan volbouwen. Goede,
algemeen geaccepteerde meetmethoden zijn er niet.
En empirisch onderzoek is er nooit naar verricht.
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Kwaliteitin euro’s
Integrale stedelijke kwaliteit brengt verschillende maatschappelijke baten
voort. Zo wijzen auteurs als Richard Florida (2002) op de economische aanjaag-
functie van culturele activiteiten die spontaan opbloeien in oude wijken. Florida
benadrukt de rol van de aanwezigheid van een creatieve klasse voor de econo-
mische ontwikkeling in stedelijk gebied. Het is dan ook van belang dat plan-
ontwikkeling er niet toe leidt dat deze klasse door nieuwbouw wordt verjaagd.
Investeren in kwaliteit betekent 66k dat rekening gehouden wordt metinhoud
dan wel functie van de gebouwen die onderdeel uitmaken van de planontwik-
keling. Zowel de architectonische kwaliteit van onroerend goed, de kwaliteit
vandeinhoud dan wel functie van het onroerend goed als die van haar omge-
ving brengen economische baten voort. Zijhebben een positief effect op vast-
goedwaarden. We weten dat dit prijsverhogend effect bestaat, maar kunnen
het niet hard maken. Met de hedonische-prijsmethode kan dit wel.

Met de hedonische-prijstechniek kunnen we retrospectief vast stellen hoe
groot het effect van verschillende kwaliteiten op de waarde van vastgoed is
geweest (Ruijgrok,2005). Dit doen we door een steekproef te trekken met
daarin panden die verschillen in architectonische kwaliteit, in functie dan wel
inhoud en in omgevingskwaliteit. Daarna worden de daadwerkelijke verkoop-

prijzen uit het recente verleden van deze panden gerelateerd aan de verschillen-

de kwaliteiten en wordt uitgerekend welk deel van de prijs veroorzaakt is door
welke kwaliteit. Het resultaat is dus een percentage van de vastgoedwaarde per
kwaliteit. Vervolgens passen we het gevonden percentage toe bij de voorspel-
ling van vastgoedwaarden in de planontwikkeling. We zetten het retrospectief
bepaalde percentage dan prospectief in bij kosten-batenafwegingen voor
geplande stedelijke ontwikkeling’. Uit onderzoek is reeds gebleken dat het
prijsverhogend effectin Nederland voor blauwe kwaliteiten kan oplopen tot
twintig procent van de vastgoedwaarde. Voor groene kwaliteiten zijn beschei-
dener percentages gevonden, variérend van zes tot vijftien procent. Uit een
recent onderzoek in Tiel blijkt dat cultuurhistorische kwaliteiten een meer-
waarde voortbrengen van circa vijftien procent van de vastgoedwaarde
(Ruijgrok e.a.2004a). Uit dit onderzoek bleek ook dat authenticiteit een meer-
waarde oplevert van maar liefst dertien procent en dat het onoordeelkundig
restaureren van panden een prijsverlagend effect heeft van twee procent.
Naast vastgoedbaten brengt kwaliteit ook andere baten voort. Baten van
kwaliteit zijn bijvoorbeeld het voorkémen van vandalisme door een hoogwaar-
digontwerp, of extra omzet voor de recreatiesector door een goede landschap-
pelijke inpassing. Investeringen in ruimtelijke kwaliteit hebben positieve effec-
ten, die nietinteressant zijn voor projectontwikkelaars, maar wel voor de
gemeente. Vroeg of laat leiden laagwaardige plannen tot extra kosten in andere
publieke sectoren en drukken zij op het budget van de gemeente. Ook deze
baten kunnen met behulp van economische waarderingsmethoden berekend
worden, zodat een integrale kosten-batenafweging gemaakt kan worden. Zo
kunnen we met behulp van de vermeden-bestrijdingskostenmethode de baten
van zaken als vandalismebestrijding bepalen. Met behulp van de Reiskosten-
methode kunnen we de baten van recreatieve beleving bepalen. De kadertekst
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1. Omdat de berekeningen geba-
seerd zijn op daadwerkelijke ver-
koopprijzen uit het verleden, wordt
de winst die de eerste eigenaar
maakt nu dus wel meegenomenin
de kosten-batenberekening. Deze
baatvalt momenteel nog buiten de
vastgoedexploitatieberekeningen.
2. Bestrijdingskosten (‘abatement
costs’, ‘control costs’) worden in de
literatuur ook wel aangeduid met
preventiekosten, eliminatiekosten
of vermijdingskosten (‘avoidance

costs’).

Economische waarderingsmethoden

Naast marktanayses bestaan er zes algemene metho-
den waarmee de economische waarde van integrale
stedelijke kwaliteiten in geld kunnen worden uitge-
drukt: de bestrijdingskostenmethode, de “averting
behaviour methode’, de herstelkostenmethode, de
hedonische-prijsmethode, de reiskostenmethode en
de contingente-waarderingsmethode. Deze waar-
deringsmethoden kunnen gebruikt worden voor het
monetariseren van verschillende typen batenposten.

Bestrijdingskostenmethode
Met behulp van de bestrijdingskostenmethode wor-
den de kosten van maatregelen berekend, waarmee
een achteruitgang van stedelijke kwaliteiten voor-
komen, vermeden of bestreden? kan worden. Voor
herstel van ongewenste veranderingen in kwaliteit
wordt verwezen naar de herstelkostenmethode.

De methode is toepasbaar voor de monetarisering
van baten op het sociale vlak, zoals sociale veiligheid.
Indien een hoogwaardig ontwerp tot meer veiligheid
leidt en dus tot minder vernielingen, kan men deze
baat monetariseren op grond van vermeden vandalis-
mebestrijdingskosten.

Het grote voordeel van deze methode is dat zij daad-
werkelijke besparingen meet. Een nadeel van de
methode is dat er eerst een verband tussen de kwaliteit
en de vermeden kosten gelegd dient te worden, en dat
vergt empirisch onderzoek.
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Averting-Behaviour-Methode
Met behulp van de ‘averting-behaviour’-methode
worden de uitgaven en kosten van gedrag berekend,
waarmee huishoudens een achteruitgang van kwali-
teiten in hun directe woon- en leefomgeving trachten
te voorkomen of te herstellen. Het betreft meestal
veranderingen waarop individuele huishoudens zelf
geeninvloed hebben, maar tegen de negatieve effec
ten waarvan ze zich wel trachten te beschermen. De
gemaakte uitgaven worden ook wel ‘defensive expen-
ditures’ genoemd. Deze methode is vooral toepasbaar
op sociale kwaliteiten zoals sociale controle. Wanneer
deze ontbreekt, zullen mensen proberen zich op ande-
re wijze te beschermen tegen bijvoorbeeld inbraak,
door veiligheidsloten en alarminstallaties aan te schaf-
fen. Deze uitgaven kunnen beschouwd worden als de
waarde van sociale controle.

Hetvoordeel van deze methode is dat zij gebaseerd
is op daadwerkelijk gedrag van mensen. Een nadeel
van de methode is dat bepaald moet worden wat
beschermende maatregelen zijn. Wat precies dient te
worden verstaan onder zogenaamde ‘defensive
expenditures’, is altijd al onderwerp van discussie
geweest. Bovendien is ook hier eerst empirisch onder-
zoek nodig om aan ervaringscijfers te komen.
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‘Economische waarderingsmethoden’ geeft een overzicht van de verschillende 3.Inde aanvulling ‘Waardering
economische waarderingsmethoden die beschikbaar zijn. en het type baten dat Natuur, Water en Bodem’ wordt
ermee gemonetariseerd kan worden (Ruijgrok e.a.2005).
Het gebruik van economische waarderingsmethoden roept wellicht de vraag effecten van een project zoals
op of het niet eenvoudiger is om kwaliteit in haar eigen eenheid, bijv. een kwa- bepaald in de milieueffect-
litatief oordeel in de vorm van rapportcijfer, te meten. Datis een teer punt. Want  rapportage, kan vertalen naar
hoe weeg je een tien voor schoonheid af tegen zoveel miljoen euro’s? Wanneer  welvaartseffecten. Beleving van
we deze keuze terugleggen bij de bestuurders, is en blijft kwaliteit strikt afhan- schoonheid alsmede andere
kelijk van politieke durf. Dan helpt de maatschappelijke kosten-batenafweging vormen van beleving worden hier-
dus nietom investeringen in ruimtelijke kwaliteit te bevorderen en vallen we
terug op de ‘portemonneemethode’. Zodra duidelijk is hoeveel extra geld
kwaliteit kost, kijken we in de portemonnee: zit er geld in, dan kiezen we voor welke economische waarderings-
kwaliteit en anders niet.

aangegeven hoe men de fysieke

bij als welvaarteffecten onderschei-

den. Tevens wordt aangegeven

methoden gebruikt kunnen worden
om verschillende vormen van

Hoe nuverder?
Om niet strikt afhankelijk te zijn van politieke moed, is het dus nodig om de
baten vanintegrale stedelijke kwaliteit te bepalen en op te nemen in de grond-
exploitatie op gemeenteniveau. Dat is even wenselijk als het maken van een
extra aanvulling op de oEel-leidraad voor grote stedelijke projecten. Boven-
dien bestaat er al een aanvulling op de o i-leidraad waarin staat aangegeven
hoe belevingswaarden en dergelijke kunnen worden meegenomenin de
maatschappelijke kosten-batenafweging voor grote projecten op rijks- en
provinciaal niveaus.

belevingin euro’s uit te drukken.

Juistalle kleinere ruimtelijkeordeningsprojecten op gemeenteniveau zijn bij
elkaar opgeteld sterk bepalend voor de ruimtelijke kwaliteit in Nederland. Deze
projecten zijn immers groter in aantal dan de Nationale Sleutelprojecten. Ook
beslaan zij een groter areaal. Nationale Steutelprojecten worden weliswaar
regionale uitstralingseffecten toegedicht, maar of deze aan het kwaliteitsaspect
mogen worden toegeschreven, valt nog te bezien. Zo heeft een stationslocatie
als Hoog Catharijne een positief uitstralingseffect gehad op de economie van de
Utrechtse binnenstad. Dit ondanks het feit dat het bepaald geen hoogwaardige
kwaliteit heeft. Klaarblijkelijk is de economische spin-off toe te schrijven aan
het bereikbaarheidsaspect en nietaan het kwaliteitsaspect. De vraag is dan ook
of met een hoogwaardigere ontwerpkwaliteit de spin-off nog groter zou zijn
geweest. Empirisch onderzoek dat dit soort effecten bloot legt, is echter nog
nooit gedaan. Het blijft dus gissen.

Maar zelfs als straks blijkt dat sleutelprojecten wel degelijk ruimtelijke
kwaliteitsbaten voortbrengen, dan nog lijkt het zinvol om deze baten ook bij
kleinere ruimtelijkeordeningsprojecten in beeld te brengen en te verankeren
in de gemeentelijke grondexploitatie. Juist door het vermaatschappelijken

van de grond- en vastgoedexploitatie ontstaat er een goede rekenpraktijk voor
planontwikkeling die de koe bij de horens vat. Van een Overzicht Effecten
Infrastructuur naar een Overzicht Effecten Projecten Stedelijke Schoonheid.
Kortom:van OEI naar OEPS.
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Herstelkostenmethode
De herstelkostenmethode berekent de kosten van
maatregelen die dienen om een achteruitgang of
verlies van kwaliteit als gevolg van een laagwaardig
project te herstellen of te compenseren. In het laatste
geval wordt ook wel gesproken van schaduwproject.
Deze methode is toepasbaar op bijvoorbeeld blauwe
kwaliteiten of bouwkundige kwaliteiten. Zo zal een
plan waarbij grachten gedempt worden, elders
gecompenseerd kunnen worden. De herstelkosten
van dit plan zijn dan ook gelijk aan de kosten die
gemaakt moeten worden om elders extra water te
creéren. Evenzo zal een goedkoop laagwaardig
ontwerp sneller aan renovatie toe zijn dan een hoog-
waardig ontwerp. De meerwaarde van een hoogwaar-
dig ontwerp is dan ook gelijk aan de uitgespaarde her-
stelkosten.

Een voordeel van deze methode is dat er doorgaans
financiéle informatie is over herstelmaatregelen. Een
nadeel van de methode is dat sommige veranderingen,
zoals het verlies van erfgoed, onomkeerbaar zijn en
feitelijk dus ook niet te herstellen of elders te compen-
seren zijn. In dergelijke gevallen is de methode dan
ook niet toepasbaar.

Reiskostenmethode
De reiskostenmethode gebruikt de reiskosten die
mensen maken om een specifiek gebied te bezoeken
als maat voor de economische waarde die deze bezoe-
kers aan het gebied hechten. De methode is geschikt
voor de monetarisering van kwaliteiten, zoals land-
schappen en stadsgezichten, die recreatieve belevings-
baten voortbrengen die zich aan het oog van de markt
onttrekken.

Een belangrijk voordeel van deze methode is dat zij
gebaseerd is op daadwerkelijk gedrag. Een nadeel van
de methode is de grote databehoefte en het feit dat zij
alleen toepasbaar is op gebieden die reeds ontwikkeld
zijn en waar mensen met de auto of het openbaar ver-
voer heen gaan.

Hedonische-prijsmethode
De hedonische-prijsmethode leidt de waarde van
ruimtelijke kwaliteiten af uit daadwerkelijke verkoop-
prijzen van huizen. De methode is geschikt voor het
meten van de woongenotsbaten en vestigingsklimaat-
baten van architectonische, culturele, groene en
blauwe kwaliteiten.

Evenalsvoor de RkM is het belangrijkste voordeel
van de HPM dat de resultaten gebaseerd zijn op daad-
werkelijk gedrag. Het gaatimmers om echte verkoop-
cijfers. Een nadeel van de methode is de benodigde
deskundigheid op het gebied van statistiek en de grote
databehoefte van de methode om voldoende rekening
te kunnen houden met de verschillende factoren die
van invloed kunnen zijn op huizenprijzen.

Contingente-waarderingsmethode
Met de contingente-waarderingsmethode worden
veranderingen in kwaliteit gewaardeerd op basis van
de publieke beleving door middel van een enquéte.
De economische waardering van een kwaliteits-
verandering vindt bij deze methode plaats in een
hypothetisch gecreéerde markt waar mensen in staat
worden gesteld om zelf aan te geven hoeveel het hen
waard is. Deze methode is toepasbaar op groene,
blauwe en historische kwaliteiten die verervingswaar-
denvoortbrengen. Ook kan zij worden benut voor de
bepaling van belevingswaarden van kwaliteiten als
alternatief voor de reiskostenmethode.

Het grootste voordeel van de contingente-
waarderingsmethode is dat de methode het publiek
(burgers of andere belanghebbenden) direct vraagt
naar hun beleving en waardering van een specifieke
kwaliteitsverandering waarmee zij zullen worden
geconfronteerd. De methode is dus democratisch.
Een belangrijk nadeel van de methode is dat de
resultaten niet gebaseerd zijn op daadwerkelijk
gedrag, maar op verklaringen. Een ander, groter,
nadeel is dat het moeilijk is om de juiste populatie-
omvang te bepalen (het aantal mensen waarmee de
gevonden waarde vermenigvuldigd dient te worden

om de baat te berekenen). Hiervoor is feitelijk geen
methode beschikbaar.

Van okl naar 0ePs. Naar een goede rekenpraktijk bij gemeentelijke grondexploitatie
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SLOTBESCHOUWING
Ed Dammers, Willemieke Hornis & Jaap de Vries

Deze bundelis het resultaat van een rondetafelbijeenkomst die op 9 februari 1. Voor deze slotbeschouwing
2005 in Het Spaansche Hof in Den Haag is gehouden”. Het onderwerp van de hebben we dankbaar gebruik
bijeenkomst was de rol van belevingswaarden, zoals architectuur, in maatschap-  gemaaktvan een brainstorm met
pelijke kosten-batenanalyses van grote projecten, zoals de Nieuwe Sleutel- Like Bijlsma, Anton van Hoorn en
projecten. Aan de bijeenkomst namen deskundigen deel afkomstig van minis- Ward Vansteelandt (RP8).
teries, planbureaus, universiteiten, onderzoeksbureaus en het bedrijfsleven. 2.Zie bijlage | '‘Deelnemers ronde-
Het essay Schoonheid is geld! was de inzet van de discussie; de reacties van tafelbijeenkomst’.
enkele ontwerpers en economen op het essay zijn eveneens als artikelen in deze
bundel opgenomen. Het essay vormde het begin en dus niet het einde van de
discussie. In deze slotbeschouwing zetten we op een rij wat het essay en de
artikelen hebben opgeleverd. We gaan er vanuit dat de discussie verder wordt
voortgezet.

Hieronder gaan we eerst kortin op het belang van de belevingswaarden van
grote projecten. Daarna besteden we uitgebreider aandacht aan het benoemen
van de belevingswaarden, de (on)mogelijkheden om de belevingswaarden in
geld uit te drukken, de rol van maatschappelijke kosten-batenanalyses
(mMKBA’s)in de besluitvorming en de suggesties voor verder onderzoek.

Belang van belevingswaarden
De auteurs zijn het eens over het belang van de belevingswaarden van grote
projecten. In ons essay beweren we dat investeringen in de belevingswaarden
de economische en sociale vitaliteit van de stad, de regio en zelfs het hele land
kunnen versterken. De toegenomen concurrentie tussen de steden om bedrij-
ven en burgers, die het gevolgis van de voortgaande internationalisering, maakt
dit zelfs extra actueel. Met de verdere doorbraak van de kenniseconomie zullen
de belevingswaarden alleen maar belangrijker worden. Crouwel onderschrijft
het belangvan beleving en de poging om een vocabulaire te ontwikkelen voor
de niet-economische aspecten van de grote projecten. Rietveld benadrukt het
belang ervan vanuit de economie. Gevoel en beleving zijn volgens hem belang-
rijke factoren die het daadwerkelijke gedrag van consumenten beinvloeden.
Ruijgrok waarschuwt echter dat we ons niet op de grote projecten moeten
blindstaren: juist de kleinere projecten op gemeenteniveau zijn met elkaar sterk
bepalend voor de ruimtelijke kwaliteitin het land.

Benoemen van belevingswaarden
Over het gebruik van het begrip ‘belevingswaarde’ bestaat minder overeen-
stemming. Wij hebben het begrip ontleend aan de Vierde nota over de Ruimte-

lijke Ordening (Ministerie VROM 1989 ), maar hebben er een eigen, context-

gebondeninvulling aan gegeven. We vatten belevingswaarden op als de
esthetische kenmerken zoals deze worden ervaren door de mensen die een
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stationsgebied of de directe omgeving ervan benutten. Van Dooren en Crouwel
wijzen het begrip ‘belevingswaarde’ af en gebruiken in plaats daarvan het
begrip ‘culturele waarde’ uit de Nota architectuurbeleid (Ministeries wvc &
VROM1991). Volgens Van Dooren legt het begrip ‘belevingswaarde’ een een-
zijdig accent op de schoonheidsperceptie en worden schoonheidsaspecten die
inherent zijn aan het object of de situatie genegeerd. Hij zou het begrip liever
niet gebruiken, tenzij het de wens is de perceptie van schoonheid aan de orde te
stellen.

Datisinderdaad wat wij willen. Want het gaat, zoals Koopmans beweert,
nietom een inhoudelijk architectonisch oordeel over een (ontwerp van een)
stationsgebied, maar om de (verwachte) economische waardering ervan door
de gebruikers. Bovendien is het de vraag of er Giberhaupt sprake kan zijn van
inherente schoonheid van een object los van enige waarnemer. Bij het toeken-
nenvan schoonheid aan een object gaat hetimmers om een waardering, en
waarden maken altijd deel uit van de relatie tussen waarnemer en object (Pirsig
1991). Voor onsiis dit een reden om het begrip ‘belevingswaarde’ te handhaven.

De belevingswaarden van een stationsgebied moeten onderscheiden worden
van heteconomisch functioneren ervan. Een stationsgebied als Hoog Catha-
rijnein Utrecht functioneert economisch namelijk goed, terwijl het publiek er
maar een lage belevingswaarde aan toekent - in de volksmond heet het daarom
‘Hoog Chagrijne’.

Daarnaast leveren Crouwel en Van Dooren commentaar op de te eenzijdige
relatie die wij leggen tussen belevingswaarden en de esthetische kenmerken
van (het ontwerp van) het stationsgebied. Beide auteurs vinden dat de estheti-
sche kenmerken nooit los gezien mogen worden van de functionele en
gebruikskenmerken van het gebied, ook al komen die al voldoende tot hun
rechtin een maatschappelijke kosten-batenanalyse. Van Dooren wijst op het
gevaar dat een groot project volgens gebruikstechnische wetmatigheden wordt
opgezet, dat er daarna alleen maar lippendienst aan de architectonische kwali-
teit wordt bewezen en dat de kosten-batenanalyse zich vervolgens alleen maar
hierop richt. Om dit gevaar te vermijden moeten alle kenmerken steeds in hun
onderlinge samenhang worden bekeken.

Dit pleidooi is terecht. Esthetische kenmerken kunnen weliswaar extra
worden belicht, maar alleen tegen de achtergrond van de functionele en andere
kenmerken die er onlosmakelijk mee zijn verbonden. Als om bepaalde redenen
op de esthetische kenmerken wordt gefocust, dan blijft het noodzakelijk om
de relaties met de andere kenmerken in beschouwing te nemen. Wel merkt
Koopmansin dit verband op dat een onderscheid moet worden gemaakt tussen
het maken van een ontwerp en de economische waardering ervan. Het eerste is
namelijk een visionaire activiteit waarbij de esthetische kenmerken niet los van
elkaar kunnen worden gezien, terwijl het laatste een analytische activiteit is die
mogelijkheden biedt om de welvaartseffecten van de afzonderlijke kenmerken
te achterhalen. Het onderzoek waarin Ruijgrok e.a. (2004) achteraf (ex post)
uitrekenen welke delen van de vastgoedprijzen van woningen door architecto-
nische, functionele en andere kwaliteiten zijn veroorzaakt, is hier een voor-
beeld van.
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Het gebruik van het begrip ‘esthetische kenmerken” moet overigens worden
heroverwogen. Het begrip is voor architecten en andere ontwerpers namelijk
erg beladen. Erachter gaan sterk uiteenlopende opvattingen schuil, waarover
vaak heftige vakinhoudelijke debatten worden gevoerd. En, zoals gezegd,
willen we niet een vakinhoudelijk oordeel geven over de belevingswaarden
van een stationsgebied, maar slechts bepalen hoe de gebruikers het gebied
waarderen.

Hetis daarom beter om het begrip ‘vormgeving’ te hanteren. De belevings-
waarden van een stationsgebied bestaan dus uit de vormgevingskenmerken die
ervaren worden door de mensen die het gebied of de directe omgeving ervan
benutten.

Belevingswaarden uitdrukken in geld
Over devoorstellen die we in het essay doen om schoonheid viaeen MKBA in
geld uit te drukken, lopen de meningen eveneens uiteen. De ontwerpers staan
hier kritisch tegenover, terwijl de economen hiertoe wél mogelijkheden zien.
Volgens Crouwel impliceert het in geld uitdrukken van schoonheid een objec-
tivering, waarvan hij betwijfelt of deze wel mogelijkis. Dit is een misvatting.
De manier waarop de diverse gebruikers de schoonheid van een stationsgebied
waarderen, komtimmers tot uitdrukking in de preferenties van die gebruikers
en deze zijn subjectief. Een MkBA maakt de preferenties alleen expliciet om ze
vervolgens op te tellen. Van Dooren stelt echter dat de uitkomsten niet cijfer-
matig kunnen worden opgeteld als de meetschalen verschillen. Bovendien
moeten beleidsmakers van inzichtelijke argumenten worden voorzien. Het punt
is alleen dat hij ten onrechte veronderstelt dat de systematiek van een mkBA
vergelijkbaar is met die van een multicriteria-analyse (McA), metals enig ver-
schil dat de scores op de meetschalen in geld worden uitgedrukt en worden
opgeteld. De kosten-batenoverzichten kennen echter toelichtingen in de tekst,
en leveren wel degelijkinhoudelijke inzichten op. Dit neemt niet weg dat
meerinzicht ontstaat als naasteen MKBA ook een MCA, zoals een milieueffect-
rapportage, wordt uitgevoerd. Ruijgrok benadrukt juist het belang van een
MkBA, omdat zonder deze analyse de kans groot is dat beleidsmakers terug-
vallen op de ‘portemonneemethode’. Hierbij investeren zij alleen in schoonheid
als er geld beschikbaar is, zonder na te denken over de economische en andere
voordelen ervan.

Eris ook commentaar op onderdelen van de voorstellen om schoonheid in
geld uit te drukken. Rietveld merkt terecht op dat een hoge discontovoet geen
problemen hoeft op te leveren voor de waardering van de vormgeving van een
stationsgebied op de langere termijn; schoonheid is wellicht niet zo tijdvast als
we in het essay veronderstellen. Hij benadrukt dat de waardering van een land-
mark op termijn kan eroderen en dat het bij de tijd houden van die landmark
regelmatig grote investeringen vergt. Een hoogwaardige vormgeving heeft
blijkbaar wel een grote belevingswaarde, maar geen lange afschrijvingstijd.

Hij stelt dan ook terechtvoor om de oplossing niet te zoeken in een lagere dis-
contovoet voor de belevingswaarden, maar in een toenemende waardering van
schoonheid in de toekomst. Er magimmers verwacht worden dat consumenten
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in de toekomst welvarender zullen zijn en daarom een hogere waardering voor
schoonheid zullen hebben. Op deze manier blijft de discussie over disconto-
voeten overzichtelijk.

Sommige auteurs merken op dat er in het essay onvoldoende aandacht wordt
besteed aan de relatie van het stationsgebied met zijn omgeving. Bij de bespre-
king van de manieren waarop schoonheid in geld kan worden uitgedrukt, is
weliswaar aandacht aan de omgeving besteed, bijvoorbeeld aan de waarde-
vermeerdering van het vastgoed. Maar bij het benoemen van schoonheid zijn
we slechts zijdelings ingegaan op de manier waarop stationsgebied aansluit bij
de omgeving. Crouwel merkt dan ook terecht op dat de kenmerken van een
stationsgebied die samenhang met de omgeving tot stand brengen, moeten
worden benoemd: het station bijvoorbeeld als belangrijk stedelijk knooppunt,
als stedelijke ontmoetingsplek en als nieuwe poort naar de stad. Rietveld vraagt
omaandachtvoor de concurrentie tussen stationsgebieden en de gevolgen
daarvan voor de economische en andere effecten van de investeringen in
schoonheid.

Wat betreft de waarderingsmethoden presenteert Koopmans een interessan-
tevariantvan de contingente waarderingsmethode, die enkele grote nadelen
van deze methode ondervangt. De profielenmethode is inzetbaar om toekom-
stige situaties te verwoorden en te verbeelden, bijvoorbeeld via fotomontages.
Doordat de respondenten opeenvolgende beschrijvingen en beelden met
gecombineerde vormgevingskenmerken krijgen voorgelegd, kunnen zij de
complexiteit van de voorgenomen veranderingen beter overzien. Bovendien
is de methode minder vatbaar voor strategisch gedrag en sociaal wenselijke
antwoorden.

Rolvan mkBA’sin de besluitvorming
In het essay hebben we beweerd dat de rol van kosten-batenanalysesin de
besluitvorming niet kan worden begrepen vanuit een schemamodel. De be-
sluitvorming dient namelijk niet als een rationeel proces met opeenvolgende
stappen te worden opgevat, maar als een onderhandelingsproces waarin strate-
gisch gedrag voorop staat. Daarom pleiten we voor het arenamodel. Koopmans
heefthet model aangevuld door niet uit te gaan van een bilaterale verhouding
tussen een MKBA en de besluitvorming, maar van een driehoeksrelatie waarin
ook hetontwerp een rol speelt. Hij benadrukt dat het niet alleen gaat om het
meenemen van vormgevingskenmerken in een MKkBA, maar ook om de rol die
deze kenmerken, losvan een MkBA, in de besluitvorming spelen. Crouwel wijst
inditverband op het belang van een intensieve samenwerking tussen een
bevlogen opdrachtgever en een ontwerper: die kan namelijk tot krachtige
gebouwen leiden. De opdrachtgever zou al in een vroeg stadium van de besluit-
vorming moeten aangeven wat zijn ambitieniveau is, welke type gebouwen
hij wil realiseren, welke sfeer hijin zijn gebouwen wil terugzien, enzovoort.
Bevlogen opdrachtgeverschap komt echter minder vaak voor, omdat het
opdrachtgeverschap steeds meer over verschillende partijen versnipperd is
geraakt. Van Dooren voegt hier aan toe dat het ook relevantisomalin een
vroeg stadium globale schattingen te maken van de kosten en baten. Tekenen,
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rekenen en beslissen dienen dus steeds gelijk op te gaan. In latere stadia kunnen
een KKBA en een MKBA worden uitgevoerd.

Over de versterking van de rol van MkBA’s in de besluitvorming willen we
twee zaken ontzenuwen. Ten eerste maakt Koopmans bezwaar tegen de be-
wering dat beleidsmakers strategisch en selectief omgaan met informatie en dat
MKBA's daarom vaak maar beperkt worden gebruikt. Hij pleit voor een onder-
scheid tussen de periode voor en de periode nade invoeringvan okl. In de laat-
ste periode zou de invloed van MkBA’s op de besluitvorming sterk zijn vergroot.
Zonder te weerspreken dat er vooruitgang is geboekt, willen we er toch op
wijzen dat beleidsmakers nog steeds strategisch omgaan met informatie. Ten
tweede maakt Koopmans bezwaar tegen de deelname van beleidsmakers aan
het onderzoek, omdat zij de onderzoekers met hun gekleurde wereldbeelden
zouden kunnen meetrekken. Maar ervaringen met participatief onderzoek
wijzen uit dat een divers samengesteld panel het gevaar op vertekening juist
verkleint, doordat de deelnemers elkaar checken en aanvullen (Guba & Lincoln
1989). Voorwaarden voor succes hierbij zijn een duidelijk onderscheid tussen
de momenten waarop de beleidsmakers ideeén inbrengen en de momenten
waarop de onderzoekers de analyses uitvoeren, en duidelijke afspraken hier-
over.

Verder onderzoek
Hoewel enkele auteurs bezwaar maken tegen het waarderen van vormgevings-
kenmerken via kosten-batenanalyses, blijven we pleiten voor meer empirisch
onderzoek op dit gebied. Dit onderzoek zou gericht kunnen zijn op manieren
om de barriéres die optreden bij het meenemen van vormgevingskenmerken in
MKBA's, en bij het meenemen van zowel vormgevingskenmerken als MkBA's
in de besluitvorming, gemakkelijker te overwinnen. Een praktische reden om
het onderzoek te richten op kosten-batenanalyses, is dat zij sinds2000 voor alle
grote projecten verplicht zijn. Inhoudelijke redenen zijn dat een MK BA beter
recht doet aan het subjectieve karakter van de belevingswaarden dan bijvoor-
beeld een MCA, en dat zij het beter mogelijk maakt om dubbeltellingen te ver-
mijden. Hiermee beweren we niet dat er geen multicriteria-analyses zouden
moeten worden uitgevoerd of dat vormgeving daarin niet zou moeten worden
meegenomen.

Er zou een monetariseringsstudie naar enkele vernieuwde stationsgebieden
in binnen- en buitenland kunnen worden uitgevoerd. In zo'n studie zouden de
investeringen in de vormgeving die in het recente verleden zijn gedaan, door
de gebruikers van de stationsgebieden in geld kunnen worden gewaardeerd.
Achteraf (ex post) zou gekeken kunnen worden naar (a) de waardering die
indertijd werd verwacht, (b) de waardering die later aan het gebied werd ge-
geven en (c) devormgevings- en andere kenmerken die hierop van invloed zijn
geweest, zoals functionele kenmerken, veiligheid en deinbedding in de stede-
lijke omgeving. Ook zouden de investeringen in de vormgeving van concurre-
rende stations moeten worden meegenomen. Om de waardering in geld uit te
drukken zou bijvoorbeeld de hedonische prijsmethode, de profielenmethode
of een combinatie van deze twee kunnen worden toegepast. De kengetallen

Slotbeschouwing 106 -

107



voor de belevingswaarden die deze studie oplevert, zouden in nieuwe KKBA's
kunnen worden gebruikt. De studie zou ook een antwoord kunnen geven op de
vraag of de waardering van de vormgeving daadwerkelijk trendmatig stijgt.

Daarnaast zou onderzoek kunnen worden gedaan naar de besluitvorming
over de vernieuwing van stationsgebieden, in het bijzonder over de vormgeving
daarvan. Hierin zouden verschillende deelprocessen en schaalniveaus kunnen
worden onderscheiden, evenals de relaties die zich daartussen voordoen. Voor-
beelden van deelprocessen zijn het opstellen van een programma van eisen, het
maken van opeenvolgende ontwerpen, het nemen van formele besluiten, het
realiseren van ontwerpen, enzovoort. Schaalniveaus die kunnen worden onder-
scheiden, zijn bijvoorbeeld het hele stationsgebied, de verschillende deelgebie-
den, delokale situaties en de stedelijke omgeving. Bijzondere aandacht zou
kunnen worden besteed aan de relaties tussen de beleidsmakers, de ontwerpers
en de onderzoekers, deinvloed van ontwerpen en kosten-batenberekeningen
op de besluitvorming en de rol van belanghebbenden hierin.

Verder zou op basis van het voorgaande onderzoek kunnen worden gewerkt
aan een concrete handreiking. Deze zou de vorm kunnen krijgen van een typo-
logie van soorten projecten en situaties, waarbij wordt aangegeven welke
methoden bij de verschillende soorten projecten en situaties aan te bevelen zijn.
Ook kunnen op basis van het voorgaande onderzoek principes worden gefor-
muleerd om het gebruik van mkBA's in de besluitvorming te stimuleren. Om de
vaak pragmatisch ingestelde onderzoekers zoveel mogelijk te ondersteunen,
kunneninde handreiking praktijkvoorbeelden worden gegeven. Het resultaat
zou een gebruikersgids met concrete suggesties kunnen zijn, die op termijn
eventueel zou kunnen uitgroeien tot een aanvulling op de oeI-leidraad.

Hoewel het bij elkaar om een stevige onderzoekstaakstelling gaat, vinden wij
deze gerechtvaardigd. In theorie kunnen de investeringen in de vormgeving
immers grote economische en andere effecten opleveren voor het stations-
gebied, de stad, de regio of zelfs het hele land, maar hierover bestaat nog niet
veel empirische kennis. Bovendien verwachten we dat de kosten die verbonden
zijn met hetvoorgestelde onderzoek, bescheiden zijn in vergelijking tot de
kosten verbonden aan ander onderzoek voor grote projecten of de communica-

tie rondom deze projecten. Tot slot zouden de resultaten van het onderzoek

kunnen bijdragen aan een grotere schoonheid van grote projecten. Hierbij gaat
hetvolgens onsin de eerste plaats niet om het oordeel van de ontwerpers of
onderzoekers, maar juist om dat van de gebruikers. Zoals de Nederlandse
graficus Escher zei: ‘Art should be forgotten, beauty should be realised’.
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BIJLAGE Il. GESCHIEDENIS VAN DE OEI-LEIDRAAD

De okl-leidraad (Overzicht Effecten Infrastructuur) is op initiatief van de minis-
teriesvan Ez en vew ontwikkeld, enerzijds als een zakelijke en transparante
informatievoorziening maar anderzijds ook als een standaardisatie-instrument.
Bij een aantal grote infrastructuurprojecten, zoals de Betuwelijn, bleken voor-
aanstaande economische instituten namelijk sterk over het maatschappelijke
rendement ervan verdeeld te zijn. Dit ondermijnde het vertrouwen in de onder-
bouwingvan de projecten en bemoeilijkte een verantwoorde besluitvorming.
Berucht zijn de tientallen meters rapporten over effecten van de Betuweroute
en dediscussies hieromtrent. Er werd in dit verband wel gesproken van
‘rapportenoorlogen’. Uiteindelijk moeten er echter wel beslissingen genomen
worden. Op basis van een evaluatie van grote infrastructuurprojecten werd aan-
bevolen bij deze projecten een kosten-batenanalyse uit te voeren volgens een-
duidige, in de leidraad beschreven methoden. De ontwikkeling van wat toen
nog de oeEi-leidraad (Onderzoeksprogramma Economische Effecten van
Infrastructuur) heette, heeft geleid tot een nauwe samenwerking tussen de
economische instituten. Daarnaast is er meer overeenstemming ontstaan over
dete hanteren begrippen, soorten effecten en het afwegingskader waarbinnen
het geheel aan effecten moet worden geplaatst (Eijgenraam e.a.2000).

Twee jaar nadeintroductie van de oEEl-leidraad verscheen een evaluatie.
Hierover werd ook een symposium gehouden. Uit de evaluatie bleek dat er een
grootdraagvlak bestaatvoor het opstellen van mkBA’s conform de leidraad.
MKBA's dragen bij aan de transparantie en verzakelijking van de beleids-
informatie over infrastructuurprojecten. Verder zijn door de leidraad de metho-
dologische discussies over de bepaling van effecten ingekaderd. Kritiek was er
echter ook. De evaluatie stelt dat het nog niet goed mogelijk blijkt te zijn ‘het
optredenvan o.a.imago-, cluster- en agglomeratie-effecten te kwantificeren.
Voor projecten waarbij juist deze effecten een belangrijk onderdeel zouden
kunnen vormen (bijv. innovatieve projecten) levert dit problemen op’ (Buck
Consultants, 2002:31). Eén van de verbeterpunten uit de evaluatie is dan ook de
categorie indirecte effecten theoretisch en empirisch verder uit te diepen

Een ander punt was dat er geen overeenstemming was over de positionering
en reikwijdte van de mkBA. Nog steeds bleek dat het voor beleidsmakers en
belanghebbenden onduidelijk was of het slechts een overzicht van financieel-
economische effecten, of een alles omvattend overzicht van welvaarts-
economisch relevante effecten moest zijn. Ook werd aangegeven datin het
samenvattende effectenoverzicht de gemonetariseerde effecten te dominant
zijnin verhouding tot de kwalitatief beschreven effecten (al dan niet aangeduid
als pro-memorieposten). Beide kritiekpunten hielden verband met elkaar: aan
andere dan economische effecten werd blijkbaar te weinigaandacht besteed.
Hierom werd nogmaals de breedte van de mkBA onderstreept en gesteld:
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Tabel 2. Voorbeelden van kosten-batenanalyses die volgens de oE1-richtlijnen zijn uitgevoerd

Kosten-batenanalyse

KBA HsL-Oostinfrastructuur, 2000

kBA van een snelle verbinding naar het Noorden, 2000

Verdieping maatschappelijke kosten-batenanalyse
Zuiderzeelijn, 2001

MkBA verbinding Roosendaal-Antwerpen, 2001
kBA Hanzelijn, 2001

KBA t.b.v. een betere benutting van de spoorlijn
Utrecht-Arnhem- Duitsland, 2001

KBA van uitbreiding van de Rotterdamse haven
door landaanwinning (Welvaartseffecten van
Maasvlakte2),2001

Welvaartseffecten van Maasvlakte 2; aanvullende
kosten-batenanalyse, december2001

MKBA lJzeren Rijn, 2001

K8A NzKG (Economische onderbouwing Zeepoort
IJmuiden), 2001

KkBA ‘Rondje Randstad’, 2001

kBA MTC Valburg, 2001

KkBA SchipholoNL, 2002

KkBA Verstedelijkingsalternatieven Randstad, 2003
kkBA Corridor, 2003

MKBA invoering ov-Chipkaart, 2003

Ruimtelijke kwaliteit in de MkBA Ruimte voor

deRivier,2003
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Uitvoerder(s)
cpB
NEI

NEI,RUG, NYFER, BCI

NEI
NEI

AVV, NEA, Railned, Grontmij

CPB,NEI,RIVM

CPB,NEI,RIVM

NEA, UFSIA

NEI, Policy Research Corporation,
TNO,RAND

NEI

TNO Inro

cpB

Ecorys (second opinion door cpPB)
Ecorys (second opinion door cpB)
Hypercube, seo

TNO Inro
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‘Naarmate een MKBA meer wordt gezien als een integrale methodiek ligt hetin
de optiek van enkele partijen voor de hand dat de andere planbureaus een ster-
kere positie krijgen. De economische expertise van het cpB alléén volstaat dan
niet’ (Buck Consultants, 2002:18).

Om duidelijk te maken dat meer soorten effecten moeten worden meegeno-
men, werd de naam o€kl veranderd in 01 (Overzicht Effecten Infrastructuur).
Tevensis naar aanleiding van de evaluatie een actieagenda opgesteld om de
genoemde punten die kritiek kregen of vraagtekens opriepen te verbeteren.
Om het doel en de reikwijdte van ok te verduidelijken is een communicatie-
traject gestart, waarbij ook aandacht is voor een toegankelijke en evenwichtige
manier van presentatie van de effectenoverzichten. Daarnaast waren er een
aantal inhoudelijke verbeterpunten, onder meer gericht op het omgaan met
indirecte effecten (waaronder ruimtelijke effecten), de waardering van directe
effecten als kwaliteit en betrouwbaarheid en het meenemen van veiligheids-
effecten en milieu- en natuureffecten. Dit heeft geresulteerd in enkele aanvul-
lingen op de o€l-leidraad (Ministerie van ve&w 2004). Vooral de vraag hoe
milieueffecten te monetariseren heeft de laatste tijd veel aandacht gehad
(Ruijgrok e.a.2004).

De o€l-leidraad was aanvankelijk gericht op het beoordelen van verkeers-
infrastructuurprojecten. Dit sloot echter niet uit, dat een dergelijke benadering
ook op andere investeringsprojecten toegepast zou kunnen worden. Op het
symposium gaf secretaris-generaal van ez Oosterwijk dan ook te kennen:
‘Verder is het mogelijk datin de toekomst ook niet-infraprojecten, zoals milieu-
en bedrijventerreinen en gehele programma’s ge-oEE1-ed (...) kunnen wor-
den’ (Oosterwijk2003:14). Bij toepassing op andere projecten treden er wel
veranderingen op. Zo is bij de uitwerking van effecten van niet-infrastructuur-
projecten de rol van verkeersmodellen kleiner en zijn er juist weer andere
effecten dan effecten voor verkeer en vervoer die een belangrijkere rol spelen.
Terwijl er veel tijd is gestoken in het uitwerken van de Mk BA-systematiek voor
verkeersinfrastructuur is de methodiek voor andersoortige projecten nog min-
der specifiek uitgewerkt. Echter, de toenemende aandacht voor diverse aspec
ten nadeevaluatievan de oeel en de verandering naar oel heeftervoor
gezorgd dat MKBA's met enige aanpassingen ook steeds meer toegepast
worden op andere investeringsprojecten. Zo is de methodiek toegepast op de
projecten Ruimte voor de Rivier, Verstedelijkingsalternatieven voor de
Randstad en de invoering van de ov-chipknip.
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BIJLAGE IIl WERKWIJZE VAN DE OEI-LEIDRAAD

Bij een kosten-batenanalyse volgens de oe1-leidraad gaat het om het overzich-
telijk maken van alle effecten van een beoogde investering of project. Als basis
voor deze benadering geldt de welvaartstheorie, waarbij de maximalisatie van
de maatschappelijke welvaart centraal staat. Onder deze maatschappelijke wel-
vaart wordt verstaan de som van alles wat van (positieve) waarde is voor de bur-
gers. Wanneer deze maatschappelijke welvaart maximaal is, is er volgens de
welvaartstheorie sprake van een optimum. Een ‘geoeide’ Mk BA richt zich in
eerste instantie op de welvaartseffecten voor de Nederlandse samenleving.
Het gaatimmers om een investering van de Nederlandse overheid die afgewo-
gen moet worden tegen de effecten voor het Nederlandse grondgebied.

In de analyse worden verschillende projectalternatieven naast elkaar gezet,
om de alternatieven met elkaar te kunnen vergelijken. Ook is er altijd een nulal-
ternatief, een combinatie van de beste andere aanwending van middelen en de
best mogelijke andere oplossingen voor knelpunten. Als beste alternatieve
besteding van investeringsmiddelen wordt vaak een risicovrije belegging tegen
4 procent reéle rente gebruikt. In de praktijk gebeurt datdoor het disconteren
van kosten en baten, waarbij middels een rentevoet wordt aangegeven hoeveel
een euro in de toekomst waard is vergeleken met wat diezelfde euro nu waard
is. Ook bij de andere projectalternatieven wordt deze discontovoet gebruikt om
rekening te houden met het feit dat effecten in de verre toekomst voor burgers
minder waard zijn dan effecten in de nabije toekomst.

Om projecten en hun effecten te kunnen vergelijken is het van belang de
welvaartseffecten uitte drukken in een eenduidige eenheid. In de economie
gebeurtditdoorgaans door het uitdrukken van welvaart en welvaarts-
veranderingen in geld. Ook de op de oEi-leidraad geschoeide MkBA beoogt
zoveel mogelijk effecten te monetariseren. Centraal staat bij de bepaling van
kosten en baten de vraag wat burgers de effecten waard vinden, het gaat
immers om de welvaart van die burgers. De positieve en negatieve effecten
kunnen zo bij elkaar opgeteld en afgetrokken worden, waardoor er een kosten-
batensaldo ontstaat.

Er zijn echter ook effecten waarbij het moeilijk of zelfs onmogelijk is zinvolle
prijzen te bepalen. In deze gevallen moet worden volstaan met kwantitatieve of
kwalitatieve omschrijvingen, die in de balans vervolgens als pro-memoriepost
worden opgenomen. Volgens de oE1-leidraad is het daarom ook niet mogelijk
en niet wenselijk om een groot project in één cijfer te vangen. Effecten die niet
in geld kunnen worden uitgedrukt, moeten apart worden vermeld. Deze effec-
ten blijven dan buiten de uiteindelijke optelsom, maar er wordt wel zoveel
mogelijk kwantitatieve informatie over gegeven. Het is de bedoeling dat dan
vervolgens de niet-monetariseerbare effecten politiek-bestuurlijk worden
gewogen tegen de som van de wel monetariseerbare effecten.
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Naast geprijsde en ongeprijsde effecten wordtin een mkBA ook onderscheid
gemaakt naar directe en indirecte effecten. De eerste effecten vloeien recht-
streeks voort uit het project, de tweede zijn hier het gevolg van. Zo kan de aan-
legvan railinfrastructuur voor een directe toename van het gebruik van de trein
maar ditindirect zorgen voor een afname van het gebruik van de auto. Externe
effecten vormen ook een aparte soort effecten; dergelijke effecten komen niet
voor rekening van de exploitanten of gebruikers van het ontwikkelde project,
maar van derden. Externe effecten betreffen veelal effecten op de ruimtelijke
omgeving, het milieu en natuur, zoals effecten op de bodem- of luchtveront-
reiniging of geluidsoverlast. Zo kan door het afnemen van het autogebruik de
luchtverontreiniging afnemen, maar kan de geluidsoverlast langs het spoor toe-
nemen. Uit dit voorbeeld blijkt dat het niet alleen belangrijk is om te kijken naar
de effecten op zich, maar ook waar en voor wie deze effecten gelden; de
(her)verdeling van effecten. Voor de bewoners langs het spoor die geluids-
overlast ondervinden zijn de effecten immers niet zo rooskleuring als voor de
mensen die nietlangs het spoor wonen, en geen lasthebben van het toegeno-
men lawaai.

Een puntdatde o€el-leidraad daarom benadruktis dat er niet alleen naar
de kosten en baten gekeken moet worden, maar ook naar de verdeling van
de effecten. In de welvaartstheorie gaat het er eerste instantie om de totale
welvaart te optimaliseren. De oEl-leidraad beoogt met een MkBA echter
ook de verdeling van effecten inzichtelijk te maken. Ook hier geldt dat de
(her)verdeling die optreedt bij investeringen een onderdeel is van de politiek-
bestuurlijke afweging.

De oEl-leidraad geeft niet alleen aan welke effecten moeten worden mee-
genomen en hoe, maar ook hoe het onderzoeksproces het beste ingericht kan
worden, middels een stappenplan. Daarnaast wordt gesteld dat het efficiénter
isom het onderzoek op te splitsen in een kkBA (kengetallen kosten-baten-
analyse) en een MKBA. Alvorens over te gaan tot een volledige, diepgaande
MKBA is het praktischer eerst een minder diepgaande kosten-batenanalyse te
maken op basis van veelal reeds bestaande kengetallen, waarbij hoofdzakelijk
wordt gekeken naar directe effecten. Deze kkBA dient dan als middelin een
eerste besluitvormingsronde, als eerste indicatie op grond waarvan het project
en eventueel de alternatieven bijgesteld kunnen worden. Wanneer er op basis
van de kkBA sprake is van een realistisch project kan vervolgens overgegaan
worden tot het maken van een MKk BA ter ondersteuning van de finale besluit-
vorming.

Tenslotte wordtin de okl rekening gehouden met het feit dat de baten van
infrastructuurprojecten vaak onzeker zijn, omdat ze in de (verre) toekomst
liggen. In projectanalyses dient deze onzekerheid te worden onderkend, bij-
voorbeeld middels scenarioanalyses. In beginsel zouden de onzekerheden en
risico’s explicietin geld moeten worden uitgedrukt. Omdat dat in de praktijk
moeilijk is, wordt vaak gewerkt met een toeslag op de discontovoet.
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