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1.1 Doel

De kwartaalverslagen geven het gemeentebestuur,
Stadsregio Amsterdam en het Ministerie van Verkeer en
Waterstaat inzicht in de voortgang van het project
Noord/Zuidlijn. 

Het kwartaalverslag reikt daarnaast informatie aan over
het project aan de gemeentelijke diensten, bedrijven,
stadsdelen en projectorganisaties, die betrokken zijn bij
de Noord/Zuidlijn. Het gaat om de Dienst Infrastructuur
Verkeer en Vervoer, het Gemeentevervoerbedrijf
Amsterdam, Haven Amsterdam, de Dienst Ruimtelijke
Ordening, de Bestuursdienst Amsterdam (sectoren
Ruimtelijke Ordening, Infrastructuur en Beheer, en
Financiën), de Dienst Economische Zaken, de Dienst
Milieu en Bouwtoezicht, het Ontwikkelingsbedrijf
Gemeente Amsterdam, de stadsdelen Amsterdam
Noord, Centrum, Oud Zuid en Zuideramstel, de project-
organisaties Noordwaarts en Zuidas, en het
Schadebureau Noord/Zuidlijn.

Het kwartaalverslag dient tevens als onderbouwing van
de declaraties. De declaraties geschieden op basis van
de mijlpalenmethodiek. Deze methodiek maakt onder-
deel uit van de lumpsumbeschikking, die is afgegeven
door de Minister van Verkeer en Waterstaat op 
23 december 1999 onder nummer DGP/VI/U99.04694
voor de Noord/Zuidlijn, de auto-onderdoorgang 
De Ruijterkade en het busstation CS. Aanvullend hierop
heeft de minister op 27 mei 2003 een subsidiebeschik-
king afgegeven voor de passage onder het station
Amsterdam CS, onder nummer DGP/SPO/03/01445.

Dit kwartaalverslag beschrijft de maanden januari,
februari en maart 2007.
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I
1 Inleiding

Een moment van

plezier op de

Vijzelgracht. 
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1.2 Belangrijkste onderwerpen

De belangrijkste ontwikkelingen in het eerste kwartaal
van 2007

• In februari werd weer een mijlpaal in de bouw
bereikt. Met de plaatsing van de laatste buispaal
kwam de westelijke bouwputwand van het metro-
station onder het Centraal Station gereed. Deze
wand is gemaakt met een techniek, microtunneling,
die speciaal voor dit werk is ontwikkeld en nooit 
eerder werd toegepast. Onder de middentunnel van
het Centraal Station worden evenwijdig aan elkaar
twee wanden van stalen buispalen gemaakt. De 
wanden maken deel uit van een ‘tafelconstructie‘ 
die onder het Centraal Station wordt gemaakt. De
constructie vormt de nieuwe fundering onder de 

sporen en de perrons van het station. Onder het
tafelblad en tussen de poten (waarvan er nu dus één
klaar is) wordt de grond weggegraven. De ruimte die
daardoor ontstaat wordt gevuld met water. Vanaf 
het IJ wordt een tunneldeel met een lengte van 
138 meter in de ruimte gevaren en vervolgens 
afgezonken. Op deze wijze ontstaat de
Noord/Zuidlijn onder het Centraal Station.

• Begin maart stuurde het college van B&W de 
financiële prognose 2007 naar de gemeenteraad. 
Uit deze prognose bleek dat de bouw van de
Noord/Zuidlijn in vergelijking met de prognose van
de kosten in de zomer van 2006 €41 miljoen duurder
wordt. Ook werd de gemeenteraad gemeld dat met
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In de weken voorafgaande aan het weekend van 16 maart legde de aannemer op het Rokin de nieuwe

tramsporen op het westelijk deel van het dak van het metrostation. In het weekend van 16 maart werden

deze sporen aangesloten op de bestaande sporen.



de aannemers van de moeilijkste contracten van de 
Noord/Zuidlijn nieuwe afspraken zijn gemaakt die
moeten leiden tot een beter beheersing van de 
kosten en een versnelling van het nog resterende
werk. De afspraken werden in een feestelijke setting
door de partijen ondertekend. 
Voorts werd de gemeenteraad gemeld dat de
Noord/Zuidlijn-organisatie wordt veranderd. 
Het gemeentelijk Projectbureau en het particuliere
Adviesbureau Noord/Zuidllijn worden samengevoegd.
Door deze verandering komt de gemeente dichter
bij de aannemers te staan. De bedoeling hiervan is
de kosten en de planning beter te beheersen. Het
college kon de gemeenteraad ook melden dat er
een aanvullende verzekering werd afgesloten waar-
door de Noord/Zuidlijn nu in z’n geheel is verzekerd.

• In het weekend van 16 maart veranderde de verkeers-
situatie op het Rokin. De nieuwe tramsporen die op
het dak van het metrostation werden aangelegd
werden aangesloten op de bestaande sporen. 
Op maandag 19 maart reed de eerste tram over de
nieuwe tramsporen. De aannemer voltooide zijn
werkzaamheden aan de westzijde van het Rokin en
ging nu verder aan de oostzijde. Hierdoor konden
trams, fietsers en auto’s weer hun oorspronkelijke en
nu definitieve route gaan volgen aan de ‘winkelzijde’
van de straat.
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2.1 Ontwikkeling ontwerp

Noord
Nieuwe Leeuwarderweg
Door de aanleg van de Noord/Zuidlijn wordt de Nieuwe
Leeuwarderweg verdiept aangelegd. Dit maakt het
mogelijk het Florapark en het Volewijkspark samen te
voegen tot een groot nieuw Noorderpark. In het eerste
kwartaal van 2007 werd een plan opgesteld voor de
gefaseerde aanleg van de nieuwe, verlaagde Nieuwe
Leeuwarderweg. Een belangrijk onderdeel van dit plan is
het al dan niet opheffen van de wisselstrook. De wissel-
strook werd in september 2005 ingesteld en had tot
doel om het drukke verkeer in de ochtend - en avond-
spits tijdens de bouwwerkzaamheden zo goed mogelijk
af te wikkelen. De extra rijstrook is doordeweeks tussen
06.30 uur en 09.30 uur open voor het verkeer richting
stad in en tussen 15.00 uur en 19.00 uur voor het 
verkeer richting stad uit. De wisselstrook loopt echter
door het werkterrein van de Noord/Zuidlijn en bleek
daar een steeds grotere belemmering voor de voort-
gang van het werk. Om die reden werd besloten bij
wijze van proef de wisselstrook af te sluiten om te
bezien of het verkeer op de Nieuwe Leeuwarderweg ook
zonder de extra rijstrook kan worden afgewikkeld. De
proef werd vanaf donderdag 15 maart t/m woensdag 
4 april 2007 gehouden. In het volgend kwartaal zullen
de resultaten bekend zijn.

In dit kwartaal is ook het overleg begonnen met het 
projectbureau Noordwaarts over het nieuwe Centrum
Amsterdam-Noord. Het overleg moet leiden tot een
goede afstemming van alle werken onder en rondom
het Buikslotermeerplein. De eerste conclusie is dat het
goed mogelijk moet zijn alle bouwactiviteiten tegelijker-
tijd en op hetzelfde bouwterrein te realiseren. Het gaat
om de bouw van kantoren en scholen onder en naast
het station door Noordwaarts, de bouw van het bus-
station door de dienst Infrastructuur, Verkeer en Vervoer,
de verlegging van de IJdoornlaan door Noordwaarts, de
ruw - en afbouw van het station door het projectbureau
NoordZuidlijn en het verleggen van alle kabels en 
leidingen door alle partijen. 

Binnenstad
Boortunnels
De tunnelboormachines die de tunnels van de
Noord/Zuidlijn gaan graven moeten aan hoge eisen 
voldoen. Het definitief ontwerp van de machines is
nagenoeg gereed. In het laatste kwartaal van 2006 
werd al overeenstemming bereikt in het gezamenlijk
engineering/constructteam van aannemer en
Adviesbureau Noord/Zuidlijn over de laatste technische
aspecten. Naar verwachting zal de aannemer in het
tweede kwartaal van dit jaar de definitieve opdracht
geven voor de bouw van de tunnelboormachines.
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2 Inhoud/kwaliteit

Een artist impression van

station Buikslotermeerplein.

De pijlers aan de westkant

waarop het station komt te

liggen zijn inmiddels

gereed (zie ook foto 

pagina 8)
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Zuid
Station Zuid
In het eerste kwartaal van 2007 is verder gewerkt aan
het ontwerp van de zuidelijke beëindiging van de
Noord/Zuidlijn. Het gaat om de bouw van een viaduct
over de Beethovenstraat, aanpassingen aan het
bestaande station Zuid en de kruising van de
Noord/Zuidlijn met de Minerva-as. Om het viaduct over
de Beethovenstraat te kunnen maken moet allereerst
het tracé van tramlijn 5 verlegd worden naar de
Strawinskylaan en de Parnassusweg. Dit werd al eerder 
afgesproken om te voorkomen dat er een exploitatiegat
optreedt voor tramlijn 5. De verlegging van het tracé
van tramlijn 5 gebeurt in opdracht van de dienst
Infrastructuur, Verkeer en Vervoer. De aanbesteding
voor het viaduct over de Beethovenstraat staat gepland
voor begin 2008. 

Bovenbouw en baan
Bovenbouw
De definitieve ontwerpen voor de contracten Tractie
inclusief Energievoorziening, Signalering en
Telecommunicatie zijn, met uitzondering van de 
aansluiting op station Zuid, gereed. 

Baan
In het eerste kwartaal is de aannemer begonnen met de
voorbereidingen voor het omleggen van de
Ringlijnsporen. Dit is nodig om de bouw van de onder-
doorgang onder de Ring A10-zuid en de Ringlijnsporen
mogelijk te maken. De werkzaamheden voor de omleg-
ging werden zorgvuldig afgestemd met het
Gemeentevervoerbedrijf Amsterdam. Omdat het GVB
alleen buitendienststellingen toestaat tijdens bijzondere
weekenden werd de feitelijke omlegging gepland in het
Paasweekend van 7 en 8 april. 

Planvorming
De studie naar het systeem van tractie voor de
Noord/Zuidlijn is nagenoeg afgerond. De studie laat zien
dat de toepassing van een systeem met 3e rail - in plaats
van het bestaande ontwerp met bovenleiding - voorde-
len biedt in de exploitatie (minder storingen; beter toe-
komstvast) en significant lagere life-cycle-kosten kent. In
overleg met de Stadsregio werd gewerkt aan het ont-
werp van de derde rail. De definitieve beslissing over de
3e rail wordt in het tweede kwartaal genomen. 

Op deze foto is de passage van de

Noord/Zuidlijn onder de A10 bij station 

RAI goed te zien. In het verlengde van de

onderdoorgang gaat de aannemer pal naast

de sporen van de metro de tunnelbak voor

de Noord/Zuidlijn maken. Dit gebeurt in juli

en augustus.  

Een tekening van de voorkant van een tunnelboormachine.

Het weggegraven zand wordt afgevoerd door de groene

leiding. De machine zet zich af tegen de eerder geplaatste

betonnen ringen. De boormachine heeft een snelheid van

ongeveer 13 meter per dag. 



Exploitatie
In het eerste kwartaal is het nieuwe bureau AMSYS
(Amsterdam Metro Systeem) van start gegaan. Dit
bureau – voorheen EMMA (Exploitatie Metro Materieel
Amsterdam) geheten – houdt zich naast de toekomstige
exploitatie van de Noord/Zuidlijn ook bezig met 
complementaire investeringen in het bestaande metro-
net. Het gaat om de aanschaf van één familie van metro-
treinen M5 (vervanging bestaande metrotreinen) en M6
(Noord/Zuidlijntreinen), de aanschaf van beveiligings-
systemen (signalering en telecom) en overige specifiek
Noord/Zuidlijngerelateerde exploitatieinvesteringen.    
Het bureau verhuisde in het eerste kwartaal naar de
dienst Infrastructuur, Verkeer en Vervoer en maakt dus
geen deel meer uit van het projectbureau
Noord/Zuidlijn. Om die reden wordt van de activiteiten
van bureau AMSYS geen verslag uitgebracht in dit 
kwartaalverslag.

2.2 Werk in uitvoering

Noord
Station Buikslotermeerplein
De bouw van de viaducten Buikslotermeerplein, van
Heekweg en Nieuwe Purmerweg vorderde goed. De aan-
leg van het westelijk deel van het viadukt van het 
station Buikslotermeerplein loopt op schema. De pijlers
van dit deel zijn klaar. De aannemer is begonnen met 
de dekken en het zuidelijk landhoofd. Van het oostelijk
deel van het viaduct in de Van Heekweg werd het beton
gestort. Ook het oostelijk deel van het viadukt in de
Nieuwe Purmerweg ligt op schema. Naar verwachting zal
dit deel in oktober gereed zijn.

De aanleg van de syphonduiker bij de Buiksloterdijk werd
stilgelegd. De reden is dat bij het heien van de palen de
eerste niet gefundeerde houten woning aan de
Buiksloterdijk omhoog kwam. Er startte een onderzoek 
of de woning alsnog van een fundering kan worden voor-
zien. De damwanden voor de duiker werden met een
silent piler aangebracht. Dit werk werd zonder overlast
uitgevoerd.
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Artist impression van station Europaplein 

Het westelijk deel van het viadukt van station Buikslotermerplein is bijna klaar. De pijlers waarop de

vloer komt te liggen zijn gereed. Sommige vloerdelen zijn al gestort.

 



Station Johan van Hasseltweg
De bouw van het station Johan van Hasseltweg vorder-
de goed. De aannemer werkte aan het aanbrengen van
de heipalen voor het nieuwe station, het maken van de
spoorbakken en de aanleg van een pompkelder. Omdat
de huidige polder door de verlaagde ligging van de
Nieuwe Leeuwarderweg veel groter wordt onderstaat 
er een nieuwe polder. Het overtollige water in deze 
polder wordt door een nieuwe pomp naar het
Noordhollandsch Kanaal gepompt.

Tunnel langs het Noordhollandsch Kanaal
In de bouwkuip langs het kanaal werden betonnen hei-
palen aangebracht. In totaal moeten er 1500 palen 
worden geheid. Ten Noorden van de Wagenaarbrug
werden alle palen aangebracht. Hier werd in de eerste
sectie ook de onderwaterbetonvloer aangebracht.
De kolossale kraan die gebruikt wordt bij het heien van
de palen werd over de Wagenaarbrug getild. Deze
operatie verliep vlekkeloos. Bij het ontgraven van de
bouwkuipen ten zuiden van de Wagenaarbrug werd 
vervuilde grond aangetroffen. Uit onderzoek bleek dat
het om olie en arseen ging. De grond zal per schip 
worden afgevoerd naar een opslag in het westelijk
havengebied.
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In de tunnel langs het Noordhollandsch Kanaal moeten in totaal 1500 funderingspalen worden aangebracht. 

Op deze palen komt de vloer van de tunnel te liggen.

In de nacht van 13 op 14 maart werd de kolossale

kraan die gebruikt wordt bij het heien van de 

funderingspalen voor de tunnel langs het

Noordhollandsch Kanaal over de Wagenaarbrug

getild. De brug werd een aantal uren afgesloten

voor het autoverkeer.

 



Sixhaven
Het derde tunneldeel dat in het bouwdok Sixhaven
wordt gebouwd en dat in de loop van 2009 in het IJ 
zal worden afgezonken is vrijwel gereed. Het vierde
deel dat onder het Centraal Station komt te liggen 
vorderde ook goed. De planning is om voor de zomer-
vakantie beide caissons uit het bouwdok te slepen en
te parkeren in de Suezhaven.  

Stationseiland
Metrostation CS
In de middentunnel van het Centraal Station is in het
eerste kwartaal van 2007 de westelijke buispalenwand
gereed gekomen. Vervolgens werden de bouwschut-
tingen zodanig opgeschoven dat nu aan beide zijden
van de middentunnel in het Centraal Station gewerkt
kan worden. Aan de westzijde worden de resterende
vloerdelen gemaakt en aan de oostzijde werden de
voorbereidende maatregelen getroffen voor het maken
van de buispalenwand. In het noordwestkwadrant van
het stationsgebouw werden houten palen getrokken en
begon de aannemer met het aanbrengen van
Tubexpalen voor de sandwichwand.

Op het voorplein werd verder gewerkt aan de westelijke
en noordelijke diepwanden van de toekomstige 
verdeelhal. Op de De Ruijterkade werden de ondiepe
delen aan weerszijden van de toekomstige zinksleuf
ontgraven. Ook werden de vloeren van deze bouw-
kuipen gestort.
Op 20 februari 2007 ondertekenden de gemeente 
en de aannemerscombinatie nieuwe afspraken over 
de kosten en de planning. Hiermee werd het
bemiddelingsproces over de contracten rond het
Centraal Station formeel afgerond. 

Caissons Damrak en Open Havenfront
Gedurende het eerste kwartaal werd volop gewerkt aan
het terugbouwen van brug 303. Deze brug werd in
2004 gesloopt om de bouw van caisson 1 (startschacht)
mogelijk te maken. De herbouw van brug 303 duurt tot
aan het eind van 2007. 
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Bouwdok Sixhaven vanuit de lucht gezien. De aan-

nemer legt de laatste hand aan twee tunneldelen 

van de Noord/Zuidlijn die in de loop van 2009 zullen

worden afgezonken in het IJ en onder het Centraal

Station. In juni wordt het dok onder water gezet

zodat de tunneldelen kunnen worden weggesleept.

Eerder al, vorig jaar in juli, werden de eerste twee

tunneldelen in het bouwdok voltooid en naar hun 

tijdelijke parkeerplaats in de Suezhaven gesleept. 

Het tunneldeel dat onder het IJ komt te liggen is 

141 meter lang, 13, meter breed en 8 meter hoog. 

Er is 4700 m3 beton en 990 ton staal in verwerkt. 

Het tunneldeel dat onder het Centraal Station zal

worden afgezonken is 136 meter lang, 21 meter

breed en 9 meter hoog. Er is 8100 m3 beton en 

1800 ton staal in verwerkt. Elk deel weegt ongeveer

10.000 ton.

Beide tunneldelen zullen begin juli uit het bouwdok

worden weggesleept naar de Suezhaven in het 

westelijk havengebied. 
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Met de plaatsing van de laatste buispaal

is de westelijke bouwputwand van het

metrostation onder het Centraal Station

gereed gekomen. Deze wand is gemaakt

met een techniek, microtunneling, die

speciaal voor dit werk is ontwikkeld en

nooit eerder werd toegepast. Onder de

middentunnel van het Centraal Station

worden evenwijdig aan elkaar twee 

wanden van stalen buispalen gemaakt. 

De wanden maken deel uit van een

‘tafelconstructie‘ die onder het Centraal

Station wordt gemaakt. De constructie

vormt de nieuwe fundering onder de

sporen en de perrons van het station. 

Onder het tafelblad en tussen de poten

(waarvan er nu dus één klaar is) wordt de

grond weggegraven. De ruimte die daar-

door ontstaat wordt gevuld met water.

Vanaf het IJ wordt een tunneldeel met 

een lengte van 138 meter in de ruimte

gevaren en vervolgens afgezonken. Op

deze wijze ontstaat de Noord/Zuidlijn

onder het Centraal Station.

Bij microtunneling wordt de buispaal niet

gedraaid, getrild of geheid, maar naar

beneden getrokken door een boor met

graafwiel die zich onderin de buis

bevindt. De paal wordt opgebouwd uit

korte buisdelen (segmenten). Vanwege

de beperkte hoogte van de werkruimte

onder het Centraal Station zijn de seg-

menten slechts 1.85 meter hoog. De nu

gereedgekomen wand bestaat uit een rij

van 45 buispalen en heeft een horizontale

lengte van 90 meter. Elke derde paal in de

wand is 65 meter lang, de twee tussen-

staande palen zijn 31 meter lang. De

lange palen zijn opgebouwd uit 36 seg-

menten, de korte uit 17 segmenten. Als

de buis de gewenste diepte heeft bereikt

worden de lange palen met beton en de

korte palen met zand gevuld. De diameter

van een buispaal is 1.82 meter. Het totale

gewicht van alle gebruikte segmenten is

1635 ton. Het duurt 4 werkdagen van 

24 uur om een korte paal te maken. Het

maken van een lange paal duurt 7 werk-

dagen van 24 uur.

Deze overzichtsfoto geeft een goed beeld van de

verschillende werkzaamheden voor het Centraal

Station. Op het Stationsplein is de aannemer  

bezig met het maken van de diepwanden van de toe-

komstige stationshal. Naast het Noord Hollandsch

Koffiehuis is de ruimte te zien waar caisson 3 is 

afgezonken. Daaronder - aan de andere kant van 

de brug - is caisson 1 goed te zien. Dit caisson,

afgezonken naar 25 meter onder NAP gaat in 2008

fungeren als startschacht voor de tunnelboor-

machines. De ligging van de caissons geeft een

goede indruk van het exacte tracé van de

Noord/Zuidlijn voor het Centraal Station in dit 

stukje van de stad.



Boortunnels
Om risico’s bij de aanleg van de Noord/Zuidlijn uit te
sluiten zijn alle funderingen van de panden langs het
tracé onderzocht. Waar de fundering in slechte staat
was, is funderingsherstel uitgevoerd. Het grootste deel
van de Noord/Zuidlijn loopt diep onder wegen en stra-
ten en soms onder huizen of gebouwen. Op een paar
plaatsen in de stad komen de tunnelboormachines
dichtbij de funderingen. Daar is extra voorzichtigheid
geboden en moet er voor alle zekerheid meer gedaan
worden dan funderingsherstel alleen. Het gaat onder
meer om de Bijenkorf, Madame Tussaud’s, gebouw
Industria, de Munttoren, sommige straten nabij het
Marie Heinekenplein in de Pijp, en brug 404 over het
Amstelkanaal. 
Bij deze gebouwen en bouwwerken valt niet helemaal
uit te sluiten dat de tunnelboormachines een kleine
neerwaartse beweging van de grond veroorzaken. 
Om het gevolg van die beweging teniet te doen wordt 
de grond onder de funderingen tijdens het boorproces
als het ware opgepompt door het injecteren van kleine 
hoeveelheden van een water-cement-mengsel (grout).
Dat gebeurt met lange dunne boorlansen, soms wel 
50 meter lang, vanuit een ondergrondse schacht. 
Deze schacht wordt met hydraulische vijzels omlaag 

geperst.Telkens wordt dan aan de bovenkant een ring
van geprefabriceerde betonnen segmenten opgebouwd.
Deze segmenten lijken op de tunnelringen waarmee een
horizontale tunnel wordt opgebouwd. Iedere keer wordt
een nieuwe ring de bodem ingedrukt, terwijl de binnen-
kant van de schacht ontgraven wordt. Door dit te 
herhalen ontstaat een betonnen schacht. De onderkant
van de schacht wordt met een betonnen vloer afgedicht.
Het grote voordeel van deze manier van bouwen is dat
er geen vervormingen van de grond optreden.
In het eerste kwartaal van 2007 werd op het Rokin 
achter gebouw Industria een begin gemaakt met de test
van de bouwmethode van de schacht. Tijdens de test zal
ook bekeken worden hoe lang de boorlansen 
kunnen zijn. Als er met langere boorlansen dan tot nu 
toe was voorzien gewerkt kan worden zijn er minder 
verticale schachten nodig. De eerste testresultaten zijn
in juni/juli bekend.
Het bouwterrein op het Rokin werd vrij gemaakt van
kabels en leidingen. Ook werden met succes de 
obstakels in de ondergrond verwijderd. Dit gebeurde
met een krachtige machine, de zogenoemde ‘appel-
boor’. 
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In 2004 werd de Nieuwe Brug (brug 303) over het Damrak tegenover het Victoria Hotel gesloopt om ruimte te maken voor de bouw

van de startschacht. Die schacht is klaar en begin 2007 begon de aannemer met het terugbouwen van de brug. De foto toont de

plaats waar de nieuwe brug komt te liggen. Als die klaar is wordt de naast gelegen brug (op de foto rechts) afgebroken. Hier wordt

dan het derde en laatste caisson gemaakt. 



Diepe stations
Station Rokin
Aan de zuidzijde van het metrostation heeft Waternet
ook in het eerste kwartaal volop gewerkt aan het maken
van de aansluitingen van de aanvoerleidingen op het
bergbezinkbassin. 
Het westelijke gedeelte van het dak van het metro-
station Rokin werd voltooid. Nadat het dak met grond
was aangevuld tot aan het straatniveau werd de tram-

baan weer teruggelegd in de oorspronkelijke ligging 
aan de kant van de Rode Loper. Tegelijkertijd werd
begonnen met het leggen van het nieuwe plaveisel 
op de Rode Loper en het fietspad. Dit werk zal in het
begin van het tweede kwartaal gereed zijn. 
Het platform in het natte Rokin dat een aantal jaar
dienst deed als opslagruimte werd gesloopt. Het
inkoopstation voor bouwstroom dat op het platform
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De bouwplaats op het Rokin achter gebouw Industria. Om te voorkomen dat de passage van de tunnelboormachines nadelige gevolgen

heeft voor de bovengelegen gebouwen is een speciale techniek ontwikkeld (grondversteviging). Met lange dunne boorlansen, soms wel

50 meter lang, wordt vanuit een ondergrondse schacht de grond als het ware opgepompt door het injecteren van kleine hoeveelheden

van een water-cement-mengsel. Deze schacht wordt met hydraulische vijzels omlaag geperst. Telkens wordt aan de bovenkant een ring

van betonnen segmenten opgebouwd. Iedere keer wordt een nieuwe ring de bodem ingedrukt, terwijl de binnenkant van de schacht 

ontgraven wordt. Zo ontstaat een betonnen schacht. De onderkant van de schacht wordt met een betonnen vloer afgedicht. Het grote

voordeel van deze manier van bouwen is dat er geen vervormingen van de grond optreden. In het eerste kwartaal van 2007 werd op het

Rokin achter gebouw Industria een begin gemaakt met de test van de bouwmethode van de schacht. De eerste testresultaten zijn in

juni/juli bekend.

De werkzaamheden voor het metrostation

aan de westzijde van het Rokin zijn klaar. 

De wanden zijn gemaakt, de helft van het

dak ligt erop en een deel van de toegangs-

hallen is gereed. Ook het bergbezinkbassin

en de ruimte voor de ondergrondse fietsen-

stalling zijn klaar. Op straat, enkele meters

boven het dak van het station, werden de

nieuwe tramrails, autorijbaan en het fietspad

gemaakt. 



stond werd verplaatst naar de ondergrondse ruimte voor
de toekomstige fietsenstalling. Ook de leidingbrug, van
platform naar bouwplaats, werd verwijderd. 
In april 2007 zal het laatste stukje platform worden
gesloopt. De oorspronkelijke situatie in het natte Rokin
is dan weer hersteld.

Station Vijzelgracht
Het jetgrouten - het maken van een diep stempel op
33m diepte - kwam in het eerste kwartaal goed op
gang. In het begin van het tweede kwartaal start het
werk aan de westkant van de zuidelijke verdeelhal.
Begin juli, als het jetgrouten gereed is, begint de 
aannemer met het dak aan de westzijde. In oktober
begint de ontgraving van het station.

Station Ceintuurbaan
In het eerste kwartaal werden een aantal contractuele
zaken tussen aannemer en gemeente afgerond.
Tegelijkertijd werden de werkplannen afgerond: op 
2 april 2007 zal de aannemer opnieuw bouwhekken
plaatsen in de Ferdinand Bolstraat waarna het ontgraven
van het station kan beginnen.
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Eerst worden ter plaatse van de dak-

openingen gaten gegraven. Pompen 

zullen vervolgens de grondwaterstand

tussen de wanden van het station 

verlagen zodat omstreeks half mei 2007

de eerste laag tot ca 6,5 meter onder 

het straatniveau droog kan worden ont-

graven. Als afsluiting van deze eerste 

ontgravingslaag wordt een laag stalen

stempels aangebracht. Deze stempels

zorgen ervoor dat de diepwanden minder

vervormen en op hun plek blijven tijdens 

de ontgraving van het station. Ook is er

nu op deze diepte voldoende ruimte

onder het dak om ventilatie en andere

noodzakelijke installaties aan te brengen.

Daarna kunnen de volgende lagen van

ieder ca. 5 meter diep worden ontgraven

en stempels worden aangebracht. Op

ongeveer 19 meter diepte wordt de vloer

van het bovenste spoor gestort. Deze

vloer dient tevens als luchtdicht deksel

voor de ontgraving met verhoogde lucht-

druk van de laatste 2 meter op ongeveer

28 meter diepte. De ontgraving van het

station is gereed in september 2008.

Het ontgraven van station Ceintuurbaan is

begonnen. Een graafmachine haalt de grond

uit een dakopening nabij de Ceintuurbaan. 

Het ontgraven van station Ceintuurbaan



15

Zuid
Onderdoorgang A10
Het heien van de damwanden in de middenberm van 
de ringweg A10 - zuid verliep moeizaam. Vanwege de
trilling in de grond vertoonde het naastgelegen metro-
spoor met grote regelmaat zettingen, waardoor de 
werkzaamheden telkens weer moesten worden gestaakt.
Begin maart konden de laatste damwanden worden
geheid. Daarmee kwam de bouwkuip, die ook onder 
de beide viaducten doorloopt, gereed. De komende
maanden wordt de bouwkuip verder ontgraven.

Station Europaplein en aanliggende tunneldelen 
Het ontgraven van de bouwkuip voor het nieuwe metro-
station kwam gereed. De komende maanden worden de
funderingspalen aangebracht. Naar verwachting wordt
in de zomer het onderwaterbeton gestort. In de bouw-

kuip voor het tunneldeel bij de Hollandhal werden in
januari en februari de funderingspalen aangebracht.
Medio maart werd het onderwaterbeton gestort, waarna
het water kon worden weggepompt. Kort daarop werd
met het betonwerk van de tunnel gestart 

Tijdelijke maatregelen Scheldeplein
In januari is gestart met het verleggen van de verkeers-
stromen op het Scheldeplein. Deze (tijdelijke) maatregel
is nodig om ruimte te maken voor de bouw van de 
ontvangstschacht voor de tunnelboormachines. Ook om
de aanliggende tunneldelen te maken is extra ruimte
nodig. Op de ventwegen rond het Scheldeplein werden
de kabels en leidingen verlegd en werd het nieuwe
wegprofiel gemaakt. De werkzaamheden zijn in juni
gereed. 

De bouwkuip voor de tunnel langs de Europaboulevard. De tunnel maakt hier een scherpe bocht om het RAI-complex heen. De

vloer van de tunnel stijgt hier fors. Ter hoogte van het talud van de A10-zuid moet de tunnel net onder maaiveld komen te liggen. 



2.3 Wijzigingen ten opzichte 

van de subsidiebeschikking

In dit kwartaal hebben zich geen wijzigingen voor-
gedaan in het functioneel programma van eisen en de
voorontwerpen (referentiemodellen), zoals deze zijn vast-
gelegd in de subsidiebeschikking van het ministerie van
Verkeer en Waterstaat van 23 december 1999.
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Stratenmakers aan het werk op het Scheldeplein bij de RAI. 
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3.1 Referentieplanning 

januari 2007

In januari 2007 is de Referentieplanning bijgesteld. 
De opleverdatum is, zoals reeds in het vorige kwartaal-
verslag aangekondigd, voorjaar 2013.

3.2 Inzichten per eerste

kwartaal 2007

Centraal Station
Ondanks de inzet van de afgesproken beheers- en 
versnellingsmaatregelen is de opgelopen achterstand
nog niet ingelopen. De aannemer werkt aan versnelling.

Diepe Stations Binnenstad
Conform de afspraken is eind dit kwartaal begonnen
met het afmaken van het dak van het station Rokin. 
Er is nog discussie over toepassing (en effect) van een
maatregel ter versnelling waardoor het uiteindelijke
moment van “boor-ontvangst-gereed” zijn nog niet 
definitief vaststaat. Het cluster Binnenstad blijft dan 
ook nog op het kritieke pad liggen. 

Baan- en bovenbouw
Het onderzoek naar de benodigde bouwtijd voor de
afbouw van de stations, de inbouw van de installaties 
en de uitvoeringsmethode van de baan- en bovenbouw
is nog gaande. De uitslag van dat onderzoek en de 
discussie daarover wordt in de tweede helft van de
zomer verwacht.

3.3 Bestuurlijke besluitvorming

Begin maart stuurde het college van B&W de financiële
prognose 2007 naar de gemeentetaad. Uit deze prognose
bleek dat de bouw van de Noord/Zuidlijn in vergelijking
met de prognose van de kosten in de zomer van 2006 
€ 41 miljoen duurder wordt. Ook werd de gemeente-
raad gemeld dat met de aannemers van de moeilijkste 
contracten van de Noord/Zuidlijn nieuwe afspraken zijn
gemaakt die moeten leiden tot een beter beheersing
van de kosten en een versnelling van het nog resterende
werk. De afspraken werden in een feestelijke setting
door de partijen ondertekend. Voorts werd de
gemeenteraad gemeld dat de Noord/Zuidlijn-organisatie
wordt veranderd. Het gemeentelijk Projectbureau en 
het particuliere Adviesbureau Noord/Zuidllijn worden
samengevoegd. Door deze verandering komt de
gemeente dichter bij de aannemers te staan. De 
bedoeling hiervan is de kosten en de planning beter te
beheersen. Het college kon de gemeenteraad ook 
melden dat er een aanvullende verzekering werd 
afgesloten waardoor de Noord/Zuidlijn nu in z’n geheel
is verzekerd.

3 Tijd

 



4.1 Budgetcijfers

Het schematisch overzicht van het budget, ongewijzigd
ten opzichte van het vierde kwartaal 2006, is als volgt:

De tabel laat zien dat de aanpassing naar prijspeil 2006
een bedrag van 42,5 mln omvat. Het gebudgetteerde
gemeentelijke aandeel in de projectkosten bedraagt
446,4 mln tegen prijspeil 2006 en exclusief het 
resterende risicofonds. Dit resterende risicofonds is 
nog niet benoemd budget dat in de toekomst wordt
gebruikt voor risico’s die realiteit worden, dat wil 
zeggen projectkosten worden. Voor dit risicofonds is
dekking beschikbaar. De opstelling van het gemeentelijk
aandeel inclusief het risicofonds is als volgt:

Uit deze tabel blijkt dat het gebudgetteerde gemeente-
lijk aandeel tegen prijspeil 2006 en inclusief het risico-
fonds 511,6 mln bedraagt. 
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4 Financiën

Tabel 1    Budgetcijfers projectkosten en bijdragen (exclusief risicofonds)  
In EUR mln Budget Aanpassing aan Budget Aanpassing Budget 

Q4/2005 prognose Q4/2005 Q2/2006 aan Q1/2007
pp 2005 pp 2005 pp 2005 prijspeil 2006 pp 2006

Projectkosten
Bouw 1319,8 24,6 1344,4 36,3 1380,7
Bijkomend 62,1 4,0 66,1 1,6 67,7
VAT 283,5 16,3 299,8 4,6 304,4
Totaal excl. risicofonds 1665,4 44,9 1710,3 42,5 1752,8
Projectbijdragen
Rijk 1147,6 1147,6 24,3 1171,9
Regio 82,6 82,6 1,2 83,8
Parkeergarages 26,9 22,1 49,0 1,7 50,7
Gemeente excl. risicofonds 408,3 22,8 431,1 15,3 446,4
Totaal excl. risicofonds 1665,4 44,9 1710,3 42,5 1752,8

Tabel 2    Budgetcijfers gemeentelijk aandeel (inclusief risicofonds)  
In EUR mln Budget Aanpassing aan Budget Aanpassing Budget 

Q4/2005 prognose Q4/2005 Q2/2006 aan Q1/2007
pp 2005 pp 2005 pp 2005 prijspeil 2006 pp 2006

Gemeentelijk aandeel
Gemeente excl. risicofonds 408,3 22,8 431,1 15,3 446,4
Risicofonds 59,5 3,5 63,0 2,2 65,2
Gemeente incl. risicofonds 467,8 26,3 494,1 17,5 511,6
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De financiële voortgang van het project wordt uitge-
drukt in drie kengetallen volgens onderstaande tabel:

De rijkssubsidie wordt achteraf betaald, bij het behalen
van afgesproken fysieke mijlpalen. In het eerste kwar-
taal van 2007 is voor 36,6 mln aan betalingen van het
rijk ontvangen.

Tabel 3    Kengetallen financiële voortgang   
Cijfers in EUR mln Q4/2006 Q1/2007 Wijziging
Verplicht 1.179,3 1.230,0 50,7
Betaald 660,9 707,1 46,2
Ontvangen rijkssubsidie 341,5 378,1 36,6

Betonvlechters aan het werk in het caisson op het Damrak.

4.2 Kengetallen financiële voortgang

 



4.3 Mijlpalen

Via voortgangsoverleg per kwartaal tussen Rijkswaterstaat
en het Projectbureau Noord/Zuidlijn wordt tijdig inzicht
geboden in de realisering van de mijlpalen en de 
consequenties voor de kasstromen van het Ministerie 
van Verkeer en Waterstaat. Het kwartaalverslag is daarbij
de onderbouwing van de declaraties.

In het eerste kwartaal van 2007 zijn de volgende mijlpalen
gepasseerd: 
• Mijlpaal 51, Tracédeel 26 Voorplein, diepwanden deel

A (westzijde fase 3B) gereed.
• Mijlpaal 85, Tracédeel 32, Tram- en rijbanen terug-

gelegd.
• Mijlpaal 150, Tracédeel 56, 1e tunneldeel wanden/dak

gestort.

4.4 Omzetbelasting (BTW)

De gemeente heeft in maart 2003 een procedure voor
het Gerechtshof gewonnen inzake de teruggave van alle
omzetbelasting. De staatssecretaris van Financiën is in
cassatie gegaan bij de Hoge Raad. Op 31 juli 2006 heeft
de Advocaat-Generaal advies aan de Hoge Raad uitge-
bracht. Kern daarvan is de vraag of, als activiteiten rond
personenvervoer BTW-aftrekbaar zijn, dat ook geldt voor
de bijbehorende infrastructuur. De Advocaat-Generaal
adviseerde de Hoge Raad om deze vraag vooraf, voor
het doen van een uitspraak, om advies voor te leggen
aan het Europese Hof van Justitie. 

Op 9 augustus 2006 heeft de fiscaal adviseur van de
gemeente aan de Hoge Raad een reactie op het advies
van de Advocaat-Generaal gestuurd. De gemeente stelt
dat de vraag van de Advocaat-Generaal alleen met “ja”
kan worden beantwoord. Als vervoer BTW-aftrekbaar is,
dan geldt dat ook voor de bedrijfsmiddelen, inbegrepen
de infrastructuur.

Het is niet bekend of de Hoge Raad het advies van de
Advocaat-Generaal overneemt en de kwestie vooraf
voorlegt aan het Europese Hof. Daarom is het tijd-
schema voor het vervolg ook niet bekend. Het 
BTW-risico staat PM totdat de Hoge Raad een uitspraak
heeft gedaan.

4.5 Prijscompensatie

Op 4 juli 2006 vond een zitting plaats bij de Rechtbank
Haarlem over de indexering van de rijkssubsidie. Het
ministerie en de gemeente verschillen van mening over
de uitleg van het artikel in de subsidiebeschikking dat
regelt dat de minister jaarlijks een indexcijfer vaststelt
rekening houdend met de index bruto overheidsinveste-
ringen (IBOI). 
De Rechtbank heeft op 17 juli 2006 het beroep van de
gemeente ongegrond verklaard. Het College heeft op
18 juli besloten om hoger beroep aan te tekenen tegen
deze uitspraak. De gemeente meent dat tegenvallers
aan inkomstenkant (de rijkssubsidie) niet voor rekening
van de gemeente behoren te komen. 

De toelichting op het hoger beroep is op 19 oktober
2006 door de Raad van State ontvangen. Vervolgens
heeft de landsadvocaat op 7 november de Raad van
State om uitstel verzocht voor de indiening van een 
verweerschrift. Het verweerschrift is op 26 januari 2007
door de landsadvocaat naar de Raad van State 
verzonden. De mondelinge behandeling van de zaak 
op de zitting is uitgesteld tot 20 september 2007.
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Het Rijk draagt aan het deelproject AOBS € 37,43 mil-
joen excl. BTW bij, dit is opgenomen in de beschikking
Noord/Zuidlijn. De bijdrage is geïndexeerd tot prijspeil
2006 met het indexeringspercentage 0,66%.

Het gemeentelijk aandeel bedraagt € 92,75 miljoen
excl. BTW, hiervoor is binnen de Gemeentebegroting
dekking gevonden. De dekking van de eigen bijdrage is
geïndexeerd tot prijspeil 2006. Jaarlijks wordt via de
begroting een bedrag gereserveerd voor deze loon- en
prijspeilstijgingen. De Gemeenteraad is in december
2002 akkoord gegaan met de eigen bijdrage en heeft
ingestemd met de uitvoering van het project.

De rijkssubsidie wordt gedeclareerd in vooraf afgesproken
mijlpalen. In de volgende paragraaf staan de data van de
mijlpalen vermeld. In 2005 zijn vijf mijlpalen verstreken en
gedeclareerd. In begin 2007 is de mijlpaal Ba 6
‘Fundering en bouwkuip tunnel zuid gereed’, gereed
gekomen. Hierna kan de aannemer starten met het
betonwerk. Dit betekent dat deze mijlpaal aan het eind
van het eerste kwartaal van 2007 is gedeclareerd.

6 Planning

Begin dit jaar zijn opdrachtgever en aannemer in con-
ceptvorm een nieuwe planning overeengekomen tot
aan de realisatie van het tijdelijk busstation in februari
2009 door de hoofdaannemer van het project. De bouw-
werkzaamheden van de kap, exclusief het gedeelte
boven de Noord/Zuidlijn, gaan dan nog door tot sep-
tember 2009, waarna het tijdelijk busstation in gebruik
kan worden genomen. In het tweede kwartaal van dit
jaar wordt verwacht dat de planning definitief gemaakt
kan worden.

De oorspronkelijke einddatum van project IJsei zal niet
worden gehaald doordat de Noord/Zuidlijn vertraagt
naar 2013. Vermoedelijk verschuift deze einddatum naar
eind 2011 / begin 2012. De beide projecten zijn name-
lijk onlosmakelijk verbonden (meer specifiek is dit de
zinksleuf in de De Ruijterkade achter CS). Dit heeft als
gevolg dat elke vertraging van de Noord/Zuidlijn direct
tot een vertraging van project IJsei leidt. Van een 
rigoureuze ontkoppeling van beide projecten is afgezien
vanwege te hoge kosten en teveel onzekerheid voor de
Noord/Zuidlijn. Op kleine onderdelen van de projecten
is reeds ontkoppeld.

Betonvlechters werken aan de wapening van het betonwerk voor de inritten van de auto-onderdoorgang.

 



De nieuwe planning van de Noord/Zuidlijn betekent
voor Project IJsei een stilstand van anderhalf à twee jaar
voor de hoofdaannemer na het gereedkomen van de
bouw van het tijdelijk busstation in begin 2009. Pas na
realisatie van de werkzaamheden in de genoemde zink-
sleuf kan de hoofdaannemer eind 2010 / begin 2011
zijn werkzaamheden voortzetten.

Werkplanning
Naar aanleiding van de nieuwe planning van de
Noord/Zuidlijn heeft de hoofdaannemer een nieuwe
planning opgesteld tot en met de realisatie van het 
tijdelijke busstation in februari 2009. De ingebruikname
van het tijdelijk busstation is gepland in september
2009, wanneer de kap – exclusief het gedeelte boven
de Noord/Zuidlijn – gereed is. Op hoofdlijnen zijn aan-
nemer en opdrachtgever akkoord met deze planning.

De mijlpalen van de Ba7 t/m Ba9 geven op basis van
de nieuwe gegevens een goede inschatting. 

No Omschrijving Beschikking Huidige planning
Ba1 Kistdam west van de pont ruwbouw gereed 1 maart 2001 30 september 2005
Ba2 Kistdam over lengte Auto-onderdoorgang (tunnel) gereed 1 maart 2002 30 september 2005
Ba3 K&L door kistdam + omleiding voor langzaam verkeer gereed 1 januari 2003 31 december 2005
Ba4 Fundering en bouwkuip tunnel noord gereed 1 januari 2004 30 september 2005
Ba5 Tunnel noord ruwbouw gereed exclusief N/Zlijn deel 1 januari 2005 31 december 2005
Ba6 Fundering en bouwkuip tunnel zuid gereed 1 maart 2005 30 maart 2007
Ba7 Tunnel zuid ruwbouw gereed exclusief N/Zlijn deel 1 februari 2006 4e kwartaal 2007
Ba8 Kolommen en betonplaat busplatform in ruwbouw gereed * 1 januari 2007 1e kwartaal 2009
Ba9 Busstation en toeritten in gebruik genomen ** 1 maart 2007 3e kwartaal 2009

*  Exclusief de strook boven de zinksleuf van de Noord/Zuidlijn

** Dit betreft de eerste fase van de ingebruikname van het busplatform
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Zicht vanuit de zuidelijke tunnelbuis. De kraan is gebruikt voor het inhijsen van bouwmaterialen.
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