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5 Analyse effectiviteit 
verkeersverdelingsregels 

Verkeersverdelingsregels ^n denkbaar die in redelijke tot goede mate segment 5 kunnen identijiceren ten behoeve 
van migratie naar Lelystad en die de overige segmenten in redelijke mate vrijwaren. I 'ooral de korte afstands 
frequentieregel verkeersverdelingsregels op basis van minimum aantal ̂ akelijke passagiers, de Z(pnbestemmingsregel 
en de seizoensregel zjjn effectief. Aanscherping van de criteria binnen de regels is ecliter nodig om de resulterende 
migratie van verkeer van Schiphol naar Lelystad te kunnen accommoderen binnen de (beperkte) capaciteit van 
Lelystad. 

5.1 Inleiding 
Hoe effectief zijn de geïdentificeerde opties voor verkeersverdelingsregels voor de twin-airport in 
het hcht van de beleidsdoelstelling om segment 5 zoveel mogehjk op Lelystad te accommoderen? 

\'oor nieuw te accommoderen verkeer is deze vraag lastig te beantwooiden. Hiervoor is immers 
een prognose nodig van de toekomstige ongerestricteerde ontwikkehng van het verkeer en 
vervoer op Schiphol, inclusief de bestemmingen die zullen worden aangeboden, compositie van 
het ver\'oer, tijdstippen waarop de operatie plaatsvindt en de vluchtfrequentie. Een dergehjke 
prognose valt echter buiten de scope van dit onderzoek. 

Een analyse van de eerste orde impact van de verschillende verkeersverdehngsopties op het 
huidige verkeer op Schiphol is in het kader van dit onderzoek wel mogehjk. SEO heeft hiertoe de 
verkeersverdelingsregels geconfronteerd met de verkeers- en vervoerskarakterisrieken van de 
bestemmingen en operaties op Schiphol. \'ervolgens is geanalyseerd in hoeverre de 
verkeersverdelingsregel erin slaagt segment 5 volgens de definitie in de Shared Vision te 
identificeren met als doel die uiteindehjk te kunnen laten migreren van Schiphol naar Lelystad. 
Tevens is geïdentificeerd in welke mate verkeersverdehngsregels andere segmenten 'raken', in 
welke mate de optie leidt tot gesphtste operaties en in welke mate specifieke 
luchtvaartmaatschappijen in het geding zijn. Het laatste punt is relevant vanwege de mogehjke 'de 
facto' discriminatoire uitwerking van verkeersverdelingsregels (zie hoofdsmk 4). Tot slot biedt de 
analyse inzicht in de geografische uitwerking van de verkeersverdehngsregels: wat zijn de meest 
aangetaste bestemmingslanden en bestemmingen? 

5.2 Methodologie 
SEO heeft 46 verkeerverdelingsscenario's doorgerekend. Hiervoor zijn de 
verkeersverdelingsopties uit hoofdsmk 3 als uitgangspunt genomen'". Ver\'olgens is gevarieerd 
met de verkeer- en vervoerscriteria binnen de verkeersverdehngsopties. 

Met uitzondering van VX'R-? ('kattenluikconstructie"), welke in strikte zin geen verkeersverdelingsregel is 
tnaar een lokaal richtsnoer in de slotallocatie. 
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Uit de analyse volgt voor ieder scenario een inschatting van de effectiviteit'**. Eveneens biedt de 
analyse inzicht in de mate waarin de verkeersverdelingsregels de belangrijkste 
lucht\'aartmaatschappijen op Schiphol confronteren met een gesphtste operatie: welk deel van de 
operatie dient betrokken lucht\'aartmaatschappij te verplaatsen van Schiphol naar een alternatieve 
luchthaven? Tot slot geven de analyseresultaten een overzicht van de meest 'geraakte' 
bestemmingen. 

Om de effectiviteit van de 46 scenario's te toetsen, brengt de analyse in kaart in welke mate het 
'geraakte' verkeer overlap met segment 5 uit de Alderssegmentering. Concreet betekent dit dat 
voor ieder scenario wordt aangegeven hoeveel procent van de vhegtmgbewegingen per 
Alderssegment (1, 2, 3 of 5) volgens het scenario voor verplaatsing naar Lelystad in aanmerking 
komt. In geval van een perfecte ovedap is dit voor segment 5 100 procent en voor de andere 
segmenten O procent. 

De verkeersgegevens uit de Schipholstaüstieken met betrekking tot 2011 en de 
Schipholenquêtes''^ met betrekking tot 2010 dienen als input voor de analyse. AUe operaties in 
2011 zijn in de analyse meegenomen. Hierbij zijn multistopoperaties als één operatie geteld om 
dubbeltellingen te voorkomen. Afstand per route is ondeend aan de 'Official Airhne Guide' 
(OAG). Deze bron voorziet eveneens in de informatie om de SkyTeam-pieken op Schiphol te 
definiëren (zie \A^R-8). Hiervoor is aankomst- en vertrekinformatie voor maandag 10 september 
2012 gebruikt""'. \^oor de berekening van de hubconnecriviteit en indirecte connectivitelt van de 
individuele operaties maakt SEO gebruik van het eigen NetScan connectiviteitsmodeH'. 

5.3 Analyse effectiviteit verkeersverdelingsregels 

W R - 1 Korte afstand frequentieregel 

Bij de eerste set aan verkeersverdehngsregels (\A^R-1) staat een segmentatie van airline-
bestemmmgscombinaties op basis van een minimaal aantal wekeUjkse vluchten centraal. 
Redenering is dat laagfrequente, 'short haul' operaties vaak tot categorie 'leisure' operaties 
behoren en daarmee voor groot deel in segment 5 vaUen. De regel ontziet bestemmingen die 
verder van Schiphol hggen dan 4.000 kilometer. 

.\lle varianten van de regel raken segment 5 het sterkst (tabel 5.2). Dat loopt op tot 70 procent 
van de vhegtuigbewegingen uit dit segment bij een minimale wekehjkse frequentie van 7 op 
kortere afstandsvluchten (scenario 4). In dat scenario valt echter op dat de regel ook 
vhegtuigbewegingen uit segment 2 en 3 raakt. Het gaat hierbij om laag frequente operaties, die 
volgens de Alderssegmentering wel tot het mainportgebonden verkeer behoren, omdat het aantal 

Zit' paragraaf 2.3 
We onderschrijven dat de gehanteerde Schiphol-enquêtes voor individuele routes niet altijd representatief 
zijn voor het werkehjke zakehjke aandeel, lichter, andere databronnen zijn niet voorhanden. 1 Iet gaat hier 
bovendien om een analyse om de effectiviteit van verschillende verkeersverdehngsopties op hoofdlijnen 
in te kunnen schatten. 

*' De derde week van september is algemeen aanvaard als een gemiddelde week in het jaar. 
*' Zie Burghouwt & \'eldhuis (2006) cn Burghouwt & Redondi (2013) voor een beschrijving en toepassing 

van het NetScan connectiviteitsmodel. 
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'outbound' zakelijke passagiers op die bestemmingen in totaal de drempelwaarde van 10.000 
overschrijdt. De huboperatie bhjft in alle varianten vrijwel geheel buiten schot. 

Scenario 1 en 2 zijn bij \A^R-1 het meest effectief ze isoleren een groot deel van segment 5, 
zonder overige segmenten substantieel te raken. 

W R - 2 / 3 Verkeersverdelingsregel op basis van minimum aantal passagiers 

Segmenteren op basis van aantal en/of aandeel transferpassagiers of zakehjke passagiers vindt 
plaats in \A'R-2 en -3. \A'R-3 is in feite segment 5 uit de segmentering van Alders. \A'R-2 is een 
variant hierop, gedefinieerd op het niveau van de airline-bestemming, in plaats van de 
bestemming. 

De schaal van de twee sets aan verkeersverdelingsregels is verschillend. \A'R-2 kijkt naar het 
airline-bestemmingsniveau, terwijl bij \A'R-3 inzoomt op het bestemmingsniveau. Om die reden 
zijn de drempelwaarden in \A'R-3 hoger gesteld dan in \YK-2 . De analyseresultaten laten zien 
dat in alle scenario's het aandeel segment 5-verkeer dat wordt geraakt het grootst is (tabel 5.2). De 
huboperatie bhjft in alle varianten vrijwel geheel buiten schot. 

Echter, voornamehjk de scenario's die geënt zijn op een minimaal aantal en/of aandeel 
transferpassagiers raken ook voor een belangrijk deel de segmenten 2 en 3. Dat is niet 
verwonderhjk omdat het de 'hubcarrier' en partners zijn die zorg dragen voor het transfervervoer. 
\ andaar dat segment 1 in het geval van segmentering op basis van transferpassagiers buiten schot 
bhjft. Segmentering naar transferpassagiers op basis van bestemmingsmveau biedt overigens meer 
overlap met de Alderssegmentering dan die naar airline-bestemmingsniveau. 

Het segmenteren naar aantal en/of aandeel zakehjke passagiers komt beter overeen met de 
resultaten van de Alderssegmenteri. Dit is niet verrassend omdat ook Alders segmenteert naar 
aantal 'outbound' zakehjke passagiers (op bestemmingsniveau). \'ooral het segmenteren naar 
bestemmingsniveau biedt een grote overlap met de Alderssegmentering. Het enige verschil dat 
optreedt is dat in de Alderssegmentering het KLM- en SkyTeamverkeer per definitie tot segment 
1 behoort, terwijl het in een ongerestricteerde segmentering mogehjk is dat de 
verkeersverdelingsregel KI^M- en Sk)'Teamverkeer 'raakt'. Daar staat tegenover dat een beperkt 
deel van het segment 5-verkeer in de zakehjke verkeerscenario's op Schiphol kan bhjven. 

Scenario 20 komt het meest overeen met de beleidsdoelstelling: scenario 20 'raakt' geen verkeer 
uit de segmenten 1, 2 en 3 maar wel 75 procent van het verkeer uit segment 5. 

Ondanks de grote mate van effectiviteit van een aantal varianten van \A'^R-2 en \A'R-3 in het 
hcht van de beleidsdoelstelhng, is daadwerkehjke toepassing niet zonder problemen. Hierbij gaat 
het niet alleen om mogehjke bezwaren met betrekking tot een discriminerende uitwerking van de 
regels, maar ook om betrouwbaarheid van de gehanteerde databron alsmede de moeihjke 
toepasbaarheid om de regels toe te passen op nieuw verkeer. Paragraaf 7.3 gaat in meer detail in 
op deze problematiek. 
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W R - 4 Zonbestemmingsregel" 

De redenering voor \A''R-4 is dat de relevante markt voor zonbestemmingen dusdanig groot is 
dat luchtvaartmaatschappijen deze zonder noemenswaardige problemen vanaf Lelystad kunnen 
bedienen. Het scenario (21) waarin luchtv-aartmaatschappijen bestemmingen die in de 
zogenoemde 'sunbelt' hggen maar beperkt vanaf Schiphol mogen bedienen, biedt een aanzienhjke 
overlap met de segmentering van Alders. De regel 'raakt' de segmenten 1, 2 en 3 nauwehjks, 
terwijl het aandeel in segment 5 aanzienhjk is (tabel ,S.2). 

W R - 5 Connectiviteitsregel 

Redenering achter \A'R-5 is dat de regel bewerksteUigt dat het netwerkverkeer (de eigen 
huboperatie en overig netwerkverkeer) op Schiphol kan bhjven. K L M en SkyTeampartners 
genereren de hubconnectiviteit op Schiphol, terwijl KLM, partners en overige 
netwerkmaatschappijen de onward connectivitelt genereren. Zo biedt Delta Airlines vanaf 
Schiphol via Adanta een grote hoeveelheid doorverbindingen naar de rest van de \'erenigde 
Staten. 

Alle varianten van \A'R-5 (22 tot 25) zorgen voor een aanzienhjke verplaatsing van segment 5-
verkeer naar Lelystad (meer dan 90 procent) (tabel 5.2). De regel raakt echter tevens segmenten 2 
en 3 in sterke mate, vooral op het atihne-bestemmingsniveau. De effecriviteit van de regel is 
daarmee niet groot. Segmenteren naar bestemmingstuveau beperkt de schade voor de 
mainportgebonden segmenten tot maximaal 23 procent voor segment 3 bij een drempelwaarde 
van 20 CNU hubconnectiviteit of indirecte connectivitelt. 

W R - 6 Regels van toepassing op de gehele luchtvaartmaatschappij 

Redenering achter \A'R-6 is dat een regel die van toepassing is op de luchtvaarmaatschappij als 
geheel in plaats van op bestemmingen of airline-bestemmingcombinaties, voorkomt dat 
luchtvaartmaatschappijen hun operatie moeten sphtsen over verschillende luchthavens. Sphtsing 
van de operatie kan immers additionele kosten met zich meebrengen (zie hoofdsmk 6). 

De analyse van \A'R-6 laat zien dat de regel wehswaar gesphtste operatie voorkomt, maar dat het 
tegehjkertijd niet uit te sluiten is dat de regel andere segmenten dan segment 5 in sterke mate 
raakt. De schade voor segment 1-verkeer is in alle scenario's zeer gering. De segmenten 2 en 3 
worden echter in de meeste scenario's wel aanzienhjk geraakt. Dat geldt voornamehjk voor 
segment 2, dat voor minimaal 19 procent wordt geraakt. De aantasting van segment 5 is veelal 
groot, maar de doorkruising van de overige mainportgebonden segmenten is dat ook. De 
effectiviteit van \A'R-8 is hiermee niet groot. 

W R - 7 De 'kattenluikconstructie' 

Geen van de verkeersverdelingsregels voldoet aan de doelstelling om Lelystad met name te 
benutten voor migrerend verkeer vanaf Schiphol. De overheid zou \A'R-7 zou in combinatie 
met de overige verkeersverdelingsregels kunnen gebruiken om ervoor te zorgen dat migrerende 

.Aanname is dat tot de 'sunbelt' behoren de bestemmingen in: Spanje, Itahë, Cïriekenland, Turkije, Israël, 
Egypte, (iyprus, Malta, Tunesië, Marokko, Portugal en Kroatië, met uitzondering van Madrid, Barcelona, 
Rome I'iumicino, Milaan Malpensa, Milaan Linate, Bologna, Venetië, Turijn, Athene, Istanbul, Tel Aviv, 
Cairo, i'unis, (̂ asablanca, Lissabon, Porto en Zagreb. 
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luchtv'aartmaatschappijen van Schiphol naar Lelystad voorrang krijgen in de slotaanvragen. Deze 
constructie is reeds in werking voor Berhjn, met het verschil dat het in Berhjn gaat om een fysieke 
sluiting van de oude luchthaven en op Schiphol om een pohtieke keuze ten aanzien van een 
maximaal aantal bewegingen op Schiphol"". De overheid zal aan moeten tonen richting de 
Commissie dat een dergehjke constructie voor Schiphol proportioneel en niet discriminerend is, 
bijvoorbeeld voor nieuwe basis low-cost maatschappijen die een operatie willen starten op 
Lelystad. 

W R - 8 Piekregel 

De piekregel heeft tot doel de piekuren op Schiphol vrij te spelen voor het mainportgebonden 
verkeer. Dit omdat de exploitant geen baat heeft bij het verder uitdiepen van de daluren en de 
'hubcarrier' juist behoefte heeft aan extra piekuurcapaciteit. Segment 1 is hierbij uitgezonderd. 

De verkeersverdehngsregel is effectief in het isoleren van segment 5. Echter, de doorkruising van 
andere segmenten door AA'R-l l is, met een miiumum van 24%, fors. Daarmee hjkt 
verkeersverdehngsregel op basis van piekbelasting niet de meest effectieve uitkomst te bieden. 

W R - 9 Seizoensregel 

De laatste scenario's richten zich op de seizoensgebondenheid van operaties. Redenering is dat 
'short haul' operaties met een sterke seizoensgebondenheid vaak 'leisure' operaties zijn in 
segment 5. 

De resultaten hiervan laten zien dat de regel segment 5 redehjk goed kan isoleren, terwijl het 
effect op overige segmenten in een aantal varianten gering is. De effectiviteit van deze regel in het 
isoleren van segment 5 is dan ook groot. 

Samenvatting 

Tabel 5.1 geeft een samenvatting van de effectiviteit van de best scorende variant van elke 
verkeersverdelingsregel op tvvee criteria. Ten eerste de mate waarin de verkeersverdehngsregel 
segment 5 isoleert en ten tweede de mate waarin de regel overige segmenten buiten schot houdt. 

' Zie ook Bijlage .\.5 
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Tabel 5.1 Effectiviteitsscore van verkeersverdelingsregels 

Verkeersverdelingsregel (meest effectieve , , . . Buiten schot houden overige 
variant) Isoleren segment 5 segmenten 

WR-1 (scenario 3) + 
WR-2 (scenario 12) ++ + 
WR-3 (scenario 20) ++ ++ 
WR-4 (scenario 21) + + 
WR-5 (scenario 24) ++ 
WR-6 (scenario 37) + 
WR-7 
WR-8 (scenario 38) + 
WR-9 (scenario 43) + + 

Bron: analyse SEO 

5.4 Totaal verkeersvolume per 
verkeersverdelingsregel 

Tabel 5.2 geeft eveneens inzicht in het aantal vluchten dat per scenario een plek op Lelystad zou 
moeten krijgen, ervan uitgaande dat al het verkeer dat niet meer op Schiphol plaats mag vinden 
migreert naar Lelystad. 

Ten eerste bhjkt uit de cijfers dat de meeste verkeersverdehngsregels resulteren in totaal aantal 
vluchten dat Lelystad zeker in een eerste tranche van beschikbare capaciteit niet kan 
accommoderen. Ook de uitemdehjke capaciteit van Lelystad in de tweede tranche zal voor veel 
verkeersverdelingsregels niet voldoende zijn+^. 

Dat betekent dat in veel gevallen een aanscherping van de criteria van de beoogde 
verkeersverdehngsregels nodig is, zodat verkeer dat niet meer op Schiphol mag plaatsvinden, 
daadwerkehjk een alternatief heeft op Lelystad. Mocht de beschikbare capaciteit op Lelystad in de 
toekomst toenemen dan zou de overheid de criteria binnen de geldende verkeersverdelingsregel 
geleidehjk aan kurmen passen. 

In zijn algemeenheid geldt dat, afgezien van de juridische haken en ogen, regels met een 
segmentatie op basis van (1) een minimale frequentie voor korte afstandsvluchten, (2) het aantal 
en/of aandeel zakehjke passagiers en (3) seizoensgebondenheid van vluchten, het meest 
overlappen met de resultaten met het Alderssegment 5 en het minst de andere segmenten 
doorkruisen. Deze regels hebben scoren dan ook het best op de effecriviteit in het hcht v-an de 
beleidsdoelstelling. 

lirvan uitgaande dat al het geraakte verkeer daadwerkehjk migreert naar Lelystad 
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Tabel 5.2 Verkeersverdelingsscenario's bieden een grote verscheidenheid aan mogelijke 
uitkomsten 

Segment Alders 

Verkeersverdelingsscenario's 

Totaal 
aantal 
vluchten 
naar LEY 

1 (257 510 vlieg
tuigbewegingen) 

AMS LEY 

2 (13 246 vlieg
tuigbewegingen) 

AMS LEY 

3 (93,198 vlieg, 
tuigbewegingen) 

AMS LEY 

5 (40 345 vlieg
tuigbewegingen) 

AMS LEY 

Airtine-bestemming (< 4000 km) met 
minder dan drie vluchten perweel< naar 
LEY 

Airline-bestemming (< 4,000 km) met 
minder dan vier vluchten per week naar 
LEY 

Airline-bestemming (< 4 000 km) met 
minder dan vijf vluchten per week naar 
LEY 

Airline-bestemming (< 4 000 km) met 
minder dan zeven vluchten per week 
naar LEY 

Airline-bestemming met minder dan 
5 000 transferpassagiers per jaar naar 
LEY 

Airline-bestemming met minder dan 
5 000 transferpassagiers en minder dan 
20% transferpassagiers per jaar naar 
LEY 

Airline-bestemming (< 4 000 km) met 
minder dan 5 000 transferpassagiers 
per jaar naar LEY 

Airiine-bestemming (< 4 000 km) met 
minder dan 5 000 transferpassagiers en 
minder dan 20% transferpassagiers per 
jaar naar LEY 

Airline-bestemming met minder dan 
5 000 vertrekkende zakelijke passagiers 
per jaar naar LEY 

Airiine-bestemming met minder dan 
5 000 vertrekkende zakelijke passagiers 
en minder dan 20% zakelijke 
passagiers in totaal per jaar naar LEY 

Airline-bestemming {< 4 000 km) met 
minder dan 5 000 vertrekkende 
zakelijke passagiers per jaar naar LEY 

Airtine-bestemming {< 4 000 km) met 
minder dan 5,000 vertrekkende 
zakelijke passagiers en minder dan 
20% zakelijke passagiers in totaal per 
jaar naar LEY 

Bestemming met minder dan 10 000 
transferpassagiers per jaar naar LEY 

Beslemming met minder dan 10 000 
transferpassagiers en minder dan 20% 
transferpassagiers per jaar naar LEY 

Bestemming (< 4 000 km) met minder 
dan 10 000 transferpassagiers per jaar 
naar LEY 

Bestemming (< 4,000 km) met minder 
dan 10,000 transferpassagiers en 
minder dan 20% transferpassagiers per 
jaar naar LEY 

Bestemming met minder dan 10,000 
vertrekkende zakelijke passagiers per 
jaar naar LEY 

Bestemming met minder dan 10 000 
vertrekkende zakelijke passagiers en 

23,952 

62678 

100% 0% 

100% 0% 

99% 1% 

97% 3% 

94% 6% 

91% 9% 

86% 14% 

49% 51% 

75% 25% 

75% 25% 

85% 15% 

92% 8% 

95% 5% 

97% 3% 

86% 14% 

86% 14% 

91% 9% 

91% 9% 

100% 0% 

100% 0% 

98% 2% 

97% 3% 

94% 6% 

88% 12% 

40% 60% 

40% 60% 

97% 3% 

99% 1% 

76% 24% 

76% 24% 

100% 0% 

100% 0% 

61% 39% 

52% 48% 

43% 57% 

30% 70% 

6% 94% 

11% 89% 

12% 88% 

19% 81% 

19% 81% 

26% 74% 

7% 93% 

10% 90% 

18% 82% 
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WR-4 

WR-6 

minder dan 20% zakelijke passagiers in 
totaal per jaar naar LEY 

Bestemming (< 4 000 km) met minder 
dan 10 000 vertrekkende zakelijke 
passagiers per jaar naar LEY 

Bestemming (< 4 000 km) met minder 
dan 10,000 vertrekkende zakelijke 
passagiers en minder dan 20% 
zakelijke passagiers In totaal per jaar 
naar LEY 

Bestemming die behoori tot de "sunbelt " 
naar LEY (1 wekelijkse frequentie per 
airline-bestemming is toegestaan)*^ 

Airiine-bestemming met minder dan 10 
CNU hubconnectiviteit en 10 CNU 
indirecte connectivitelt naar LEY 

Airline-bestemming met minder dan 20 
CNU hubconnectiviteit en 20 CNU 
indirecte connectivitelt naar LEY 

Bestemming met minder dan 10 CNU 
hubconnectiviteit en 10 CNU Indirecte 
connectivitelt naar LEY 

Bestemming met minder dan 20 CNU 
hubconnectiviteit en 20 CNU indirecte 
connectivitelt naar LEY 

Airline met gemiddeld minder dan dne 
vluchten per week per bestemming naar 
LEY 

Airline met gemiddeld minder dan vier 
vluchten per week per bestemming naar 
LEY 

Airline met gemiddeld minder dan vijf 
vluchten per week per bestemming naar 
LEY 

Airline met gemiddeld minder dan 
zeven vluchten per week per 
bestemming naar LEY 

Airline met minder dan 25.000 
transferpassagiers per jaar naar LEY 

Airline met minder dan 25000 
transferpassagiers en minder dan 20% 
transferpassagiers per jaar naar LEY 

Airline (< 4.000 km gemiddeld) met 
minder dan 25 000 transferpassagiers 
per jaar naar LEY 

Airline (< 4000 km gemiddeld) met 
minder dan 25.000 transferpassagiers 
en minder dan 20% transferpassagiers 
per jaar naar LEY 

Airline met minder dan 25.000 
vertrekkende zakelijke passagiers per 
jaar naar LEY 

Airline met minder dan 25.000 
vertrekkende zakelijke passagiers en 
minder dan 20% zakelijke passagiers in 
totaal per jaar naar LEY 

Airline (< 4000 km gemiddeld) met 
minder dan 25 000 vertrekkende 
zakelijke passagiers per jaar naar LEY 

93% 7% 

90% 10% 

100% 0% 

100% 0% 

100% 0% 

64% 36% 

98% 2% 

49% 51% 

23% 77% 

23% 77% 

0% 100% 

35% 65% 

35% 65% 

72% 28% 

72% 28% 

49% 51% 

76% 24% 

47- : 

77 ̂ '0 

53 : 

11% 89% 

25% 75% 

98% 

97% 

97% 

Tot de sunbelt behoren alle bestemmingen in Spanje, Italië, Griekenland, Turkije, Israël, llgyptc, Cyprus, 
Malta, Tunesië, Marokko, Portugal en Kroatië, met uitzonderiiig van Madrid, Barcelona, Rome 
I'iumicino, Milaan Malpensa, Milaan Linate, Bologna, N'enetië, Turijn, Athene, Istanbul, Tel Aviv, (^airo, 
Tunis, (Casablanca, Lissabon, Porto en Zagreb. 
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Airline (< 4 000 km gemiddeld) met 
minder dan 25.000 vertrekkende 
zakelijke passagiers en minder dan 
20% zakelijke passagiers in totaal per 
jaar naar LEY 

Airtine-bestemming die voor meer dan 
10% gebruik maakt van de 
KLM/SkyTeam pieken en minder dan 
10 CNU indirecte connectiviteit 
genereert naar LEY 

Airtine-bestemming die voor meer dan 
25% gebnjik maakt van de 
KLM/SkyTeam pieken en minder dan 
10 CNU indirecte connectiviteit 
genereert naar LEY 

Airiine-bestemming die voor meer dan 
50% gebruik maakt van de 
KLM/SkyTeam pieken en minder dan 
10 CNU indirecte connectiviteit 
genereert naar LEY 

Airiine-bestemming (< 4 000 km) 
waarop het verschil in aantal vluchten 
tussen het zomer- en winterseizoen 
meer dan 25% is naar LEY 

Airiine-bestemming (< 4000 km) 
waarop het verschil in aantal vluchten 
tussen het zomer- en winterseizoen 
meer dan 50% is naar LEY 

Airiine-bestemming (< 4.000 km) 
waarop het verschil in aantal vluchten 
tussen het zomer- en winterseizoen 
meer dan 75% is naar LEY 

Airtine waarbij het verschil tussen het 
zomer- en winterseizoen in aantal 
vluchten meer dan 25% is naar LEY 

Airtine waarbij het verschil tussen het 
zomer- en winterseizoen In aantal 
vluchten meer dan 50% is naar LEY 

Airtine waarbij het verschil tussen het 
zomer- en winterseizoen in aantal 
vluchten meer dan 75% is naar LEY 

97% 

10% 

97S 93% 7% 44% 

55% 

b6 , 

45 .. 

Bron: analyse SEO 

5.5 Effect van verkeersverdelingsregels per 
bestemmingsland 

In welke mate isoleren verkeersverdelingsregels specifieke bestemmingen en bestemmingsladnen? 
Antwoord op deze vragen is van belang omdat EU wetgeving discriminatie op (specifieke 
soorten) bestemmingen niet toestaat. 

Over de hele hnie raken de verkeersverdehngsopties bestemmingen in Mediterrane 
vakantielanden als Griekenland, Turkije en Spanje (tabel 5.3). Ook een deel van de zon -en 
etiusche bestemmingen in Marokko, Egypte, Pormgal en Israël zullen niet langer op Schiphol 
plaats kunnen vinden. In continentaal Europa krijgen het A erenigd Koninkrijk, Itahë, Oostenrijk, 
Finland en Hongarije gemiddeld over alle \A'̂ Rs te maken met meer dan 10 procent van de 
routes vanaf Schiphol die niet langer op Schiphol plaats kunnen vinden. Nog altijd scoren deze 
landen echter veel lager dan eerdergenoemde (vakantie) landen. Marokko scoort met een 
gemiddelde van 74 procent over alle regels het hoogst scoort, gevolgd door Griekenland (60 
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procent), Turkije (60 procent), Egj'pte (55 procent). Het feit verkeersverdelingsregels specifieke 
landen vooral raken zou tot kritiek van de Commissie kunnen leiden dan wel tot klachten van de 
betrokken overheden of luchtvaartmaatschappijen. 

Figuur 5.1 laat eenzelfde beeld zien: bestemmingen rond de AhddeUandse Zee worden 
voornamehjk geraakt door de verkeersverdehngsregels. Het valt ook op dat 
verkeersverdehngsregels enkele opkomende Finse sneeuwbestemmingen raken. Dit is in hjn met 
Oostenrijkse sneeuwbestemmingen als Innsbmck en Salzburg, die ook hoog staan in de hjst. 
A'erder laat figuur 5.1 zien waar de bestemmingen h^en die in de 46 verkeersverdelingsscenario's 
het minst geraakt worden door de \'A'̂ Rs. Hierbij gaat het voornamehjk om bestemmingen in 
Noordwest-Europa en om interconrinentale bestemmingen. \'eelal zijn dat bestemmingen van 
netwerkmaatschappijen. 
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Tabel 5.3 Voornamelijk bestemmingen in landen in het Middellandse Zeegebied en andere 
landen met veel vakantiebestemmingen zullen effecten ondervinden van 
verkeersverdelingsregels 
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Het percentage van het aantal vluchten naar het betrokken bestemmingsland dat in het gegeven 
scenario niet meer op Schiphol zal kunnen plaatsvinden 
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Figuur 5.1 Voornamelijk bestemmingen rond de Middellandse Zee en andere 'short haul' 
zonbestemmingen geraakt door verkeersverdelingsregels 

De rood gearceerde bestemmingen zijn de 75 bestemmingen die in de 46 verl^eersverdelingsscenario's 
het vaakst geraakt worden door WRs; de groene punten zijn de minst geraakte bestemmingen 
bediening vanaf Lelystad 

5.6 Conclusie 
\'erkeersverdelingsregels zijn denkbaar die in redelijke tot goede mate segment 5 kunnen 
identificeren ten behoeve van migratie naar Lelystad en die de overige segmenten in redehjke 
vrijaren. De korte afstand frequentieregel, verkeersverdehngsregels op basis van minimum aantal 
zakehjke passagiers, de zonbestemmingsregel en de seizoensregel zijn het meest effectief in het 
hcht van de beleidsdoelstelling. Aanscherping \ an de criteria binnen de regels zal nodig zijn om 
de resulterende migratie van verkeer van Schiphol naar Lelystad te kunnen accorrmioderen 
binnen de beperkte capaciteit van lelystad. 

Zorgpunt in het hcht van het beginsel van non-discriminatie is evenwel dat de huboperatie 
consequent buiten schot bhjft, vooral effect heeft op bestemmingen in een beperkt aantal landen 
en een beperkt aantal luchtvaartmaatschappijen treft. Dit betekent niet dat de maatregel 
bijvoorbaat als discriminerend kan worden aangemerkt""̂ ,̂ maar wel dat rekening gehouden moet 
worden met evenmele kritiek/bezwaren van de Commissie. 

Zo stelt de notitie van de Brauw Blackstone Broek: 'Criteria die gelden voor alle bestemmingen zoals het 
criterium dat alle routes met (nagenoeg) uitsluitend 'leisure' passagiers worden verplaatst naar de regionale 
luchthavens zijn naar onze mening objectieve criteria die zonder onderscheid van toepassing zijn op alle 
bestemmingen en dus niet in strijd met de bepaling over non-discnminatie tussen bestemmingen'. 
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6 Analyse uitvoerbaarheid 
luchtvaartmaatschappijen 

I 'erhuizjng van operalies van Schipiml naar lelystad qa/ voor luchtvaartmaatsdiappijen gepaard gaan met 
effid'éntievoordelen. Tegelijkertijd lallen maatschappijen rekening moeten houden met lagere 'yields' ten optjchte 
van Schiphol, eenmalige verhuiskosten en additionele operationele kosten bij verhuir^ing van operaties naar 
Lelystad, vooral wanneer het een gesplitste operationele basis betreft De luchthavenexploitant en overheid kunnen 
de nadelen {deels} compenseren door lage 'visit costs', 'incentives', lage parkeertarieven en een goede landtjjdige 
bereikbaarheid. 

6.1 Inleiding 

Naast het onderzoeken van de effectiviteit van verkeersverdehngsmaatregelen is het van belang 
inzicht te verwerven in de uit\'oerbaarheid van migratie van Schiphol naar Lelystad voor 
luchtvaartmaatschappijen. Immers, indien migratie naar Lelystad voor lucht\'aartmaatschappijen 
een bedrijfseconomisch onmogehjke of lasrige oprie is, dan zuUen luchu^aarmaatschappijen 
mogehjk afzien van een Lelystad-operatie. Dit ondermijnt dan alsnog de effectiviteit van het 
beoogde beleid. 

6.2 Analyse uitvoerbaarheid voor 
luchtvaartmaatschappijen op hoofdlijnen 

Luchtvaartmaatschappijen die als gevolg van de verkeersverdehngsregels (volledig of gedeeltehjk) 
operaties naar Lelystad moeten verplaatsen, zullen tegen een verandering van een aantal 
kostenposten en tegen een nieuwe commerciële omgeving aanlopen. Het gaat hierbij om (1) de 
eenmahge kosten om te verhuizen van Schiphol naar Lelystad, (2) de additionele operationele 
kosten als gevolg van een evenmeel gesphtste operatie op Schiphol en Lelystad en (3) voordelen 
voor de operationele kosten door een verhuizing naar Lelystad en (4) de commerciële impact v̂ an 
een v^erhuizing naar Ixlystad. 

Eenmahge kosten van een verhuizing naar Lelystad 

Luchtvaartmaatschappijen die hun operatie geheel of gedeeltehjk naar Lelystad moeten verhuizen 
krijgen te maken met opstartkosten op de nieuwe locarie. Een deel van deze kosten is verzonken: 
ze worden niet temggewonnen wanneer ze de operatie op Lelystad staken. Het gaat dan 
bijvoorbeeld om: 
• : werving en selectiekosten voor nieuw personeel, kosten voor verhuizing van materiaal, 

kosten voor verwerven van grond/gebouwen ten behoeve van de operarie, inrichring van 
gebouwen; 

• kosten voor 'customer-facing facihties': 'branding' op de luchthaven, opzetten en inrichten 
van airhne lounges, kosten voor infrastmcmur/systemen en materiaal die 
lucht\'aartmaatschappijspecifiek zijn (bijvoorbeeld 'selfcheck-in' machines, 'bag gauges*); 
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• kosten voor opzetten/huren customer ser\'ice/ticket verkoopbalie; 
• kosten voor afbouwen/ontruimen van faciliteiten die de luchtvaartmaatschappij huurt of in 

eigendom heeft op Schiphol, alsmede de kosten voor beëindigen en aanpassen van contracten 
met 'third part\' supphers' (bijvoorbeeld grondafhandelaars); 

• marketing van de nieuwe routes van Lelystad. 

Toename operationele kosten als gevolg van een gesplitste operatie 

VC'anneer de verkeersverdelingsregels ertoe leiden dat een 'home based' luchtvaartmaatschappij 
een gesphtste operatie uit moet voeren op zowel Schiphol als Lelystad, dan zijn op een aantal 
terreinen additionele kosten te verwachten voor deze maatschappij. Deze kosten hebben vooral 
te maken met de schaal- en breedtevoordelen die de luchtvaartmaatschappij mist bij het uit\'oeren 
van een gesphtste operationele basis. Hierbij geldt dat hoe kleiner de operatie op Lelystad, hoe 
groter de impact op de 'unit costs' van de luchtvaartmaatschappij. Een operationele basis op 
Lelystad met slechts één tot twee vhegtuigen zal 'diseconomies of scale' ondervinden, terwijl 
maatschappijen met 5-10 vhegtuigen gestationeerd op lelystad de minimumefficiënte schaal van 
een operatie over het algemeen wel bereiken. Het gaat onder meer om additionele kosten voor/ 
door: 

• Crew: additionele overheadkosten voor management en training; 'crew standby cover'; 
• \Tiegtuigen.' kosten voor ferryvluchten mssen Schiphol en Lelystad voor operationele en 

onderhoudsdoeleinden. Dit geldt vooral voor 'home based carriers'; 
• Onderhoud.' extra kosten voor basischecks op Lelystad; 
• Klantenser\'ice en grondafhandeling: additionele overheadkosten voor het station op Lelystad; 
• Marketing: gescheiden marketing campagnes voor Schiphol en Lelystad; 
• Facihteiten/onroerend goed: huur van mimtes/gebouwen voor crew, onderhoud, 

klantenservice en grondafhandeling; 
• Lagere benutting van vhegmigen als gevolg van het opensteUingsregime van Lelystad (minder 

'slagen' op een dag mogehjk). Sommige 'leisure' maatschappijen zetten gedurende het seizoen 
zowel 'wide' als 'narrow body' vhegtuigen in op dezelfde bestemming om 'mee te ademen' 
met de vraag. Dit zou gezien de korte baanlengte op Lelystad betekenen dat passagiers heen 
reizen vanaf Lelystad en temgkeren op Schiphol (en omgekeerd). Uiteraard is dit geen 
haalbaar optie. Luchtv-aartmaatschappijen zullen noodgedwongen hun inzet van vhegtuigen 
hierop aan moeten passen met een minder efficiënte vlootinzet als gevolg. 

Operationele kostenvoordelen 

Tegenover de additionele kosten staan operationele kostenvoordelen. Op een aantal vlakken kan 
de lucht\''aartmaatschappij een dahng van de operationele kosten verwachten: 
• Lagere landingsgelden op Lelystad; 
• Betere benutting van vhegtuigen als gevolg van minder congestie: 

• Kortere 'mrnaroimd' tijden 
• Kortere bloktijden 
• Minder vertragingen; 

• ^ünder brandstofgebruik als gevolg van kortere taxi- en bloktijden; 
• Evenmele marketingsupport of'incentives' die Schiphol Group of lokale/regionale overheid 

biedt aan startende luchtvaartmaatschappijen op Lelystad gedurende de eerste jaren. 
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Commerciële impact van gehele of gedeeltelijke migratie naar Lelystad 

De niemve capaciteit op Lelystad biedt luchtvaartmaatschappijen mogehjk meer kansen voor 
toekomstige groei dan het geval zou zijn op Schiphol. In theorie zijn er meer mogehjkheden voor 
het vergroten van het marktaandeel in de herkomstbestemmingsmarkt van het metropohtane 
gebied. 

Tegehjkertijd is bekend dat de passagiersvraag op bestemmingen vanaf secundaire luchthavens 
een groter aandeel 'leisure' kent dan dezelfde bestemmingen op een primaire luchthaven. Tevens 
zal een luchtvaartmaatschappij de langere voortransporttijd naar Lelystad —afhankehjk van de 
concurrentiegraad in de betrokken markt- moeten compenseren met lagere ticketprijzen'*^. Dit 
betekent dat een luchtvaartmaatschappij op Lelystad minder inkomsten genereert dan voor 
eenzelfde operatie op Schiphol, als gevolg van lagere ticketprijzen, sterkere seizoensfluctuaties, 
lagere bezettingsgraden en het beperkte aantal transferpassagiers. 

6.3 Risico van een gesplitste operatie 
Een analyse van de mate waarin luchtvaartmaatschappijen hun Schiphol-operarie daadwerkehjk 
zullen moeten sphtsen is opgenomen in Bijlage B. De verkeersverdehngsregels in verschiUende 
varianten hebben in generieke zin vooral effect op een beperkt aantal luchtvaartmaatschappijen: 
Corendon, Royal Air Maroc, Pegasus, ArkeFly, Transavia, \'ueling en FlyBe. \'oor vrijwel alle 
verkeersverdehngsregels bestaat het risico van een gesphtste operarie, met uitzondering van \^'^R-
8 (welke van toepassing is op de gehele operatie van de luchtvaartmaatschappij). 

Dit zal vooral tot extra kosten leiden voor luchtvaartmaatschappijen die een 'home based' 
operarie uitvoeren op Schiphol: Transavia, ArkeFly, \'̂ uehng en Corendon Dutch Airhnes. 

6.4 Generieke impact op verschillende type 
luchtvaartmaatschappijen 

Segment 5 bestaat voornamelijk uit 'leisure'/ 'charter' en low-cost verkeer (zie paragraf 3.2). Er 
zijn verkeersverdelingsregels denkbaar die segment 5 vrij goed weten te isoleren en tegehjkertijd 
de overige segmenten grotendeels buiten schot laten. Welke generieke bedrijfseconomische 
impact kunnen verkeersverdelingsregels per type luchtvaartmaatschappij hebben? 

Hub carrier en partners (bijv. K L M , Delta, K L M Cityhopper) 

Het uitvoeren van een deel van de operatie op Lelystad zal niet succesvol zijn door focus op 
connectiviteit en zakehjke markt. Bovendien is de baanlengte op Lelystad onvoldoende voor 
intercontinentale operaties. Het effect van de meeste geanalyseerde verkeersverdehngsregels op 
cht segment is echter afwezig tot klein. 

Overige netwerkcarriers en regionals (bijv. Lufthansa, Emirates, Air Baltic, FlyBe) 
Sommige operaties op Lelystad zijn mogehjke wel succesvol als gevolg van sterke 'leisure' of 
etnische markt, in combinatie met het ontbreken van een operationele basis op Schiphol. Een 

()ok dc luchthaven kan hieraan bijdragen met behulp van lagere parkeertarieven en havengelden 
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deel van deze luchn aartmaatschappijen leunt echter ook op connectiviteit en de zakehjke markt. 
Bij gedwongen reallocatie van routes op Lelystad zouden ze kunnen besluiten hun operaties in 
zijn geheel te staken of af te bouwen. 

Premium low-cost en basis low-cost (bijvoorbeeld Transavia, easyJet, Ryanair) 

Effecten voor dit type luchtvaartmaatschappij is in generieke zin lasriger in te schatten. Effecten 
zullen afhangen van het gevolgde bedrijfsmodel, kostenniveau en type markt dat bediend wordt; 
• 'Inbound, (non-home based) carriers' met focus op secundaire luchthavens (Ryanair, Wizzari) 

zullen waarschijnhjk succesvol vanaf Lelystad kunnen opereren omdat hun kostenniveau 
voldoende laag is om de lagere 'yields' op Lelystad te compenseren. Deze 
luchtv-aartmaatschappijen opereren momenteel niet van Schiphol, maar juist voor hen is 
Lelystad een aantrekkehjke oprie om de Amsterdammarkt te bedienen; 

• 'Inbound (non-home based) carriers' met focus op primaire luchthavens (bijvoorbeeld 
Norwegian, easyJet) hebben vermoedehjk meer moeite een commercieel succesvohe operarie 
op Lelystad te reahseren, gezien hun hogere kostenniveau. Deze luchtvaartmaatschappijen 
zouden kunnen besluiten de Amsterdammarkt geheel te verlaten indien ze geen voldoende 
grote Schipholoperatie kunnen handhaven; 

• 'Outbound (home-based) carriers' (Transavia, \'̂ uehng): zijn mogehjk in staat een deel van hun 
routeportfoho af te handelen vanaf Lelystad. Succes zal afhangen van hun kostenniveau 
versus de reahseerbare 'yields' op Lelystad. Omdat zowel Transavia als \'uehng in zekere mate 
transfervervoer plegen (respecrievehjk via Schiphol en Barcelona) moet rekening gehouden 
worden met vraaguitval. 

• 'Outbound home-based basis 'low-cost carriers' (Ryanair, Wizz): voor deze carriers is Lelystad 
waarschijnhjk de meest aantrekkehjke optie gezien het door heen gevolgde bedrijfsmodel met 
een focus op secundaire luchthavens en zeer laag kostenniveau. 

'Leisure'/ 'charter' (bijvoorbeeld ArkeFly, Corendon) 

Operatie vanaf l.^lystad is mogehjk succesvol door focus op 'point-to-point leisure' markt in 
combinatie met laag kostenniveau. 'Inbound leisure carriers' ondervinden evenmeel nadeel van 
perceptie van passagiers dat Lelystad niet gezien wordt als Amsterdam. Aandachtspunt is het 
belang van de nachtoperatie van 'charter'/ 'leisure' carriers. \'erhuizing naar Lelystad zal operaties 
in de nacht onmogehjk maken en aanpassing van dienstregel nodig maken (bijvoorbeeld een \X-
schema). 

Wanneer verkeersverdehngsregels ertoe leiden dat de ene 'leisure' maatschappij op Schiphol nog 
wel van nachtslots gebruik kan maken en de andere op Lelystad niet, dan is sprake van een 
ongchjk speelveld in termen van concurrentievoorwaarden. 

6.5 Impact per verkeersverdelingsregel 
Per verkeersverdehngsregel is de commerciële impact en impact op operationele kosten op een rij 
gezet (tabel 6.1). Dit is een kwahtatieve analyse op hoofdhjnen. \'oor de precieze impact zal voor 
iedere afzonderhjke luchtvaartmaatschappij de consequentie voor operationele kosten, 
passagiersvolume en 'yields' doorgerekend moeten worden. Een dergehjke analyse hgt echter 
buiten het kader van dit onderzoek. 
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De analyse laat zien dat verhuizing van operaties van Schiphol naar Ixlystad voor 
luchrvaartmaatschappijen gepaard kan gaan met een daling van de 'yields' ten opzichte van 
eenzelfde route bediend vanaf Schiphol. \'erder moet rekening gehouden worden met eenmahge 
(deel verzonken) verhuiskosten en incrementele operationele kosten bij een gesphtste operatie 
mssen Schiphol en Lelystad. Tegehjkertijd zijn er efficiëntievoordelen voor 
luchtv aartmaatschappijen te behalen door vanaf Lelystad te opereren. 

6.6 Wat is nodig voor een rendabele operatie op 
Lelystad? 

Of een luchtv aartmaatschappij che migreert van Schiphol naar Lelystad een rendabele operatie zal 
kunnen onderhouden, hangt van een aantal zaken af In de eerste plaats is het kostenniveau van 
de luchtvaartmaatschappij van belang. Dit gezien de verwachte lagere ticketprijzen op Lelystad, 
de mogehjk hogere kosten als gevolg van een gesphtste operatie en vraaguitval als gevolg van 
langere voortransporttijden en geringere bekendheid met de luchthaven. Een 
luchtvaartmaatschappij met een zeer laag kostenniveau heeft dan ook een grotere kans van slagen 
dan een maatschappij met een hoger kostenniveau. Tariefdifferentiatie mssen Schiphol en 
Lelystad is belangrijk om voor de evenmeel lagere 'yields' en hogere kosten te compenseren. De 
exploitant kan 'incenrives' inzetten om (een deel) van de verhuiskosten te compenseren. 

In de tweede plaats is de aard van het vervoer op Schiphol van belang. De prijsgevoeUge, minder 
rijdkrirische 'leisure' passagier is eerder bereid voor een vlucht vanaf Lelystad te kiezen dan de 
rijdkrirische zakehjke passagier. Aügrarie zal succesvoller zijn naarmate het aandeel 'leisure' groter 
is. Een goede landzijdige ontsluiting en met Schiphol concurrerende parkeertarieven zijn 
essenrieel om de aantrekkehjkheid van Lelystad te vergroten. 

In de derde plaats speelt de vraag of een 'home based' luchtvaartmaatschappij op Lelystad 
(bijvoorbeeld Transavia of Corendon) voldoende efficiënte schaal kan behalen om een rendabele 
operarie te draaien. Hoe groter de operarie op Lelystad, hoe groter de schaal- en 
breedtevoordelen. 

In de vierde plaats is de mate van concurrentie op Lelystad een factor. De kenmerken van 
Lelystad maken de luchthaven in combinatie met voldoende lage 'visit cost' bij uitstek 
aantrekkehjk voor een operationele basis van een basis low-cost maatschappij***. \'anwege de 
daarmee gepaard gaande prijsdrukkende effecten op de markt, maakt aanwezigheid van een 
substanriële basis Lelystad mogehjk minder aantrekkehjk voor migrerend verkeer van Schiphol 
naar Lelystad. De vraag is echter of een dergehjke operationele basis een ontwikkeling is die de 
overheid zou willen vermijden. Zou een basis low-cost maatschappij een operationele basis 
vestigen op Lelystad en een groot deel van de capaciteit aldaar gebruiken, dan zal de maatschappij 
deels een nieuwe markt aanboren (marktgeneratie) en deels de markt van het 'leisure' verkeer op 
Schiphol en overige Nederlandse luchthavens substimeren"*'̂  Met andere woorden, de 
luchtvaartmaatschappij draagt bij aan het accommoderen van 'leisure' passagiersvraag die niet op 

/.ic paragraaf 3.2 
Zie ook C\A (2006). No-friUs carriers. Revolution or evolution. A study by the (]ivil .'\viauon Authority. 
CAP 770. 
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Schiphol kan worden geaccommodeerd. Het niet-zakehjk aanbod op Schiphol zal op termijn op 
het afnemende aandeel in de Nederlandse markt reageren, waardoor mogehjk meer mimte 
ontstaat voor het mainportgebonden verkeer op Schiphol. 

In de vijfde plaats zal het facihteiten -en infrastmctuuraanbod op Lelystad moeten passen bij het 
bedrijfsmodel van de migrerende luchtvaartmaatschappijen. Het gaat daarbij om zaken als 
landzijdige ontsluiting, onderhouds- en grondafhandehngsfacihteiten, uinkelaanbod en 
bagageafhandehng. We verwijzen hierv-oor naar een parallelle studie van SEO naar de afweging 
mssen een stimuleringsbeleid en verkeersverdehngsregels vanuit overheidswege. 

Tot slot zijn de openingsrijden van Lelystad van belang. De voorgenomen openingstijden van 
Lelystad Airport beperken de mogehjkheden voor het opzetten van een low-cost basis, waarbij de 
eerste slag gestart wordt in de vroege ochtend en de laatste slag in de late avond. Wanneer de 
openingstijden restricrief bhjven, beperkt dit de mogehjkheden voor ontwikkeling van segment 5 
op Lelystad. Wel laat de ervaring in Eindhoven zien dat een posirief exploitariemodel kan worden 
opgesteld binnen de openingsrijden uit de PKB Lelystad (6.00-23:00u met extensie tot 24:00)'". 
Een luchthaven als Dortmund die al om 22:00 uur sluit, is door easyJet als operationele basis 
weer opgeheven, omdat vertragingen in de dienstregeling onverbiddehjk tot uitwijken van een 
laatste binnenkomende vlucht naar Münster-Osnabrück leidde. De daarmee gepaard gaande 
kosten, zoals busvervoer van passagiers naar Dortmund en herpositionering van bemanning en 
toestel, bleken prohibitief hoog. Ook bij Weeze heeft deze discussie gespeeld: door inkorten van 
de openingsrijden dreigde Ryanair Weeze als basis op te geven. 

Onzekerheden 

Het toekomstige keuzegedrag van passagiers en luchtyaartmaatschappijen is juist binnen 'multi-
airport' systemen met onzekerheid omgeven''. \'erschillende smdies hebben laten zien dat het 
verkeer op de secundaire luchthaven in een 'multi-airport system' zich veel griller gedraagt 
(hogere volatüiteit) dan op primaire luchthavens'-. Dit komt in de eerste plaats door de kleinere 
omvang van secundatie luchthavens waardoor de relatieve impact van een verandering in 
bestemmingen of frequenties groter is dan op de primaire luchthaven. In de tweede plaats laten 
vooral low-cost en 'leisure'/ 'charter' een voorkeur zien voor secundaire luchthavens in hun 
luchthavenkeuze (zie ook tabel 3.2 en tabel 3.5). Deze maatschappijen zijn echter veel meer 
'fooüoose' dan fuU-service maatschappijen. Ze switchen gemakkehjker capaciteit mssen 
bases/routes in hun netwerk'^. 

Zie Aldersadvies Î elystad 
De Neufville & Odoni (2003) en Cohas et al. (1995) laten zien dat het verkeer op secundaire luchthavens 
in een 'tnulti-airport system' zich veel grühger gedraagt (hogere volatiliteit) dan op primaire luchthavens. 
Dit komt in de eerste plaats door de kleinere omvang van secundaire luchthavens 
FJ. Cohas, P.P. Belobaba & R.W. Simpson (1995). Competitive fare and frequency effects in airport 
market share modehng. In: [ournal of Air Transport Management 2(1), pp. 33-45; R. de Neufville and 
A.R. Odoni (2003). .\irport systems planning design and management. New \'ork: McCiraw 1 lill. 
De volatihteit van het verkeer op secundaire luchthavens heeft gevt>lgen voor lange termijn planning en 
ontwikkeling. De Neufville (2005, 2007) pleit dan ook voor een flexibele planningsstijl, waarbij de 
secundaire luchthaven incrcmentecl wordt uitgebreid, opties open worden gelaten en een flexibel design 
wordt gehanteerd. 
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Tabel 6.1 Impact op luchtvaartmaatschappijen per verkeersverdelingsregel 

W R Concret iser ing Impact operat ionele kosten LEY 
operatie 

Commerciële impact LEY 
operatie 

Korte-afstandsvluchten alleen op Schiptiol met 
wekelijkse frequentie groter dan X keer per 
week 

-additionele kosten en grotere efficiëntie 
-. Door schaal operaties op LEY zijn 
incrementele operationele kosten op 
LEY relatief beperkt 
-geeft mogelijk stimulans tot inzetten 
kleinere vliegtuigen om frequentie te 
vertiogen 

-risico dat sommige routes 
worden opgeheven; 
onvoldoende vraag vanuit 
AMS voor hogere frequentie 
en te lage 'yields' op LEY 
-verslechtering 
concurrentiepositie HV en 
Vuleling op AMS t.o.v. 
easyJet 
-sterke positie HV op LEY, 
maar zware Ryanair 
concurrentie mogelijk 

Verkeersverdelingsregels op basis van 
minimum aantal vervoerde passagiers op 
airiine-bestemmingsniveau 

-additionele kosten en grcitere efficiëntie 
-grote Icc's kunnen splitsing mogelijk 
dragen indien 'yields' op AMS op 
resterende routes hoog genoeg zijn om 
verlies aan 'yields' op LEY te 
compenseren; en als LEY operatie 
voldoende groot is voor schaalvoordelen 

-L'mijen met focus op primaire 
luchthavens, connectiviteit en 
zakelijk segment zullen 
moeite hebben om 
succesvolle operatie op LEY 
op te zetten. Risico dat carrier 
diensten op LEY geheel 
staakt of ervan afziet 
-Outbound 'leisure ' camers 
als HV en ArkeFly 
waarschijnlijk succesvol maar 
met lagere ticketprijzen en 
risico van zware Ryanair 
concurrentie 

Veriteersverdelingsregels op basis van 
minimum aantal vervoerde passagiers 
routeniveau 

-additionele kosten en grotere efficiëntie 
-grote Icc's kleinere LEY operatie dan 
onder W R - 2 : minder gunstig voor Zie W R - 2 
schaalvoordelen 

Maximale frequentie op Schiphol (X maal per 
dag) op selectie van niet-mainportgebonden 
bestemmingen 

-additionele kosten en grotere efficiëntie 

-Zal in hoogseizoen leiden tot 
doublure van rautes van 
zelfde carner op AMS en LEY 
-marktaandeel HV en 
Corendon op AMS wordt 
kleiner t o v easyJet en 
Vueling 
-LEY operatie wordt stert< 
seizoensgebonden mbt 
migrerend verkeer 
-laat mogelijk meer ruimte 
voor grootschalige toetreding 
Ryanair op LEY 

Airtine operatie alleen op Schiphol wanneer 
5a deze een minimum aantal connecties 

genereert via Schiphol of via een onward hub 

-additionele kosten en grotere efficiëntie 
-outbound carriers als HV, ArkeFly en 
inbound carriers als easyJet met grote 
operatie zullen substantiële kosten 
hebben bij verhuizing; kosten voor 
kleinere camers veel beperiiter 

-creëert bij goede keuze 
drempelwaarde level playing 
field op LEY: Icc en 'leisure' 
carriers zullen gedwongen 
worden te opereren vanaf 
LEY 
-sterke doorttruising 
segmenten 
-Icc routes met connectiviteit 
(Vueling en HV) kunnen deels 
op AMS blijven 
-L'mijen met focus op primaire 
luchthavens, connectiviteit en 
zakelijk segment zullen 
moeite hebben om 
succesvolle operatie op LEY 
op te zetten. Risico dat carrier 
diensten op LEY geheel 
staakt of ervan afziet 
-Outbound 'leisure' carriers 
als HV en ArkeFly 
waarschijnlijk succesvol maar 
met lagere ticketprijzen en 
risico van zware Ryanair 
concurrentie 
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Bestemming alleen op Schiphol wanneer deze 
5b een minimum aantal connecties genereert via Zie 6a 

Schiphol of via een onward hub 

-'leisure' en Icc's kunnen 
meeliften op omdat 
bestemming belangnjk is in 
het netwerk als geheel 
-zie 6a 

W R 1-6 op niveau van de gehele airline 

-additionele kosten en grotere efficiëntie 
-outbound camers als HV, ArkeFly en 
inbound carriers als easyJet met grote 
operatie zullen substantiële kosten 
hebben bij verhuizing; kosten voor 
kleinere carriers veel beperkter 
-geen 'split operations' 

-creëert bij goede keuze 
drempelwaarde level playing 
field op LEY: Icc en 'leisure' 
carners zullen gedwongen 
worden te opereren vanaf 
LEY 
L'mijen met focus op primaire 
luchthavens, connectiviteit en 
zakelijk segment zullen 
moeite hebben om 
succesvolle operatie op LEY 
op te zetten. Risico dat carrier 
diensten op LEY geheel 
staakt of ervan afziet 
-Outbound 'leisure' carriers 
als HV en ArtieFly 
waarschijnlijk succesvol maar 
met lagere ticketprijzen en 
risico van zware Ryanair 
concurrentie 

Aanvullend lokaal richtsnoer in de slotallocatie 
voor alle veri(eersverdelingsregels, welke 
voorrang geeft op Lelystad aan migrerend 
verkeer 

-mogelijk efficiëntere operatie voor 
migrerende carriers 

-reduceert orizekertieid voor 
carriers die riaar LEY moeten 
verhuizen vanwege W R 
-maakt toetreding van Ryanair 
op LEY moeilijker 

Op piektijden op Schiphol alleen 'short haul' 
operaties toegestaan met meer dan X procent 
positieve of negatieve transfer 

-additionele kosten en grotere efficiëntie 
-carriers met weinig transfer in de pieken 
zullen minder efficiënt schedule hebben 
op AMS (bijv. langere tumarounds) 
-grootste impact voor Icc met hoge 
benuttingsgraad vloot 

-negatieve impact voor 
sommige airiines wanneer 
deze zakelijke markt niet 
mogen bedienen gedurende 
piekuren 
-meest impact voor Icc's met 
sterke zakelijke component 
als easyJet Mogelijk 
overwegen om te verhuizen 
naar LEY of heroverwegen 
aanwezigheid in NL markt 
-'charter' minder geraakt 
omdat voor hen schedule 
minder belangrijk is 

'Short-haul' operaties op Schiphol alleen 
toegestaan die year-round zijn Verschil 
wekelijkse frequentie tussen winter -en 
zomerseizoen niet meer dan X maal per week 

-additionele kosten en grotere efficiëntie 
-carriers die op AMS blijven hebben 
mogelijk suboptimale benutting van 
capaciteit en aldus hogere unit costs 
-geen of beperktere 'split operation' 

-verhindert carriers in AMS 
inkomsten te maximaliseren 
op beste momenten van het 
jaar en veriiezen te 
minimaliseren in slechtere 
periodes 
-moedigt Icc's en 'leisure' 
carriers mogelijk aan om te 
verhuizen naar LEY 

Bron: analyse SEO 

6.7 Conclusies 
\'erhuizmg van operaties van Schiphol naar Lelystad zal voor luchtvaartmaatschappijen gepaard 
gaan met efficiëntievoordelen. Tegehjkertijd moet rekening gehouden •worden met een daling van 
de 'yields' ten opzichte van eenzelfde route bediend vanaf Schiphol, eenmahge (deels verzonken) 
verhiuskosten en incrementele operationele kosten bij verhuizing van operaties naar Lelystad. Dit 
is vooral het geval wanneer het een gesphtste 'home based' operatie betreft. 

Of een verhuizende luchtvaartmaatschappij daadwerkehjk een rendabele operatie kan uitvoeren 
op Lelystad zal afhangen van verschillende factoren, waaronder het bedrijfsmodel van de 
luchtvaarmaatschappij, aard van het ver\'oer, wel of geen operarionele basis, de schaal van de 
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operatie op Lelystad, de mate van concurrentie op Lelystad en de 'visit costs' van de exploitant. 
Kwantificering van het netto effect hgt echter buiten de scope van dit onderzoek. Het 
aanbrengen van een score per verkeersverdehngsregel is in dit stadium dan ook niet mogehjk. 
Een dergehjke kwanrificering vraagt om een analyse aan zowel de opbrengst- en kostenkant. De 
mate waarin luchtvaartmaatschappijen en passagiers daadwerkehjk gebmik willen maken van 
Lelystad zal echter met de nodige onzekerheid omgeven bhjven, gegeven de marktkrachten die 
nu eenmaal in een 'mulri-airport system' spelen. 
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7 Analyse uitvoerbaarheid door overheid 
en slotcoördinator 

Hel inslellen van verkeersverdelingsregels t^al leiden lot extra werkz^aamheden voor de overheid en slotcoördinator. 
Hel verkrijgen van objectieve en betrouwbare data, een transparante toetsingprocedure en de vraag hoe ex-ante 
slotaanvragen getoetst kunnen worden voor een verkeersverdelingsregel op basis van vervoersvolumes ^n hierbij 
lastige punten. Daamaast ^al de overlieid tqch er bewust van moeten ^n dal verkeersverdelingsopties dusdanig 
effectief kunnen ^n dal de capaciteit van Lelystad in een eerste en ̂ elfs tweede tranche tekortschiet. Aanscherping 
van de criteria binnen de regels is dan nodig. 

7.1 Inleiding 
Naast de juridische houdbaarheid van de verkeersverdehngsregels, effecriviteit en 
bedrijfseconomische uitvoerbaarheid, is de uitvoerbaarheid door de overheid en slotcoördinator 
een factor die de overheid mee dient te wegen bij een evenmeel besluit over 
verkeersverdehngsregels. Dit hoofdsmk brengt de gevolgen voor overheid en slotcoördinator in 
kaart. 

7.2 Gevolgen voor overheid en slotcoördinator 
^'erkeersverdelingsregels zullen in termen van invoering en handhaving werk met zich 
meebrengen voor de overheid en slotcoördinator, waaronder: 
• consultatie van belanghebbenden over de voorgenomen verkeersverdelingsregels (zie 

hoofdstuk 4); 
• doen van benodigde investeringen in de landzijdige bereikbaarheid van Lelystad Airport; 
• ontwerpvoorstel verkeersverdehngsregels; 
• op de hoogte stellen van de Europese Commissie van de voorgenomen 

verkeersverdehngsregels (zie hoofdsmk 4); 
• mogehjke aanpassingen verkeersverdelingsregels na toets door de Europese Commissie; 
• de Minister van Infrastmcmur en Miheu besluit over invoering verkeersverdehngsregels na 

goedkeuring door de Europese Commissie; 
• op basis van de consultatie van stakeholders en de ervaringen in Londen'*, hgt het voor de 

hand dat de slotcoördinator bestaande operaties en itieuwe slotaanvragen toetst op de 
verkeersverdehngsregels: 
• slotcoördinator draagt zorg voor een verifieerbare, objecrieve en volledige database om 

toets uit te kunnen voeren op bestaande operaries; 
• slotcoördinator draagt zorg voor de toets nieuwe slotaanvragen op de 

vekeersverdelingsregels en ontwerpt een procedure voor de een toets op nieuwe 
slotaanvragen; 

' /.ic Bijlage A.7 
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• mogelijk zal de slotcoördinator deze toets niet kunnen doen bmnen de huidige personele 
bezetting. Zodra Lelystad slotgecoördineerd wordt, hgt hier tevens een taak voor de 
slotcoördinator; 

• om Lelystad slotgecoördineerd te laten zijn vanaf de opening van de luchthaven voor 
groot commercieel verkeer, zal de overheid voorafgaand aan de opening een 
capaciteitsanalyse uit moeten voeren. Hierbij wordt de capaciteit van Lelystad 
geconfronteerd met de geprognosticeerde vraag. Stams als slotgecoördineerde luchthaven 
is onder meer nodig om migrerend verkeer voorrang te kunnen verlenen op lelystad bij 
slotaanvragen (NA'̂ R-?); 

• de slotcoördinator of overheid voert (halfjaarhjkse) een monitor uit ten aanzien van de 
ontwikkelingen op de twin-airport, met als doel: 
• het twee keer per jaar toetsen van bestaand verkeer op de verkeersverdelingsregels; 
• monitoren van de effecten van de verkeersverdehngsregels. Regelmatige monitoring is van 

groot belang omdat verkeersverdelingsregels altijd achter lopen op ontwikkelingen in de 
markt zelf Een monitor che met regelmaat wordt uitgevoerd is in ieder geval in staat om 
de verkeersverdelingsregel te toetsen op de beleidsdoelstelling en om, indien nodig, 
suggesties ter aanpassing van de regel te doen. Tevens kan de overheid ontwijkend gedrag 
\-an luchtvaartmaatschappijen opmerken en (ongewenste) neveneffecten idenrificeren; 

• het is niet uit te sluiten dat geaffecteerde Lidstaten of luchtvaartmaatschappijen zullen 
protesteren tegen de verkeersverdelingsregels voor de twin-airport en hun bezwaren kenbaar 
zullen maken aan de Europese Commissie. 

7.3 Lastige zaken: data, toetsing en nieuwe 
slotaanvragen 

\'oor de overheid/slotcoördinator kan de uitv'oering van sommige verkeersverdehngsregels lasrig 
zijn. 

Ten eerste speelt het punt van de betrouwbaarheid van data. Verkeersverdelingsregels dienen 
transparant te zijn (hoofdsmk 2). Dit imphceert dat de gebruikte data voor toetsing van huidig en 
nieuw verkeer voUedig, objectief en betrouwbaar zijn. \'oor de verkeersverdehngsregels die 
gebruik maken van vervoerscriteria (\A'R-2, 3 en 8) is cht luet zonder meer het geval. \'ooral het 
cnterium 'aantal zakehjke outboimd passagiers' is lastig operationahseerbaar te maken op een 
betrouwbare manier. De enige hiervoor beschikbare bron zijn de Schipholenquêtes, welke vragen 
naar het motief van reizigers. Deze survey bestaat echter uit een steekproef onder 100.000 
passagiers. Hierdoor is op het niveau van individuele, kleinere routes en herkomst-
bestemmingsmarkten het aantal waarnemingen te klein om betrouwbare uitspraken te kunnen 
doen. \'oor buitenstaanders is de survey bovendien een 'black box'. \'oor een betrouwbare en 
\ nllcilim.' d;Ual)i(iii /DU III iccic i gcA ,il voor Icclcrc p;iss.igler op Schiphol (ip tr;insp.ir,intc w iizc liet 
motief achterhaald moeten worden. 

Ten tweede speelt het probleem van transparante toetsing voor sommige 
verkeersverdehngsregels. Naarmate de verkeersverdelingsregel complexer is, is toetsing op een 
transparante wijze lastiger en moeten arbitraire keuzes gemaakt worden die verregaande 
consequenties kunnen hebben voor luchtvaartmaatschappijen. De verkeersverdelingsregels op 
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basis van connectiviteit behoren tot de complexere criteria in de verkeersverdelingsregels. 
Connectiviteit kan op taUoze manieren gemeten worden". Keuzes dienen gemaakt te worden 
over de minimale en maximale overstaprijden, wel of niet wegen van connecties naar kwahteit en 
de definitie van wat een online connectie behelst (wel of geen alhanties, wel of geen 'codeshares', 
wel of geen 'interlining'). De keuze van de parameters en de wijze van berekening is voor 
buitenstaanders waarschijnhjk niet transparant en roept daardoor discussie op. Wanneer toch 
gekozen wordt voor een criterium op basis van connectiviteit, kan het best gekozen worden voor 
een zo simpel mogehjke meetmethode. 

Ten derde is het toetsen van nieuwe slotaanv r̂agen bij verkeersverdehngsregels che uitgaan van 
een vervoerscriterium (\A'R-2, 3 en 8) ex-ante niet zomaar mogehjk. Immers, de vervoerscriteria 
hebben betrekking op reeds gereahseerd vervoer. Bij nieuwe slotaanvragen voor nieuwe 
luchtvaartmaatschappijen of nieuwe routes is deze informatie uiteraard niet beschikbaar. 
Bovendien kan toetreding van een nieuwe luchtvaartmaatschappij op een bestaande route vanaf 
Schiphol de compositie van het vervoer en de hoeveelheid vervoer wijzigen. Bij 
verkeersverdelingsregels die werken met aanbodcriteria (frequentie, connectiviteit, afstand) speelt 
dit probleem niet of minder. 

Een oplossing voor dit probleem bestaat enerzijds uit het toewijzen van een nieuwe slotaanvraag 
op non-historische basis. Na twee seizoenen toetst de coördinator of de operatie of bestemming 
nog altijd voldoet aan de gestelde criteria. Is dit zo, dan kan de slot historisch worden. Is dit niet 
het geval, dan dient de luchtvaartmaatschappij de operatie alsnog te staken. De redenering is 
vervolgens dat een luchtvaartmaatschappij alleen de operarie start als deze met enige zekerheid 
verwacht dat ze de drempelwaarde van de verkeersverdelingsregel haalt. In feite betekent de 
toepassing van de verkeersverdehngsregel op bestaand verkeer na minimaal twee seizoenen 
opereren. Tot die rijd kent de slotcoördinator een slot uitsluitend op non-historische basis toe. 
Anderzijds kan de overheid kiezen voor de 'Franse' insteek''̂ '. Hierbij dient de 
luchtvaartmaatschappij bij een nieuwe slotaanvraag een bedrijfsplan in waarin deze duidehjk 
maakt dat het vervoer na één of twee seizoenen de drempelwaarde van de 
verkeersverdehngsregels haalt. Het mag duidehjk zijn dat de laatste oprie gevoehg is voor het (te) 
rooskleurig presenteren van de verwachte ontwikkehng van de route. Een combinarie van het 
toekennen van de slots op non-historische basis en toets van een ingediend bedrijfsplan behoort 
uiteraard ook tot de mogehjkheden. 

7.4 Uitvoerbaarheid in het licht van de capaciteit op 
Lelystad 

In een eerste tranche zal op Lelystad volgens het .Vldersadvies Ixiystad een groei naar 25.000 
vhegtuigbewegingen plaatsvinden. In een tweede tranche gaat het om een groei naar 45.000 
vhegtuigbewegingen. De analyse in paragraaf 5.4 laat echter zien dat het gros van de 
geconcreriseerde vrerkeersverdelingsopries zal leiden tot een groter aantal vhegtuigbewegingen dat 
niet meer op Schiphol plaats mag vinden dan de eerste tranche van 25.000 vhegtuigbewegingen 

Zie G. Burghouwt & R. Redondi (2013). (^onnecuvit)' in air transport networks: an assessment of models 
and applications. journal of l'ransport F.conomics and Pohcy 47(1), 35-53. 
Zie art 7, beschikking van de (kommissie van 14 maart 1995 inzake de franse regels voor verdehng van 
het luchtverkeer voor het luchthavensysteem van Parijs (95/259/EG) 
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en zelfs de tweede tranche richting 45.000 vhegtuigbewegingen. Hier komt de groei als gevolg 
van nieuw verkeer in segment 5 nog bij. 

Toepassing van de meest effectieve verkeersverdelingsregels loopt aldus tegen een 
capaciteitstekort op Lelystad aan. Dit betekent dat de criteria -zeker voor de eerste tranche-
strikter gemaakt moeten worden, zodanig dat het verkeersvolume past binnen de capaciteit van 
Lelystad. Naarmate de capaciteit van Lelystad toeneemt, kunnen de criteria geleidehjk aan 
verruimd worden. Keerzijde van striktere criteria is dat meer luchtvaartmaatschappijen te maken 
krijgen met een gesphtste operatie over de twin-airport en met een kleine operatie op Lelystad. 
Een kleine operatie op Lelystad is bedrijfseconomisch minder efficiënt. Tevens is een keerzijde 
dat verkeersverdelingsregels vrij rigide zijn. Een aanscherping van de verkeersverdelingsregels 
vergt wederom goedkeuring van de Commissie. 

Een ander capaciteitsissue betreft de baanlengte van Lelystad. De baanlengte van Lelystad schiet 
te kort om long haul' verkeer te kunnen accommoderen. Feitehjk betekent dit dat alleen 
verkeersverdelingsregels met een 'perimeter rule' geschikt zijn voor toepassing op de twin-airport. 
Ook voor operaties naar zonbestemmingen aan de randen van Europa zou een baanlengte zoals 
vastgelegd in de PKB Lelystad (2100 meter) operationele beperkingen hebben. Uit informatie van 
de opdrachtgever bhjkt dat inmiddels een baan van 2400 meter tot de mogehjkheden zou kunnen 
behoren. 

Dan nog kan het zijn dat luchtvaartmaatschappijen bestemmingen op korte afstand bedienen met 
'widebodies''^, waarvoor het aanbod van lelystad niet geschikt is. Bij voldoende gemengde vloot 
van de luchtvaartmaatschappij zou de overheid kunnen uitgaan van de inzet van een alternatief 
vhegtuigtype bij toepassing van de verkeersverdehngsregel. Wanneer dit niet het geval is en de 
maatschappij uitsluitend met 'widebodies' vhegt, dan zou dit potentieel tot een probleem kunnen 
leiden bij toepassing van verkeersverdehngsregels: de betreffende maatschappij mag niet van 
Schiphol opereren maar heeft geen reahstisch alternatief binnen de relevante markt. 

Tot slot zijn de beperktere openingstijden van Lelystad in vergehjking met Schiphol een issue 
voor de 'leisure' en low-cost maatschappijen in segment 5. We verwijzen naar hoofdstuk 6 voor 
een discussie op dit punt. 

7.5 Uitvoerbaarheid in het licht van de doelstelling van 
de exploitant 

Het is essentieel dat de overheid de doelstelhng van een evenmele verkeersverdelingsregel 
eenduidig formuleert. Zoals eerder geconcludeerd door SEO (2007) in het onderzoek naar 
luchthavensystemen is een risico voor het instellen van verkeersverdehngsregels voor een 
luchthavensysteem dat de belangen van de exploitant en overheid rüet op één hjn hggen. Ook 
voor de verkeersverdelingsregels voor de Kvin-airport kan dit gelden. De beleidsdoelstelling van 
het verplaatsen van segment 5 naar Lelystad hoeft tuet in overeenstemming te zijn met de 
doelsteUingen van de exploitant. Zo concludeert de 'Shared Vision' dat de exploitant van 
Schiphol zich in een periode van temgval van de vraaggroei in afgelopen jaren actief heeft ingezet 

Zoals leisure carriers' soms doen om de piekvraag in het hoogseizoen op te vangen 
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voor het aantrekken van nieuwe herkomst-bestemmingsmaatschappijen en -bestemmingen, welke 
deels vallen binnen segment 5. Ook de Müaancasus heeft laten zien hoe belangen van de 
overheid (positioneren Malpensa als hub) en de luchthavenexploitant/lokale overheid 
(openhouden linate als stadsluchthaven) kunnen divergeren en tot ongewenste uitkomsten 
kunnen leiden (zie Bijlage A). 

Een belangrijk aandachtspimt vormt dan ook het gedrag van de exploitant. De exploitant heeft 
als uitvoerder van het stimuleringsbeleid naast de afspraken die zijn gemaakt in het kader van het 
selectiviteitsbeleid, ook als opdracht om op Schiphol te streven naar zo laag mogehjke 'visit costs' 
door een concurrerende tariefstelhng en een optimale benutting van infrastmcmur. Wanneer het 
gevoerde selectiviteitsbeleid ten koste zou gaan van de benutting van de daluren op Schiphol, de 
externe marktomstandigheden sterk verslechteren en/of capaciteit op Schiphol of lelystad 
substantieel onderbenut bhjft, kan de exploitant gedwongen worden om andere prioriteiten te 
stellen. 

Een analyse van de mate waarin de verschillende verkeersverdelingsregels leiden tot een verdere 
verdieping van de dalen op Sclliphol, hgt echter buiten de scope van dit onderzoek. 

7.6 Impact op maatschappelijke welvaart 
Het is allerminst zeker dat het toepassen van een bepaalde verkeersverdelingsregel die het meest 
effecrief is om segment 5 te weren van Schiphol, de beste maatregel is in termen van netto 
economische baten. 

Uitspraken over de economische impact vereisen een zorgvuldige analyse van de kosten en baten 
van iedere afzonderhjke verkeersverdelingsregel. Ideahter zou een maatschappehjke kosten-baten 
analyse moeten worden uitgevoerd van de verschillende (pakketten van) selectiviteitsmaatregelen 
-waaronder de verschillende verkeersverdelingsregels- ten opzichte van een simatie waatin het 
selectiviteitsbeleid niet zou worden uitgevoerd. Een dergehjke analyse valt uiteraard buiten het 
kader van dit onderzoek. Wel leren de ervaringen in het buitenland dat het risico bestaat dat 
verkeersverdelingsregels uiteindehjk negatief kimnen uitpakken voor de verkeersgroei in het 
luchthavensysteem als geheel, met de hieraan verbonden negatieve economische baten. 

Op regionaal niveau hgt de economische impact van verkeersverdelingsregels anders. Hier geldt 
dat een substantiële basis van een 'low-cost carrier' op Lelystad een grotere economische impact 
zal hebben in termen van dkect en indirecte werkgelegenheid dan het gebruik van Lelystad als 
buitenstarion voor 'inbound leisure'/ 'charter' en low-cost carrier'. In dit opzicht biedt het feit 
dat segment 5 voor een groot deel bestaat uit operaties van Transavia, Corendon, ArkeFly en 
\'̂ uehng perspectieven voor een dergehjke substantiële basis op Lelystad. Ook een basis van 
Ryanair is zeker niet ondenkbaar. 

7.7 Conclusies 
Het insteUen van verkeersverdehngsregels zal leiden tot extra werkzaamheden voor de overheid 
en slotcoördinator. Het verkrijgen van objectieve en betrouwbare data, een transparante 
toetsingprocedure en de vraag hoe ex-ante slotaanvragen getoetst kuimen worden voor een 
verkeersverdelingsregel op basis van vervoersvolumes zijn hierbij belangrijke aandachtspunten. 
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Daamaast verkeersverdelmgsopties dusdanig effectief zijn dat de capaciteit van Lelystad in een 
eerste en zelfs tweede tranche tekortschiet. Aanscherping van de critena binnen de regels is dan 
nodig. Tot slot heeft de exploitant tot doel, naast de afspraken binnen het Alders tekort, te 
zorgen voor concurrerende 'visit costs' en een optimale benutring van de infrastmcmur op 
Schiphol en Lelystad. VC'anneer het gevoerde selectiviteitsbeleid ten koste zou gaan van de 
benutting van de daluren op Schiphol, de externe marktomstandigheden sterk verslechteren 
en/of capaciteit op Schiphol of Lelystad substantieel onderbenut bhjft, kan de exploitant 
gedwongen worden om andere prioriteiten te stellen, die niet overeenkomstig de 
selectiviteitsdoelstelling zijn. 

Tabel 7.1 Score uitvoerbaarheid verkeersverdelingsregels 

Verkeersverdelingsregel 
(meest effectieve variant) 

Uitvoerbaarheid 
overheid/ 
Slotcoördinator 

Capaciteit Capaciteit Impact op 
Lelystad 1' Lelystad 2' benutting 
tranche tranche infrastructuur 
voldoende? voldoende? Schiphol 

Impact op 
maatschappelijke 
welvaart 

WR-1 (scenario 3) 
WR-2 (scenario 12) 
WR-3 (scenario 20) 
WR-4 (scenario 21) 
WR-5 (scenario 24) 
WR-6 (scenario 37) 
WR-7 
WR-8 (scenario 38) 
WR-9 (scenario 43) 

+/-
+ 

+/-

Bron: analyse SEO; *: hangt af van specifieke regel/n.v.t./niet bekend 

SEO ECONOMISCH ONDERZOEK 



VERKEERSVERDELINGSREGELS VOOR DE TWIN-AIRPORT SCHIPHOL-LELYSTAD 51 

8 Analyse robuustheid 
verkeersverdeUngsmaatregelen 

De ultieme test voor de effectiviteit en uitvoerbaarheid van verkeersverdelingsregels is een toets op een groot aantal 
'wat ab' scenario 's. De verkende verkeersverdelingsregels ifjn door middel van flankerend beleid of mitigerende 
maatregelen op een aantal punten robuust te maken voor onverwachte exteme ontwikkelingen of ontwijkend gedrag 
van luchtvaartmaatschappijen. Op andere punten ^n ongewenste efecten of reductie van effectiviteit lastig te 
voorkomen. 

8.1 Inleiding 
Als één conclusie getrokken kan worden uit ervaringen met verkeersverdelingsregels in het 
buitenland, dan is het wel dat het gedrag van de actoren op de markt (luchtvaartmaatschappijen, 
exploitant, passagiers) lastig te voorspellen is en ongewenste effecten met zich mee kan brengen. 
De ultieme test voor de geïdentificeerde verkeersverdehngsregels is dan ook een toets op een 
groot aantal 'wat als' scenario's. Op een aantal van de 'wat als' scenario's zouden mitigerende 
maatregelen genomen kunnen worden alvorens de regel daadwerkehjk te implementeren. 

8.2 Analyse 'wat als' scenario's 
In een interne brainstorm is een groot aantal 'wat als' scenario's geïdenrificeerd om de 
robuustheid van de geïdentificeerde verkeersverdelingsregels te testen. Ze zijn onderv^erdeeld in 
externe marktontwikkehngen, capaciteit en gedrag van luchtvaartmaatschappijen. Tabel 8.2 geeft 
het resultaat. 

De verkende verkeersverdelingsregels zijn door middel van flankerend beleid of mitigerende 
maatregelen op een aantal punten robuust te maken voor onverwachte externe ontwikkehngen of 
ontuijkend gedrag van luchtvaartmaatschappijen. Op andere punten zijn ongewenste effecten of 
reductie van effectiviteit lastig te voorkomen. Ervaringen met verkeersverdelingsregels in het 
buitenland laten zien dat de markt haar weg zoekt door de mazen van de verkeersverdelingsregels 
(zie Bijlage A) en dat de overheid altijd in zekere mate achterloopt op de markt. Ongewenste 
neveneffecten en ontwijkend gedrag zullen niet geheel te voorkomen zijn. 
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Tabel 8.1 Analyse op 'wat als' scenario's 

'Wat als?' scenario Impact Welke mitigerende maatregelen 
mogelijk? 

Externe marktontwikkelingen 

Basis low-cost maatschappij vestigt 
operationele basis op Lelystad 

-4 toestellen op Lelystad= ca. 
12.000 vliegtuigbewegingen; 
onvoldoende capaciteit beschikbaar 
om groot deel segment 5 te kunnen 
accommoderen 
-risico van volledig vullen Lelystad 
capaciteit door Ryanair aanwezig 
-basis maakt Lelystad mogelijk 
minder aantrekkelijk voor migrerend 
verkeer 
-gaat in tegen beleidsdoelstelling 
om huidige segment 5 op Schiphol 
zoveel mogelijk op Lelystad te 
accommoderen 

-Onderkennen dat dergelijke 
operationele basis op Lelystad geen 
probleem vormt binnen het 
selectiviteitsbeleid; draagt bij aan 
afhandelen van een deel van de niet 
accommodeerbare vraag op 
Schiphol. Hiermee indirect capaciteit 
op Schiphol voor mainportgebonden 
verkeer wordt vrijgespeeld. Dreiging 
van een basis stimuleert airlines 
mogelijk te migreren van Schiphol 
naar Lelystad 
-'Kattenluikconstructie' in de 
slotallocatie; voorrang voor 
migrerend verkeer naar Lelystad 
-'Visit costs' Lelystad 

Zakelijke markt zakt sterk in door 
macro-economische 
omstandigheden 

Sommige operaties zakken door 
drempelwaarde in WR-2/3 en 
dienen naar Lelystad te migreren 

-Werken met relatief in plaats van 
absoluut criterium filtert algemene 
vraagdaling uit 
-indien structurele ontv/ikkeling, dan 
geen probleem (bestemming wordt 
niet-mainportgebonden) 
-kiezen voor W R met 
aanbodcriterium i.p.v. vraagcriterium 
(minder gevoelig voor 
schommelingen in de vraag) 

Onvoorziene omstandigheden 
veranderen (tijdelijk) aard van de 
markt 

Sommige operaties/bestemmingen 
zakken door de drempelwaarde van 
de WR 

-Mogelijkheid inbouwen in WR dat 
slotcoördinator op basis van 
zwaarwegende argumenten een 
uitzondering kan maken 
-kiezen voor W R met 
aanbodcnterium i.p.v. vraagcriterium 
(minder gevoelig voor 
schommelingen in de vraag) 

Aard van de bestemming verandert 
In WR-4 ('zonbestemmingsregel') 
verandert aard van bestemming 
(zonbestemming ontwikkelt zich tot 
zakelijk centrum of omgekeerd) 

-regelmatig evalueren van de WR 
en aanpassen indien nodig 
-kiezen voor objectief verkeer of 
vervoerscriterium, in plaats van een 
lijst van bestemmingen 

Samenstelling van de markt 
verandert door toe- en uittreden van 
specifieke carriers 

In geval van WR op bestemming 
niveau kan carrier in specifieke 
gevallen gedwongen worden 
Schiphol te verlaten omdat 
compositie van het verkeer of 
vervoer verandert door toe- of 
uittreding van andere carriers 

-komt waarschijnlijk zelden voor, 
maar is niet uit te sluiten 
-kiezen voor maatregel op airiine-
bestemmingsniveau 
-kiezen voor W R met 
aanbodcriterium i.p.v. vraagcriterium 
(minder gevoelig voor 
schommelingen in de vraag) 

Ontwikkeling nieuw businessmodel 

WRs zijn gericht op bestaande 
structuur van de markt, niet op 
toekomstige structuur (die niet 
gekend kan worden), WR kan 
Schiphol op achterstand zetten 
wanneer VVR te rigide blijft worden 
toegepast 

-Regelmatige monitoring van 
effecten WRs en ontwikkeling van 
de markt. 
-Eventueel aanpassen WR, 

Capaciteit 

Lelystad zit aan capaciteitsgrens 

W R dwingt carriers te vertrekken 
van Schiphol, maar in de relevante 
marî t is geen alternatieve capaciteit 
beschikbaar 

-clausule opnemen in WR dat 
operatie gehandhaafd kan blijven op 
Schiphol indien capaciteit op 
Lelystad niet aaniNezig is, binnen 
redelijk tijdswindow rond de 
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gewenste slottijd 

Korte-afstandsoperatle met 'wide 
body' Ican volgens W R niet 

Baanlengte op Lelystad schiet tel<ort plaatsvinden op Schiphol, maar 
voor migrerend verkeer baanlengte op Lelystad is 

onvoldoende om operatie af te 
handelen 

-geen aanpassing doen in WRs: 
verantwoordelijkheid voor 
luchtvaartmaatschappij om juiste 
vliegtuig in te zetten 
-clausule opnemen in WR dat 
operatie gehandhaafd kan blijven op 
Schiphol indien capaciteit op 
Lelystad niet gescliikt is voor de 
operatie. Kan echter opportunistisch 
gedrag in de hand werken 
-'perimeter rule' in de WR lost 
grootste deel van dit probleem op 

Lelystad wordt in eerste instantie 
niet slotgecoördineerd 

Geen 'local rule' mogelijk die Overheid zet tijdig in op aanwijzing 
voorrang geeft ,n slotaanvragen aan sio,gecoördineerde luchthaven 
migrerend verkeer 

Sterke groei netwerkverkeer op 
Schiphol (segment 1-3) 

-Ondanks ingevoerde W R geen 
groei meer mogelijk op Schiphol: al 
het verkeer is reeds gemigreerd 

-aanscherpen criteria in WR. Effect 
W R beperkt zich niet langer tot 
segment 5, maar ook segment 3 

Gedrag carriers 

Luchtvaartmaatschappij sluit pro-
forma codeshare overeenkomst 

-Kan tot problemen leiden bij WR 
op airiine-bestemmingsniveau 
VVanneer airiine gedefinieerd wordt 
op het niveau van de 'published 
carrier', kan de airiine de WR 
omzeilen door code te 'plakken' op 
carrier die ook de route actief is om 
zo de drempelwaarde te halen. 
In WR-4 kan het juist aantrekkelijk 
zijn om geen codeshares te 
implementeren om te profiteren van 
(beperkte) frequenties per carrier op 
Schiphol 

-definitie airiine op niveau van de 
AOC 

Luchtvaartmaatschappij benut 
AOC's dochtermaatschappijen om 
drempelwaarde te bereiken 

-Zie casus Milaan. Bij definitie van 
airiine op AOC niveau, kunnen 
AOC's van dochtermaatschappijen 
benut worden om aanspraak te 
maken op frequenties in WR-4 

-lastig te voorkomen 

Slot-leasing 
Carrier die voldoet aan WR-
drempel least slot aan andere 
maatschappij. Zie Müaancasus 

-onduidelijk 

Luchtvaartmaatschappij heeft 
dochtermaatschappijen met 
verschillende AOCs 

-Zelfde carrier met verschillende 
AOCs (bijv. KLM en KLM 
Cityhopper als individuele operating 
carriers) op dezelfde route halen 
afzonderiijk de drempelwaarde niet 
in de WR. 

- Airiine past mogelijk dienstregeling 
aan 

Luchtvaartmaatschappij zet kleinere 
vliegtuigen in om hogere frequentie 
te realiseren 

-Airiine kan op Schiphol blijven om 
aan frequentiecriterium (bijv WR-1) 
te voldoen. Inefficiënt gebruik 
capaciteit Schiphol 

-lastig te voorkomen 

Beginnende netwerkcarrier wil 
toetreden tot de luchthaven 

-In WR-5 lastig omdat connectiviteit 
zich niet-lineair ontwikkelt: bij klein 
netwerk is connectiviteit beperkt, 
maar neemt snel toe bij groei van 
het netwerk. Schiphol alleen 
toegankelijk voor carriers met reeds 
omvangrijk hub of onward 
connectiviteit 
-kan in aantal WRs problemen 
geven wanneer HV low-cost feeder 
functie voor KLM gaat vervullen. 
Volgens WR kan HV operatie niet 
op Schiphol plaatsvinden, maar is 
wel belangrijk voor het netwerk 

-lastig te voorkomen. Eventueel 
naar beneden aanpassen 
drempelwaarden (verwatering 
effectiviteit) 
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Yields op Lelystad voor sommige 
carriers te laag 

W R l<an ertoe leiden dat bepaalde 
routes niet meer vanuit de twin-
airport bediend worden of dat 
sommige carriers geheel afzien van 
het bedienen van de Nederlandse 
markt 

-realistische mogelijkheid. Zie casus 
Milaan 
-reduceren 'visit costs' op Lelystad 
en zorgen voor matchend 
infrastructuur- en faciliteitenaanbod 
-airline-airport contracten (zie VK) 

Airline bedient vanaf Schiphol 
verschillende luchthavens binnen 
hetzelfde luchthavensysteem (bijv. 
Londen) 

-Kan ertoe leiden dat carrier op 
routes naar afzonderlijke 
luchthavens in systeem niet aan 
W R voldoet, tenAfljl concurrerende 
carrier die op slechts één 
luchthaven in dezelfde markt vliegt, 
wel aan W R voldodet. 
-zie ook case law 95/259/EG inzake 
het Parijse luchthavensysteem 

-WR toepassen op 
luchthavensystemen i.p.v. 
individuele luchthavens 

Low-cost en 'leisure' 
luchtvaartmaatschappijen richten 
zich op dikke, zakelijke routes 

-Bij WR-3 kunnen carriers met 
focus op 'leisure' profiteren van feit 
dat WR slechts selecteert op de 
bestemming en niet op airline-route. 
Ondanks 'leisure' focus van een 
carrier is het dan toch mogelijk de 
bestemming te bedienen 

-kiezen voor WR-2 (airline-route 
niveau) 
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9 Conclusies 

De vraag die in dit onderzoek centraal staat is welke concrete verkeersverdelingsregels mogelijk 
zijn die voldoen aan de eisen van Verordenmg 1008/ 2008 en bijdragen aan de gestelde 
beleidsdoelstelling. Uit de verschillende deelanalyses komt het volgende beeld naar voren: 
• De verschiUende analyses overziend zijn \ 'ATl-l (korte afstands frequentieregel) en ^'^'R-9 

(seizoensregel) de opties voor verkeersverdehngsregels die op de belangrijkste criteria het 
beste/minst slecht scoren (zie onderstaande scorekaart). De kwantificering van de 
bedrijfseconomische haalbaarheid voor luchtvaartmaatschappijen valt echter buiten de scope 
van dit onderzoek, evenals evenmele bilaterale problemen en effecten op de maatschappehjke 
welvaart. Op deze punten is dan ook geen score toegekend. 

• Er zijn verkeersverdelingsregels mogehjk die effecrief zijn in het reahseren van de 
beleidsdoelstelhng, ofwel het isoleren van segment 5 en het vrijwaren van de overige 
segmenten. Het deel van segment 5 dat geraakt wordt door de verkeersverdelingsregel, zal 
niet meer op Schiphol mogen plaatsvinden en heeft een alternarief op Lelystad. 

• Vooral de korte afstands frequentieregel, verkeersverdehngsregels op basis van een minimum 
aantal passagiers, de zonbestemmingsregel en de seizoensregel laten een redehjke tot goede 
mate van effectiviteit zien. Wanneer de overheid de onderhggende criteria goed kiest, dan zijn 
genoemde regels vrij goed in staat segment 5 te isoleren terwijl het effect op de overige 
segmenten beperkt is. 

• Verkeersverdehngsregels op basis van een minimum aantal passagiers (\A'R-2/\A^R-3/\A''R-
8) en op basis van connecriviteit (\'\^R-5) zuËen in de prakrijk lasrig zijn om te 
implementeren. Betrouwbare, objectieve en transparante data voor het teUen van het aantal 
passagiers met een zakehjk motief zijn luet voorhanden. Bovendien is het gebruik van een 
criterium op basis van gereahseerd vervoer lasrig bij de beoordehng van nieuwe slotaanvragen. 
\'oor \A'^R-5 geldt dat de berekeningsmethodiek van connecriviteit voor buitenstaanders 
mogehjk niet transparant is. Indien de overheid kiest om verkeersverdehngsregels in te 
voeren, dan is het advies om te kiezen voor een verkeersverdehngsregel op basis van 
eenvoudige aanbodkarakteristieken, welke transparant zijn en waarvoor objectieve, voUedige 
data beschikbaar zijn. Hieronder vaUen \'\^R-1, -4 en -9. 
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Scorekaart verkeersverdelingsregels op hoofdlijnen 

Juridische houdbaarheid 

Verkeersverdelingsregel Transparant Proportlonalit 

WR-1 Korte afstand 
frequentieregel 

WR-2 
Verkeersverdelingsreg 
els op basis van 
minimum aantal 
vervoerde passagiers 
op airline-
bestemmingsniveau 

WR-3 
Verkeersverdelingsreg 
els op basis van 
minimum aantal 
vervoerde passagiers 
op airline-
bestemmingsniveau 

WR-4 
Zonbestemmingsregel 
WR-5 (Airline) 
connectivity regel 
W R 6 W R 1-6 op 
niveau van de gehele 
aidine 
WR-7 

kattenluikconstructie 

WR-8 piekregel 

WR-9 Seizoensregel 

Effectiviteit 
beleidsdoelstelling 

Buiten 
Isolere schot 
n houden 
segme overige 
nt 5 segmente 

n 

Uitvoerbaarheid overheid & vanuit 
capaciteitsoogpunt 

Capaciteit Capaciteit Uitvoerbaarhe , 
id overheid/ Lelystad 
„ , . . . . . . 1 tranche 2 tranche 
Slotcoordinat 
or 

voldoende voldoende 
? ' 

5 
Noot: rood (-): zeer slechte score op criterium; oranje (-): slechte score; grijs (0); neutraal; groen (+): goed; 

donkergroen (++); zeer goed; wit (.); niet van toepassing/onduidelijk 

• De effectiviteit van de verkende regels is dusdanig goed dat de capaciteit van Lelystad in veel 
gevallen in de eerste en zelfs in de tweede tranche tekortschiet om het potentieel migrerende 
verkeer geheel op te vangen. Dit kan verholpen worden door 'aan de knoppen' van de 
verkeersverdelingsregels 'te ckaaien'. Met andere woorden, door de criteria in de regels aan te 
scherpen zodat minder verkeer naar Lelystad hoeft te verhuizen. 

• De overheid zal rekening moeten houden met het risico dat de Europese Commissie niet 
zonder meer akkoord zal gaan met de voorgestelde maatregelen, vooral met betrekking van 
mogehjke ondermijning van het non-discriminariebeginsel. In dit verband is een hjst met 
vooraf gedefinieerde bestemmingen tuet aan te bevelen (zonbestemmingsregel), omdat de 
Europese wetgeving 'de iure' discriminatie op bestemmingen exphciet verbiedt. 

• Hoewel De Brauw in haar notitie anders hjkt te oordelen, is niet uit te sluiten dat de 
Commissie zich ook kritisch opstelt ten opzichte van de overige verkeersverdelingsregels. Dit 
omdat de analyses in dit rapport laten zien dat (1) de verkeersverdelingsregels effect vooral 
effect hebben op bestemmingen in een beperkt aantal landen, (2) effect hebben op een 
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beperkt aantal luchtvaartmaatschappijen en (3) de 'hubcarrier' tn alle verkeersverdehngsregels 
vrijwel geheel buiten schot bhjft. Ervaringen tn het buitenland ondersteunen de conclusie dat 
er een risico bestaat op bezwaren van de Commissie. 
\'oor de Nederiandse overheid zal het lasrig zijn om het risico op bezwaren van de 
Commissie via de formulering van de verkeersverdehngsregels zelf, te verkleinen. Dit zou 
meer algemene, minder strikte criteria tn de verkeersverdehngsregels vereisen, wat ten koste 
zal gaan van de effectiviteit van de regels. Het hgt dan meer voor de hand om in te zetten op 
een goede argumentatie, die laat zien dat Lelystad daadwerkehjk een reahstisch substimut 
vormt in de relevante markt van specifieke luchtvaartmaatschappijen en die laat zien dat er 
een dringende reden van algemeen belang is om een uitzondering te maken op het vrij 
dienstenverkeer. 

De analyses laten zien dat de verkeersverdehngsregels tevens effect zullen hebben op 
bestemmingen/luchtvaartmaatschappijen uit niet-EU landen. Dit betekent dat er een risico op 
luchtvaartpohrieke problemen bestaat. Een analyse van de betrokken luchtvaartverdragen valt 
echter buiten het bereik van dit onderzoek. 
Wanneer de Nederlandse overheid erin slaagt een effecrieve en juridisch passende regel te 
formuleren en goedgekeurd te krijgen, dan is de vraag hoe de markt hierop reageert. 
Verplaatsing van operaries van Schiphol naar Lelystad zal voor de betrokken 
luchtvaartmaatschappijen enerzijds gepaard gaan met additionele kosten en mogehjk lagere 
ticketprijzen en anderzijds met efficiëntievoordelen. De exploitant en overheid zuUen moeten 
proberen om via het ingezette stimuleringsbeleid de nadelen van een Lelystadoperatie zoveel 
mogehjk te mitigeren door middel van een uitstekende landzijdige ontsluiting, lage 'visit costs', 
lage parkeertarieven, een passend facihteitenaanbod en 'incenrives'. 

Desondanks is niet bij voorbaat te zeggen m hoeverre luchtvaartmaatschappijen daadwerkehjk 
bereid zijn van Schiphol naar Lelystad te verhuizen en in hoeverre passagiers meebewegen 
met de luchtvaaitmaatschappijen. Ook hebben ervaringen met verkeersverdelingsregels in het 
buitenland laten zien, dat de markt haar weg zoekt door de mazen van de rigide 
verkeersverdehngsregels. 
Het scenario is niet ondenkbaar dat een basis low-cost carrier' —die voorheen niet op 
Schiphol acrief was- een basis vestigt op Lelystad, tenzij de overheid dit met een 
'kattenluikconstmctie' zou uitsluiten of vertragen. De vraag is echter of een substantiële basis 
op Lelystad als probleem of juist als oplossing voor het selectiviteitsvraagsmk moet worden 
gezien. Wehswaar is de komst van een nieuwe basis low-cost operatie op Lelystad geen 
migratie van Schiphol naar Lelystad en verhindert dit partijen te nugreren van Schiphol naar 
Lelystad. Maar basis low-cost maatschappijen accommoderen wel een deel van de 
passagiersvraag die niet meer op Schiphol kan plaatsvinden. Daarmee wordt op indirecte 
wijze bijgedragen aan het vrijspelen van capaciteit voor het mainportgebonden verkeer \ia de 
zijde van de passagiersvraag. Ook kan de dreiging van een operationele basis van een basis 
low-cost maatschappij op Lelystad juist een stimulans vormen voor het verkeer in segment 5 
op Schiphol om te migreren naar Lelystad (en zo de operatie van een sterke, nieuwe speler in 
de Randstedehjke markt te beperken). 

Deze smdie is een verkenning van de mogehjkheden voor effectieve en houdbare 
verkeersverdelingsregels. Om een afweging te kunnen maken, zal de overheid de optie van het 
invoeren van verkeersverdehngsregels in combinatie met het stimuleringsbeleid van de 
exploitant moeten afzetten tegen een selectiviteitsbeleid dat uitsluitend bestaat uit het 
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stimuleringsbeleid van de exploitant. De parallel hieraan uitgevoerde SEO-smdie 
'stimuleringsbeleid en verkeersverdelingsregels'gaat in op deze vraag. 

M SEO rapportnr. 2013-18 
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Bijlage A Verkeersverdelingsregels in het 
buitenland: 'lessons learned' 

In het buitenland ^n luchthavensystemen ingesteld onder de oude EU regeling 2408/92. De Europese 
Commissie heeft de betrokken systemen beoordeeld aan de hand van de toepasselijke regelingen, bijlage A trekt 
conclusies uit de beslissingen van de Commissie en het EU Hof van Justitie en analyseert de effecten van de 
toegepaste regeb. Analyse van de ervaringen in het buitenland leert dat inbreuk op het discriminatie- en 
proportionaliteitsbeginsel in de gaten moet worden gehouden bij het instellen van verkeersverdelingsregeb. Tevens 
laten buitenlandse cases ^ien dat luchtvaartmaatschappijen creatief ̂ n in het omt^eilen van verkeersverdelingsregeb 
door op \oek te gaan naar de ma^en van de wetgeving. 

Bijlage A.1 Inleiding 
Dit hoofdstuk onderzoekt de luchthavensystemen van Milaan, Parijs en Berhjn volgens de 
indehng doelstellingen van het luchthavensysteem, regelgeving, beoordeling door de EU 
Commissie en waar toepassehjk het EU Hof van Jusririe en een evaluatie, met als oogmerk te 
leren van de ervaringen die de EU Commissie, de Lid Staten en de meest betrokken parrijen, te 
weten de betrokken luchthavens en luchtvaartmaatschappijen met het luchthavensysteem hebben 
gehad. Een juridische evaluatie van de belangrijkste EU beginselen zoals non-discriminatie, 
transparantie en proportionahteit staat hier centraal omdat de regelgevende criteria van het EU 
recht in diverse procedures zijn beoordeeld. 

Uit die beoordehngen kunnen lessen worden getrokken bij de eventuele insteUmg van de twm-
airport Schiphol-Lelystad. Dit hoofdsmk kijkt ook naar luchthavensystemen of de verdehng van 
verkeer in conglomeraties die formeel niet onder de EU regelgeving vallen (zoals de Londense 
luchthavens en luchthavens buiten de EU, vooral in de VS). 

Bijlage A.2 De Milaan-casus vanuit juridisch 
perspectief^^ 

Doelstellingen 

\'erkeersverdehngsregels hebben in Milaan een lange voorgeschiedenis. De Itahaanse overheid 
begon in 1996 met de bevordering van de luchthaven Malpensa waarvan de infrastmctuur (rail 
verbindingen en autowegen) nog niet gereed waren. Malpensa moest als intercontinentale hub 
worden ontwikkeld om met andere grote EU luchthavens te kunnen concurreren. Om het 
verkeer te bewegen van Malpensa gebruik te maken, werd de toegang tot Linate beperkt. 

Deze paragraaf is gebaseerd op de inzichten uit twee onderÜQ^ende rapporten: het rapport 'Air Traffic 
Distribution 'Rules - Milan Airport JTyjre/»' (2013) van Francesco Fiorilli (advocaat te Milaan) en het rapport 
'Fffects of TDRs in the MUan airport system (2013) door Renato Redondi (Universiteit Brescia). 
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De bedoeling was om de dichterbij het centmm van ïvülaan gelegen luchthaven van Linate te 
ondasten, door maatregelen die erop gericht waren Linate alleen toegankeUjk te maken voor 
'generai aviation' en maatschappijen die minstens 2 miljoen passagiers van en naar Linate 
vervoerden in de drie voorgaande jaren. AUeen Ahtaha voldeed aan dit laatste criterium. 

Regelgeving 

Het besluit van 1998 

Op basis van de in 1998 genomen Itahaanse maatregelen, zouden vluchten geleidehjk van Linate 
naar Malpensa worden verplaatst. Eind 1999 besloot de Itahaanse overheid deze verplaatsing sine 
die uit te steUen, mede naar aanleiding van de beoordeling daarvan door de EU Commissie en 
protesten van belangrijke EU luchtvaartmaatschappijen (zie hieronder).*^ Een herzien voorstel 
om het verkeer van elke luchtvaartmaatschappij op Linate met tweederde te reduceren, met een 
gegarandeerd minimum van 18 wekehjkse frequenties per route, werd door de Itahaanse overheid 
geblokkeerd. 

Bovendien stelde de lokale overheid in Milaan, met een meerderheidsbelang in zowel Linate als 
Malpensa, dat het belangrijk was Linate open te houden als stadsluchthaven naar belangrijke 
Europese bestemmingen. 

De besluiten van 2000 en 2001 

In 2000 kwam de Itahaanse overheid met een nieuw besluit^' dat ertoe strekte diensten van 
maatschappijen die in 1999 gespecificeerde aantaUen passagiers hadden vervoerd, op één of 
meerdere dagehjkse retourvluchten die waren uitgevoerd op 'narrow body' vhegtuigen - die 
uitsluitend door 'point to point' vluchten uitvoeren - op linate toe te laten. Wederom achten de 
EU maatschappijen (anders dan iVhtaha) zich gediscrimineerd omdat het de toegang tot Linate 
beperkte, en voerden ook het evenredigheidsbeginsel aan. Bovendien was Malpensa ook vanuit 
miheu oogpunt niet in staat om het te verplaatsen verkeer op te vangen. 

Verkeersverdehngsregels Linate (Betsani Decree uit 2000) 
-1 dagehjkse retourfrequenrie op bestemmingen met een vervoersvolume mssen de 350.000 en 
700.000 passagiers in 1999 
-2 dagehjkse retourfrequenties op bestemmingen met een vervoersvolume mssen de 700.000 en 
1.4 miljoen passagiers in 1999 
-3 dagehjkse retourfrequenties op bestemmingen met een vervoersvolume mssen de 1.4 en 2.8 
miljoen passagiers in 1999 
-geen frequentiehmiet op bestemmingen met meer dan 2.8 miljoen passagiers in 1999 

EU luchtvaartmaatschappijen mogen bovendien, ongeacht het vervoersvolume, 1 dagehjkse 
frequentie uitvoeren op luchthavensystemen of individuele luchthavens in Europese hoofdsteden 
of 'Objective 1 Regions'. Tevens zijn 2 retourfrequenties toegestaan mssen Linate en Community 
airports met meer dan 40 miljoen passagiers per jaar.'-

*" Dit uitstel was voor Kl.M aanleiding om de fusie plannen met Alitalia af te breken. 
*• Ook wel bekend als de "Bersani Decree' 

Zie bijlage 1 6: 
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De verkeersverdelingsregels reguleren het aanbod van individuele luchtvaartmaatschappijen op 
Linate, niet het aantal beschikbare slots op Linate. Een tweede Decree in 2000 reduceerde het 
aantal slots op Linate van 32 naar 18 bewegingen per uur. Dit als extra stimulans om 
luchtvaartmaatschappijen ertoe te bewegen van Malpensa in plaats van Linate gebruik te maken. 

Beoordeling door de Commissie 

Zowel de belangrijkste EU maatschappijen als de EC betoogden dat de maatregelen van 1998 
discriminerend waren, omdat Ahtaha wel 'feeder traffic' naar haar belangrijkste hub Rome 
Fiumicino kon vervoeren, terwijl de andere EU maatschappijen dat niet konden naar hun 
respecrievehjke hubs. Ook was deze maatregel nog niet in overeenstemming met 
miheumaatregelen. Bovendien was de infrastmcmur naar Malpensa nog lang niet gereed. Daarom 
drong de Commissie aan op een heroverweging en op de indiening van een nieuw voorstel 
wanneer Malpensa beter ontsloten zou zijn. 

Naar aanleiding van de maatregelen van 2000 verzocht de Commissie een deskundige de simarie 
in Malpensa te onderzoeken. Deze kwam tot de conclusie dat de infrastmcmrele problemen rond 
Malpensa waren opgelost en dus geen belemmering meer voor de verplaatsing van het verkeer 
zouden vormen. Inmiddels had de Itahaanse overheid het besluit van 2000 aangepast: ook alle 
hoofdsteden van de EU konden door een dagehjkse vlucht met Linate worden verbonden (in 
geval van luchthavens met meer dan 40 miljoen passagiers in 1999 door 2 dagehjkse vluchten). 
De Commissie accepteerde dit aangepaste besluit. Op basis hiervan voeren 
luchtvaartmaatschappijen nu vluchten uit van en naar Linate en Malpensa. 

Beoordeling door het E U Hof van Justitie 

Itahë is tegen deze besUssing in beroep gegaan bij het Europese Hof van Jusritie dat de 
Commissie (in 2001) in het gehjk stelde. Het Hof bevestigde de werking van de Communautaire 
beginselen zoals het discriminarieverbod en het evenredigheidsbeginsel. Het Hof voegde aan de 
belangrijke toets betreffende het evemedigheidsbeginsel de opmerking toe dat narionale 
doelstellingen die van zuiver economische aard zijn een inbreuk op de vrijheid van diensten tuet 
rechtvaardigen. 
Echter, het Hof bracht hierin een nuancering aan: wanneer een Lidstaat een belangrijk 
economisch doel voor ogen heeft - zoals de verdeling van verkeer mssen luchthavens - en 
daarvoor een maatregel neemt die een inbreuk op het dienstenverkeer vormt, kan een dergehjk 
economische maatregel geldig zijn mits die: 
• in het algemeen belang is; 
• niet in strijd met het evenredigheidsbeginsel is. 

Aan die laatste voorwaarde was volgens het Hof echter niet voldaan. 

Overige aspecten 

• Alle drie luchthavens zijn slot gecoördineerd. 
• De luchthaven Orio al Serio (Bergamo) is een Ryanair basis (dat meer dan 90 procent van het 

verkeer daar voor zijn rekening neemt). 
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• De luchthavenheffingen voor landingen zijn op Linate bijna 40 procent hoger dan op 
Malpensa. De 'passenger boarding charges' zijn gehjk. 

Evaluatie 

De oorspronkehjkc doelsteUing van de Itahaanse overheid om Malpensa tot intercontinentale hub 
te ontwikkelen en Linate tot een 'city airport' te vormen, is niet verwezenhjkt. In 2008 heeft 
Ahtaha Malpensa verlaten. 

Luchtvaartmaatschappijen omzeilen de regehng die het aantal vluchten van/naar Linate moet 
beperken tot een gespecificeerd aantal vluchten per dag, waarvan het aantal samenhangt met het 
aantal vervoerde passagiers. Maatschappijen als Ahtaha en British -̂VLrways voeren meer vluchten 
uit dan is toegestaan omdat de term 'air carrier' door deze maatschappijen wordt uitgelegd als een 
maatschappij die een 'Ari Operator's Certificate' (AOC) heeft, met als gevolg dat de namen van 
de aan Ahtaha en BA geheerde maatschappijen zoals respectievehjk Ahtaha Express, Air One, 
Volare Airlines, en BA City Flyer worden gebruikt voor de aanvraag van slots, terwijl de vluchten 
in de praktijk door Ahtaha en British Airways worden uitgevoerd. 

Bovendien omzeilen luchtvaartmaatschappijen de beperking van het gebruik van Linate om met 
'narrow bodies' 'point to point' vervoer uit te voeren. Omdat het aantal vluchten van Briüsh 
Airways door het uitvoeren van vluchten op slots van 'code share' geheerde maatschappijen, 
groter is dan officieel toegestaan, zal het in staat zijn passagiers zonder lange wachttijden te laten 
overstappen op Londen Heathrow naar andere bestemmingen. Deze voorwaarde wordt dus niet 
gehandhaafd. 

Het is niet waarschijnhjk dat de huidige regehng zal worden aangepast om de oorspronkehjkc 
doelsteUmgen van 1996 te reahseren. Daarvoor is de posirie van Ahtaha anders dan in 1996 toen 
deze maatschappij nog in staat werd geacht om op een moderne luchthaven (Malpensa) een 
internationaal netwerk op te bouwen. 

Bijlage A.S Effecten van de toegepaste 
verkeerverdeUngsregels Milaan^^ 

Dehubbing Malpensa 

Ondanks de invoering van de verkeersverdelingsregels bleef Linate een belangrijk knooppunt in 
het Itahaanse luchtvaartnetwerk, zij het met gereduceerde frequenries. Een substanriële ovedap 
tussen het netwerk op Malpensa en Linate was het resultaat (figuur 3.1). Na de opening van het 
nieuwe Malpensa in 1998 is hier nauwehjks verandering in gekomen. De grote mate van ovedap 
had twee belangrijke consequenües. Ten eerste was de 'yield' op de feedervluchten van Ahtaha op 
Malpensa relatief laag, omdat, indien een bestemming vanaf Linate werd aangeboden, het 
herkomst-bestemmingsverkeer Unate prefereerde vanwege de nabijheid tot het stadscentmm en 

Deze paragraaf is gebaseerd op de inzichten uit het rapport 'I'"ffects of TDRs in the Milan airport system 
(2013) door Renato Redondi (Universiteit Brescia). Dit rapport is als bijlage aan deze rapportage 
toegevoegd. 
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de slechtere bereikbaarheid van Malpensa. Ten tweede koos een deel van het lokale Milanese 
long-haul verkeer voor een indirecte reisoptie vanaf Linate via een Europese hub naar de 
eindbestemming in plaats van een directe vlucht vanaf Malpensa. Dit opnieuw vanwege de betere 
bereikbaarheid van linate en het concurrerende (indirecte) aanbod op de luchthaven van 
verschillende luchtvaartmaatschappijen. Onder meer de lage 'yields' op Malpensa droegen bij aan 
de dehubbing van Malpensa door Ahtaha in 2008. 

Figuur 3.1 Netwerk van Linate en Malpensa overlapte substantieel 
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Toelichting: mate van overlap waarin netwerk op Linate overlapt met dat op Malpensa, 1997-2012 

Bron: Redondi 2013 

De verkeersverdehngsregels hadden tot doel bij te dragen aan het positioneren van Milaan 
Malpensa als intercontinentale hub. Uiteindehjk hebben ze een bijdrage geleverd aan het 
tegenovergestelde resultaat: Ahtaha heeft alle hubactiviteiten op Rome Fiumicino geconcentreerd. 
Een belangrijke les van de casus Milaan is dan ook dat vermeden moet worden dat 
verkeersverdelingsregels meerdere doeleinden tegehjkerrijd nastreven. Voor Milaan bleek de 
doelstelling Malpensa te positioneren als hub niet te vereiugen met de doelstelling om Linate 
verbonden te houden met de meest belangnjke stedehjke centra. 

Gemiste groei, low-cost zoekt altematieven 

De verkeersverdelingsregels in Milaan hebben de werkehjke verdehng van het verkeer mssen 
Malpensa en linate sterk beïnvloed. Na de opening van de nieuwe terminal op Malpensa in 1998 
switchte een deel van het verkeer van Linate naar de nieuwe luchthaven. Het verkeer op Linate 
en Malpensa bleef tot 2008 redehjk stabiel. Een substantiële dahng op Malpensa volgde na de 
dehubbing door Ahtaha in 2008. 

Gegeven de algemene marktgroei in deze periode en de snelle toename van het GDP in het 
metropohtane gebied van Milaan, is de conclusie dat de verkeersverdehngsregels geresulteerd 
hebben in gemiste groeikansen voor Malpensa en Linate. Enerzijds kon het low-cost segment 
niet terecht op linate vanwege de capaciteitsbeperkingen en verkeersverdehngsregels. Anderzijds 
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was de beperktere catchment area van Malpensa minder aantrekkehjk voor de 'low-cost carriers'. 
Het gevolg was dat deze prijsvechters alternatieven zochten -en vonden: ^ülaan Bergamo Orio-
al-Serio heeft sinds 2002 een bijzonder snelle groei doorgemaakt als basis van Ryanair. Malpensa 
en Linate groeiden in de periode 1997-2012 minder snel dan het Itahaanse gemiddelde en ook het 
Milanese luchthavensysteem als geheel (inclusief Bergamo) groeide minder snel dan het Itahaanse 
gemiddelde, ondanks de stijging van het Milanese GDP in deze periode. Redondi (2013) schat in 
dat de Milanese luchthavens 8 procent groei gemist hebben als gevolg van de 
verkeersverdehngsregels. De gemiste groei had nog hoger kunnen uitvallen wanneer Bergamo 
Orio-al-Serio niet had gefungeerd als platform voor low-cost groei. 

Figuur 3.2 Ontwikkeling verkeer Malpensa, Linate en Bergamo Orio-al-Serio 

• Malpensa •Linate — — — Bergamo Orio al Serio 

Bron: Redoniji (2013) 

Tabel 3.1 Vervoersgroei Milaan, Bergamo en Italiaanse luchthavens 1997-2012 

1997 
Passagiers 
(.000) 

2012 
Passagiers 
(.000) 

Groei Gecumuleerde groei 
1997-2012 97-12 

Luchthavensysteem Milaan 

Linate en Malpensa 

Bergamo Orio-al-Serio 

Italië 

18.257.748 

17.778.900 

478.848 

70.464.000 

36.664.404 

27.774.124 

8.890.280 

146.885.357 

101% 

56% 

1757% 

108% 

4,8% 

3,0% 

21,5% 

5,0% 

Bron: Redondi (2013) 

Luchtvaartmaatschappijen zoeken de mazen in de verkeersverdelingsregels 

Een ander effect van regulering van de toegang tot de markt van Linate is dat 
luchtvaartmaatschappijen op zoek zijn gegaan naar manieren om de verkeersverdehngsregels op 
Linate te omzeilen. De juridische analyse in paragraaf Bijlage A.2 het al zien dat 
luchtvaartmaatschappijen AOC's van dochtermaatschappijen gebruiken om meer frequenries 
vanaf linate te kunnen vhegen. Zo heeft Ahtaha frequenries vanaf Linate opgevoerd naar Parijs 
CDG en Heathrow door gebruik te maken van AOC's van Volare, Air One en Ahtaha Express. 
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Lufthansa deed hetzelfde middels de AOC van Air Dolomiti om de frequentie naar Frankfurt op 
te voeren. 

Een andere loophole' in de verkeersverdehngsregels is gevonden in 'slot lease' in combinatie met 
'codeshare agreements'. K L M heeft haar frequentie op Amsterdam-Linate opgevoerd boven de 
toegestane norm door slots te leasen van Volare Airhnes (een dochter van Ahtaha) en deze in 
'codeshare' met \'olare aan te bieden. De vluchten worden echter uitgevoerd door KLM. British 
Airways heeft eenzelfde constmctie toegepast met Eurofly/Meridiana. 
Tot slot zou strikte interpretatie van de regels ertoe leiden dat luchtvaartmaatschappijen geen 
transferpassagiers mogen vervoeren via hun eigen hubs van en naar Linate, omdat de 
verkeersverdehngsregels de capaciteit op Linate voorbehouden aan 'point-to-point' operaties (zie 
paragraaf Bijlage A.2). In de praktijk \indt dit transfervervoer wel plaats. 

Conclusies effecten verkeersverdelingsregels Milaan 

De Milaan casus leert dat met een aantal neveneffecten rekening gehouden moet worden als 
gevolg van de invoenng van verkeersverdelingsregels: 
• \^erkeersverdelingsregels die verschillende doelstellingen tegehjkertijd trachten te 

bewerkstelhgen kunnen averechts uitwerken, getuige de dehubbing van Malpensa teruijl de 
verkeersverdelingsregels de hubstams van Malpensa juist dienden te stimuleren. 

• Wanneer toegang tot een aantrekkehjke markt beperkt wordt, zullen luchtvaartmaatschappijen 
op zoek gaan naar mazen in de regelgeving. 

• De markt gedraagt zich vaak anders dan vooraf door beleidsmakers wordt verwacht. Niet aUe 
passagiers zijn bereid te reizen naar de luchthaven waar de luchtvaartmaatschappij nog wel 
vluchten kan aanbieden (Malpensa), maar zullen op zoek gaan naar alternatieven (Bergamo 
Ono-al-Serio). 

• \'erkeersverdehngsregels kunnen resulteren in lagere dan verwachte volumegroei. 
Luchtvaartmaatschappijen kunnen besluiten als gevolg van verkeersverdehngsregels hun 
aanbod te reduceren of zelfs geheel te schrappen. Omdat verkeersverdehngsregels toetreding 
tot de markt beperken, kan ook de concurrenrie onder dmk komen te staan, met hogere 
ticketprijzen voor consumenten als gevolg. Consumenten kunnen geconfronteerd worden 
met langere voortransporttijden. Het gevaar is aanwezig dat verkeersverdehngsregels tot een 
reductie van maatschappehjke welvaart leiden. 

Bijlage A.4 De casus Parijs 64 

Doelstellingen 

Frankrijk had in 1994 de volgende doelsteUmgen als nationaal luchthavenbeleid verklaard: 
• Parijs Charles de Gaulle: 'gateway to Europe' en de luchthaven voor transfer verkeer, en 
• Ody: de 'gateway to Paris', 
• Le Bourget: 'Business a\iarion'. 

Dit hoofdstuk is ecti samenvatting van Hoofdstukken 4.1.1 en 4.2.2 van de studie van de SEO 
Luchthavensystemen (2007) 
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Regelgeving 

Op grond van een Besluit ('Arrêté relatif a la répartition du trafic intracommunautaire au sein du 
système aéropormaire parisien) van 15 november 1994, zoals laatstelijk gewijzigd in 1999, mag 
een EU maatschappij niet meer dan 4 vluchten per dag van en naar Orly onderhouden, waarbij 
bijzondere voorwaarden gelden voor de capaciteit van vluchten die op spitsuren plaatshebben. ̂ 5 
Op grond van de hierna te noemen beshsshigen van de EU Commissie is dit besluit meermalen 
gewijzigd. 

Beoordeling door de E U 

Net als Itahë heeft Frankrijk een protecrionisrische strategie getracht toe te passen betreffende 
het luchthavensysteem van Parijs. De Commissie heeft in enkele zaken betreffende dit 
luchthavensysteem in de jaren 1990 uitspraken gedaan. 

In de zaak (93/347) van de Spaanse maatschappij Viva Air besloot de Commissie in 1993 dat 
Frankrijk niet het recht had Viva Ari te weigeren om van Madrid naar Parijs (luchthaven Charies 
de Gaulle) vluchten uit te voeren omdat de weigering een inbreuk op het dienstenverkeer 
vormden. Een uitzonderingssimarie ten aanzien van de vrijheid van dienstenverkeer kan worden 
gerechtvaardigd door mUieuredenen (geluidsoverlast). De Commissie kan die 
uitzonderingssimarie aan voorwaarden onderwerpen (bijvoorbeeld beperken tot een bepaalde 
periode). Ook had de Franse overheid nagelaten de betrokken regel te pubhceren. Daarmee was 
er noch naar Europees noch naar Frans recht een geldig voorschrift tot stand gekomen. 

In de zaak van TAT European Airhnes (94/290) stelde de Commissie Frankrijk eveneens in het 
ongehjk omdat l A T geen diensten mocht uitvoeren mssen Parijs Ody en Londen Gatwick, wat 
volgens de Commissie in strijd was met het beginsel van non-discriminarie en de vrijheid van 
dienstenverkeer. In de toen geldende regehng voor het Parijse luchthavensysteem maakte de 
Franse overheid een onderscheid naar de bestemmingen van het verkeer. De betrokken 
bepalingen van de Franse regeling vormden volgens de Commissie een inbreuk op het beginsel 
van vrij dienstenverkeer. Zij waren dus ontoelaatbaar. Er waren door de Franse overheid geen 
overtuigende redenen van algemeen belang aangevoerd. De bedoelde maatregelen zijn evenmin 
toelaatbaar wanneer het beoogde resultaat - bijvoorbeeld ondasting van Ody wegens congestie, 
miheu of beide - kan worden bereikt met minder beperkende maatregelen (het 
evenredigheidsbeginsel). De Commissie vond de beperkende maatregelen ten aanzien van Ody te 
drastisch, omdat de meeste passagiers een voorkeur voor die luchthaven hebben vanwege zijn 
nabijheid tot de stad. Dat laatste vormde een zwaarwegend argument. Ook constateerde de 
Commissie discriminatie op grond van narionahteit van de luchtvaartmaatschappij omdat als 
gevolg van de 'Orly' maatregelen alleen Franse, Griekse, Spaanse en Pormgese maatschappijen 
gebruik konden maken van de 'consecurive cabotage' vootzieiungen in Verordening 2408/92 (het 
doorvhegen via Parijs naar het 'Franse achterland', met de mogehjkheid van vervoer mssen Parijs 
en dat achterland). Tenslotte erkende de Commissie de bevoegdheid van een Lid Staat om een 
nationaal luchthavenbeleid te voeren. Op grond van nationaal beleid wegens bijvoorbeeld het 
voUopen van voorzieningen op een luchthaven mag een l i d Staat het verkeer daar beperken en 
via een andere luchthaven van het systeem te laten lopen. 

Zie: http://www.admi.net/jo/19990421/EOUA990Q496A.htinl - laatst bezocht op 30 januan 2013 
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Evaluatie 

Na een aantal zaken waarin de EU Commissie Frankrijk terecht wees op discriminerende werking 
van het luchthavensysteem en inbreuk op het dienstenverkeer, hjkt het Parijse luchthavensysteem 
zijn werk te doen. De luchthaven Charles de GauUe wordt meer voor intercontinentale 
bestemmingen gebmikt terwijl Orly dienst doet aan de lokale markt, inclusief de Franssprekende 
regio's in Afrika en het Caribische gebied. De Franse overheid heeft de grenzen van de 
toelaatbaarheid met haar systeem opgezocht, en bovenstaande oplossingen gevonden. 

Bijlage A.S Berlijn: van twee luchthavens naar één 

Regelgeving 

Er is geen narionale regehng. Het luchthavensysteem wordt driect via EU recht geregeld, voor 
zover verkeer wordt verdeeld. Volgens berichten uit januari 2013 is er geen regelgeving op dit 
gebied, en hebben luchtvaartmaatschappijen de vrije keuze mssen de twee luchthavens van 
Berhjn (Schönefeld en Tegel).'''' 

Beoordehng door de Commissie 

Geen 

Overige aspecten: slotallocatie 

SlotaUocarie is een interessant thema omdat het de bedoeling is dat Schönefeld en Tegel worden 
gesloten, en Berhjn-Brandenburg wordt geopend. \'anuit de toepassing van slotaUocatieregels 
wordt Berhjn-Brandenburg niet als een nieuwe luchthaven beschouwd maar als een continuering 
van Schönefeld. Luchvaartmaatschappijen die als gevolg van de sluiting van deze laatste 
luchthaven moeten verhuizen naar Berhjn Brandenburg mogen hun slots, met 'grandfather 
rights', meenemen. Die 'grandfather rights' worden voor een jaar erkend, maar gelden niet voor 
nachuiuchten. De slotcoördinator kan in individuele gevallen deze rechten aanpassen.''' \^olgens 
informatie van de Nededandse slotcoördinator krijgen luchtvaartmaatschappijen migrerend vanaf 
Tegel naar Bedin Brandenburg de '2nd best' oprie ui de slotaanvraag. 

De voorrang in het proces van slotallocatie, die aan maatschappijen toekomt die als gevolg van de 
sluiting van Schönefeld naar Brandenburg moeten verhuizen, is reeds vastgelegd in een 'local 
mie'. Maatschappijen worden hiervoor niet geldehjk gecompenseerd.''̂  Het lokale richtsnoer voor 
Berhjn heeft als inspriarie gediend voor verkeersverdelingsregel \A^R-7 ('kattenluikconstmctie'). 

** Zie email bericht van Wolfgang Grimme, Deutsches Zentrum für Luft- und Raumfahrt (DLR) aan 
GuiUaume Burghouwt d.d. 15 januari 2013 

" Zie: http://fhkd.org/cms/fileadmin/.\nlagen/l'Dl-7Appendix D engl.pdf - laatst bezocht op 30 januari 
2013 

'8 Zie de vorige voetnoot 
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Evaluatie 

^^anuit juridisch oogpunt — regelgeving, handhaving daarvan en beschikkingen - kunnen ruet veel 
lessen worden getrokken uit de werking van het luchthavensysteem van Berhjn. Het is ook de 
vraag of che juridisch geldig is nu er niets is gepubhceerd. 

De casus Berhjn is alleen interessant wegens de toepassing van de regels betreffende slotallocarie. 
Slots worden via een doorgeefluik gesluisd van de ene luchthaven naar de andere. Er zijn hieruit, 
mutaüs mutandis, lessen te leren voor de twin-airport omdat Schiphol wehswaar niet fysiek, of 
'de facto' wordt gesloten maar 'de iure'. 

Bijlage A.6 Het voorstel voor Frankfurt 

Doelstellingen 

In 2005 maakte Duisdand, mede namens de deelstaten Hessen en Rijnland-Palatine de EU 
Commissie haar wens kenbaar een luchthavensysteem voor de luchthavens van Frankfurt/Main 
en Hahn (onder de oude regehng van Verordening 2408/92) in te stellen. Doel was de 
luchthaven van Frankfurt te ondasten wegens congesrie en de stad en haar omgeving beter te 
bedienen door een deel van het verkeer naar Hahn te verplaatsen. Hahn is op een afstand van 
123 km van de luchthaven van Frankfurt gelegen. 

Regelgeving 

Er is geen regelgeving over dit onderwerp behalve de Verordening 2408/92 die destijds van 
kracht was. De Duitse overheid heeft de plannen voor het luchthavensysteem Frankfurt Hahn 
aangemeld bij de EU Commissie op basis van een overheidsbesluit en het Land Hessen en 
Rijnland-Palatinate waar beide luchthavens zijn gelegen. 

Beoordeling door de E U Commissie 

Een formele beoordeling heeft ruet plaatsgehad, wellicht omdat er niet voldoende juridische basis 
voor was in de aanmeldingsprocedure, en vanwege duidehjke afwezige elementen voor het 
voldoen aan de voorwaarden van de instelling van een luchthavensysteem. Immers: 
• De afstand mssen Frankfurt en Hahn bedraagt 122 km, hetgeen veel is in vergehjking met 

afstanden in andere formele luchthavensystemen; 
• De luchthaven Hahn is tuet verbonden met het netwerk van Duitse autobanen; 
• Er is geen treinverbinding mssen Frankfurt en Hahn; 
• De gemiddelde reisrijd mssen die twee punten werd op 1 uur 45 minuten geschat. 

Er is geen formele beshssing van de Commissie. Terwijl de Duitse autoriteiten hebben aangeven 
dat zij aan de infrastmcmrele ontsluiting van Hahn zouden werken, achtte de Commissie het 
premamur om op het Duitse verzoek in te gaan. Er is niets gepubhceerd over dit onderwerp. 
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Evaluatie 

Er is een interessante parallel vanuit het Nederlandse luchthavenbeleid: een verstopte luchthaven 
met een tweede luchthaven op afstand. De infrastmcmrele elementen zijn net als in Malpensa van 
doorslaggevend belang geweest om niet tot instelling van een formeel luchthavensysteem over te 
gaan. Ook aan de vereiste transparantie in de zin van juridische onderbouwing was niet voldaan. 
Er is dus geen formele besluitvorming van de zijde van de Commissie. 

Bijlage A.7 Verkeersverdelingsregels in Londen 

Doelstellingen 

De drie voornaamste luchthavens in Londen zijn Heathrow, Gatwick en Stansted. Zij 
accommoderen meer dan 90 procent van het passagiersverkeer. Het verkeer is als volgt verdeeld 
over deze drie luchthavens: 
• Heathrow: vrijwel alleen geregelde diensten; geen low-cost maatschappijen. 
• Gatwick: de grootste luchthavens voor niet geregelde diensten in het VK, mede wegens de 

sluiting van Heathrow voor dergehjke diensten in de periode van 1977 tot 1991. Sedert 1992 
worden ook geregelde diensten op Gatwick uitgevoerd; daarvoor ook door met name 
Amerikaans maatschappijen die wegens de beperkingen uit het Bermuda I I verdrag gesloten 
mssen het V K en de VS niet op Heathrow mochten vhegen. 

• Vracht, business en 'generai aviation' worden op Heathrow en Gatwick geweerd. 
• Stansted: meer dan 80 procent low-cost maatschappijen.'''' 

De regelgeving 

De 'London Traffic Distriburion Rules' werden ingevoerd in 1978, met als doel het gebruik van 
GaKvick te stimuleren en het overvoUe Heathrow te ondasten''", totdat Terminal 4 in gebmik zou 
zijn genomen^'. De regels uit 1978 hielden in dat op piekuren: 
• luchtvaartmaatschappijen die voor 1 april 1977 geen internarionale geregelde diensten 

onderhielden vanaf Heathrow geen operaties mochten starten vanaf deze luchthaven. In 
plaats daarvan diende Gatwick gebruikt te worden; 

• luchtvaartmaatschappijen die voor 1 april 1977 geen internationale geregelde diensten 
onderhielden vanaf Heathrow, wel binnenlandse hjndiensten mochten starten vanaf 
Heathrow, mits de BAA en de 'Secretary of State' daar toestemming voor gaven; 

• chartervluchten niet toegestaan waren op Heathrow per 1 aprü 1977; 
• nieuwe 'aU-cargo', "business' en 'generai aviation' operaties niet toegestaan waren op 

Heathrow per 1 april 1977. 

De Britse overheid voorzag dat meer interventie in de Londense verkeersdistriburie nodig zou 
zijn en dat dit het best gereahseerd zou kunnen worden in een geïntegreerd luchthavensysteem 
met één eigenaar. Dit zou de regulering van het luchthavensysteem in termen van 
verkeersdistriburie vergemakkehjken en de commerciële impact op elke individuele luchthaven 

" Zie: www.caa.co.uk/does/5/ergdocs/ccrepoftbaa/chapter3.pdf 
BAA Airports Market Investigtation. TTie London Air Traffic Distribution Rules.  
Zie: www.caa.co.uk/docs/5/crgdocs/ccreportbaa/chapter3.pdf 
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minimaliseren^-. Het "White Paper on Airports Pohcy' uit 1985 dat het overheidsbeleid van de 
luchthavens in het V K uiteenzette, stelde dat zoveel mogehjk Britse luchthavens geprivatiseerd 
dienden te worden. In het belang van de verkeersverdeling tussen de Londense luchthavens 
zouden de zeven luchthavens van de British Airports Authority^' in handen van één private 
eigenaar moeten bhjven. 

De 'Traffic Distriburion Rules' lut 1978 werden ingevoerd voordat \^erordening 2408/92 in 
werking trad. In 1991 zijn de 'Traffic Distribution Rules' afgezwakt. De huidige 
verkeersverdelingsregels weren 'general'/'business aviation' alsmede 'aU-cargo' operaties van 
Heathrow en Gatwick op piekuren''-'. \^olgens Starkie (2004) schoof de Britse overheid hiermee 
de 'raison d'être' van gemeenschappehjk eigendom van Heathrow, Gatwick en Stansted terzijde''5. 

Geschillen 

De Commissie heeft geen beschikkingen over deze regeling dan wel praktische gang van zaken 
hoeven te geven. 

Evaluatie 

De verkeersverdelingsregels hebben ervoor gezorgd dat het aantal 'all-cargo' operaties sterk 
gedaald is op Heathrow en Gatwick en het 'all-cargo' verkeer in vergehjking met andere grote 
Europese luchthavens zeer beperkt is. \'olgens informatie van de Engelse slotcoördinator ACL 
bedroeg in 2005 het percentage 'all-cargo' vhegmigbewegingen op Heathrow 0,7 procent en op 
Gatwick 1 procent van het totaal aantal bewegingen. 

Figuur A. 1 Aantal 'all-cargo' maatschappijen op Heathrow sterk gedaald door 
verkeersverdelingsregels 
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D. Starkie (2004). Testing the regulatory model: the expansion of Stansted Airport. Fiscal Studies, 25(4), 
389-413. 
Geprivatiseerd in 1987 
http://www.acl-uk.org/UserFües/File/BAA%20'rUR%20consultation%20paper%20 LHR.pdf 
D. Starkie (2004). Testing the regulatory model: the expansion of Stansted Airport. Fiscal Studies, 25(4), 
389-413 
ACL's response to the BAA consultation. http://ww\v.acl- 
uk.org/UserF'ücs/File/ACL%20TDR%20Reponse.pdf 
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Bijlage A.S Londen als 'counterfactual': wat als de 
markt zijn werk doet?^^ 

De regels uit 1991 hebben hun impact gehad op 'all-cargo' operaties en kleine luchtvaart op de 
Londense luchthavens. Dit vormt echter slechts een klein deel van de markt. Toch is een 
duidehjke functiescheiding ontstaan mssen de verschillende luchthavens, waarbij het 
netwerkverkeer vooral van Heathrow gebruik maakt, het 'leisure'/ low-cost vervoer van Gatwick, 
Stansted en Luton en het business verkeer van City. Voor de twin-airport is het is zinvol te 
bezien hoe deze functiescheiding ook zonder verkeersverdelingsregels heeft kunnen ontstaan als 
gevolg van marktwerking. 

Context 

De verkeersverdeling heeft kunnen ontstaan in een instimtionele/regulatoire context met zeer 
beperkte verkeersverdehngsregels na 1991. De regulering van de tarieven op dc Londense 
luchthavens is 'cost-based' wat betekent dat de luchthaventarieven niet de vraag naar capaciteit 
van de individuele luchthavens weerspiegelen. Zowel Gatwick maar met name Heathrow zijn 
sterk capaciteitsbeperkt ('movement cap' op Heathrow). Op Heathrow is in beperkte mate 'peak 
pricing' toegepast. De congesrie op Heathrow en Gatwick heeft geresulteerd in substantiële 
aantallen verhandelde slots op de secundaire markt'^. Substantiële capaciteit is vooral aanwezig 
op Stansted. 

Het Vererugd Koninkrijk en vooral Londen waren de bakermat voor de low-cost revolutie in 
Europa. Zo heeft het \^eretugd Korunkrijk heeft met 37 procent het grootste aandeel low-cost in 
de binnenlandse markt in termen van aangeboden stoelen''. Naast het feit dat het Verenigd 
Koninkrijk onderdeel is van de gemeenschappehjke Europese luchtvaartmarkt, zijn ook twee 
belangrijke long-haul markten het afgelopen decennium gehberahseerd. Het EU-VS Open Skies 
verdrag verving in 2007 het restricrieve Bermuda I I verdrag mssen het V K en de VS. In 2004-
2005 vond hberahsering van de \'K-India markt plaats. Het openbreken van de markt resulteerde 
in een zeer substanriële groei van aantallen frequenties, passagiers en luchtvaartmaatschappijen"" 
op de Engeland-India markt. 

Tot slot vond in het afgelopen decennium een sphtsing van eigendom van de Londense 
luchthavens plaats, in het belang van de concurrentie mssen de verschillende luchthavens. BAA, 
sinds 2006 in handen van het Spaanse Ferrovial, is eigenaar van Heathrow en Stansted. Begin 
2013 werd bekend dat B J \ A Stansted verkoopt aan Manchester Airport. BAA verkocht Gatwick 
in 2009 aan Global Infrastmcture Parmers (GIP), eigenaar van Londen City Airport. Luton is 
eigendom van de Luton Borough Council, waarbij het Spaanse Abertis een concessie heeft als 
luchthavenoperator. 

Deze paragraaf is grotendeels gebaseerd op dc lezingen van Harrj- Bush 'London traffic redistribution- 
the UK story' en David Starkie '(Contracts and the white paper' tijdens het Airneth seminar 'Selectivity  
pohcies across Europe' op 11 oktober 2012 in L̂ en I laag.  

™ Zie Airport Coordination Limited. Available at http: / /www.acl-uk.ofg/ 
F. Dobruszkcs (2013). The geography of European low-cost airlines: a contemporary analysis. Joiinia/ of 
Transport Geography 28, 75-88. 
CAA, UK-India /\ir Services. A case study in Hberahzation. Available at  
http://virww.caa.co.uk/docs/589/F.RG F̂ PLV India Liberahsation.pdf 
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Ontwikkeling verkeersverdeling 

Ondanks het bereiken van de capaciteitshmieten en afwezigheid van verkeersverdehngsregels met 
betrekking tot passagiersvervoer op Heathrow en Gatwick, hebben zich wijzigingen voorgedaan 
in de compositie van het verkeer. 

Op Heathrow is een ontwikkehng zichtbaar geweest richting grotere vhegtuigen en meer lange-
afstandsoperaries. Dit is een gevolg van 'secondary slot trading' in een capaciteitsbeperkte 
omgeving; luchtvaartmaatschappijen met een hoge 'wühngness-to-pay' hebben slots gekocht op 
de secundaire markt. De slots worden vervolgens producriever ingezet dan onder de vorige 
operator*'. De kopende parrijen zijn vooral de 'hubcarrier' Brirish Airways en grote long-haul 
carriers. Het EU-VS Open Skies \''erdrag gaf een grote impuls aan de slothandel op Heathrow en 
Gatwick. Het Verdrag maakte het mogehjk voor luchtvaartmaatschappijen om operaries te 
starten vanaf Heathrow in plaats van Gatwick richting de VS. Ook van het \^K-India verdrag 
ging een dergehjke impuls uit. Brirish Airways heeft haar slotaandeel op Heathrow het afgelopen 
decennium kunnen vergroten door het kopen van slots op de secundaire markt en de overname 
van BNfl in 2012. 

Op Gatwick heeft in dezelfde periode substiturie plaatsgevonden van verkeer van de 'hubcarrier' 
(Brirish Airways) en 'leisure' verkeer door low-cost operaries (met name easyJet) en ander type 
netwerkverkeer. Achtergrond hiervan is niet aUeen het al genoemde EU-\'S Open Skies verdrag, 
maar ook de 'dehubbing' van Gatwick door Brirish Airways in 2001 (en concentratie van het 
netwerk op Heathrow) en de aantrekkingskracht van de sterke 'yields' op Gatwick voor low-cost 
operators als easyJet. Sinds Gatwick in 2009 door BAA is verkocht aan GIP profileert het zich als 
concurrent van Heathrow in het aantrekken van netwerkverkeer (Emirates, Air China, Lufthansa, 
Korean en Turkish Airhnes). 

Het '\XTiite Paper' uit 1985 voorzag luchthaven Stansted als derde luchthaven voor Londen om 
fleathrow en Gatwick te ondasten. Substantiële capaciteit werd toegevoegd aan Stansted. De 
ontwikkeling van het verkeer en vervoer op Stansted hield de eerder gedane voorspeUing over de 
verkeer- en vervoersontwikkeling echter niet bij. Nieuwe long-haul services van onder meer 
Continental en American Airhnes op Stansted bleken niet winstgevend. De 'yields' op Heathrow 
en Gatwick waren veel beter dan op Stansted. 

In de jaren negenrig kampte Stansted met overcapaciteit en financiële verhezen. Pas met de groei 
van de Ryanair-basis op Stansted begon het rij langzaam te keren. In 2007 euidigde echter de 
'discount agreement' mssen Stansted Airport en Ryanair, met een substantiële verhoging van de 
airport charges voor Ryanak als gevolg*-. Ryanak heeft als reactie hierop een aantal van haar 
vhegtuigen elders in het netwerk gestationeerd. Sinds 2007 Iaat Stansted een dahng van het 
vervoer zien. In 2012 was het passagiersvolume temg op het niveau van 2003. 

Luton heeft zich in eerste instantie ontwikkeld als basis voor Ryanair. Toen in 1991 Ryanak het 
merendeel van haar operaties verplaatste naar Stansted ontwikkelde easyJet Luton tot haar 

SRO (2007). The impact of secondary slot trading at Amsterdam Akport Schiphol. SliO rapportnr. 957.  
RBB ICconomics (2011). Ryanair: assessment of airline bargaining power at Stansted Airport. 28  
November 2011. .Available at http:,/,/www,cj:i,ciMik,/docs/5/fbb%20stansted%20Fmal%20non- 
con fidenüal%20version%2029%20Nov%2011 .pdf 
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grootste basis. De baanlengte van Luton is 2160 meter en daarmee alleen geschikt voor 'short 
haul' operaties. 

Tenslotte ontwikkelde de London Docklands Development Corporation London City Airport als 
privaat initiatief. De luchthaven werd in 1987 geopend. Met de korte baan van 1500 meter en 
gelegen naast de City is het uitgegroeid tot één van de grootste zakenluchthavens ter wereld. De 
luchthaven is gelimiteerd tot maximaal 120.000 bewegingen per jaar. De beperkte 
openingstijden*", korte baanlengte en hoge visit costs maken de luchthaven alleen geschikt voor 
zakelijk intra-Europees verkeer. De nabijheid tot de Cit)' hebben British Airways doen besluiten 
in 2009 een verbinding London City-New York JFK te starten met een speciaal geconfigureerde 
'aU business' Aribus A318 en 'refueUing stop' op Shannon op de 'westbound leg'. 

Conclusies ontwikkeling verkeersverdehng Londen: 'you do not have to move traffic, the 
market wi l l move it for you' 

De ervaring in Londen leert dat in geval van capaciteitstekorten op de primarie luchthaven, de 
markt ook zonder verkeersverdelingsregels zijn weg zoekt. Of zoals luchtvaarteconoom David 
Starkie stelde ten aanzien van het Nederlandse selectiviteitsbeleid: '\'ou do not have to move 
traffic, the market wUl move it for you'*-*. Op Heathrow heeft dit geleid tot een geleidehjk 
groeiend aandeel van 'hubcarrier' British Airways in het slotportfoho, en verschuiving naar 
grotere vhegtuigen en meer lange-afstandsoperaties. Ixjw-cost en 'leisure' verkeer heeft zijn weg 
gevonden naar Luton, Stansted en in mindere mate Gatwick. 

Om een goede werking van de markt te borgen, is een facihterende rol van de overheid 
belangrijk, onder meer op de volgende punten*^: 
• een transparante secundaire markt voor slots. Deze kan ervoor zorgen dat schaarse capaciteit 

zo efficiënt mogehjk benut wordt door die luchtvaartmaatschappijen die bereid zijn er het 
meest voor te betalen. Het in 2010 door de Britse slotcoördinator geopende online slot 
tradmg portal slottrade.aero zal de transparantie voor luchtvaartmaatschappijen verder 
vergroten en transactiekosten van slothandel vedagen. In principe is slottrade.aero ook 
bedoeld voor slothandel buiten het Verenigd Koninkrijk, dus ook Schiphol. Het is onduidehjk 
in hoeverre luchtvaartmaatschappijen op Schiphol hier gebniik van maken. 

• luchtvaartmaatschappijen dienen reahstische alternarieven te hebben binnen het stedehjk 
gebied om de secundatie markt goed te laten werken. In Ixmden heeft een aantal 
luchtvaartmaatschappijen die hun slots op Heathrow hebben verkocht, operaties verplaatst 
naar Gatwick en overige luchthavens in het systeem. Landzijdige bereikbaarheid van de 
alternarieve luchthavens is cmciaal, zoals de Milaan casus heeft laten zien. 

• de markt het werk laten doen, ook ui termen van luchthavenconcurrentie. Onder één eigenaar 
weerspiegelen luchthaventarieven, 'discounts' en contracten zelden de werkehjke vraag naar 
luchthavencapaciteit op individuele luchthavens. Het opsphtsen van gemeenschappehjk 
eigendom van luchthavens, zoals heeft plaatsgevonden in Londen, zal resulteren in dit 
'comperirive differential' mssen de luchthavens. De luchthavens zullen het verkeer aantrekken 
wat het best bij hen past. 

Een local rule in de slot aUocatie beperkt de openingstijden als volgt: tnaandag tot vrijdag van 0630-2200, 
zaterdag van 0630 tot 1200, zondag van 1230 tot 2200 

*• Airneth seminar 'Selectivity policies across Europe' op 11 oktober in Den 1 laag. 
*5 Airneth seminar 'Selectivity policies across Europe' op 11 oktober in Den 1 laag 
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Verschillende rapporten steUen dat de capaciteitsbeperkingen op Heathrow toch tot een 
'connectivity deficit' hebben geleid: vooral op secundaire Europese en intercontinentale 
bestemmingen presteert Londen slechter of gehjk in vergehjking met de grote hubs op het 
Europese continent*', vooral in de opkomende markten. Anderen steUen*' juist dat het met het 
'connectivity deücit' wel meevalt: het Londense luchthavensysteem heeft als geheel wereldwijd de 
beste cormecti\iteit, op New York na, met een zeer divers en flexibel aanbod van 
luchtvaartmaatschappijen. 

\^erder is het de vraag in hoeverre 'slot trading' op dezelfde wijze in het voordeel is van 
'hubcarriers' op luchthavens als Amsterdam, waar sprake is van een veel beperktere herkomst
bestemmingsmarkt dan in Londen. SEO (2007) stelt dat slot trading op hubs als Amsterdam een 
kostbare zaak kan zijn: door het karakter van de huboperatie (veel kleine vhegtuigen en hoge 
frequenties) en de beperktere herkomst-bestemmingsmarkt heeft KI^M op Schiphol beperktere 
mogehjkheden om gekochte slots in piekuren in te zetten voor lange-afstandsoperaties met 
grotere vhegtuigen. Ook is de vraag in hoeverre een secundatie markt voor slots goed werkt op 
een luchthaven als Schiphol waar een in feite artificiële en geen fysieke hmiet op het aantal 
vhegtuigbewegingen van kracht is. De onzekerheid voor luchtvaartmaatschappijen dat deze cap 
door pohtieke besluitvorming opgeheven of aangepast zou kunnen worden, kan de bereidheid 
om slots te verhandelen ondermijnen. 

Tot slot laat de ontwikkehng van Stansted (en Malpensa) zien dat -met of zonder 
verkeersverdelingsregels- de migratie van verkeer van de ene naar de andere luchthavens lang niet 
altijd plaatsvindt zoals vooraf ingeschat. Met andere woorden, de markt reageert anders dan 
verwacht. Luchtvaartmaatschappijen zoeken naar mazen in verkeersverdehngsregels, heffen 
operaties op of zoeken alternatieven op omhggende luchthavens. De passagier hoeft niet mee te 
bewegen met het aanbod. De ervaringen met Stansted laten zien dat het ontuikkelen van een 
luchthaven op 65 kilometer van het centrum van Londen problematisch kan zijn. Zelfs de basis 
van Ryanair is geen gegeven. 

Bijlage A.9 Voorbeelden van verkeersverdelingsregels 
buiten Europa 

Ook buiten Europa zijn voor verschillende luchdiavensystemen vanuit overheidswege 
verkeersverdelingsregels ingesteld (tabel A.1). De juridische en insrimrionele context van deze 
luchthavens is zeer verschillend van de Europese. Een evaluarie in het kader van de twin-airport 
strekt dan ook niet tot de aanbevehng. Wel hebben de verkeersverdehngsregels als inspriarie 
gediend voor de te concretiseren regels voor een Nederlands systeem, vooral als het gaat om de 
'perimeter rule'. 

Zie bijvoorbeeld Frontier liconomics (2012). One hub or none. The case for a single UK hub airport.  
Available at: http://www.frontier-economics.com/austraha/au/news/1354/ 
Zie commentaar Harry Bush tijdens het Airneth seminar 'Selectivity pohcies across Europe' op 11 
oktober in Den Haag. 
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Tabel A.1 Voorbeelden van verkeersverdelingsregels buiten Europa 

Luchthaven Verkeersverdelingsregel 
'Perimeter rule': alleen vluchten met afstand korter dan 1250 mijl, 

Washington Dulles behoudens enkele uitzonderingen waaronder Denver, Seattle, Salt 
Late City, Phoenix en Las Vegas 
'Perimeter rule': alleen vluchten met afstand korter dan 1500 mijl, 

New York LaGuardia behoudens enkele uitzonderingen waaronder Denver, Aruba, Vail, 
Las Vegas en Salt Lake City 
Voor Chicago zijn geen momenteel geen verkeersverdelingsregels 
van toepassing. Wel is een voorstel van het 'US House Committee 
on Transportation and Infrastructure' voor een 'hub preference rule' 

Chicago 0'Hare onderwerp van discussie: bij het invullen van de capaciteit die het 
0'Hare Modernization Plan aan de luchthaven toevoegt, zou 
voorrang g^even moeten worden aan de 'hubcarriers' (American 
en United) 
Strikte scheiding tussen nationaal (Haneda) en internationaal 

T l , K\ • n I, (Narita) verkeer. Sinds begin van het millennium zijn beperkingen 
Tokyo Nanta/ Tokyo Haneda internationaal verkeer op Haneda minder streng geworden, en 

89 
sinds oplevering 4° baan in 2010 grotendeels opgeheven 
Strikte scheiding tussen nationaal (Itami) en internationaal (Kansai) 

Itami/Kansai , . . «. ^. .r^r^A^ 
verkeer, sinds de opening van Kansai Airport in 1994 
Scheiding tussen nationaal (Gimpo) en internationaal (Incheon) 

Seoul Incheon/ Seoul Gimpo verkeer sinds opening van Incheon in 2001. Gimpo handelt tevens 
shuttle vluchten af naar China, Japan en Taiwan 

Bijlage A. 10 Conclusies 
Uitgangspunt is dat luchthavenbeleid nationaal beleid is, en dat dus de overheden van de Lid 

Staten hierin een discretionaire bevoegdheid hebben, mits zij aan de algemene EU beginselen die 

hierboven zijn genoemd voldoen. Omdat verdehng van verkeer op welke manier dan ook altijd 

op een of andere manier onderscheid maakt - anders is de verdehng niet nodig -, hgt inbreuk op 

het discriminatiebeginsel op de loer. Datzelfde geldt voor de toepassing van het 

proportionahteitsbeginsel, omdat hier middelen - bijvoorbeeld segmentering of invoering van 

quota - aan het doel (het algemeen belang) worden getoetst. Kortom, de grens mssen 

differentiëren en discriminatie kan alleen van geval tot geval worden bekeken. 

De luchthavensystemen van Parijs en Milaan hebben de meeste aanleiding gegeven tot vragen 

over de EU-normen betreffende discrimmarie, proportionahteit en transparantie. Criteria voor 

verdeling die op drempels, quota en bestemmingen van het verkeer zijn gebaseerd, roepen vragen 

op. Die vragen kunnen alleen in het hcht van alle voorhggende omstandigheden worden 

beantwoord, waarbij de bescherming van het miheu, waaronder de vermindering van 

geluidshinder, en de verhindering van congesrie belangrijke factoren zijn. 

Met betrekking tot de imphcaries van verkeersverdelingsregels kan een aantal conclusies worden 

getrokken: 

Zie voor een discussie Shea (2008). Analysis of the proposed hub carrier 'slot' preference at Chicago 
O'Hixit. journal of Ai r haw and Commerce 73, 611-641. 
K. Yamaguchi (2013). Iwoluüon of metropohtan airports in Japan. Airport development in 1'okyo and 
Osaka. Paper prepared for the 111' Roundtable on Airport l^xpansion Strategies, I'eburary 2013, l'aris. 
K. Yamaguchi (2013). Iwolution of metropohtan airports in Japan. Airport development in Tokyo and 
Osaka. Paper prepared for the ITL' Roundtable on .Airport lixpansion Strategies, I'eburary 2013, Paris. 
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• helder definiëren van de doelstelling van verkeersverdehngsregels is essentieel. 
X'erkeersverdelingsregels die verschillende doelstellingen tegehjkertijd nastreven dienen 
vermeden te worden. De Milaan casus laat zien dat gecombineerde doelstellingen een 
averechtse uitwerking kunnen hebben. In de context van de twin-airport Schiphol-Lelystad 
kan het vraagsmk van gecombineerde doelsteUingen ook spelen: in hoeverre is de doelsteUing 
uitsluitend het borgen van de Schipholcapaciteit voor mainportgebonden verkeer? Of iti 
hoeverre is de (imphciete) doelstelling eveneens dat exploitatie van de luchthaven Schiphol 
niet mag verslechteren? 

• luchtvaartmaatschappijen gaan op zoek naar mazen in de verkeersverdehngsregels wanneer 
het een aantrekkehjke markt betreft. Gezien de hgging van Schiphol in het metropohtane 
gebied en het hubnetwerk op Schiphol, is dit risico ook voor verkeersverdehngsregels voor de 
twin-airport aanwezig. Ook voor segment 5/ 'leisure' operaries zijn de te behalen 'yields' op 
Schiphol waarschijnhjk hoger dan op Lelystad. Bovendien sluit een verhuizing naar lelystad 
'cherry picking' van transfervervoer uit: het profiteren van 'interline' of 'self-help' transfers 
door andere luchtvaartmaatschappijen dan de 'home-based hubcarrier'; 

• vraag en aanbod volgen lang niet alüjd de verkeersverdehngsregels. Ook voor de twin-airport 
is dit punt aan de orde. Maatschappijen kunnen besluiten geheel af te zien van operaries vanaf 
de ('lower yielding') markt op Lelystad, indien zij niet op Schiphol terecht kunnen. Of voor 
alternarieven te kiezen elders ui het achterland (bijvoorbeeld Eindhoven of Rotterdam). Een 
deel van de consumenten zal niet bereid zijn naar Lelystad te reizen gezien de langere 
voortransportüjd en geringer facihteitenaanbod. En wanneer de toegang tot Lelystad niet 
gereguleerd wordt, behoort een Ryanair scenario a la Bergamo Orio-al-Serio tot de 
mogehjkheden: de capaciteit op Lelystad wordt dan benut voor rueuw low-costverkeer, tii 
plaats van migrerend verkeer vanaf Schiphol naar Lelystad. Verkeersverdelingsregels zijn 
bovendien gericht op de huidige marktsituarie en niet op de (onbekende) toekomsrige. Dat 
betekent dat ze kansrijke toekomsrige ontwikkelingen kurmen blokkeren (zoals low-cost op 
Malpensa en Linate) en uiteindehjk resulteren in een achterstand van de betrokken 
luchthavens op de concurrenten; 

• de casus Londen maakt duidehjk dat bij capaciteitstekorten op de primake luchthaven, de 
markt zelf haar weg zal zoeken en zal resulteren in een speciahsarie van de verschiUende 
luchthavens in het systeem. Het borgen van de marktu'erking door middel van een 
transparante secundatie markt voor slots, voldoende alternatieve luchthavencapaciteit en 
voldoende onderlinge concurrentie mssen de luchthavens is dan belangrijk. 

SEO ECONOMISCH ONDERZOEK 



VERKEERSVERDELINGSREGELS VOOR DE TWIN-AIRPORT SCHIPHOL-LELYSTAD 77 

Bijlage B Mate van 'split operation' als 
gevolg van verschillende 
verkeersverdelingsregels 

Het is in bijna geen van de XA'R-opties uit te sluiten dat er luchtvaartmaatschappijen zijn die een 
gesphtste operatie verdeeld over Schiphol en Lelystad moeten uitvoeren (tabel 5.4). Alleen in 
\ATl-6 en \A''R-9.45 is dit niet het geval. Bij \ATl-6 geldt dat dit de enige verkeersverdehngsoptie 
is die selecteert op het niveau van de luchtvaartmaatschappij als geheel. \A'R-6 is tegehjkerüjd 
ook één van de minst effectieve verkeersverdehngsregels in termen van het identificeren van 
segment 5 (doorkmist verschillende segmenten). \A'^R-9.45 is redehjk effectief in het identificeren 
van segment 5 en leidt, uitgaande van het huidige schedule, niet tot een gesphtste operatie omdat 
het segment Transavia, X'ueling, Corendon en Pegasus als geheel identificeert. Bovendien 
opereren deze luchtvaartmaatschappijen uitsluitend met 'narrow bodies', wat een operatie vanaf 
Lelystad mogehjk zou moeten maken. 

Tabel B.1 laat verder zien dat de onderzochte verkeersverdehngsregels vooral 'leisure airhnes' als 
Transavia, Arkefly, Corendon en Pegasus Atihnes raken. De verkeersverdehngsregels 
identificeren verkeer van low-cost carriers' als X'̂ ueling en Flybe vaak als niet-mainportgebonden. 
Opmerkehjk is dat easyJet en Norwegian At i Shutde genuddeld over de scenario's minder ruet-
mainportgebonden zijn, vooral omdat deze 'low-cost carriers' voornamehjk op dikkere, meer 
zakelijke Europese routes vhegen vanaf Schiphol. Netwerkcarriers die het meest worden geraakt 
zijn Turkish Airhnes, TAP Pormgal, British Airways, LOT, Gamda en voornamehjk Royal Air 
Maroc. De aanzienhjke aantasting van het Royal Ati Maroc netwerk vanaf Scltiphol heeft te 
maken met de veelheid aan laagfrequente routes die de luchtvaartmaatschappij opereert naar 
secundaire Marokkaanse bestemmingen. Wanneer de verkeersverdehngsregels effect hebben op 
ruet-EU maatschappijen en niet-EU bestemmingen zal dit getoetst moeten worden aan het 
internationale recht, waaronder de betrokken luchtvaartpohtieke overeenkomsten. In het geval 
van Turkije zou zich het punt kunnen voordoen dat Lelystad lUet als punt in de 
luchtvaartovereenkomst met Nederland is gedefinieerd. 

We merken op dat de analyse in tabel B.1 geen rekening houdt met het feit dat sommige opties 
operationeel onhaalbaar zijn omdat de korte baanlengte van Ixlystad geen langeafstandsoperaties 
facihteert (zie paragraaf 7.4). 

K L M is gemiddeld voor slechts twee procent niet-mainportgebonden. In enkele gevallen gaat het 
daarbij om routes die gedurende 2011 zijn gestart of afgebroken en die dus niet een heel jaar zijn 
bediend. 

Concluderend laat de analyse op luchtvaartmaatschappijniveau zien dat vooral de 
luchtvaartmaatschappijen die zich richten op 'leisure' verkeer ruet-mainportgebonden zijn en 
volgens de verkeersverdehngsregel (een deel van) hun verkeer niet meer op Schiphol zouden 
kunnen aftiandelen. Het effect voor 'low-cost carriers' die zich meer richten op city tripverkeer 
naar de primatie Europese steden is aanzienhjk beperkter. \^erder krijgen enkele netwerkcarriers 
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in sommige scenario's ook te maken met de verkeersverdelingsregel, wat in het hcht van de 
beleidsdoelstelling niet wensehjk is. Tot slot is een effecrieve verkeersverdelingsregel in het hcht 
van de beleidsdoelstelhng niet haalbaar zonder dat er luchtvaartmaatschappijen zijn die een 
gesphtste operarie moeten voeren, verdeeld over Schiphol en Lelystad. 
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Het percentage van tiet aantal vluctiten van de betrokken luchtvaartmaatschappij dat in het gegeven 
scenario niet meer plaats zou kunnen vinden op Schiphol 
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Vervolg verkenning van regels voor verkeersverdeling twin airport Schiphol-Lelystad Airport 

Terms of Reference 

Achtergrond 
De luchthaven Lelystad heeft een sterke relatie met Schiphol omdat een eigen markt van voldoende 
omvang in Flevoland niet aanwezig is. Lelystad heeft daarmee tegelijkertijd een afgeleide functie én 
een strategische functie van nationaal belang voor de luchthavenontwikkeling. Een zelfstandige 
regionale positie is niet passend bij de ontwikkeling van Lelystad Airport. Een ontwikkeling van de 
luchthaven in Flevoland kan alleen succesvol zijn in samenhang met en als afgeleide van Schiphol 
(daarom ook: 'twin-luchthaven' Schiphol-Lelystad). Voor een rendabele ontwikkeling van een 
luchthaven is een minimum nodig van circa 25.000 vliegtuigbewegingen of 2-2,5 miljoen passagiers. 
Die zijn er in Lelystad niet en daarom is het marktgebied van Schiphol nodig om Lelystad te kunnen 
ontwikkelen. 

Dat brengt met zich mee dat - nog meer dan bij Eindhoven Airport - Schiphol en Lelystad in 
vergaande mate als één luchthaven kunnen worden beschouwd: Lelystad als satelliet luchthaven van 
Schiphol. Dit vergt een verregaande afstemming voor de verdeling van verkeer, zowel qua verdeling 
over de locaties van de twin airport, als qua spreiding over de dag. Een regeling voor de verdeling van 
het verkeer, waarmee de verschillende Nederlandse luchthavens in samenhang de totale marktvraag 
accommoderen, is daarbij een van de mogelijke instrumenten. 

Vanuit de in het Aldersadvies Lelystad geformuleerde opdracht aan het Rijk/Schiphol Group tot 
uitwerking van het selectiviteitinstrumentarium, inclusief verkenning van een Europeesrechtelijk 
luchthavensysteem (voor verkeersverdeling) voor de twin-luchthaven Schiphol-Lelystad dient de 
vraag te worden beantwoord of en hoe het inzetten van regels voor de verdeling van verkeer 
bijdraagt aan een effectieve selectiviteitstrategie die het principe van een Twin-Airport ondersteund. 

Een eerste inventarisatie heeft bezien of regels voor verkeersverdeling conform Verordening 
1008/2008 toepasbaar zijn. In een notitie van De Brauw Blackstone Westbroek in opdracht van 
Schiphol Group wordt uitgesproken dat deze regels toepasbaar zijn. Het gaat er nu om dat verkend 
wordt welke concrete verkeersverdelingsregels mogelijk zijn die voldoen aan de in de verordening 
gestelde regels. Deze regels moeten voorts passen in de beleidsambities voor Schiphol, zoals 
uitgesproken in de Luchtvaartnota (en de actualisatie daarvan). 

Op grond van deze studie wordt bezien of dit instrument kan worden ingezet, waarbij het 
uitgangspunt is dat concrete implementatie uiteraard moet voldoen aan de geldende wettelijke 
kaders (nationaal. Europees en internationaal). 

Doel van het onderzoek 
Het doel van het te verrichten onderzoek is om op basis van de geformuleerde conclusies door De 
Brauw Blackstone Westbroek concrete opties voor verkeersverdelingsregels te verkennen die 
voldoen aan de eisen van Verordening 1008/2008 en bijdragen aan de gestelde 
(beleids)doelstellingen. Dit zodat een onderbouwd besluit kan worden genomen over de 
wenselijkheid en haalbaarheid van verkeersverdelingsregels voor Schiphol/Lelystad. 

Gevraagd product 
Rapportage waarin de concrete opties worden beschreven, de juridische houdbaarheid wordt 
uiteengezet en ingegaan wordt op de mogelijkheden tot implementatie worden beschreven. 



Methodiek 
Het staat de opdrachtnemer vrij om zelf voorstellen te doen voor de wijze waarop het doel van het 
onderzoek bereikt wordt. Niettemin lijkt een scenario-analyse van verschillende opties voor de hand 
te liggen, waarbij geldt dat deze getoetst moeten worden aan het beoogde concept van de 'twin-
airport' Schiphol-Lelystad. 

Beschikbare informatie 
DGB-LV beschikt over de volgende rapportages die mogelijk relevant zijn voor de uitvoering van dit 
onderzoek: 

- Aldersadvies Schiphol (2008) 
Aldersadvies Eindhoven 

- Aldersadvies Lelystad (2012) 
Convenant Selectiviteit (2008) 
Onderzoek de Brauw (AAS) 
SEO onderzoek Luchthavensystemen 
Advies Pablo Mendes de Leon 

De opdrachtnemer dient zelf te bepalen welke bronnen hij voor de benodigde informatie wil 
benutten. Voor zover beschikbaar kan DGB-LV/AAS informatie leveren. 

Organisatie en planning 
De studie wordt uitgevoerd in een gezamenlijke opdracht van de afdeling Luchthavenontwikkeling en 
Milieu van l&M, DGB-LV en Schiphol Group. Dagelijks begeleiders zijr _
(l&M 14 "• '{AAS). 

De volgende planning is voorzien: 
• Begin december: aanpak en startbijeenkomst
• Begin maart: presentatie uitkomsten
• Eind maart: Eindrapportage

Uiteraard kan de opdrachtnemer een ander voorstel doen voor de volgorde van analyse, aantal 
bijeenkomsten en tijdplanning. Wel dient het onderzoeksmateriaal eind februari 2013 afgerond te 
zijn. 

Criteria 
De offerte zal worden beoordeeld op basis van de volgende criteria: 

'r- Juridische kennis en expertise op het gebied van EU Luchtvaartrecht 
Kennis Luchtvaarteconomie 

> Prijs 

Begeleidingscommissie 




