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Abstract

Dit rapport presenteert een analyse van de economische- en duurzaamheidseffecten van de vlieg-
belasting. De effecten zijn onderzocht voor drie hoofdvarianten, onderverdeeld in tien subvarianten,
voor 2021 en 2030, tegen twee achtergrondscenario’s.

In alle varianten heeft de vliegbelasting een beperkt positief effect op de Nederlandse welvaart,
het BBP en de uitstoot van CO,. Deze uitkomst wordt voor beide achtergrondscenario’s gevonden.

De effecten van de vliegbelasting zijn relatief klein. Dat komt doordat het een relatief lage belasting is
(enkele procenten van de gemiddelde ticketprijs) en doordat sprake is van knellende capaciteits-
restricties op met name Schiphol. Deze capaciteitsrestricties leiden zonder vliegbelasting tot hogere
winsten voor de luchtvaartmaatschappijen. De vliegbelasting zal voor een groot deel door de lucht-
vaartmaatschappijen worden betaald uit deze hogere winsten.

Als gevolg van de capaciteitsrestricties leidt een vliegbelasting niet tot minder vluchten maar tot een
verschuiving tussen verkeerssegmenten (passagiers/vracht, OD/transfer en Europese/
intercontinentale bestemmingen). De effecten van de vliegbelasting op de CO,-emissies, geluid en
fijnstof zijn dan ook klein.

In alle varianten en scenario’s pakt de onderzochte belasting welvaartverhogend uit door de
overheidsbaten. De welvaartswinst komt vooral voort uit het feit dat buitenlandse luchtvaart-
maatschappijen en passagiers deels de belasting betalen en doordat vraaguitval als gevolg van een
vliegbelasting leidt tot alternatieve consumptie (in Nederland, buiten de luchtvaart) die wel belast is.

1 Origin/Destination (OD) verkeer betreft passagiers die Nederland als herkomst of bestemming hebben.
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Samenvatting

In het Regeerakkoord Vertrouwen in de Toekomst kondigt de regering aan een luchtvaartbelasting te
willen invoeren. De voorkeur gaat daarbij uit naar een belasting in Europees verband en een heffing
op lawaaiige en vervuilende vliegtuigen. Indien beide routes onvoldoende opleveren zal er per 2021
een vliegbelasting worden ingevoerd.

Dit rapport analyseert de effecten van de vliegbelasting op passagiers, luchtvaartmaatschappijen,
luchthavens, bedrijven in andere sectoren, alsmede de effecten op het milieu en de werkgelegenheid.
Op basis van de effectinschatting berekent het ook de welvaartseffecten en de effecten op het BBP.

Onderzochte varianten van een belasting op de luchtvaart

De analyse is uitgevoerd voor tien varianten van de vliegbelasting, die in drie groepen te verdelen zijn:

Tabel 1 - Varianten vliegbelasting

Variant Beschrijving Tarieven Opbrengst
(euro) (WLO Laag, 2012)
(miljoen euro)
la Alle EER-lidstaten voeren een ticketbelasting in boven op Per passagier: 199
bestaande belastingen. Naar Duits voorbeeld heeft deze Zone 1: 3,72
belasting drie tariefzones, afhankelijk van de afstand van de | Zone II: 11,70
vlucht. Zone lll: 21,27
Vracht en transferpassagiers zijn vrijgesteld van belasting.
1b Alle EER-lidstaten voeren een ticketbelasting in met Per passagier: 199
minimumtarieven. Landen die reeds een vliegbelasting Zone I: 3,75
heffen met hogere tarieven, passen die niet aan. Naar Duits | Zone Il: 11,79
voorbeeld heeft deze belasting drie tariefzones, afhankelijk Zone lll: 21,44
van de afstand van de vlucht.
Vracht en transferpassagiers zijn vrijgesteld van belasting.
2a Nederland voert een heffing in op lawaaiige vliegtuigen, Per ton MTOW: 200
gedifferentieerd naar de geluidscertificering (TB, TC, TD en TB: 16
TE) en het maximale startgewicht van het vliegtuig met TC: 8
tariefverhouding 8:4:2:1. TD: 4
TE: 2
2b Nederland voert een heffing in op lawaaiige vliegtuigen, Per ton MTOW: 375
gedifferentieerd naar de geluidscertificering (TB, TC, TD en TB: 32
TE) en het maximale startgewicht van het vliegtuig met TC: 16
tariefverhouding 8:4:2:1. TD: 8
TE: 4
2c Nederland voert een heffing in op lawaaiige vliegtuigen, Per ton MTOW: 200
gedifferentieerd naar de geluidscertificering (TB, TC, TD en TB: 22
TE) en het maximale startgewicht van het vliegtuig met TC: 8,5
tariefverhouding 18:7:3:1. TD: 3,7
TE: 1,2
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Variant Beschrijving Tarieven Opbrengst
(euro) (WLO Laag, 2012)
(miljoen euro)
3a Nederland voert een vliegbelasting in conform Per passagier: 357
Regeerakkoord met drie tariefzones volgens het Duitse Zone I: 7
systeem. Zone lI: 22
Vracht en transferpassagiers zijn vrijgesteld van belasting. Zone lll: 40
3b Nederland voert een vliegbelasting in conform Per passagier: 199
Regeerakkoord met drie tariefzones volgens het Duitse Zone I: 3,81
systeem. Zone Il: 11,95
Vracht en transferpassagiers zijn vrijgesteld van belasting. Zone lll: 21,73
3c Nederland voert een vliegbelasting in met twee zones zoals | Per passagier: 199
in de Nederlandse vliegbelasting 2009. Zone A: 4,34
Vracht en transferpassagiers zijn vrijgesteld van belasting. Zone B: 17,37
3d Nederland voert een vliegbelasting in met een vlak tarief. Per passagier: 200
Vracht en transferpassagiers zijn vrijgesteld van belasting. 7,45
3¢ Nederland voert een vliegbelasting in met twee zones die Per passagier: 200
korte-afstandsvluchten zwaarder belast dan lange- Zone A: 9,17
afstandsvluchten. Zone B: 2,29
Vracht en transferpassagiers zijn vrijgesteld van belasting.

Effecten van een belasting op de luchtvaart

De effecten van alle varianten zijn ingeschat tegen de achtergrond van de WLO-scenario’s Laag
gerestricteerd en Hoog gerestricteerd (de gerestricteerde scenario’s houden rekening met capaciteits-
restricties op Nederlandse luchthavens). In 2021 is de vraag naar luchtvaart in elk scenario hoger dan
de capaciteit van de Nederlandse luchthavens; in 2030 is dat alleen het geval in het WLO Hoog
gerestricteerd. Er is in deze gevallen een latente vraag naar luchtvaart.

De vliegbelasting heeft tot gevolg dat vliegen vanaf Nederlandse luchthavens duurder wordt.
Hierdoor zullen sommige reizigers afzien van reizen, andere zullen een andere vervoerswijze kiezen,
weer andere zullen uitwijken naar buitenlandse luchthavens en een deel zal blijven vliegen.

In alle scenario’s blijft het overgrote deel van de reizigers vliegen vanaf Nederlandse luchthavens
(95% of meer). Minder dan 5% van de reizigers kiest een alternatief. In de scenario’s waar de
capaciteitsrestricties knellend zijn, wordt hun plaats deels ingenomen door transferpassagiers en
wanneer het aantal passagiersvluchten daalt, stijgt het aantal vrachtvluchten. Dit beperkt de omvang
van de effecten van de vliegbelasting.

Tabel 2 laat de belangrijkste effecten van de vliegbelasting op de luchtvaart zien in 2021 in het
WLO Hoogscenario.
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Tabel 2 - Fysieke effecten vliegbelasting (WLO Hoog gerestricteerd, 2021)

la 1b 2a 2b 2c 3a 3b 3c 3d 3e
Passagiers
Totaal aantal passagiers (mln) 84 -0,6% -0,6% +0,5% +0,8% +0,5% -1,2% -0,6% -0,6% -0,5% -0,5%
Aantal transferpassagiers (mlin) 26 -0,6% +0,3% +3,2% +5,8% +3,2% +2,8% +1,6% +1,9% +2,5% +2,8%
Aantal OD-passagiers® (min) 58 -0,6% -1,0% -0,7% -1,4% -0,7% -3,0% -1,6% -1,7% -1,9% -2,0%
Via buitenlandse luchthaven +1,1% +0,4% -0,5% -0,6% -0,5% -1,3% -0,8% -0,8% -0,7% -0,7%
Alternatief vervoersmiddel -0,7% -0,6% -0,9% -1,6% -0,9% -0,9% -0,5% -0,5% -0,9% -1,1%
Reist niet -1,1% -0,9% +0,7% +0,9% +0,7% -0,7% -0,4% -0,4% -0,2% -0,1%
Vluchten
Totaal vluchten (1000) 587 0,0% 0,0% -0,1% -0,4% -0,1% -0,1% -0,1% -0,1% -0,1% -0,1%
Vracht (1000) 12 +23% +22% -24% -57% -25% +40% +22% +23% +30% +34%
Passagiers (1000) 575 -0,5% -0,5% +0,4% +0,7% +0,4% -0,9% -0,5% -0,5% -0,7% -0,8%
AMS (1000) 498 -0,5% -0,5% 0,6% +1,3% +0,6% -0,9% -0,5% -0,5% -0,7% -0,8%
Regionale luchthavens (1000) 77 -0,2% -0,3% =-0,9% -3,1% -0,9% -0,9% -0,5% -0,5% -0,8% -1,1%
Geluid
Woningen binnen 56 dB® 12000 +0,6% +0,3% -0,8% -2,6% -0,8% +0,5% +0,2% +0,4% +0,7% +0,6%
Woningen binnen 48 dB¢ 305000 -0,2% 0,0%
Woningen binnen 48 dB (alleen regionaal)® 34000 -0,3% -0,5% -4,0% -1,6% -1,6% -0,9% -1,5% -1,9%
Emissies luchtvaart
CO,® (Mt) 19 -1,1% -1,3% -0,7% -1,5% -0,7% -2,5% -1,3% -1,3% -0,7% -0,4%
PMyo (ton) 83 +1,0% +1,0% +0,3% -1,4% +0,3% +1,4% +2,4% +2,5% +3,1% +3,3%
NOx (ton) 3600 +1,2% +1,1% -1,3% -3,3% -1,3% +1,9% +1,0% +1,2% +2,4% +3,0%
Opbrengst
Opbrengst (EUR min) 0 213 213 200 373 200 382 213 213 212 213

a: OD-passagiers zijn vertrekkende en aankomende passagiers.

b: 58 dB rond Schiphol.

c:  Schattingen van het aantal woningen binnen de 48 dB-contour rond Schiphol zijn alleen beschikbaar voor Varianten 2a en 3b. Merk op dat in de regelgeving niet het aantal woningen binnnen de
48 dB-contour relevant is, maar het aantal ernstig gehinderden. Voor de berekening van de economische effecten is echter het aantal woningen relevant.

d: De basis voor de COz-berekeningen zijn de voor Nederland relevante mondiale emissies (emissies op vluchten van en naar Nederlandse luchthavens en emissies op vluchten van en naar

buitenlandse luchthavens waarnaar passagiers uitwijken als gevolg van de vliegbelasting).



In alle belastingvarianten dalen de aantallen OD-passagiers (passagiers die hun vliegreis beginnen of
eindigen op een Nederlandse luchthaven) ten opzichte van de situatie zonder vliegbelasting. In de
meeste varianten wordt die daling deels gecompenseerd door een stijging in de aantallen
transferpassagiers. Per saldo daalt het aantal passagiers met ongeveer 0,5% in de meeste varianten.
De uitzondering op dit algemene patroon zijn de varianten die een belasting heffen per vertrekkende
vlucht. In die varianten daalt het aantal vrachtvluchten en wordt de beschikbare capaciteit opgevuld
met passagiersvluchten, waardoor er ruimte ontstaat voor een groei van het aantal passagiers.

In de varianten waarin Nederland unilateraal een belasting invoert op vertrekkende passagiers (3a-3e)
daalt, zoals gezegd, het aantal OD-passagiers. Ongeveer de helft van de passagiers die niet meer
vliegen vanaf een Nederlandse luchthaven, wijkt uit naar een buitenlandse luchthaven. Een kleiner
aandeel kiest een alternatieve vervoerswijze en ongeveer een vijfde ziet ervan af om te reizen
(Variant 3e, waarin de heffing op vluchten naar Europese bestemmingen hoger is dan de heffing naar
intercontinentale bestemmingen, geeft een ander beeld).

Wanneer er EU-brede belastingen op vertrekkende passagiers worden ingevoerd (1a en 1b), is er een
omgekeerde uitwijk: reizigers kiezen relatief vaker voor Nederlandse luchthavens. Dat het totale
aantal OD-passagiers toch daalt, komt doordat er in deze varianten relatief veel passagiers afzien van
vliegen.

In de varianten die een belasting heffen op vertrekkende vliuchten (2a-2c) kiezen reizigers relatief
vaker voor Nederlandse luchthavens in plaats van buitenlandse. Daar staat echter tegenover dat
passagiers afzien van reizen vanwege de belasting of kiezen voor een alternatieve vervoerswijze,
zodat het totale aantal OD-passagiers daalt.

Het aantal vluchten wordt bepaald door de capaciteitsrestrictties in het WLO Hoogscenario in 2021.
De vliegbelasting heeft daar geen invloed op. Wel treedt er een verschuiving op tussen passagiers- en
vrachtvluchten. Wanneer vertrekkende viuchten worden belast, zoals in Varianten 2a-2c, daalt het
aantal vrachtvluchten en stijgt het aantal passagiersvluchten; wanneer vertrekkende passagiers
worden belast, gebeurt het omgekeerde. Het vrachtvolume daalt ook doordat vrachtvluchten
uitwijken naar buitenlandse luchthavens.

De emissies in de LTO-fase (het deel van de vlucht tot een hoogte van 3.000 voet) dalen wanneer het
aantal vrachtvluchten daalt, omdat vrachtvliegtuigen in het algemeen ouder zijn en meer vervuilend
dan passagiersvliegtuigen.

De CO,-emissies veranderen door een veranderende vlootsamenstelling en routenetwerk vanaf
Nederlandse luchthavens, door een daling van het aantal vluchten op regionale luchthavens, en
doordat er meer vluchten vanaf buitenlandse luchthavens worden uitgevoerd. Per saldo dalen de
emissies in alle varianten. In de varianten waarin het aantal lange-afstandsviuchten toeneemt (2a-2c
en 3e) is de afname van de emissies kleiner dan in de andere varianten.

De effecten op geluid zijn in alle varianten kleiner dan 0,5%. De verklaring voor de verschillen is
complex. Behalve de verhouding tussen vrachtvluchten en passagiersvluchten, speelt ook de
verhouding tussen intra-Europese vluchten en intercontinentale vluchten een rol.

De verschuiving van het type vluchten heeft effecten op de connectiviteit. Een belasting per
vertrekkend vliegtuig (Variant 2a-2c) leidt tot een verschuiving van vrachtvluchten naar passagiers-
vluchten. Ook leidt een dergelijke heffing tot een verschuiving van vluchten over zeer korte afstand
naar vluchten over langere afstand. De directe en indirecte connectiviteit naar intercontinentale
bestemmingen neemt hierdoor toe, evenals de hubconnectiviteit.
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Een extra heffing op OD-passagiers zorgt juist voor een verschuiving van passagiers- naar
vrachtvluchten. Doordat de heffing alleen geldt voor OD-passagiers, vindt tevens een verschuiving
plaats van OD- naar transferpassagiers. Dit heeft een positief effect op de hubconnectiviteit van
Schiphol.

Een heffing op lawaaiige en vervuilende vliegtuigen (Variant 2a-2c) kan een invloed hebben op de
vlootvernieuwing, maar pas na 2025, omdat de nieuwe toestellen die voor die tijd worden geleverd
voor het grootste deel reeds besteld zijn.

Tabel 3 laat de fysieke effecten in het WLO Laagscenario zien. In dit scenario is de economische groei
lager, waardoor de vraag naar luchtvaart in 2021 kleiner is dan in WLO Hoog. In het basisscenario zijn
de capaciteitsrestricties op Schiphol nog steeds knellend, maar in sommige varianten komt het aantal
vluchten onder de capaciteitsgrens uit. In die varianten zijn de effecten van de vliegbelasting groter.
Wat echter vooral opvalt bij een vergelijking tussen Tabel 2 en Tabel 3, is dat de verschillen in fysieke
effecten tussen beide scenario’s niet groot zijn. Dit is een gevolg van de capaciteitsrestricties.
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Tabel 3 - Fysieke effecten vliegbelasting (WLO Laag gerestricteerd, 2021)

1a 1b 2a 2b 2c 3a 3b 3c 3d 3e
Passagiers
Totaal aantal passagiers (mln) 82 -0,7% -0,7% -1,1% -3,9% -1,1% -1,7% -0,8% -0,8% -0,8% -0,9%
Aantal transferpassagiers (mlIn) 27 -0,8% +0,1% +0,4% -2,2% +0,4% +1,7% +1,2% +1,4% +1,8% +1,9%
Aantal OD-passagiers® (min) 55 -0,6% -1,1% -1,8% -4,7% -1,8% -3,3% -1,8% -1,8% -2,1% -2,3%
Via buitenlandse luchthaven +1,2% +0,5% -0,4% -0,8% -0,4% -1,0% -0,6% -0,6% -0,4% -0,3%
Alternatief vervoersmiddel -0,7% -0,5% -0,8% -1,6% -0,8% -0,8% -0,5% -0,5% -0,9% -1,1%
Reist niet -1,2% -1,1% -0,6% -2,2% -0,6% -1,4% -0,6% -0,7% -0,8% -0,8%
Vluchten
Totaal vluchten (1000) 577 -0,1% -0,1% 2,1% -4,9% -2,1% -0,7% -0,2% -0,2% -0,4% -0,5%
Vracht (1000) 17 +15,7% +14,5% -31,4% -31,5% -32,0% +22,4% +13,9% +14,5% +18,7% +20,9%
Passagiers (1000) 560 -0,6% -0,6% -1,2% -4,1% -1,2% -1,4% -0,6% -0,7% -1,0% -1,2%
AMS (1000) 493 -0,5% -0,5% -0,9% -4,0% -1,0% -1,2% -0,5% -0,5% -0,7% -0,8%
Regionale luchthavens (1000) 67 -0,7% -1,1% -2,8% -5,0% -2,8% -3,3% -1,7% -1,9% -3,1% -3,8%
Geluid
Woningen binnen 56 dB? 12000 +0,6% +0,5% +6,8% -5,4% -1,5% +0,3% +0,4% +0,4% +0,5% +0,4%
Woningen binnen 48 dB® 302000 -2,5% 0,0%
Woningen binnen 48 dB (alleen regionaal)® 30000 -0,7% -1,0% -4,3% -2,2% -2,7% -1,6% -2,6% -3,2%
Emissies luchtvaart
CO5° (Mt) 19 -1,1% -1,3% -1,4% -3,6% -1,4% -2,5% -1,4% -1,3% -0,8% -0,6%
PMo (ton) 86 -0,7% -0,8% -4,5% -9,6% -3,1% -0,8% +0,5% +0,6% +1,1% +1,3%
NOy (ton) 3700 +1,2% +1,0% -4,5% -11,1% -4,5% +1,1% +0,9% +1,1% +1,9% +2,3%
Opbrengst
Opbrengst (EUR min) 0 199 199 200 357 200 357 199 199 200 200

a: OD-passagiers zijn vertrekkende en aankomende passagiers.

b: 58 dBrond Schiphol.

c:  Schattingen van het aantal woningen binnen de 48 dB-contour rond Schiphol zijn alleen beschikbaar voor Varianten 2a en 3b. Merk op dat in de regelgeving niet het aantal woningen binnnen
de 48 dB-contour relevant is, maar het aantal ernstig gehinderden. Voor de berekening van de economische effecten is echter het aantal woningen relevant.

d: De basis voor de CO.-berekeningen zijn de voor Nederland relevante mondiale emissies (emissies op vluchten van en naar Nederlandse luchthavens en emissies op vluchten van en naar

buitenlandse luchthavens waarnaar passagiers uitwijken als gevolg van de vliegbelasting).



Economische en duurzaamheidseffecten van de vliegbelasting

De fysieke veranderingen in de luchtvaartsector hebben een effect op de welvaart. Daarnaast is er ook
nog een effect op de binnenlandse bestedingen: die veranderen doordat ingezetenen afzien van
reizen en het geld in Nederland uitgeven, dat ze anders aan een reis hadden uitgegeven. En doordat
er minder buitenlandse bezoekers naar Nederland komen. Bovendien veranderen de binnenlandse
bestedingen doordat de overheid belasting heft van niet-ingezetenen en in het buitenland gevestigde
luchtvaartmaatschappijen.

Tabel 4 laat de welvaartseffecten van de vliegbelasting zien in 2021 tegen de achtergrond van het

WLO Hoogscenario. In deze tabel zijn alle milieueffecten gemonetariseerd om een vergelijking met de
monetaire effecten mogelijk te maken.

Tabel 4 - Welvaartseffecten vliegbelasting, WLO Hoog gerestricteerd, 2021 (miljoen euro per jaar)

| la | 1b | 2a | 2b | 2c | 3a | 3b ‘ 3c | 3d ‘ 3e
Kosten
Uitvoeringskosten belasting -0,6 -0,6 -0,6 -0,6 -0,6 -0,6 -0,6 -0,6 -0,6 -0,6
Implementatiekosten belasting PM PM PM PM PM PM PM PM PM PM
Effecten
Lagere CO-emissies luchtvaart +28 +32 +17 +38 +17 +61 +33 +32 +17 +9
Hogere COz-emissies overig vervoer -0,9 -0,8 -1,7 -3,1 -1,7 -1,8 -1,0 -1,1 -1,8 -2,2
Luchtvervuilende emissies luchtvaart -2 -1 +2 +4 +2 -3 -1 -2 -3 -4

Luchtvervuilende emissies

overig vervoer

Geluidshinder® +0,00 | +0,00 | +0,01 | +0,03 | +0,01 | +0,01 | +0,01 | +0,00 | +0,01 | +0,01
Consumenten surplus -0,4 -0,6 +0,0 +0,2 +0,0 -3,0 -0,9 -0,7 -0,4 -0,5
Producenten surplus luchtvaart -3 -3 +3 +6 +3 -5 -2 -2 -2 22
Producenten surplus

niet-luchtvaartsectoren +3 + *6 3 +7 + +3 +3 0 N
Agglomeratie-effecten PM PM PM PM PM PM PM PM PM PM
Werkgelegenheid 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Welvaartseffecten overheid +148 | +146 | +102 | +216 | +101 | +230 | +128 | +128 | +117 | +112
Totaal saldo WLO Hoog +173 | +176 | +127 | +272 | +126 | +282 | +157 | +156 | +127 | +135
Totaal saldo WLO Laag +149 | +152 | +168 | +315 | +168 | +246 | +137 | +137 | +126 | +120

Merk op dat de kosten en baten gelijktijdig vallen en er in deze MKBA daarom is gekozen om de jaarlijkse kosten en baten te

presenteren.

a: Voor Varianten 2a en 3b is de verandering in het aantal woningen binnen de 48 dB-contour van Schiphol meegenomen.
Dit is niet gebeurd voor de andere varianten.

De vliegbelasting heeft in alle varianten een batig saldo. De grooste baat wordt geboekt door de

overheid en bestaat uit drie componenten:

1. Het aandeel van de belasting dat wordt opgebracht door niet-ingezetenen en in het buitenland
gevestigde luchtvaartmaatschappijen gaat niet ten koste van de welvaart van ingezetenen en in
Nederland gevestigde bedrijven. De overheid boekt deze opbrengst en kan hem inzetten voor de
verlaging van belastingen of extra uitgaven.

2. De extra binnenlandse consumptie die met dit deel van de belasting samenhangt, leidt tot hogere
inkomsten van verbruiksbelastingen (een inverdieneffect).
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3. Additionele bestedingen in Nederland die het gevolg zijn van ingezetenen die niet reizen en niet-
ingezetenen die niet meer komen, hebben ook een effect op de verbruiksbelastingen.

De overige baten zijn kleiner. De reizigers die vanwege de vliegbelasting niet meer reizen of omreizen
hebben een verlies aan consumentensurplus dat is gewaardeerd volgens de rule of half: gemiddeld is
hun verlies aan consumentensurplus de helft van de vliegbelasting die ze zouden hebben betaald.
Het producentensurplus in de luchtvaartsector neemt af in de varianten waarin het aantal passagiers
afneemt, doordat de schaarstewinsten afnemen. Het producentensurplus in de overige sectoren
neemt juist toe omdat de binnenlandse bestedingen toenemen. Dat komt doordat ingezetenen die
afzien van reizen, meer geld in Nederland besteden. De lagere uitgaven van niet-ingezetenen die niet
meer naar Nederland komen, zijn een kleiner bedrag.

De CO;-emissies nemen af, wat gunstig is voor de welvaart. Luchtvervuilende emissies leiden tot
welvaartsverlies, dus in de varianten waarin die emissies toenemen, is er een negatief effect op de
welvaart. Het aantal woningen binnen de geluidscontouren neemt licht af, wat leidt tot een kleine
welvaartsbaat.

In dit economische scenario wordt gemiddeld ongeveer de helft van de vliegbelasting betaald door
luchtvaartmaatschappijen (uit hun schaarstewinsten die ontstaan doordat de capaciteit op Schiphol
knellend wordt) en de helft door reizigers. Omdat ongeveer 60% van de reizigers op Schiphol met een
in Nederland gevestigde maatschappij vliegt, is gemiddeld ongeveer 30% van de opbrengst van de
belasting een welvaartsoverdracht van luchtvaartmaatschappijen naar de overheid. Evenzo, omdat
ongeveer de helft van de OD-passagiers op Nederlandse luchthavens in Nederland wonen, is
gemiddeld ongeveer 25% van de opbrengst van de belasting een welvaartsoverdracht van
ingezetenen naar de overheid.

Economische en duurzaamheidseffecten bij lagere economische groei

Bij lagere economische groei (WLO Laag gerestricteerd) is het batig saldo in de meeste gevallen lager
dan bij hoge economische groei, zoals aangegeven in Tabel 5.

Tabel 5 - Welvaartseffecten vliegbelasting, WLO Laag gerestricteerd, 2021 (miljoen euro per jaar)

‘ 1a ‘ 1b | 2a | 2b ‘ 2c | 3a ‘ 3b ‘ 3c ‘ 3d ‘ 3e
Kosten
Uitvoeringskosten belasting -0,6 -0,6 -0,6 -0,6 -0,6 -0,6 -0,6 -0,6 -0,6 -0,6
Implementatiekosten belasting PM PM PM PM PM PM PM PM PM PM
Effecten
COz-emissies luchtvaart +10 +11 +13 +32 +13 +22 +13 +11 +7 +5
CO;-emissies overig vervoer -0,3 -0,3 -0,5 -0,9 -0,5 -0,5 -0,3 -0,3 -0,5 -0,7
Luchtvervuilende emissies luchtvaart -1 -1 +6 +15 +6 -1 -1 -1 -3 -3
Luchtvervuilende emissies -0,2 -0,2 -0,3 -0,7 -0,3 -0,5 -0,2 -0,3 -0,4 -0,4
overig vervoer
Geluidshinder® +0,00 | +0,00 | +0,13 | +0,03 | +0,02 | +0,01 | +0,00 | +0,01 | +0,01 | +0,01
Consumenten surplus 0 -1 0 -2 0 -4 -1 -1 -1 -1
Producenten surplus luchtvaart -2 -2 -3 -13 -3 -5 -2 -2 -2 -2
Producenten surplus +2 +3 -2 -12 -2 0 +1 +1 -1 -3
niet-luchtvaartsectoren
Agglomeratie-effecten PM PM PM PM PM PM PM PM PM PM
Werkgelegenheid 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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la 1b 2a 2b 2c 3a 3b 3c 3d 3e
Welvaartseffecten overheid +143 | +143 | +158 | +298 | +158 | +235 | +129 | +130 | +127 | +125
Totaal saldo WLO Laag +149 | +152 | +168 | +315  +168 | +246 | +137 | +137 | +126 | +120
Totaal saldo WLO Hoog +173 | +176 | +127 | +272 | +126 | +282 | +157 | +156 | +127 | +135

a: Voor Varianten 2a en 3b is de verandering in het aantal woningen binnen de 48 dB-contour van Schiphol meegenomen.
Dit is niet gebeurd voor de andere varianten.

De baten van CO,-emissies bedragen in het WLO Laagscenario in de meeste varianten ongeveer een
derde van de baten in het WLO Hoogscenario. Weliswaar is het verschil in emissiereductie klein, maar
een eenheid CO, wordt in het hoge scenario bijna drie keer zo hoog gewaardeerd als in het lage
scenario.

De welvaartseffecten voor de overheid verschillen niet veel (enkele miljoenen euros), behalve in de
Varianten 2a-2c. In de andere varianten zijn er weliswaar minder passagiers, maar het aandeel niet-
ingezetenen en niet in Nederland gevestigde luchtvaartmaatschappijen die vliegbelasting betalen,
neemt toe. In de Varianten 2a-2c zijn er hogere welvaartswinsten voor de overheid, met name omdat
transferpassagiers (die vrijwel allemaal niet-ingezetenen zijn) ook bijdragen aan de vliegbelasting.

In dit WLO-scenario, in de Varianten 2a-2c, leidt de invoering van de vliegbelasting ertoe dat het
aantal vluchten onder de capaciteitsgrenzen van de Nederlandse luchthavens komt te liggen.
Daardoor is het relatieve effect van de vliegbelasting groter, de vrijgekomen capaciteit wordt immers
niet opgevuld. In absolute termijn zijn de meeste posten echter kleiner, omdat, bijvoorbeeld, de totale
emissies ook in het basisscenario lager zijn, waardoor de afname in absolute termen kleiner is dan in
het WLO Hoogscenario.

Een uitzondering hierop is het consumentensurplus. Het verlies is groter doordat er meer passagiers
zijn die vanwege de vliegbelasting niet reizen, en doordat passagiers een groter deel van de
vliegbelasting betalen (de schaarstewinsten zijn immers lager).

Economische en duurzaamheidseffecten in 2030

Volgens de prognoses neemt het aantal vluchten en passagiers tussen 2021 en 2030 toe in beide
scenario’s. Dat is mogelijk doordat vliegtuigen stiller worden en het maximale aantal vluchten kan
toenemen. Daardoor neemt de opbrengst van de vliegbelasting toe en ook, in de meeste gevallen, het
welvaartseffect dat bij de Nederlandse overheid wordt ingeboekt. De enige uitzondering hierop is de
belasting per vertrekkend vliegtuig in WLO Laag. In dat scenario is er sowieso geen capaciteits-
restrictie meer in 2030. Een heffing per vliegtuig resuleert dan in een afname van het aantal
transferpassagiers, OD-passagiers en vrachtvluchten, waardoor de opbrengst van de belasting
afneemt.

Het saldo van de maatschappelijke kosten en baten neemt in de Varianten 1a-1b en 3a-3e toe. Er is
een groter positief welvaartseffect van de vermindering van CO,-emissies van de luchtvaart (als een
gevolg van de hogere prijs) dat samen met het grotere welvaartseffect van de overheid de grotere
verliesposten (consumenten- en producentensurplus) compenseert.

In de Varianten 2a-2c neemt, zoals gezegd, het aantal passagiers sterk af, waardoor bestedingen van
niet-ingezetenen in Nederland sterk afnemen. Omdat deze bestedingen in het algemeen in de
toeristische sector worden gedaan, waar de winstmarge hoger ligt dan in de rest van de economie,
kunnen de extra binnenlandse bestedingen van ingezetenen het verlies niet compenseren en is er een
negatieve invloed op het consumentensurplus in de niet-luchtvaartsectoren.
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Effecten van de vliegbelasting op het BBP

Hierboven is het effect van de vliegbelasting op de Nederlandse welvaart beschreven. Een andere

manier om economische effecten in te schatten is door het effect op het BBP te analyseren.

De verandering van het BBP als gevolg van de vliegbelasting is per definitie de som van de finale
binnenlandse bestedingen van huishoudens, binnenlandse investeringen, overheidsuitgaven en
exporten minus importen. Het effect is in alle gevallen positief omdat de overheidsuitgaven toenemen
(doordat een deel van de belastingen door niet-ingezetenen en niet in Nederland gevestigde bedrijven
wordt opgebracht) en doordat de bestedingen in Nederland toenemen (doordat ingezetenen die niet
meer reizen meer geld uitgeven dan niet-ingezetenen zouden hebben gedaan die niet meer naar
Nederland komen als gevolg van de vliegbelasting).

Tabel 6 - BBP-effecten vliegbelasting

Variant 2021 2030

WLO Laag WLO Hoog WLO Laag WLO Hoog
la +0,03% +0,03% +0,02% +0,04%
1b +0,04% +0,04% +0,03% +0,05%
2a +0,03% +0,02% +0,01% +0,04%
2b +0,05% +0,05% +0,01% +0,09%
2c +0,03% +0,02% +0,01% +0,04%
3a +0,06% +0,06% +0,05% +0,09%
3b +0,03% +0,03% +0,03% +0,05%
3c +0,04% +0,03% +0,03% +0,05%
3d +0,04% +0,03% +0,03% +0,06%
3e +0,04% +0,03% +0,03% +0,06%

Effecten van de vliegbelasting op de werkgelegenheid

De vliegbelasting leidt niet tot een structurele verandering van het arbeidsaanbod en heeft daarom
alleen op korte termijn een effect op de werkgelegenheid. Dat effect is samengesteld uit twee tegen-
gestelde effecten. Ten eerste daalt in de meeste varianten het aantal passagiers waardoor de werk-
gelegenheid in de luchtvaartsector afneemt. Ook de sectoren die aan de luchtvaartsector leveren, zien
hun werkgelegenheid afnemen. Ten tweede nemen de bestedingen in Nederland toe doordat er
minder ingezetenen naar het buitenland reizen en doordat de overheidsuitgaven toenemen (het
verlies aan inkomsten van buitenlanders die niet meer naar Nederland komen is kleiner dan deze
posten). Dat leidt tot een hogere werkgelegenheid in de rest van de economie. Het saldo is positief,

zoals te zien is in Tabel 7, behalve in Variant 2b, WLO Laag.

Tabel 7 - Werkgelegenheidseffect van de vliegbelasting (2021 aantal FTE)

Varianten WLO Laag WLO Hoog
la +200 +300
1b +250 +350
2a +200 +1.200
2b -1.150 +2.350
2c +200 +1.200
3a +150 +600
3b +200 +350
3c +200 +350
3d +200 +450
3e +150 +1.350
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Kortom

De invoering van een vliegbelasting in Nederland heeft een positief effect op de welvaart, ongeacht de
toekomstprognoses en de belastingvariant. Het grootste welvaartseffect is de belastinginkomsten van
niet-ingezetenen en niet in Nederland gevestigde bedrijven. Afhankelijk van de vigerende CO»-prijs is
er ook een noemenswaardig welvaartseffect door de vermindering van de klimaatimpact van de
luchtvaart. De overige effecten zijn in het algemeen kleiner omdat de kosten voor sommige groepen
(de toeristische en de luchtvaartsector, bijvoorbeeld) worden gecompenseerd door baten voor andere
groepen (overige economische sectoren).
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1.2

Inleiding

Aanleiding en beleidsmatige context

In verschillende Europese landen gelden er vliegbelastingen, veelal in de vorm van een ticketbelasting.
Dit geldt voor Oostenrijk, Duitsland, Frankrijk, Itali€, Noorwegen, de UK en Zweden (CE Delft en SEO,
lopend). Ook in Nederland werd op 1 juli 2008 een ticketheffing ingevoerd, als onderdeel van een
vergroeningspakket van het belastingstelsel. Echter, mede door de snel dalende aantallen reizigers op
Schiphol door de economische crisis, besloot het kabinet in het Crisis- en herstelpakket de vlieg-
belasting per 1 juli 2009 op nul te zetten (KiM, 2011). Per 1 januari 2010 werd de Nederlandse
vliegbelasting afgeschaft.

In het Regeerakkoord dat het huidige kabinet in 2017 sloot wordt aangekondigd dat Nederland
wederom een vliegbelasting wil invoeren, bij voorkeur op Europese schaal, maar als dat niet mogelijk
is, unilateraal. De belasting moet een bijdrage leveren aan het halen van de klimaatdoelen en bovendien
structureel € 200 miljoen per jaar opbrengen.

Een vliegbelasting kan op verschillende manieren worden vormgegeven. De mobiliteits-, economische
en duurzaamheidseffecten zijn afhankelijk van de vormgeving. In deze studie brengen we deze effecten
in kaart voor verschillende varianten van een vliegbelasting. Deze effectinschattingen vormen ook de
basis voor een Maatschappelijke Kosten-Batenanalyse (MKBA), waarbij we de maatschappelijke kosten
en baten van de vliegbelasting vergelijken, en voor een vergelijking van de milieueffectiviteit met
andere klimaatmaatregelen.

Doel van het project

Het doel van het project is om de mobiliteits-, economische en duurzaamheidseffecten van
verschillende varianten van de vliegbelasting te analyseren, mede door het uitvoeren van een maat-
schappelijke kosten-batenanalyse (MKBA) en een analyse van het effect op het BBP. Daarnaast dient
de milieueffectiviteit van de vliegbelasting vergeleken te worden met andere maatregelen.

De daarmee samenhangende onderzoeksvragen die we in dit project beantwoorden, zijn:

1. Wat zijn de verschillende varianten van de vliegbelasting?

2. Wat zijn de mobiliteitseffecten die optreden bij de verschillende varianten van de vliegbelasting?

3. Wat zijn de economische effecten van de verschillende varianten van de vliegbelasting?

4. Wat zijn de effecten van de verschillende varianten van de vliegbelasting op het milieu en de
leefomgeving?

5. Hoe beinvioeden de verschillende effecten de nationale welvaart en hoe kunnen we dat
kwantificeren?

6. Hoe verhouden de kosten van de vliegbelasting zich tot de gewaardeerde effecten?

Wat zijn de effecten van de vliegbelasting voor het Nederlands BBP?

8. Hoe verhoudt de vliegbelasting zich qua milieueffectiviteit tot andere (klimaat)maatregelen?

~
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Afbakening

In dit onderzoek hanteren we de volgende uitgangspunten:

- Alle analyses in deze studie zijn uitgevoerd tegen de achtergrond van zowel het WLO-scenario
Hoog als het WLO-scenario Laag. Voor de luchtvaart komt daar bij dat de capaciteit van de
luchthavens en het luchtruim beperkt is. Er zijn specifieke luchtvaartscenario’s WLO Hoog
Restricted en Laag Restricted die de basis vormen voor de berekeningen.

- De welvaarts- en BBP-effecten zijn berekend voor Nederland: zowel voor Nederlandse
ingezetenen, als voor in Nederland gevestigde bedrijven en de Nederlandse overheid.

De economische effecten zijn breder en beschouwen soms ook de effecten op niet-ingezetenen en
buitenlandse bedrijven, al is op dit vlak niet naar volledigheid gestreefd.

- In deze studie presenteren we alle resultaten voor zowel 2021 als 2030.

Aanpak in vogelvlucht

De aanpak die we in deze studie hanteren om de in Paragraaf 1.2 geformuleerde doelstelling te
realiseren is weergegeven in Figuur 1.

Figuur 1 - Aanpak onderzoek

Vaststellen referentie- en belastingvarianten (H2)

l

— Bepalen effecten op luchtvaart (H3)

i

Bepalen economische en duurzaamheidseffecten (H4)

l i l

effecten (H6)

maatregelen (H7)

—> Opstellen MKBA (H5)

Aan het begin van het onderzoek zijn de referentievarianten opgesteld (de meest waarschijnlijke
ontwikkeling wanneer er geen vliegbelasting wordt ingevoerd) en de verschillende belastingvarianten.

De berekeningen van de effecten op de reizigers, luchthavens, omgeving en emissies zijn uitgevoerd
door Significance.

De ingeschatte effecten van een vliegbelasting op de luchtvaart zijn vervolgens doorvertaald naar
economische (bijv. winsten van luchtvaartmaatschappijen) en duurzaamheidseffecten (bijv.
verandering in klimaatemissies). Hierbij is gebruik gemaakt van het Aeolusmodel en zijn ook
aanvullende analyses uitgevoerd om de verschillende effecten te bepalen. De verschillende
effectschattingen vormen de basis voor een welvaartsanalyse (in de vorm van een Maatschappelijke
Kosten-Batenanalyse — MKBA), een analyse van de BBP-effecten en een vergelijking van de
milieueffectiviteit van de vliegbelasting met andere klimaatmaatregelen.
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1.5 Leeswijzer

In het vervolg van deze studie stellen we allereerst het referentie- en de belastingvarianten vast
(Hoofdstuk 2). Vervolgens bepalen we de mobiliteitseffecten (Hoofdstuk 3), economische en
duurzaamheidseffecten (Hoofdstuk 4) van de verschillende varianten van de vliegbelasting. Op basis
van deze effectinschatting, presenteren we in Hoofdstuk 5 de MKBA, in Hoofdstuk 6 de analyse van de
BBP-effecten en in Hoofdstuk 7 de vergelijking van de milieueffectiviteit met andere
klimaatmaatregelen. Tot slot, presenteren we in Hoofdstuk 8 de conclusies van dit onderzoek.
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2 Varianten vliegbelasting

De studie heeft de effecten ingeschat van tien varianten van de vliegbelasting.

Er zijn drie hoofdvarianten, namelijk:

1. Een vliegbelasting in alle EER-lidstaten.
2. Een Nederlandse heffing op lawaaiige en vervuilende vliegtuigen. En
3. Een Nederlandse heffing op vertrekkende passagiers.

De hoofdvarianten hebben verschillende subvarianten, die aangegeven staan in Tabel 8.

Tabel 8 - Varianten vliegbelasting

Variant Beschrijving Tarieven Opbrengst
(euro) (WLO Laag, 2012)
(miljoen euro)
1la Alle EER-lidstaten voeren een ticketbelasting in boven op Per passagier: 199
bestaande belastingen. Naar Duits voorbeeld heeft deze Zone I: 3,72
belasting drie tariefzones, afhankelijk van de afstand van de | Zonell: 11,70
vlucht. Zone lll: 21,27
Vracht en transferpassagiers zijn vrijgesteld van belasting.
1b Alle EER-lidstaten voeren een ticketbelasting in met Per passagier: 199
minimumtarieven. Landen die reeds een vliegbelasting Zone I: 3,75
heffen met hogere tarieven, passen die niet aan. Naar Duits | Zone II: 11,79
voorbeeld heeft deze belasting drie tariefzones, afhankelijk Zone lll: 21,44
van de afstand van de vlucht.
Vracht en transferpassagiers zijn vrijgesteld van belasting.
2a Nederland voert een heffing in op lawaaiige vliegtuigen, Per ton MTOW: 200
gedifferentieerd naar de geluidscertificering (TB, TC, TD en TB: 16
TE) en het maximale startgewicht van het vliegtuig met TC: 8
tariefverhouding 8:4:2:1. TD: 4
TE: 2
2b Nederland voert een heffing in op lawaaiige vliegtuigen, Per ton MTOW: 375
gedifferentieerd naar de geluidscertificering (TB, TC, TD en TB: 32
TE) en het maximale startgewicht van het vliegtuig met TC: 16
tariefverhouding 8:4:2:1. TD: 8
TE: 4
2c Nederland voert een heffing in op lawaaiige vliegtuigen, Per ton MTOW: 200
gedifferentieerd naar de geluidscertificering (TB, TC, TD en TB: 22
TE) en het maximale startgewicht van het vliegtuig met TC: 8,5
tariefverhouding 18:7:3:1. TD: 3,7
TE: 1,2
3a Nederland voert een vliegbelasting in conform Per passagier: 357
Regeerakkoord met drie tariefzones volgens het Duitse Zone I: 7
systeem. Zone ll: 22
Vracht en transferpassagiers zijn vrijgesteld van belasting. Zone lIl: 40
3b Nederland voert een vliegbelasting in conform Per passagier: 199
Regeerakkoord met drie tariefzones volgens het Duitse Zone I: 3,81
systeem. Zone ll: 11,95
Vracht en transferpassagiers zijn vrijgesteld van belasting. Zone lll: 21,73
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Variant Beschrijving Tarieven Opbrengst
(euro) (WLO Laag, 2012)
(miljoen euro)
3c Nederland voert een vliegbelasting in met twee zones zoals | Per passagier: 199
in de Nederlandse vliegbelasting 2009. Zone A: 4,34
Vracht en transferpassagiers zijn vrijgesteld van belasting. Zone B: 17,37
3d Nederland voert een vliegbelasting in met een vlak tarief. Per passagier: 200
Vracht en transferpassagiers zijn vrijgesteld van belasting. 7,45
3¢ Nederland voert een vliegbelasting in met twee zones die Per passagier: 200
korte-afstandsvluchten zwaarder belast dan lange- Zone A: 9,17
afstandsvluchten. Zone B: 2,29

Vracht en transferpassagiers zijn vrijgesteld van belasting.

De vliegbelasting wordt volledig doorberekend aan de passagiers, tenzij er schaarstewinsten zijn.
In dat geval wordt een deel van de belasting geabsorbeerd in de winsten van luchtvaart-
maatschappijen, en een deel doorberekend aan passagiers. Het aandeel hangt af van de elasticiteit
van de vraag voor de betreffende groep passagiers.
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3

3.1

3.2

3.2.1

Effecten vliegbelasting op luchtvaart

Inleiding

Dit hoofdstuk beschrijft de effecten van de vliegbelasting op de luchtvaart. Het is volledig gebaseerd
op andere onderzoeken. Paragraaf 3.2 laat de effecten op de reizigers, luchthavens, omgeving en
emissies zien. Deze paragraaf is gebaseerd op het onderzoeksrapport Effecten van een vliegbelasting
op het vliegverkeer: Kwantitatieve doorrekening van Significance. Paragraaf 3.3 laat de effecten op de
connectiviteit zien. Hij is gebaseerd op het onderzoeksrapport Effecten vliegbelasting op de netwerk-
kwaliteit van Schiphol van SEO Economisch Onderzoek. Paragraaf 3.4, ten slotte, analyseert de
effecten op de vlootvernieuwing op basis van het onderzoeksrapport Quick scan effecten
vliegbelasting op de vlootvernieuwing van To70.

Paragraaf 3.2 vormt de basis voor de analyse van de economische- en duurzaamheidseffecten,
de maatschappelijke kosten en baten, en het BBP in de Hoofdstukken 4 tot en met 6.

Effecten van een vliegbelasting op het vliegverkeer

Deze paragraaf beschrijft de resultaten van simulaties van de vliegbelasting. Hij is een deel van het
onderzoeksrapport Effecten van een vliegbelasting op het vliegverkeer: Kwantitatieve doorrekening,
dat ook apart is verschenen.

Eerst wordt de referentiesituatie besproken (een scenario zonder vliegbelasting) en vervolgens het
volgende effect van de vliegbelasting voor alle tien subvarianten:

- het effect op Nederlandse reizigers;

- het effect op Nederlandse luchthavens (zowel qua aantal passagiers als aantal vluchten);

- het effect op de omgeving (van luchthaven Schiphol);

- het effect op de wereldwijde CO,-emissie.

Referentiesituatie

In de situatie met capaciteitsrestricties gelden voor alle luchthavens plafonds voor het aantal vliuchten
dat jaarlijks afgehandeld mag worden. Voor Schiphol hangt het plafond in 2030 af van de mate waarin
de vloot stiller is geworden tot die tijd en de geluidswinst die dat oplevert. 50% van deze geluidswinst
mag gebruikt worden voor uitbreiding van het aantal vliuchten (de zogenaamde ‘50/50-regeling’).

Voor deze studie zijn met AEOLUS simulaties gedraaid om te bepalen hoeveel geluidswinst er tussen
2020 en 2030 wordt behaald, en hoeveel viuchten er extra kunnen worden gemaakt als 100% van
deze geluidswinst wordt gebruikt voor uitbreiding van het aantal vluchten. Dit extra aantal vluchten is
vervolgens gehalveerd om een inschatting te maken van het plafond van het aantal vluchten op
Schiphol in 2030.% Voor Hoog-2030 komt dit plafond uit op 620.000 vluchten per jaar en voor
Laag-2030 komt dit uit op 590.000 viuchten per jaar. Voor de jaren tussen 2021 en 2030 wordt
aangenomen dat dit plafond lineair toeneemt tussen het plafond in 2021 (i.e. 510.000 vluchten) en
het plafond in 2030.

Hierbij wordt opgemerkt dat AEOLUS alleen geschikt is om een ruwe inschatting hiervan te maken. Voor een exacte
berekening zijn meer gedetailleerdere modellen nodig die ook meer gedetailleerde aannames nodig hebben (bijv. de
exacte dienstregeling in 2030). Aangezien dergelijke aannames niet beschikbaar zijn, is de ruwe inschatting van AEOLUS het

beste mogelijke voor deze studie.
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De hoogtes van deze plafonds zijn echter in een situatie met een vliegbelasting anders dan in de
referentiesituatie. Immers, Hoofdvarianten 1 en 3 van de vliegbelasting leiden tot een verschuiving
naar grotere en meer geluidsproducerende vliegtuigen (0.a. toename van intercontinentaal verkeer,
toename van vrachtvluchten). Als gevolg hiervan wordt de vloot gemiddeld minder snel stiller en is er
dus minder voordeel voor de omgeving binnen de 50/50-regeling, maar ook minder mogelijkheden
voor de luchtvaart om het aantal vluchten uit te breiden. Dat resulteert er in dat er minder vluchten
toegestaan zijn ten opzichte van een situatie zonder vliegbelasting. In Subvariant 2a, 2b, 2c neemt
daarentegen het aantal vrachtvliegtuigen af, waardoor de vloot gemiddeld juist sneller stiller wordt en
er meer voordeel is voor de omgeving binnen de 50/50-regel, en ook meer mogelijkheden voor de
luchtvaart om het aantal vluchten uit te breiden. Tabel 9 laat zien hoeveel vluchten er in 2030 per
subvariant passen binnen de 50/50-regel.

Tabel 9 - Hoogte van capaciteitsplafond voor Schiphol in 2030 (in duizenden vluchten per jaar).

Subvariant la 1b 2a 2b 2c 3a 3b 3c 3d 3e
Scenario

Hoog-2030 619,5 619,5 625,5 633,5 625,5 618,5 619,5 619,5 619,0 618,5
(t.o.v. referentie) -0,5 -0,5 +5,5 +13,5 +5,5 -1,5 -0,5 -0,5 -1,0 -1,5
Laag-2030 588,0 588,0 603,0 630,0 603,0 587,0 588,0 588,0 587,0 587,0
(t.o.v. referentie) -2,0 -2,0 +13,0 +40,0 +13,0 -3,0 -2,0 -2,0 -3,0 -3,0

In Figuur 2 wordt een vergelijking gemaakt tussen het plafond in de referentiesituatie en de ontwik-
keling van het aantal vluchten op Schiphol in een situatie zonder restricties. Figuur 2 laat zien dat in
het scenario Hoog de vraag (rood, doorgetrokken lijn) altijd ruim boven de capaciteitslimiet (rood,
gestreepte lijn) ligt. Dit betekent dat als er een (beperkte) vliiegbelasting wordt ingevoerd, de vraag
naar vliegreizen zodanig hoog blijft dat het aantal vluchten tegen het plafond aan blijft hangen. Het
aantal vluchten zal dan in beginsel niet veranderen.

Bij scenario Laag is te zien dat de vraag op Schiphol in 2021 net boven de capaciteitslimiet ligt.

We hebben hier dus ook te maken met een gerestricteerde situatie. Echter, bij een bepaalde hoogte
van de vliegbelasting daalt de vraag onder de capaciteitslimiet en gaat de situatie over naar een
ongerestricteerde situatie. Het effect van de vliegbelasting is dus een mengeling van een
gerestricteerde en ongerestricteerde situatie. Voor scenario Laag in 2030 geldt dat de vraag op
Schiphol onder de capaciteitslimiet uitkomt. Dit is dus een volledig ongerestricteerde situatie en de
effecten van een vliegbelasting zullen vergelijkbaar zijn met de eerder beschreven effecten voor een
situatie zonder capaciteitsplafonds.

Figuur 2 - Ontwikkeling van het plafond voor het aantal vluchten op Schiphol en de ontwikkeling van het aantal viuchten in
een situatie zonder restricties/zonder plafonds
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3.2.2

Voor de regionale luchthavens geldt dat Lelystad zowel voor Hoog als Laag en zowel in 2021 als 2030
tegen zijn plafond zit. Eindhoven zit in Hoog-2021 tegen zijn plafond en Rotterdam zit in Hoog-2030
aan zijn plafond. De plafonds voor de regionale luchthavens staan in Tabel 10.

Tabel 10 - Capaciteitsrestricties op regionale luchthavens

2021 Laag-2030 Hoog-2030

Eindhoven 43.000 47.300 70.000

Lelystad 8.000 25.000 45.000

Rotterdam 20.000 22.000 25.000

Maastricht 16.000 17.500 17.500

Eelde 16.000 17.500 17.500

Effect op Nederlandse reizigers

Figuur 3 toont het effect van de vliegbelasting op Nederlandse reizigers die (zonder vliegbelasting) via
een Nederlandse luchthaven reizen.

We bespreken eerst de uitkomsten voor 2021 voor het scenario Hoog. De omvang van de groep
reizigers is in dit jaar 30,0 miljoen. Dit is minder dan de 31,9 miljoen Nederlandse reizigers die in de
situatie zonder capaciteitsplafond via een Nederlandse luchthaven zouden vliegen (zie Paragraaf 4.2).
Door de restricties op Schiphol en op de regionale luchthavens kan niet iedereen dit meer doen.

Door deze schaarse capaciteit kunnen vliegtuigmaatschappijen meer geld voor tickets vragen3.

Een deel van de reizigers reageert hierop door via een andere luchthaven (die niet tegen zijn plafond
zit) te vliegen, over land (auto/trein) te reizen of helemaal niet meer te op reis te gaan. Op die manier
zorgt de prijsverhoging ervoor dat de vraag in evenwicht met het (maximale) aanbod komt. De extra
kosten die reizigers gemiddeld voor hun ticket moeten betalen noemen we de ‘schaarstekosten’.

In eerste instantie heeft een vliegbelasting in deze situatie geen effect op de reizigers zolang de
hoogte van deze heffing kleiner is dan de hoogte van de schaarstekosten. Immers, de vliegbelasting
zorgt voor duurdere tickets en hierdoor is er minder ruimte voor vliegtuigmaatschappijen om hun
ticketprijs nog verder te verhogen om de vraag in evenwicht te laten komen met het aanbod.

De opbrengst van de vliegbelasting voor de overheid gaat dan ten koste van de overwinsten van de
vliegtuigmaatschappijen.

Van de 30,0 miljoen Nederlandse reizigers blijft tussen de 96,8 en 99,4% (afhankelijk van de sub-
variant, met een gemiddelde van 98,4%) hetzelfde doen als wanneer de vliegbelasting niet zou zijn
ingevoerd. Dit is een duidelijk hoger percentage dan de gemiddelde 95,5% die gold voor de situatie
zonder restricties. Maar ondanks dat de vliegbelasting lager is dan de schaarstekosten neemt het
aantal reizigers toch iets af. In de volgende paragraaf zullen we zien dat dat komt omdat OD-verkeer
daalt ten gunste van transfer- en vrachtverkeer. Van de reizigers die hun gedrag wijzigen besluit ca.
een derde om via een buitenlandse luchthaven te vertrekken, bijna de helft om per auto of trein naar
de eindbestemming te reizen en minder dan een tiende om helemaal niet meer op reis te gaan.

Wanneer we economische scenario’s en de zichtjaren met elkaar vergelijken dan zien we dat:

- Scenario Hoog-2030 lijkt erg op een versterkte variant van Hoog-2021, met uitzondering van de
Subvarianten 2a/b/c. Door de lagere heffing (als gevolg van de technologische vernieuwing) zijn de
effecten daar juist minder sterk.

In AEOLUS wordt ervan uitgegaan dat dit volledig gebeurt en dus dat passagiers meer voor vliegtickets moeten betalen

waardoor ze hun keuzegedrag zullen aanpassen.
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- Inscenario Laag-2021 zijn de schaarstekosten minder dan de vliegbelasting. Dat betekent dat er
een deel van de vliegbelasting de overwinsten van de vliegtuigmaatschappijen wegneemt, en een
deel leidt tot een reéle verlaging van de vraag. Daarom zijn de effecten vergelijkbaar (maar minder
sterk) met de effecten bij een situatie zonder capaciteitsplafond. Daarom zijn ook de netto-
effecten in dit scenario sterker dan de effecten in Hoog-2021.

- In scenario Laag-2030 zit Schiphol niet tegen zijn capaciteitsplafond. Desalniettemin zijn de
effecten nog iets sterker dan in hetzelfde scenario voor de situatie zonder restricties omdat
vliegveld Lelystad wel tegen zijn capaciteitsrestricties aan zit. Daardoor maken er in de
referentiesituatie meer reizigers gebruik van Schiphol dan in de situatie zonder restricties en zijn
de effecten van een vliegbelasting ook groter.

Figuur 3 - Effect van een vliegbelasting (10 subvarianten) op Nederlandse reizigers voor een situatie met een plafond op het
aantal viuchten
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3.2.3

Figuur 4 - Effect van een vliegbelasting (10 subvarianten) op het aantal passagiers op Nederlandse luchthavens voor een
situatie met een plafond op het aantal vluchten
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Effect op het aantal passagiers op Nederlandse luchthavens

Figuur 4 toont voor Hoog-2021 dat voor alle subvarianten het aantal OD-reizigers daalt.

In de referentie van dit scenario verwerkt Schiphol 47,3 miljoen OD-passagiers en 26,2 miljoen
transferpassagiers. Daarnaast verwerken de regionale luchthavens 10,8 miljoen OD-passagiers.
Als gevolg van de vliegbelasting daalt het aantal OD-passagiers op Schiphol tussen de 0,3 en
1,6 miljoen per jaar (0,7-3,5%, over alle subvarianten).

De heffing is weliswaar minder groot dan de schaarstekosten (dus je zou in beginsel eigenlijk geen
effect ervan verwachten), maar de OD-passagiers krijgen op Schiphol te maken met meer concur-
rentie van de transferpassagiers. Dit segment groeit namelijk met gemiddeld 0,6 miljoen (2,3%) en
deze groei gaat ten koste van de OD-passagiers. Voor Hoofdvariant 3 komt dat omdat voor de
transferpassagiers de schaarstekosten dalen en ze geen vliegbelasting hoeven te betalen. Dus in de
balans tussen alle vervoersstromen (OD, transfer, vracht) die om de schaarsecapaciteit concurreren,
wordt de transfer (en ook de vracht, zie volgende paragraaf) sterker. Voor Hoofdvariant 2 geldt dat in
principe ook, maar daar profiteren zowel de OD- als de transferpassagiers ook van de afname van het
aantal vrachtvluchten. Hierdoor wordt het effect voor transferpassagiers nog positiever en voor
OD-passagiers minder negatief in vergelijking met Hoofdvariant 3. Voor Hoofdvariant 1 geldt dat de
transferpassagiers weliswaar op Schiphol geen heffing hoeven te betalen maar bij een eventuele
herkomst of bestemming in een ander Europees land wel met de heffing te maken krijgen: dit dempt
de groei van het aantal transferpassagiers (Subvariant 1b) of zorgt zelfs voor een afname (Subvariant
1a).

Bij de interpretatie van deze effecten moet bedacht worden dat in Aeolus is aangenomen dat in
Subvarianten 1a/b en 3a-e de vliegbelasting alleen door de OD-reizigers wordt betaald en dat de
schaarstekosten gelijkelijk door alle transfer- en OD-passagiers worden betaald. Het is denkbaar dat
vliegtuigmaatschappijen hun ticketprijsstrategie aanpassen, waardoor het uiteindelijke effect op

OD- en transferreizigers anders uitpakt en zij niet in gelijke mate de schaarstekosten betalen.

Dat zou er dan ook voor zorgen dat de verschuiving tussen OD- en transferpassagiers die in Figuur 4 te
zien is, anders uitvalt.
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Wanneer we economische scenario’s en de zichtjaren met elkaar vergelijken dan zien we dat:

- Scenario Hoog-2030 vergelijkbaar is met scenario Hoog-2021, alleen met sterkere effecten.

- In Laag-2021 er ook sprake is van schaarste, dus neemt het aantal transferpassagiers toe.
Echter, omdat de schaarstekosten lager zijn dan de heffing, is deze toename slechts zeer beperkt
omdat in het referentiescenario bijna alle transferpassagiers al op Schiphol geaccommodeerd
kunnen worden. De vliegbelasting zorgt er verder ook voor dat het aantal OD-passagiers daalt.

- In Laag-2030 er geen sprake is van schaarste op Schiphol, dus daalt het aantal transferpassagiers
ook (zoals eerder bij de situatie zonder restricties).

3.2.4 Effect op het aantal vluchten op Nederlandse luchthavens

Ook het effect van een vliegbelasting op het aantal vluchten is veel kleiner dan in de situatie zonder
restricties (zie Figuur 5).

Wanneer je naar scenario 2021-Hoog kijkt dan zie je dat er in Hoofdvarianten 1 en 3 meer vracht-
vluchten worden uitgevoerd ten koste van passagiersvluchten. Dit komt omdat vrachtverkeer niet
belast wordt in deze varianten en tegelijkertijd vrachtverkeer minder last heeft van de schaarste.
Hierdoor zal er meer vracht vervoerd kunnen worden en dus kunnen er ook meer vrachtvluchten
uitgevoerd worden.

In Hoofdvariant 2 worden vrachtvluchten ook belast en daalt het aantal vrachtvluchten.

Die vrachtvluchten hebben normaal ook al last van de schaarstekosten, maar omdat de vliegbelasting
hoger wordt wanneer relatief oudere toestellen gebruikt worden (zoals het geval is bij full-freighters)
pakt de vliegbelasting negatiever uit dan de schaarstekosten. Hierdoor kunnen er meer passagiers-
vluchten worden uitgevoerd. Netto blijft het aantal vluchten op Schiphol (en op andere regionale
luchthavens die tegen hun plafond aanzitten) gelijk, zoals ook blijkt uit Figuur 6.

Bij de interpretatie van deze figuur moet bedacht worden dat Aeolus geen rekening houdt met de
slotallocatie. Het is goed mogelijk dat de slots behouden blijven door de passagiersmaatschappijen en
dat de vrachtmaatschappijen hun hand niet kunnen leggen op de slots. Het netto-effect van de
vliegbelasting kan dus beperkter zijn dan hier wordt getoond.

Wanneer we naar de andere scenario’s kijken dan zien we dat

- Scenario Hoog-2030 lijkt op scenario Hoog-2021 met sterkere effecten.

- In Laag-2021 is er ook sprake van schaarste. Door de heffing daalt in Hoofdvariant 1 en 3 het
aantal passagiersvluchten waardoor vrachtvluchten die in het referentiescenario (door de
schaarste) niet op Schiphol geaccommodeerd konden worden, toch kunnen worden uitgevoerd.
Daarom lijkt het scenario Laag-2021 voor deze hoofdvarianten erg op Hoog-2021. Alleen voor
Hoofdvariant 2 is de heffing zodanig dat het aantal vluchten onder het plafond uitkomt.

Daarom lijken die effecten erg op die van de ongerestricteerde situatie.

- In Laag-2030 is er geen sprake van schaarste op Schiphol, dus daalt het aantal passagiersviuchten
ook (zoals eerder bij de situatie zonder restricties). Omdat er minder vracht in de belly’s van
passagiersvluchten kan worden vervoerd moeten er in Hoofdvarianten 1 en 3 meer vracht-
vliegtuigen worden ingezet. In Hoofdvariant 2 daalt het aantal vrachtvliegtuigen juist omdat
daarvoor ook een heffing moet worden betaald.

Figuur 6 laat het netto-effect op het aantal vluchten vanaf Nederlandse luchthavens zien.

- In Hoog-2021 hebben we te maken met een gerestricteerde situatie: het aantal viuchten op
Schiphol, maar ook op Eindhoven en Lelystad zit tegen het plafond. De vraag naar vliegreizen is
groter dan het aanbod, dus is er geen netto-effect op het aantal viuchten. Alleen in Subvariant 2b
is de heffing zo groot is, dat het aantal vluchten onder het plafond uitkomt. De kleine daling die in
de andere subvarianten nog te zien is, is de daling van het aantal vluchten op de overige lucht-
havens (Rotterdam, Groningen, Maastricht).
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3.2.5

- 0ok in Hoog-2030 hebben we te maken met een gerestricteerde situatie: het aantal viuchten zit
tegen het plafond. Net zoals bij Hoog-2021 zou je verwachten dat er geen effect is op het aantal
vluchten. Voor Varianten 1 en 3 geldt dat door de verandering van de samenstelling van de
vluchten (meer ICA, meer vracht) de 50/50-regeling iets minder sterk werkt waardoor het aantal
vluchten minder snel kan groeien en er dus een daling van het aantal vluchten is ten opzichte van
de situatie zonder vliegbelasting (zie Tabel 9). Voor Variant 2 geldt het omgekeerde: minder
vrachtvluchten leidt tot een sterkere daling van het aantal woningen binnen de 58 dB-contour en
daardoor een snellere stijging van het plafond onder de 50/50-regeling.

- In Laag-2021 is de situatie op Schiphol ook gerestricteerd. Echter, in Subvarianten 2a, 2b, 2c, 3a en
3e is de hoogte van de vliegbelasting dusdanig dat het aantal vluchten onder het plafond daalt.
Deze daling komt bovenop de daling van het aantal vluchten op de regionale luchthavens.

- Maarin Laag-2030 zit het aantal vluchten op alle luchthavens (behalve Lelystad) onder het plafond
en is de situatie vergelijkbaar met een ongerestricteerde situatie.

Effect op het geluid rond Schiphol

Figuur 7 laat de verandering zien van het aantal woningen binnen de 58 dB-contour rond Schiphol ten
opzichte van een situatie zonder vliegbelasting in datzelfde jaar (Geluidseffecten op overige
luchthavens staan in Paragraaf 4.7.1).

Voor 2021-Hoog neemt in Hoofdvariant 1 en 3 de hoeveelheid geluid toe (en dus ook het aantal
woningen binnen de 58 dB-contour), omdat het aantal vrachtvluchten toeneemt in combinatie met
het transferverkeer (vaak op langere afstanden met grotere vliegtuigen). In Hoofdvariant 2 daalt het
aantal vrachtvluchten en daarmee ook het aantal huizen binnen de 58 dB-contour.

Voor 2030-Hoog geldt dat het maximaal aantal vluchten afhangt van het stiller worden van de vloot
en daarmee dus ook van de mate van verschuivingen als gevolg van de vliegbelasting. Dit is per sub-
variant verschillend (zie Tabel 9). Omdat de situatie gerestricteerd is, spelen dezelfde effecten als in
2021-Hoog. In Hoofdvariant 1 en 3 is er meer geluid/meer woningen binnen de contour door meer
vracht en meer transfer, echter, dit wordt gecompenseerd door minder snelle toename van het totaal
aantal vluchten (ten opzichte van de situatie zonder vliegbelasting), zodat er nauwelijks een
verandering is in het aantal woningen binnen de contour. In Hoofdvariant 2 is minder geluid door
minder vrachtvluchten, maar dit wordt gecompenseerd door een veel snellere toename van het totaal
aantal vluchten. Hierdoor is er in alle subvarianten nauwelijks effect op het aantal woningen binnen
de contour.
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Figuur 5 - Effect van een vliegbelasting (10 subvarianten) op het aantal viuchten op Nederlandse luchthavens voor een
situatie met een plafond op het aantal viuchten
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Figuur 6 - Effect van een vliegbelasting (10 subvarianten) op het netto aantal vluchten op Nederlandse luchthavens voor een

situatie met een plafond op het aantal viuchten
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3.2.6

3.2.7

Voor 2021-Laag lijkt het effect op het aantal woningen voor Hoofdvariant 1 en 3 erg op 2021-Hoog, en
is het effect voor Hoofdvariant 2 sterker dan in scenario 2021-Hoog. Dit patroon wordt verklaard door
de ontwikkeling van het aantal vluchten die we al in Figuur 6 zagen.

In 2030-Laag werkt voor Hoofdvariant 1 en 3 hetzelfde compenserende mechanisme tussen het
minder stil worden van de vloot en de verlaging van het plafond voor het aantal vluchten.

Voor Hoofdvariant 2 is de daling van het aantal vluchten door de vliegbelasting zodanig dat Schiphol
onder zijn plafond komt en hierdoor daalt effectief de hoeveelheid geluid en dus het aantal woningen
binnen de contour.

Effect op de LTO-emissies

Figuur 8 laat de procentuele verandering van de ‘Landing and Take-off’-emissies (LTO) op Schiphol
zien. De patronen die zichtbaar zijn lijken erg op de patronen die we eerder zagen voor het netto-
aantal vluchten (Figuur 6) en voor het aantal woningen binnen de 58 dB(A)-contour (Figuur 7).

Voor 2021-Hoog, 2030-Hoog en Hoofdvariant 1 en 3 in 2021-Laag is het effect klein omdat we in een
gerestricteerde situatie zitten. Voor Hoofdvariant 1 en 3 is er netto een kleine stijging van de
LTO-emissies (door een andere samenstelling van de vloot). Voor Hoofdvariant 2 is er netto een kleine
afname. Voor 2030-Laag en voor Hoofdvariant 2 in 2021-Laag is de situatie ongerestricteerd en leidt
de afname van het aantal vluchten tot minder LTO-emissies.

Effect op de wereldwijde CO2-emissie

Figuur 9 laat de verandering zien van de wereldwijde CO,-emissie (tijdens vluchtfase, stijging en
daling) voor alle vluchten op routes die relevant zijn voor Nederlandse luchthavens. Dus viuchten
tussen Zuid-Amerika en Australié zitten er niet allemaal bij inbegrepen, evenzo zijn bijvoorbeeld
vluchten binnen Afrika niet inbegrepen.

Effecten in Variant 1 zijn zeer veel sterker dan in Variant 2 en 3 omdat er in heel Europa een heffing
wordt ingevoerd. Verder is duidelijk te zien dat de vliegbelasting leidt tot een afname van de CO,
(waarbij nog niet de toename van vervoer per auto/trein is meegenomen). In Hoofdvariant 2/Hoog-
2030 stijgt de CO,-emissie miniem omdat er meer ruimte voor passagiersvluchten op Schiphol komt.

De totale uitstoot op de relevante routes voor Nederlandse luchthavens in 2021 is ca. 180 Megaton,
dus het effect van de vliegbelasting op de totale uitstoot is beperkt. Daarbij moet bedacht worden dat
het vooral de reizigers die af zien van de reis of die over land gaan reizen, zorgen voor een daling van
de uitstoot. Uitwijkgedrag (vertrek vanaf Duitse/Belgische luchthaven), maar ook terugkeer van
transferpassagiers waarvoor eigenlijk geen plaats was op Schiphol heeft weinig impact op
CO,-uitstoot: alleen de route wordt verlegd, maar de vliegafstand blijft ongeveer gelijk.
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Figuur 7 - Effect van een vliegbelasting (10 subvarianten) op het aantal woningen binnen de 58 dB(A)-contour rond Schiphol
voor een situatie met een plafond op het aantal vluchten
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Figuur 8 - Effect van een vliegbelasting (10 varianten) op de emissies tijdens de LTO-fase rond Schiphol voor een situatie met
een plafond op het aantal vluchten
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3.3

Figuur 9 - Effect van een vliegbelasting (10 varianten) op de wereldwijde COz-emissie voor een situatie met een plafond op

het aantal viuchten
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Ruwweg (zeker voor scenario’s die onder het plafond blijven) lijkt het patroon van de CO,-uitstoot
(onderlinge verhoudingen per variant) op het netto-effect op het aantal passagiers op Schiphol, maar
daar doorheen loopt een effect van de veranderende afstanden. Het effect op het aantal passagiers is
in Subvariant 3e groter dan in bijvoorbeeld 3b, maar in Subvariant 3e worden vooral reizigers met
Europese bestemmingen (dus kortere afstanden, dus met minder CO»-uitstoot) getroffen, dus qua
uitstoot juist een kleiner effect. Transferpassagiers reizen gemiddeld over langere afstanden dan
OD-passagiers, dus ook die onderlinge verschuiving leidt tot een andere CO;-uitstoot, zowel in
Nederland als daarbuiten. Door de uitwerking van de 50/50-regel is er op Schiphol in Hoofdvariant 2
meer ruimte voor vluchten op AMS in 2030, hetgeen tot meer CO,-uitstoot leidt. Vracht die niet naar
Schiphol vliegt, vliegt naar een andere luchthaven, dus is er door die verschuiving nauwelijks een
CO-effect.

Effecten op de connectiviteit

In een apart onderzoekstraject heeft SEO Economisch Onderzoek de effecten van de Varianten 2a
(heffing op lawaaiige en vervuilende vliegtuigen) en 3b (heffing op OD-passagiers) op de connectiviteit
onderzocht. De resultaten daarvan zijn te vinden in het onderzoeksrapport Effecten vliegbelasting op
de netwerkkwaliteit van Schiphol van SEO. Deze paragraaf geeft een samenvatting van dat onderzoek.

De netwerkkwaliteit van Schiphol bestaat uit directe, indirecte en hubconnectiviteit. De verschillende
vormen van connectiviteit zijn gemodelleerd voor zowel een referentiescenario zonder aanvullende
heffingen als in de beide heffingsvarianten (voor elk van de twee zichtjaren en economische
groeiscenario’s). De effecten van de heffingsvarianten op de netwerkkwaliteit worden inzichtelijk
gemaakt door de connectiviteit in de heffingsvarianten af te zetten tegen de connectiviteit zonder een
heffing (referentie). De effecten zijn uitgesplitst naar regio en type segment (de drie allianties,
onafhankelijke netwerkmaatschappijen en low-cost carriers).
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Tabel 11 - Overzicht effecten op connectiviteit per heffingsvariant, zichtjaar en groeiscenario

Groei | Connectiviteit Connectivity units (x1.000 Verandering ten opzichte van refe-
per jaar) rentie
Referentie Variant 2a Variant 3b

Jaar 2017 2021 2030 2021 2030 2021 2030

Schaarste Ja Ja Ja Ja Ja Ja
Totaal 510 620 0.0% 0.9% 0.0% 0.1%
Wracht 12 32 -24.4%  -265% | 21.8% 5.6%
Passage 474 497 587 0.6% 2.4% -0.5% 0.4%
Direct SkyTeam 285 288 313 1.6% 65.8% 0.5% 2.8%
Non-SkyTeam 189 209 274 -0.9% -2.7% -2.0% -4.0%
Eurcpese bestemmingen 385 416 487 0.4% 1.9% 0.3%
Hoog ICA bestemmingen 88 a1 100 1.1% 4.6% - -1.0%
Passage 1,284 1,369 1,906 0.2% 0.8% -0.9% -1.0%
SkyTeam 643 725 944 0.6% 35% -0.5% 0.6%
Indirect Non-SkyTeam 642 644 962 -0.2% -1.8% -1.3% -2.6%
Europese bestemmingen 236 21 372 -0.5% -1.4% -0.9% -1.8%
ICA bestemmingen 1,048 1,098 1534 0.4% 1.3% -0.9% 0.8%
Passage 3.061 2,977 3,253 1.7% 7.6% 0.0% 2.7%
Hub Intra-Europa 728 745 769 2.2% 8.1% 1.0% 3.6%
Overig 2,332 2,233 2,484 1.5% 75% -0.3% 2.4%

Schaarste Ja Ja Nee Nee Ja Nee
Totaal 510 590 -2.0% -4.0% 0.0% -1.6%
Wracht 17 35 314%  -31.2% | 13.9% 1.6%
Passage 474 492 554 -0.9% -2.3% 0.5% -1.8%
Direct SkyTeam 285 293 344 -0.9% -2.5% 0.1% 0.9%
Non-SkyTeam 189 199 210 -1.0% -21% -1.3% -3.2%
Eurcpese bestemmingen 385 413 461 -1.0% -2.4% -0.3% -1.5%
L ICA bestemmingen a6 79 93 -0.5% -2.0% -1.7% -34%
aag Passage T258 | 1311 1614 | ©03%  09% | 05% 7%
SkyTeam 643 696 860 -0.3% -1.2% 0.6% 0.7%
Indirect Non-SkyTeam 642 615 754 -0.3% -0.5% -1.1% -2.8%
Europese bestemmingen 236 262 314 -0.5% -0.9% -0.5% 0.8%
ICA bestemmingen 1,048 1,048 1,300 -0.2% -0.9% -0.9% -1.9%
Passage 3.061 2,997 3,538 -0.6% -2.4% 0.3% 0.9%
Hub Intra-Europa 728 766 891 0.7% -2.4% 0.5% 0.8%
QOverig 2,332 2,231 2,646 -0.5% -2.3% 0.6% -1.0%

Bron: Aeolusmodel (directe connectiviteit) en SEO-connectiviteitsmodel (indirecte en hubconnectiviteit).

Noot: Het totale aantal commerciéle passagiersviuchten in 2017 betreft het aantal geplande vluchten op basis van de
OAG-dienstregeling en kan licht afwijken van het aantal gerealiseerde vluchten. Effecten van de heffingsvarianten zijn ten
opzichte van de referentie in hetzelfde jaar en groeiscenario.

Tabel 9 laat de totale connectiviteit zien in 2017 en in het referentiescenario in 2021 en 2030.
Tevens zijn de veranderingen in de directe, indirecte en hubconnectiviteit opgenomen voor de beide
heffingsvarianten, zichtjaren en groeiscenario’s. De absolute omvang van de effecten zijn in de
hoofdtekst en bijlagen terug te vinden.

In 2021 neemt de capaciteit in het hoge en lage groeiscenario toe tot 510.000 bewegingen op basis
van de 50/50-regel. In beide groeiscenario’s blijft nog sprake van capaciteitsschaarste waardoor niet
alle vraag geaccommodeerd kan worden. In 2030 neemt de capaciteit verder toe. In een hoog
groeiscenario tot 620.000 en in een laag groeiscenario tot 590.000 bewegingen per jaar. Ook dat is
onvoldoende om de totale marktvraag te kunnen accommoderen, waardoor ook in 2030 sprake zal
zijn van capaciteitsschaarste.
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3.3.1

Effecten bij een hoge economische groei

Directe connectiviteit

Onder beide heffingsvarianten en zichtjaren is bij een hoge economische groei sprake van
capaciteitsschaarste. Aanvullende heffingen leiden in dat geval niet tot een afname van het totale
aantal vliegtuigbewegingen op Schiphol, maar wel tot verschuivingen binnen segmenten.
Vrachtvluchten vallen vaker in een lage (en daardoor dure) geluidscategorie onder Heffingsvariant 2a,
wat leidt tot een relatief sterke daling in het aantal vrachtvluchten en een toename in het aantal
passagiersvluchten. De extra passagiersvluchten worden vooral door KLM en SkyTeam-partners
verzorgd (ervan uitgaande dat zijn over de benodigde slots kunnen beschikken); zij opereren
toestellen die minder worden geraakt door Heffingsvariant 2a. Tevens vindt een verschuiving plaats
van korte- naar lange-afstandsvluchten; de heffingen op basis van geluidscertificering hebben een
sterker kostenverhogend effect op kleinere vliegtuigtypes die op korte afstanden worden geopereerd.

In Variant 3b is het omgekeerde het geval. Doordat deze variant alleen betrekking heeft op
(OD-)passagiers en niet op vracht, vindt een verschuiving plaats van passagiersvluchten naar
vrachtvluchten. Ook bij deze variant worden de extra vluchten vooral door KLM en partners verzorgd.
De frequenties van concurrenten nemen af. Doordat transferpassagiers zijn uitgezonderd van de
heffing in Variant 3b, vindt een verschuiving plaats van OD- naar transferpassagiers, wat KLM en
partners in staat stelt het vluchtaanbod uit te breiden. Dit zorgt tegelijkertijd voor een verschuiving
van lange- naar korte-afstandsviuchten, omdat KLM en partners veel transferpassagiers aantrekt
vanaf luchthavens op korte afstand van Schiphol. Daarnaast is de heffing ook hoger voor vluchten over
langere afstand.

Indirecte connectiviteit

Een toename (afname) van het aantal directe verbindingen naar hubluchthavens door diens hub-
carriers, leidt tot meer (minder) doorverbindingen en indirecte connecties via de betreffende hubs.
In Variant 2a liggen de effecten op de indirecte connectiviteit daarom in lijn met de effecten op de
directe connectiviteit. Door de daling in de directe connectiviteit naar bestemmingen op zeer korte
afstand van Schiphol, neemt het aantal indirecte connecties via hubs als Londen Heathrow, Parijs
Charles de Gaulle en Miinchen af. Daardoor daalt de indirecte connectiviteit naar Europese
bestemmingen. Daar staat echter een toename van de indirecte connectiviteit op intercontinentale
bestemmingen tegenover. Met name het aantal indirecte connecties via SkyTeam-hubs in de
Verenigde Staten (Atlanta, Detroit, Minneapolis, New York JFK en Salt Lake City) neemt toe.

De indirecte connectiviteit via SkyTeam-hubs op andere continenten neemt ook toe (zoals via
Guangzhou, Jakarta, Seoul, Mexico).

In Heffingsvariant 3b nemen de directe connecties naar bestemmingen op langere afstand af, wat
leidt tot minder indirecte connectiviteit via grote hubs met name in Azié (Beijing, Shanghai, Hong
Kong) en Noord-Amerika (New York JFK, Newark, Philadelphia, Toronto en Chicago). Dit zorgt voor
minder indirecte verbindingen naar intercontinentale bestemmingen. De toename van het aantal
korte-afstandsviuchten van KLM en partners zorgt voor extra indirecte connecties via bijvoorbeeld
Rome Fiumicino en Praag. Daar tegenover staat echter een daling van korte-afstandsviuchten van
concurrenten, waardoor de indirecte connectiviteit via grote hubs als Frankfurt, Londen Heathrow en
Istanbul Atatlirk daalt. Per saldo daalt de indirecte connectiviteit naar Europese bestemmingen. Onder
deze heffingsvariant (en een hoog groeiscenario) neemt de indirecte connectiviteit alleen toe onder
SkyTeam in 2030. In dat geval blijft het intercontinentale SkyTeam-netwerk het meest in stand.

33

7.R08 - Economische- en Duurzaamheidseffecten Vliegbelasting — Juni 2018 A



3.3.2

Hubconnectiviteit

Een toename (afname) van het aantal vluchten van KLM en partners van en naar Schiphol, zorgt voor
meer (minder) doorverbindingen via de luchthaven en daarmee voor extra hubconnectiviteit.

De toename van het aantal SkyTeam-vluchten in Variant 2a vertaalt zich dan ook in een toename van
de hubconnectiviteit. De groei vindt vooral plaats op intra-Europese markten en markten tussen
Europa en Noord-Amerika.

In Variant 3b zorgt de verschuiving naar meer korte-afstandsvluchten voor een toename van het
aantal intra-Europese connecties. In 2021 gaat dit gepaard met een daling op enkele andere markten,
zoals tussen Europa en Azié waardoor de totale hubconnectiviteit nauwelijks wijzigt. In 2030 is sprake
van een verdere groei van het aantal SkyTeam-connecties en neemt de hubconnectiviteit op alle
markten toe.

Effecten bij een lage economische groei

Directe connectiviteit

Bij een lage economische groei is er in de referentie minder sprake van schaarste dan bij een hoge
economische groei. Een heffing op basis van geluidscertificering (Variant 2a) zorgt er bij een lage groei
voor dat de gehele schaarstewinst wordt afgeroomd en ticketprijzen toenemen. Daardoor daalt de
vraag tot onder de capaciteitsgrens en is in 2021 en 2030 niet langer sprake van schaarste. Dit leidt tot
een daling van zowel het aantal vracht- als passagiersvluchten. Een heffing op OD-passagiers

(Variant 3b) leidt in 2030 ook tot het oplossen van de schaarste. Doordat vrachtvluchten worden
ontzien, is weer een verschuiving zichtbaar van passagiers- naar vrachtvluchten. In alle varianten en
zichtjaren is bij een lage groei sprake van een afname in het aantal passagiersvluchten en daarmee in
de totale directe connectiviteit. De afname heeft zowel betrekking op KLM en SkyTeam-partners als
op concurrenten en zowel op lange- als korte-afstandsroutes. Alleen onder Variant 3b neemt het
aantal directe connecties van KLM en partners beperkt toe, door de verschuiving van OD- naar
transferpassagiers (ervan uitgaande dat zij over de benodigde slots kunnen beschikken).

Indirecte connectiviteit

In Variant 2a daalt het aantal directe connecties in een laag groeiscenario op nagenoeg alle
bestemmingen. Daardoor neemt de indirecte connectiviteit af naar zowel Europese als inter-
continentale bestemmingen. In Variant 3b daalt het aantal directe connecties naar bestemmingen op
lange afstand harder dan naar bestemmingen op korte afstand. Dat zorgt voor minder indirecte
verbindingen naar intercontinentale bestemmingen.

Hubconnectiviteit

Een afname van het aantal vluchten van KLM en partners van en naar Schiphol (in de varianten waarin
na de heffingen sprake blijft van schaarste), zorgen voor minder overstapmogelijkheden en daarmee
voor een afname van de hubconnectiviteit. Alleen in Variant 3b neemt het aantal vluchten van KLM en
diens SkyTeam-partners beperkt toe op Schiphol (bij een laag groeiscenario). Doordat de groei zich
concentreert op korte-afstandsvluchten is met name sprake van een groei van de hubconnectiviteit op
intra-Europese transfermarkten.
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3.4

Effecten vliegbelasting op vlootvernieuwing

De effecten van de vliegbelasting op de vlootvernieuwing zijn onderzocht door To70. Deze paragraaf is
gebaseerd op het onderzoeksrapport ‘Quick scan effecten vliegbelasting op de vlootvernieuwing’ van
To70, dat ook apart is gepubliceerd. Hier worden de conclusies gepresenteerd.

Een van de manieren om schonere vliegtuigen te laten vliegen is door vlootvernieuwing of aangepaste
vlootinzet. De huidige vloot die in Nederland vliegt bestaat momenteel uit Technologieklasse C-, D- en
E-vliegtuigen. Slechts een deel van de huidige vloot is te vervangen door inzet van andere vliegtuigen
van dezelfde maatschappij. Dit komt omdat er meer vliegtuigen operationeel zijn met oudere
technologie dan vliegtuigen met nieuwere technologie. In 2017 werd nog 90% van alle viuchten
uitgevoerd met Klasse C-vliegtuigen, 10% met Klasse D-vliegtuigen.

Het is niet de verwachting dat er door de nationale heffing nieuwe vliegtuigen aan de vloot worden
toegevoegd tot 2021 door nog niet geplande orders, aangezien de levering van vliegtuigen meestal
pas na meerdere jaren plaatsvindt. Voor KLM en SkyTeam-partners zijn de effecten tot 2021 het
laagst, gevolgd door de low-costmaatschappijen, overige allianties, de effecten zijn het hoogst voor
OneWorld en Star Alliance.

2021

In het hoge scenario in 2021 is er sprake van capaciteitsschaarste, in het lage scenario is er minder
sprake van schaarste. Nationale heffingen leiden tot een toename van het aantal vluchten, vooral
door SkyTeam. Invoering van een nationale heffing bij de hoge en lage WLO-scenario zal relatief
weinig zichtbaar resultaat hebben op de vlootvernieuwing, door de beperkte mogelijkheid tot
schuiven in de vloot. Het positieve effect van de prikkel op de vlootvernieuwing is pas na 2021
zichtbaar. In dit scenario zal Heffing 2b de meeste impact hebben, gevolgd door 2c en daarna 2a.
Dit komt doordat de heffing voor Klasse C dominant is bij ruim 80% van de vloot.

2030

In het hoge WLO-scenario in 2030 is er nog steeds sprake van capaciteitsschaarste, in het lage
scenario is er minder sprake van schaarste. Het aantal vrachtvluchten is sterker gegroeid dan het
aantal passagiersvluchten ten opzichte van 2021. Het aandeel low-cost is gestegen, ten opzichte van
2021, wat ten koste gaat van SkyTeam. De prikkel in 2030 is niet meer zo groot als in 2021, aangezien
de heffing lager is per gemiddelde vlucht. Echter, in de periode 2021-2030 kan de prikkel juist voor
vlootvernieuwing zorgen, aangezien nu vliegtuigen nog niet zijn aangeschaft voor levering in de
periode 2025-2030. In deze scenario’s zal Heffing 2b de meeste impact hebben, gevolgd door 2a en
daarna 2c. Invoering van een nationale heffing bij deze scenario’s zal een redelijk zichtbare invloed
hebben op de vlootvernieuwing.
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4.1

4.2

Economische- en
duurzaamheidseffecten

Inleiding

In dit hoofdstuk bepalen we de economische en duurzaamheidseffecten van de verschillende
varianten van de vliegbelasting. Bij de economische effecten beperken we ons daarbij tot de
monetaire effecten, d.w.z. de effecten waarvoor op de markt prijzen tot stand komen. Niet-monetaire
effecten (bijv. het verlies aan nut voor reizigers die als gevolg van de invoering van een vliegbelasting
minder gaan vliegen) blijven in dit hoofdstuk buiten beschouwing. In Hoofdstuk 5 komen deze
effecten wel aan bod, wanneer we een brede welvaartsanalyse uitvoeren voor de verschillende
varianten van de vliegbelasting (in de vorm van een MKBA).

Bij de bepaling van de duurzaamheidseffecten beperken we ons in dit hoofdstuk tot de fysieke
effecten (bijv. verandering in het aantal kilo’s fijnstofemissies). De economische waardering van deze
effecten komt aan bod in Hoofdstuk 5.

In het vervolg van dit hoofdstuk geven we allereerst een overzicht van de economische en duurzaam-
heidseffecten van de invoering van een vliegbelasting (Paragraaf 4.2). De verschillende economische

effecten worden in detail besproken in Paragraaf 4.3 tot en met Paragraaf 4.6. Tot slot bespreken we
duurzaamheidseffecten in Paragraaf 4.7.

Identificatie van effecten

De monetaire economische en duurzaamheidseffecten van de invoering van een vliegbelasting zijn

een gevolg van:

- gedragsveranderingen van consumenten van de luchtvaartsector (passagiers, verladers van
luchtvracht) als reactie op de invoering van een vliegbelasting;

- gedragsveranderingen van de luchtvaartsector (luchtvaartmaatschappijen en luchthavens) als
gevolg van veranderingen in de vraag naar luchtvaart;

- verandering van inkomsten en uitgaven van de overheid.

De monetaire economische en duurzaamheidseffecten die voortvloeien uit deze (gedrags)-
veranderingen dienen als input voor de welvaartsanalyse (MKBA), de analyse van de BBP-effecten en
de vergelijking met andere klimaatmaatregelen. Dit is weergegeven in Figuur 10.

36

7.R08 - Economische- en Duurzaamheidseffecten Vliegbelasting — Juni 2018 A



Figuur 10 - Onderverdeling typen effecten en rol binnen het onderzoek
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Een overzicht van de verschillende monetaire economische en duurzaamheidseffecten die we in dit
hoofdstuk beschouwen is weergegeven in Tabel 12. Hierbij dienen twee opmerkingen gemaakt te
worden:

1. Sommige effecten komen op meerdere plaatsen in de tabel terug (bijv. verandering in winsten
niet-luchtvaartsectoren). Deze effecten zijn opgebouwd uit verschillende deeleffecten die
afhangen van verschillende gedragsveranderingen en worden daarom in dit hoofdstuk afzonderlijk
besproken.

2. De effecten als gevolg van de gedragsveranderingen in de luchtvaartsector zijn indirect het gevolg
van de gedragsveranderingen van reizigers. Doordat reizigers bij de invoering van een vlieg-
belasting minder gaan vliegen vanaf een Nederlandse luchthaven, bieden luchtvaartmaat-
schappijen bijvoorbeeld minder viuchten aan, wat ten koste gaat van de winst van lucht-
vaartmaatschappijen. Bij de indeling van de effecten houden we echter de directe link tussen
gedragsveranderingen en effecten aan.

Tabel 12 - Overzicht van monetaire economische en duurzaamheidseffecten

Gedragsveranderingen | Monetaire economische effecten Duurzaamheidseffecten

Gedragsveranderingen | -  Verandering in binnenlandse bestedingen - Verandering in klimaatemissies van

consumenten -
luchtvaartsector -

Verandering in export en import
Verandering in winsten niet-
luchtvaartsectoren

Verandering in werkgelegenheid niet-
luchtvaartsectoren

landtransport (auto, trein)
Verandering in luchtvervuilende emissies
van landtransport in Nederland

Gedragsveranderingen | -
luchtvaartsector -

Verandering in (over)winsten luchthavens
Verandering in (over)winsten
luchtvaartmaatschappijen
Arbeidsmarkteffecten (werkgelegenheid in
luchtvaart en niet-luchtvaartsectoren;
agglomeratie-effecten)

Verandering in aantal geluidgehinderde
personen rondom luchthavens
Verandering in klimaatemissies van de
luchtvaart

Verandering in luchtvervuilende LTO-
emissies van luchtvaart in Nederland

Veranderingen -
inkomsten en uitgaven
overheid -

Verandering in (over)winsten niet-
luchtvaartsectoren

Verandering in werkgelegenheid niet-
luchtvaartsectoren
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4.3

43.1

In het vervolg van dit hoofdstuk bespreken we de monetaire economische effecten per type gedrags-
verandering (in Paragraaf 4.3 tot en met Paragraaf 4.5), met uitzondering van de verschillende
arbeidsmarkteffecten die we afzonderlijk bespreken in Paragraaf 4.6. In Paragraaf 4.7 gaan we
tenslotte in op alle relevante duurzaamheidseffecten.

Economische effecten door gedragsveranderingen consumenten luchtvaartsector

In deze paragraaf bespreken we de monetaire economische effecten die het gevolg zijn van de
gedragsveranderingen van de consumenten van de luchtvaartsector: de passagiers en de verladers
van luchtvracht. De economische effecten voor beide groepen consumenten worden afzonderlijk
besproken.

Effecten door gedragsveranderingen passagiers

Zoals besproken in Hoofdstuk 3 leidt de invoering van een vliegbelasting tot verschillende gedrags-
veranderingen bij reizigers. Een deel van de reizigers blijft gewoon vliegen vanaf/naar een
Nederlandse luchthaven, terwijl een ander deel van de reizigers uitwijken naar buitenlandse
luchthavens, gebruik gaan maken van andere vervoerswijzen (auto, trein) of helemaal afzien van een
reis. Deze verschillende gedragsreacties leiden ook tot verschillende effecten op de bestedingen in
Nederland en daarmee tot verschillende effecten op de (over)winsten en werkgelegenheid van het
Nederlandse bedrijfsleven. In deze paragraaf beschrijven we deze verschillende effecten, waarbij we
onderscheid maken tussen Nederlandse en buitenlandse reizigers.

Nederlandse reizigers

Een overzicht van de gedragsveranderingen en de daaruit voortvloeiende economische effecten voor
Nederlandse reizigers is weergegeven in Figuur 11.

Figuur 11 - Overzicht economische effecten door gedragsverandering Nederlandse reizigers
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Afhankelijk van het type gedragsverandering die de Nederlandse reizigers laten zien heeft de
vliegbelasting invloed op de bestedingen in Nederland:

Ingezetenen die hun gedrag niet veranderen betalen meer voor hun vliegreis en besteden minder
buiten de luchtvaart. Dit effect op andere bestedingen valt weg tegen hogere overheidsuitgaven of
verlaging van andere belastingen met de opbrengst van de vliegbelasting (zie Paragraaf 4.5).
Ingezetenen die niet meer vliegen en in plaats daarvan in Nederland blijven gaan meer geld
besteden in Nederland. Dit leidt tot een toename van de binnenlandse bestedingen.

Ingezetenen die uitwijken naar een buitenlandse luchthaven doen extra uitgaven aan het
voor/natransport*. Daarnaast doen deze reizigers minder binnenlandse uitgaven aan vliegen: ze
vliegen waarschijnlijk minder vaak met een Nederlandse luchtvaartmaatschappij en doen geen
bestedingen meer op Nederlandse luchthavens. Echter, deze bestedingseffecten worden
(impliciet) ook meegenomen bij de bepaling van de effecten van de vliegbelasting op
(over)winsten van Nederlandse luchthavens en luchtvaartmaatschappijen (zie Paragraaf 4.4) en
worden daarom hier buiten beschouwing gelaten.

Ingezetenen die met een alternatieve vervoerswijze (auto, trein) naar het buitenland reizen doen
extra bestedingen aan alternatief vervoer. Daar staat tegenover dat deze reizigers geen uitgaven
meer hoeven te doen voor het voor/natransport naar de luchthaven. We gaan er in deze studie
van uit dat deze beide bestedingseffecten tegen elkaar wegvallen®. Evenals bij de ingezetenen die
uitwijken naar een buitenlandse luchthaven nemen de veranderingen in bestedingen aan de
luchtvaart niet mee (omdat dit al worden meegenomen in Paragraaf 4.4).

Zoals ook aangegeven in Figuur 11 leiden de veranderingen in binnenlandse bestedingen tot
veranderingen in de (over)winsten voor Nederlandse bedrijven en daardoor ook tot veranderingen in
de werkgelegenheid bij deze bedrijven. De invloed op de (over)winsten bespreken we verderop in
deze paragraaf, terwijl de werkgelegenheidseffecten aan bod komen in Paragraaf 4.6. Maar allereerst
presenteren we hieronder de bestedingseffecten die optreden als gevolg van de gedragsverandering
van Nederlandse reizigers.

Bestedingseffecten

Veranderingen in de binnenlandse bestedingen zijn vooral van belang voor de effecten op het BBP.
De extra binnenlandse bestedingen van de Nederlandse reizigers die als gevolg van de invoering van
een vliegbelasting zijn weergegeven in Tabel 13 (WLO Laag) en Tabel 14 (WLO Hoog). Voor de
ingezetenen die niet meer naar het buitenland reizen hebben we aangenomen dat de additionele
binnenlandse bestedingen gelijk zijn aan de uitgaven die ze in de referentievariant in het buitenland
doen®. Gemiddeld zijn de uitgaven van Nederlandse toeristen in het buitenland € 858 per trip (NBTC,

4 Gemiddeld genomen wordt de reisafstand naar de luchthaven groter en daarmee ook de kosten. Het is uiteraard wel

mogelijk dat op het niveau van individuele reizigers er sprake is van kortere reisafstanden (vooral voor mensen uit het
oosten en zuiden van het land) en daarmee gepaard gaande lagere reiskosten.

We gaan ervan uit dat de binnenlandse bestedingen aan reizen met de auto/trein vooral samenhangen met de kilometers
die in Nederland gereisd worden. Omdat we de eindbestemmingen in het buitenland van deze groep reizigers niet kennen,
kunnen we niet de extra binnenlandse kilometers bepalen die gemaakt worden als men met de auto/trein naar het
buitenland reist. We verwachten echter dat de omvang van deze kilometers niet veel zal verschillen van de binnenlandse
kilometers die deze reizigers niet meer hoeven te maken naar de luchthaven. Vandaar dat we veronderstellen dat er per
saldo geen significante veranderingen optreden in het aantal binnenlandse auto/treinkilometers en dus ook niet in de
bestedingen aan deze transportwijzen.

In deze studie beperken we ons tot directe bestedingseffecten. Mogelijke multipliereffecten, waarbij de verandering in
bestedingen in de ene sector leidt tot veranderingen in bestedingen in andere sectoren (minder hotelovernachtingen
betekenen bijvoorbeeld dat er minder broodjes hoeven te worden ingekocht bij de bakker voor bij het ontbijtbuffet),
worden niet meegenomen. Ook wordt er geen rekening gehouden met mogelijke weglekeffecten naar het buitenland

39

7.R08 - Economische- en Duurzaamheidseffecten Vliegbelasting — Juni 2018



2017), terwijl de uitgaven van Nederlandse zakelijke reizigers in het buitenland € 930 per trip
bedragen (NBTC-NIPO Research, 2017). Door deze uitgaven per trip te vermenigvuldigen met het
aantal Nederlandse reizigers dat niet meer naar het buitenland reist (zie Hoofdstuk 3) vinden we de
totale additionele binnenlandse bestedingen van deze groep reizigers buiten de luchtvaartsector.

De resultaten laten een stijging van binnenlandse bestedingen zien. Meer ingezetenen blijven thuis en
besteden het geld wat zij normaliter uit zouden geven in het buitenland in Nederland.

Voor de Nederlandse reizigers die uitwijken naar buitenlandse luchthavens worden de additionele
binnenlandse bestedingen bepaald door de verandering in binnenlandse kilometers in het
voor/natransport te bepalen (zowel in de referentievariant als de belastingvarianten) op basis van de
Aeolusoutput en die te vermenigvuldigen met de geschatte kosten van de alternatieve vervoers-
wijzen. Hiervoor is telkens de route Utrecht-Roosendaal genomen. De kosten per trein bedragen

€ 18,90 per passagier; de brandstofkosten van de auto € 17,00.

Tabel 13 - Bestedingseffecten ingezetenen in 2021 en 2030 in WLO Laag (mIn €) (excl. luchtvaartsector)

Variant Additionele binnenlandse Additionele binnenlandse Totale additionele binnenlandse
bestedingen door ingezetenen die | bestedingen door ingezetenen die bestedingen door ingezetenen
niet meer reizen uitwijken naar buitenlandse
luchthaven

2021 2030 2021 2030 2021 2030
1a 340 575 -0,0 0,2 340 575
1b 319 531 -0,1 -0,4 319 530
2a 155 281 -0,6 -0,8 155 281
2b 549 534 -1,3 -1,7 549 533
2c 158 256 -0,6 -0,8 158 256
3a 395 687 -1,6 -2,9 395 685
3b 187 384 -0,9 -1,6 187 384
3c 200 405 -0,9 -1,6 200 404
3d 207 458 -0,7 -1,4 207 457
3e 214 486 -0,6 -1,3 214 485

Tabel 14 - Bestedingseffecten ingezetenen in 2021 en 2030 in WLO Hoog (min €)

Variant Additionele binnenlandse Additionele binnenlandse Totale additionele binnenlandse
bestedingen door ingezetenen die | bestedingen door ingezetenen die bestedingen door ingezetenen
niet meer reizen uitwijken naar buitenlandse
luchthaven
2021 2030 2021 2030 2021 2030
la 338 710 -0,0 0,1 338 710
1b 295 639 -0,1 -0,1 295 639
2a -153 4 -0,5 -0,2 -153 4
2b -197 -73 -0,8 -0,2 -197 72
2c -156 -21 -0,5 -0,1 -156 -20
3a 224 694 -1,6 -2,8 224 693
3b 120 390 -0,9 -1,5 120 389
3c 122 411 -0,9 -1,5 122 411
3d 70 423 -0,7 -1,1 70 423
3e 40 434 -0,5 -1,0 40 433
(afnemende bestedingen bij Nederlandse bedrijven kan betekenen dat deze bedrijven minder hoeven te importeren,
waardoor een deel van het bestedingseffect wordt gedragen door het buitenland.
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Effect op (over)winsten niet-luchtvaartsectoren

In deze paragraaf bekijken we de effecten op de winsten van bedrijven in de niet-luchtvaartsectoren
(de effecten op winsten in de luchtvaartsector komen in Paragraaf 4.4 aan bod).

De veranderingen in de binnenlandse bestedingen leiden niet één-op-één tot hogere welvaart in de
MKBA. Daarvoor moeten zij worden doorvertaald naar verandering van bedrijfswinsten. Zo staan er
tegenover de misgelopen bestedingen minder kosten voor arbeid en kapitaal, waardoor het effect op
de winsten kleiner is dan het directe bestedingseffect. Met name bij een structurele bestedingsimpuls
is de invloed op de bedrijfswinsten dus significant kleiner dan de veranderingen in de binnenlandse
bestedingen.” Wanneer we ervan uitgaan dat de extra bestedingen van ingezetenen die door de
vliegbelasting niet meer vliegen vanaf een Nederlandse luchthaven evenredig verdeeld worden over
Nederlandse economie, dan kunnen we de invloed op de winsten inschatten met de gemiddelde
winstmarge voor de Nederlandse economie. Deze was voor de periode 2012-2016 gemiddeld
genomen gelijk aan ca. 6%.

De additionele bestedingen buiten de luchtvaart gaan voor een deel ten koste van bestedingen aan de
Nederlandse luchtvaartsector. In deze situatie leiden de bestedingseffecten alleen tot een additioneel
effect op de winsten als er sprake is van overwinsten. Dat wil zeggen, als de extra bestedingen leiden
tot winsten die boven de normale beloning voor kapitaal (6% van de omzet volgens het CBS) liggen.
Voor de bestedingen van ingezetenen die uitwijken naar een buitenlandse luchthaven en die niet
meer reizen, dient om die reden gerekend te worden met overwinsten. Voor de ingezetenen die niet
meer naar het buitenland reizen geldt daarentegen dat zij in de referentievariant hun bestedingen in
het buitenland doen, waardoor de totale winste over die bestedingen als additioneel kan worden
beschouwd.

Tekstbox 1: Overwinsten

De overwinst wordt gedefinieerd als de extra winst ten opzichte van de normale beloning voor kapitaal. De normale beloning

voor kapitaal is gemiddeld genomen 6% van de omzet volgens het CBS. De overwinsten kunnen dan als volgt berekend worden:
Overwinst = (netto resultaat — 6% X omzet)

Het effect van de invoering van de vliegbelasting op de (over)winsten van niet-luchtvaartsectoren als
gevolg van toenemende binnenlandse bestedingen van ingezetenen is weergegeven in Tabel 15
(WLO Laag) en Tabel 16 (WLO Hoog). Zoals verwacht is dit effect in vrijwel alle varianten positief.

Bij tijdelijke veranderingen in de bestedingen, kunnen ondernemers een prijs vragen die boven (bij toenemende
bestedingen) of juist onder (bij afnemende bestedingen) de marktprijs ligt, waardoor de effecten op de bedrijfswinsten
aanzienlijk kunnen zijn. Bij structurelere bestedingseffecten zal de markt echter zijn werk doen, waardoor er weer een
‘normale’ vergoeding voor arbeid en kapitaal tot stand komt. Per saldo is het effect van een structurele bestedingsimpuls op
de winsten dus beperkt.
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Tabel 15 - Effect van extra binnenlandse bestedingen ingezetenen op (over)winsten van Nederlandse bedrijven in

niet-luchtvaartsectoren in WLO Laag (min €)

Variant 2021 2030
la 20 35
1b 19 32
2a 9 17
2b 33 32
2c 10 15
3a 24 41
3b 11 23
3c 12 24
3d 12 28
3e 13 29
Tabel 16 - Effect van extra binnenlandse bestedingen ingezetenen op (over)winsten van Nederlandse bedrijven in niet-
luchtvaartsectoren in WLO Hoog (min €)
Variant 2021 2030
la 20 43
1b 18 38
2a -9 0
2b -12 -4
2c -9 -1
3a 14 42
3b 7 23
3c 7 25
3d 4 25
3e 2 26

Buitenlandse reizigers

Een overzicht van de gedragsveranderingen en de daaruit voortvioeiende economische effecten voor
buitenlandse reizigers is weergegeven in Figuur 12.

Figuur 12 - Overzicht economische effecten door gedragsverandering buitenlandse reizigers
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Afhankelijk van het type gedragsverandering die de buitenlandse reizigers laten zien heeft de

vliegbelasting invloed op de bestedingen in Nederland:

- Niet-ingezetenen die hun gedrag niet veranderen betalen meer voor hun vliegreis, maar dit gaat
niet ten koste van de bestedingen in Nederland.

- Niet-ingezetenen die niet meer naar Nederland komen; buitenlandse toeristen en zakelijke
reizigers die vanwege de vliegbelasting niet meer naar Nederland komen, geven hier geen geld
meer uit. Dit leidt tot een daling van de binnenlandse bestedingen.

- Niet-ingezetenen die uitwijken naar een buitenlandse luchthaven en vandaar naar Nederland
reizen; deze niet-ingezetenen doen (per saldo) meer uitgaven binnen Nederland aan
voor/natransport naar de luchthaven, wat invloed heeft op de totale binnenlandse bestedingen.
Ook besteden deze reizigers minder binnen de Nederlandse luchtvaartsector (vliegticket, uitgaven
op luchthaven). Echter, omdat deze uitgaven ook (impliciet) deel uitmaken van de effecten op de
(over)winsten van de luchtvaartsector (zie Paragraaf 4.4), nemen we die hier niet afzonderlijk mee.

- Niet-ingezetenen die met een alternatieve vervoerswijze (auto, trein) naar Nederland reizen; de
extra uitgaven aan de alternatieve vervoerswijze (voor zover die in Nederland neerslaan) leiden tot
hogere binnenlandse bestedingen. Evenals bij de buitenlandse reizigers die uitwijken naar een
buitenlandse luchthaven nemen we de veranderingen in bestedingen aan de luchtvaart niet mee
(omdat dit al worden meegenomen in Paragraaf 4.4).

Hieronder bespreken we in meer detail de bovenstaande bestedingseffecten van buitenlandse
reizigers. De daaruit voortvloeiende veranderingen in de (over)winsten voor Nederlandse bedrijven
komen daarna aan bod. De effecten op de werkgelegenheid worden in Paragraaf 4.6 besproken.

Bestedingseffecten

De extra binnenlandse bestedingen van de buitenlandse reizigers die als gevolg van de invoering van
een vliegbelasting zijn weergegeven in Tabel 17 (WLO Laag) en Tabel 18 (WLO Hoog). Voor de niet-
ingezetenen die niet meer naar Nederland komen is bepaald wat zij in de referentievariant gemiddeld
in Nederland uitgeven. Op basis van NBTC (2017) worden de uitgaven voor buitenlandse toeristen en
zakelijke reizigers ingeschat op respectievelijk € 634 en € 838 per persoon per trip®. Door deze
uitgaven per trip te vermenigvuldigen met het aantal buitenlandse reizigers dat door de vliegbelasting
Nederland niet meer bezoekt (zie Hoofdstuk 3) bepalen we de totale additionele binnenlandse
bestedingen van deze groep reizigers.

Voor de buitenlandse reizigers die uitwijken naar buitenlandse luchthavens (en vanaf daar naar
Nederland reizen) bestaan de additionele binnenlandse bestedingen uit extra uitgaven aan
voor/natransport (voor zover die in Nederland neerslaan). Daarbij gaan we ervan uit dat wanneer er
gebruik gemaakt wordt van de auto, de extra binnenlandse uitgaven nihil zijn omdat men in het
buitenland zal tanken (vanwege de lagere brandstofkosten in onze buurlanden). Daarom nemen we
enkel de additionele binnenlandse bestedingen aan treinreizen mee, die we berekenen door de extra
kilometers uit Aeolus te vermenigvuldigen met kentallen voor de kosten per kilometer uit Aeolus.®

Hierbij hebben we de cijfers van NBTC gecorrigeerd voor de gemiddelde uitgaven aan vliegtickets. De berekening:

€ 806 (besteding per trip van touristen in NL) - € 172 (kosten gewogen gemiddelde vliegticket touristen van/naar NL).

€ 1.035 (besteding per trip zakelijke bezoekers in NL) - € 197 (kosten gewogen gemiddelde vliegticket zakelijke reizigers
van/naar NL).

Hierbij hebben we aangenomen dat de kosten van internationale treinreizen naar rato van afgelegde kilometers kunnen

worden toegedeeld aan de landen waarbinnen deze trip plaats vindt.
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Tot slot, voor de niet-ingezetenen die met een alternatieve vervoerswijze naar Nederland komen
hanteren we dezelfde werkwijze als voor de buitenlandse reizigers die uitwijken naar een buiten-
landse luchthaven. We nemen enkel de extra bestedingen aan treinverkeer (voor zover die in

Nederland neerslaan) mee.

Tabel 17 - Bestedingseffecten niet-ingezetenen in 2021 en 2030 in WLO Laag (min €)

Variant Additionele Additionele Additionele Totale additionele
binnenlandse binnenlandse binnenlandse binnenlandse
bestedingen door bestedingen door bestedingen door bestedingen door
niet-ingezetenen die niet niet-ingezetenen die niet-ingezetenen die met niet-ingezetenen
meer naar Nederland uitwijken naar alternatieve
komen buitenlandse luchthaven vervoerswijze naar
Nederland komen
2021 2030 2021 2030 2021 2030 2021 2030
la -155 -399 0,0 0,0 14 15 -141 -384
1b -136 -351 0,1 0,1 10 11 -126 -341
2a -83 -221 0,3 0,3 14 9 -68 -211
2b -371 -431 0,7 0,7 27 18 -343 -413
2c -85 -202 0,3 0,3 15 8 -70 -193
3a -196 -499 0,8 0,8 15 15 -181 -483
3b -83 -274 0,5 0,5 -74 -265
3c -90 -291 0,4 0,4 -80 -281
3d -115 -350 0,3 0,3 15 16 -99 -334
3¢ -132 -383 0,3 0,3 19 20 -112 -363

Tabel 18 - Bestedingseffecten niet-ingezetenen in 2021 en 2030 in WLO Hoog (mIn €)

Variant Additionele Additionele Additionele Totale additionele
binnenlandse binnenlandse binnenlandse binnenlandse
bestedingen door niet- bestedingen door niet- bestedingen door niet- bestedingen door
ingezetenen die niet ingezetenen die ingezetenen die met niet-ingezetenen
meer naar Nederland uitwijken naar alternatieve
komen buitenlandse luchthaven vervoerswijze naar
Nederland komen
20