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SAMENVATTING

Een steeds groter deel van de groei van de luchtvaartin Nederland zal op
regionale luchthavens terecht kunnen komen. Dat komt onder andere
door de groeivan de goedkope luchtvaartmaatschappijen.

De Nederlandse regionale luchthavens liggen strategisch: zij beschikken
over achterlandgebieden met een groot potentieel aan consumenten.

De groeivan de Nederlandse regionale luchthavens die in potentie moge-
lijk is, wordt momenteel vooral beperkt door de geluidsoverlast die de
luchthavens met zich meebrengen.

Tochis binnen de huidige geluidscontouren en bij een goede ruimtelijke
planning een groei mogelijk, bijvoorbeeld door de aan- en uitvliegroutes
teveranderen, of door —via tarifering naar geluid —het gebruik van stillere
vliegtuigen te stimuleren.

Uiteindelijk zullen provincies ten aanzien van hun regionale luchthavens
een afweging moeten maken tussen de baten voor de regionale economie
en dereismogelijkheden van de bevolking en de lasten voor de directe
leefomgeving.

Achtergrond
Met deliberalisering en derequlering van de luchtvaartin de jaren negentig
werd concurrentie in deze sector mogelijk. Deze kans werd aangegrepen door
goedkope, kleine luchtvaartmaatschappijen: de zogenoemde Low Cost
Carriers (Lcc’s), die als paddestoelen uit de grond rezen. In het buitenland
leidde dittot een spectaculaire groei van het aantal vluchten en passagiers op de
regionale luchthavens. Deze groei doet zich ook in Nederland voor, bijvoor-
beeld op de luchthavens van Rotterdam en Eindhoven.

De opkomstvan de Lcc's lijkt de regionale luchthavens dus nieuwe kansen te
bieden. Hoe grootis de kans dat die luchthavens verder zullen groeien? s dit
wenselijk en mogelijk? En wat zijn de ruimtelijke gevolgen? Door decentrali-
satiein het beleid zullen vooral de provincies met deze vragen worden gecon-
fronteerd. In deze studie worden die vragen verkend, evenals enkele mogelijke
oplossingsrichtingen.

Ruimtelijke effecten

Ruimtelijke effecten kunnen maatgevend zijn voor de ontwikkeling van de

regionale luchthavens. Hier kunnen drie soorten effecten worden onderschei-

den:
Economische effecten. De aanwezigheid van een luchthavenin een regio
zal bedrijvigheid genereren en daarmee de economische en werkgelegen-
heidsgroei stimuleren. De luchthaven vormt een vestigingsplaatsfactor
voor bedrijven, en opent de regionale markten voor buitenlandse consu-
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menten, bedrijven en toeristen. Op de luchthaven zelf doen zich - directe
enindirecte —werkgelegenheidseffecten voor, bijvoorbeeld in het kader
van verkeersleiding, bewaking, onderhoud, aan passagiers gerelateerde
activiteiten zoals inchecken, grenscontrole en catering, aan vliegtuigen
gerelateerde activiteiten zoals onderhoud en tanken, en vrachtgerelateer-
de activiteiten zoals laden en lossen, en bij toeleverende bedrijven. Een
kanttekening hierbijis datde Lcc's, die vooral de regionale luchthavens
aandoen, efficiénter en met minder franje werken. Hierdoor kan het werk-
gelegenheidseffect minder groot zijn.

Milieu-effecten. Van de milieu-overlast die luchthavens veroorzaken ligt
geluidshinder politiek het meest gevoelig. Het opstijgen en landen van
vliegtuigen geeft vaak veel geluidsoverlast. Hoewel vliegtuigen steeds
stiller worden, neemt de geluidsoverlast per saldo niet af doordat de
geboekte geluidswinst voor een groot deel wordt tenietgedaan door een
toename van het luchtverkeer. Het betreft hier vooral een verdelings-
vraagstuk, datvoorlopig nog niet zal worden opgelost. De kern van het
probleem daarbij is dat de hele regio van de luchthaven profiteert, terwijl
deoverlast zich concentreert bij een relatief gering aantal omwonenden.
Andere milieu-effecten hebben te maken met veiligheid —de kans op een
neerstortend vliegtuig—en luchtkwaliteit.

Ruimtegebruik. Luchthavens leggen een groot beslag op de omgeving. In
de eerste plaats nemen de start- en landingsbanen en de bij de luchthaven
behorende gebouwen zoals de terminals en de parkeerplaatsen veel ruim-
tein. Daarbij komt nog de ruimte voor de bedrijvigheid die zich om de
luchthaven vestigt, en de bijpbehorende infrastructuur. Indirect ruimtebe-
slagis er door de veiligheids- en geluidszones om de luchthaven.
Voorlopig hebben de regionale luchthavens nog weinig last van grote
ruimtelijke knelpunten.

Toekomstige vraag
De vraag naar regionale luchthavensin Nederland is afhankelijk van de vraag
naar luchtvaart. Hierbij spelen twee aspecten een rol: het volume van de vraag
endeligging van de luchthaven. De positie van de luchthaven beinvloedt
immers de mate waarin hij die toekomstige vraag naar zich toe kan trekken.
Volume. Aan de hand van een aantal parameters uit de literatuur over
luchtvaartmodellen—economische groei, prijs en kosten, en beleid —is een
bandbreedte geschat voor de mogelijke groeivan de luchtvaart. Door de
grote onzekerheid rond met name het milieubeleid is die bandbreedte
groot. Uit de verkenning komt naar voren dat de vraag naar luchtvaartin
Nederland tot 2020 kan variéren tussen een stabilisatie van de luchtvaart
op hethuidige niveau bij een streng milieubeleid en een lage economische
groei, en een verdubbeling in een gunstig economisch klimaat met
beperkte milieumaatregelen. De werkelijke ontwikkeling zal tussen deze
uiterstenin liggen.
Geografische ligging. Een grove ruimtelijke verkenning, op basis van een-
voudige veronderstellingen over de voorkeuren van de luchtreiziger, laat
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zien dat de Nederlandse regionale luchthavens strategisch liggen: zij
beschikken over achterlandgebieden met een groot potentieel aan consu-
menten. De luchthavens kunnen dus in potentie een groter aandeel van de
luchtvaart naar zich toe trekken. Zij zullen daarbij echter steeds meer te
maken krijgen met concurrentie. De achterlandgebieden van de
Nederlandse luchthavens overlappen namelijk aanzienlijk met die van
andere regionale luchthavens in Noordwest-Europa.

Naar verwachting zal de groei van de luchtvaartin Nederland zich dus doorzet-
ten. Een steeds groter deel van die groei zal op regionale luchthavens terecht
kunnen komen. Lcc’s vervullen daarbij een centrale rol. Door hun strategische
ligging in het dichtbevolkte Noordwest-Europa kunnen Eindhoven, Maastricht
en Rotterdam nog een grote vraag aantrekken. Of deze groei ook daadwerke-
lijk plaatsvindt, zal vooral afhangen van de uitbreidingsruimte die deze luchtha-
vens nog hebben of van beleidsmakers krijgen.

Aanbod
De capaciteit van een luchthaven wordt bepaald door fysieke kenmerken zoals
hetaantal banen en de capaciteit van het luchthavengebouw, maar ook door de
voorzieningen van de luchtverkeersleiding en de mate waarin instrumentlan-
dingen mogelijk zijn en tot slot door de grenzen voor de geluidsoverlast voor de
omgeving.

Binnen de bestaande geluidscontouren zouden de huidige regionale luchtha-
vens kunnen groeien naar vijf miljoen reizigers. Datis 12,5 procent van het
totaal voor Nederland als geheel (veertig miljoen). In werkelijkheid werd in
2004 op dezeviervliegvelden 5,4 procent van de nationale passagiersstroom
afgehandeld. Het lijkt dus alsof er binnen de bestaande geluidscontouren nog
een behoorlijke groei mogelijk is. Tegelijkertijd zitten Eindhoven en Rotterdam
momenteel al aan de grenzen van hun capaciteit.

De verkenning laat bovendien een spanning zien tussen wat op de luchtha-
vens zou kunnen en wat er mag, vooral als gevolg van de geluidsrequlering. Er
zijn mogelijkheden om de balans tussen economische voordelen en geluids-
technische nadelen te beinvloeden. Men kan de voorgeschreven aan- en uit-
vliegroutes wijzigen en men kan vliegtuigen tariferen naar geluid. Het valt ook
te verwachten dat de geluidsregulering, die de capaciteitsgroei op de regionale
luchthavens belemmert, onder druk zal komen te staan.

Verkenning van oplossingsrichtingen
Een nadere studie van de vliegvelden van Rotterdam en Lelystad in de vorm van
twee ontwerpateliers maakt duidelijk hoe met ruimtelijke analyses en creatieve
ontwerpen een slimmere afweging tussen economie en geluid te maken is.

Zowel Rotterdam als Lelystad is een luchthaven met potentie, maar op ver-
schillende manieren. Rotterdam ligt in de onmiddellijke nabijheid van twee van
de grootste steden van Nederland en heeft veel kansen door schaalvergroting
ensynergie met andere functies, maar wordt gehinderd door de oprukkende
verstedelijking. Lelystad heeft daar voorlopig geen last van, maar mist een snel-
le aansluiting op een snelweg of het spoor.
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Verstedelijkingsbeslissingen interfereren al gauw met de luchthaven. In
Rotterdam gebeurt dat door de keuze van woningbouwlocaties. Woningbouw
verhoudt zich slecht met de geluidsoverlast van een luchthaven en kan de toe-
komstige ontwikkeling van Rotterdam Airport de pas afsnijden. Flevoland zou
pas echt profiteren van de groeivan de luchthaven als de aanleg van bedrijven-
terreinen gelijke tred zou houden met deze groei. Goed gekozen infrastructuur
zou beide ontwikkelingen stimuleren.

Voor alles laten de twee ontwerpateliers zien hoezeer de ontwikkeling van
de luchthaven verweven is met die van de regio. Strategische keuzes ten aan-
zienvan de één kunnen allerlei ontwikkelingen voor de ander onmogelijk
maken, of juist bevorderen. Investeringen in de luchthaven dienen dan ook
nauw samen te hangen met investeringen in economie, infrastructuur, milieu
enwoonlocaties. De bereidheid tot particuliere investeringen hangt sterk af
van het profiel dat voor de luchthaven gekozen wordt: moet het een overloop-
luchthaven worden, een zakenluchthaven of een zelfstandige Lcc-luchthaven?
Ook overheden zullen huninvesteringen hiervan laten afhangen. Luchthavens
vergen dus een integrale ruimtelijke planning. Rekening houden met geluids-
hinderzones s niet voldoende.

Tot slot
Rijk en provincies zijn bezig met de decentralisatie van de bevoegdheden en
taken met betrekking tot de milieuruimte van de luchthavens. Hiermee zijn het
de provincies die het bevoegde gezag voor de regionale luchthavens worden.
Hetis dus aan de provincies een afweging te gaan maken tussen de baten voor
deregionale economie en de reismogelijkheden van de regionale bevolking en
delasten voor de directe leefomgeving. Daarbij is het zaak tijdig met de plan-
vorming te beginnen. Strategische keuzes over ruimtelijke programma’s liggen
immers voor lange tijd vast en zijn niet vrijblijvend.
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INLEIDING

Regionale luchthavens vragen aandacht

De luchtvaart kenmerkt zich wereldwijd door groei; het aantal passagiers stijgt
al decennialang gemiddeld met 7,5 procent perjaar (IATA 2004). Belangrijkste
oorzaak hiervanis de lange periode van economische groei die na de Tweede
Wereldoorlogisingetreden; de economische groei ging hand in hand met een
toename van de wereldwijde mobiliteit.

De groeivan de luchtvaart heeft zich al die tijd vooral voorgedaan op de
grote, nationale luchthavens, zoals Londen Heathrow, Parijs Charles de Gaulle
en Schiphol. De kleinere, regionale luchthavens houden zich nauwelijks bezig
met lijndiensten; het merendeel van het passagiersvervoer bestaat uit vakantie-
vluchten en zakelijk verkeer. Regionale vliegvelden dienen bijvoorbeeld vaak
voor lesvluchten, fotovluchten en vluchten voor politie, inspecties en recreatie.
Voor sommige regionale luchthavens is vrachtvervoer een belangrijke functie.

De laatste jaren maken de regionale luchthavensin Noordwest-Europa ech-
ter een spectaculaire groei door. Op luchthavens als Charleroi (Belgié), Parijs-
Beauvais (Frankrijk), Frankfurt-Hahn (Duitsland) en Nottingham East
Midlands (Groot-Brittannié) is het aantal passagiers plotseling sterk toegeno-
men (figuur1). In heel Europa spelen regionale vliegvelden een belangrijkere
rolin de civiele luchtvaart dan ze tot nu toe hebben gedaan. Ze staan volop in de
belangstelling van luchtvaartmaatschappijen, projectontwikkelaars en het
bedrijfsleven. (Zie voor een overzicht van de Noordwest-Europese luchtha-
vens de kaart op de binnenkant van het omslag.)

Ookin Nederland doet dit verschijnsel zich voor. In 2004 zijn op de luchtha-
vens Eindhoven en Rotterdam de passagiersaantallen opeens sterk gestegen
(figuur 2). Waar komt deze groei vandaan? Kunnen we in Nederland ook op
andere regionale luchthavens, van bijvoorbeeld Twente en Maastricht, dezelf-
de ontwikkelingen verwachten als in het buitenland? En wat betekent dat voor
het ruimtelijk beleid?

Groeivan deregionale luchtvaart

Hield de regionale luchtvaart lange tijd gelijke tred met de ontwikkelingenin de
wereldluchtvaart, sinds eind jaren negentig loopt de regionale luchtvaart uit de
pas. De groeivan regionale luchthavens als Charleroi, Parijs-Beauvais,
Frankfurt-Hahn en Nottingham East Midlands is veel groter dan op basis van de
internationale tendens verwacht zou worden. Zo is het jaarlijkse aantal passa-
giers opvallend sterker gegroeid dan de trendmatige ontwikkeling doet ver-
moeden. Bovendien tonen deze luchthavens een opmerkelijke, plotselinge stij-
gingin hetaantal internationale luchtverbindingen en het aantal vliegmaat-
schappijen datvan die luchthavens gebruik maakt.
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De oorzaak van de snellere regionale groeiligt in twee met elkaar samenhan-
gende maatregelen en ontwikkelingen: de deregulering van het beleid en de
opkomstvan de zogenaamde Low Cost Carriers (LcC's).

Internationaal beleid dereguleert
Lange tijd waren de internationale luchtverbindingen streng gereglementeerd
in hetverdragvan Chicago uit1944, met tal van meer recente annexen. Volgens
ditinternationale verdrag worden de luchtverbindingen tussen landen op basis
van wederkerigheid uitgevoerd door de nationale vliegmaatschappijen.
Hierdoor kregen de nationale maatschappijen het monopolie op alle internatio-
nale luchtverbindingen uit hun land en konden zij de viuchten onderling verde-
len. Deze monopolies leidden tot logge staatsmaatschappijen en dure vliegtic-
kets. Voor de verdeling van de vluchten is later de International Civil Aviation
Organisation (IcA0) opgericht, met de status van een United Nations Agency,
waardoor de organisatie internationaal wordt erkend. Alle landen hebben zich
aan deregelsvandeicao gebonden.

Indejaren negentig werd de luchtvaartin de Europese Unie geliberaliseerd
eninstappen gedereguleerd’. Veel ingewikkelde regels en procedures waar de
luchtvaartvoorheen aan gebonden was, werden vereenvoudigd of geschrapt.
Dankzij deze maatregelen is voor het eerst concurrentie mogelijk. De nationale
maatschappijen mogen niet langer door de lidstaten worden beschermd. Elke
in de EU toegelaten maatschappij mag nu overal binnen de eu vliegen, enkan
zelf bepalen op welke luchthaven. De maatschappijen kregen niet alleen con-
currentie te duchten van elkaar; ondernemers pakten hun kans op de lucht-
vaartmarkt en richtten nieuwe maatschappijen op: de Low Cost Carriers. Deze
Lcc’sschieten sinds de jaren negentig als paddestoelen uit de grond.

De impuls van Low Cost Carriers
De nieuwe ondernemingen verschillen in hun bedrijfsvoering van de voormali-
ge staatsmaatschappijen. Ten eerste bieden zij een ander type verbinding. De
voormalige staatsondernemingen beschikken vaak over een ruim ontwikkeld
hub and spoke-netwerk, terwijl de nieuwe ondernemingen werken met een
point to point-netwerk (zie figuur 3), dat wil zeggen dat ze uitsluitend op en
neervliegen tussen punt A en punt B. Ten tweede stellen de nieuwe onderne-
mingen zich op als prijsvechters. Als nieuwelingen op een markt waar al veel
aanbieders zijn, moeten zij hun marktaandeel agressief verwerven. Ze bieden
goedkope tickets aan en proberen hun kosten zoveel mogelijk te drukken. Dit
doen zij door gebruik te maken van een ander businessmodel: hun toestellen
bevatten bijvoorbeeld meer stoelen, er wordt geen gratis eten en drinken ver-
strekt, en ze willen zo snel mogelijk na de landing weer opstijgen om nog een
vlucht te kunnen maken.

Dit Lcc-model (figuur 4) maakte de regionale luchthavens populair bij de
nieuwe maatschappijen. De regionale luchthaven heeft namelijk voordelen die
de drukke, ingewikkelde hubs niet kunnen bieden. Zo kunnen de vliegtuigen
op eenvoudige regionale luchthavens sneller weer vertrekken na aankomst, is
de bagageafhandeling er snel en goedkoop enis er weinig kans op vertragin-
gen.
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HUB-AND-SPOKE OF POINT-TO-POINT

Traditioneel zijn de lijndiensten in de luchtvaart geor-
ganiseerd volgens een netwerkstructuur: een hub-
and-spoke-systeem. De reis van A naar B gaat via de
knooppunten C en D (hubs). Dit zijn grote
(inter)nationale luchthavens die lijndiensten onder-
houden metandere grote luchthavens in de hele
wereld. Via de verbinding met een grote hub kan ook
dekleinere, regionale luchthaven een veelheid aan
bestemmingen aanbieden aan zijn klanten.

Als de stroom tussen A en B groot genoeg is om een
zelfstandige verbinding te dragen en als deze verbin-
ding geen afbreuk doet aan de rest van het netwerk
van de luchtvaartmaatschappij, wordt ook de directe
verbinding tussen A en B rendabel.

Een belangrijk begrip in hub-and-spoke-systemen
is de connectiviteit. Dat is de maat voor verbonden-
heid met andere punten uit het netwerk. Voor reizi-
gersis dit een belangrijke kwaliteit. Zij hebben bij een
hoge connectiviteit een grotere keuze uit bestemmin-
gen.

Figuur3a. Hub-and-spoke-netwerk

In zuivere point-to-point-netwerken zouden de regio-
nale luchthavens een lage connectiviteit hebben.
Daarom houden ze ook verbindingen overeind met de
hub. Dat belang is zelfs zo sterk, dat er ‘desnoods’ op
een buitenlandse hub gevlogen wordt.

Voor het functioneren van de hub is de regionale
luchthaven ook belangrijk. Daarmee komt een
behoorlijk aantal reizigers op de hub. De regionale
luchthaven biedt dan een soort voortransport.

Meestal zijn het de populaire vakantiecharters die
de point-to-point-verbindingen het eerst mogelijk
maken. Ook Lcc’s kunnen vanwege de kosten gemak-
kelijker terecht op de regionale luchthavens.
Bovendien hebben ze minder capaciteit. Het business-
model beperkt de keuzevrijheid voor nieuwe bestem-
mingen. Daarom bieden ze vaker een point-to-point-
netwerk aan. Burghouwt (2005) toont aan dat beide
effecten samen een decentraliserende werking heb-
ben.

Figuur 3b. Point-to-point-netwerk
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HET LOW COST-BUSINESSMODEL

Het Low Cost-businessmodel werd in1971in de
Verenigde Staten geintroduceerd door Southwest
Airlines op binnenlandse vluchten. In Europa werden
de Lcc’sin dejaren negentigvoor het eerst ingezet
door Ryanair en Easyjet.

De naam geeft al aan wat het belangrijkste kenmerk
van de Low Cost Carriers is: de lage kosten. Die lage
kosten worden bereikt door een zo optimaal mogelij-
ke benutting van de vliegtuigen en bemanningen.

Bij Ryanair is de standaardtijd waarbinnen het vlieg-
tuig weer moet vertrekken slechts 25 minuten na de

landing. In de tussentijd stappen de passagiers uit,
wordt het vliegtuig schoongemaakt en getankten
komen de nieuwe passagiers aan boord. Verder staan
de stoelen dichter bij elkaar en worden er geen gratis
hapjes en drankjes verstrekt (no frills). Omdat de Lcc-
maatschappijen meestal met slechts één vliegtuigtype
vliegen (Airbus 320 of Boeiing 737 zijn populair) zijn
de kosten voor onderhoud en training lager dan van
andere maatschappijen. Low Cost Carriers (LcC’s)
vliegen bovendien met de nieuwste vliegtuigen. Dit
maakt vliegen blijvend goedkoper.

Figuur 4. Lcc-businessmodel. Kosten per beschikbare plaats-kilometer
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De gevolgen voor de regionale luchthavens zijn het duidelijkst te zien in Groot-
Brittannié, dat bij de liberalisering voorop liep. Het lerse Ryanair en het Britse
Easyjetwaren midden jaren negentig de eerste niet-staatsondernemingen die
het Lcc-model omhelsden, Go en Buzz volgden snel daarna. Terwijl de groei
van hub-airports als Heathrow, Gatwick en Manchester stagneerde, is er op de
regionale luchthavens een duidelijke groei waarneembaar na de oprichting van
Ryanair, Easyjet, Go en Buzz (figuur 5). Waren er aanvankelijk slechts vier
Lcc's, figuur 6 laat zien hoe snel dit aantal, maar ook het aantal verbindingen,
zich uitbreidde en verspreidde over de rest van Europa.

Het succesvan Lcc’s heeft ook gevolgen voor Nederland, zoals blijkt uit de
plotselinge groei van de luchthavens van Rotterdam en Eindhoven. In 2004 sta-
tioneerde Basiqair/ Transavia op 1april drie vliegtuigen van het type Boeiing
737-700 op Rotterdam Airport, waarmee dagelijks tien Lcc-vluchten worden
gemaakt naar Londen, Stockholm, Alicante, Dublin, Kopenhagen, Berlijn,
Girona, Malaga en Oslo. Dit genereerde een zeer sterke stijging van het passa-
giersvervoer. Ook bij Eindhoven zorgden de Low Cost Carriers voor een sterke
stijging. De komstvan Lcc's leidt dus tot snelle veranderingen in de luchtvaart
enop deregionale luchthavens.

Decentralisatie

De snelle veranderingen in de markt voor regionale luchthavens vallen samen
met veranderingen in het Nederlandse beleid. Was de luchtvaart voorheen bij
uitstek een onderwerp voor het nationale beleid, in (vermoedelijk) 2007 gaan
meer bevoegdheden voor de requlering naar de provincies. De provincie krijgt
dan bijvoorbeeld de mogelijkheid de geluidscontouren rondom de luchthaven
vastte stellen.

Deze decentralisatie krijgt onder andere vorm in het project Regelgeving
Regionale enKleine Luchthavens (RRKL). De RRKL bevat een nieuwe norme-
ring voor geluid en onderscheidt duidelijker de verantwoordelijkheden van de
overheid en de luchtvaartsector. Bovendien verschuift ze dus de bevoegdheden
en taken met betrekking tot de milieuruimte van de luchthavens van het Rijk
naar de provincies.

De provincies zijn relatieve nieuwkomers op dit beleidsterrein. Ze zullen,
gezien de snelle ontwikkelingen in de luchtvaart, binnenkort al strategische
keuzes moeten maken. Het zal de provincies en andere regionale besturen dus
nog vaak ontbreken aan kennis over de luchtvaart en de mogelijke toekomstige
rol van regionale luchthavens. Ze zijn zich bijvoorbeeld nog onvoldoende
bewust van de kansen die de luchthaven hun regio biedt, waardoor ze nog te
weinig initiatief nemen. Dat leidt ertoe, datin veel regio’s een actuele, geinte-
greerde ruimtelijke visie van provincie, gemeenten en luchthavendirectie op de
toekomstige ontwikkeling van de regionale luchthaven ontbreekt.

VERKENNING REGIONALE LUCHTHAVENS

Figuurs. Geindexeerde ontwikkeling passagiersaantal op luchthavens in Groot-Brittannié (1993 =100)
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Figuur 6a. Opkomst Lcc-netwerken in Europa: 1999 Figuur 6c. Opkomst Lcc-netwerken in Europa: 2003
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Figuur 6b. Opkomst Lcc-netwerken in Europa: 2001
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Doel en opbouw van deze studie

Door de derequlering en de opkomstvan de Lcc’s hebben regionale luchtha-
vens, ook in Nederland, de kans om sterk te groeien. Deze groeimogelijkheden
worden echter niet alleen bepaald door de internationale markt, maar ook door
het beleid van de overheid. De overheid bepaaltin hoeverre de regionale lucht-
havens hun concurrentiepositie kunnen uitbouwen.

De ontwikkeling van regionale luchthavens gaat vaak gepaard met ruimtelij-
ke spanningenin de regio. Aan de ene kant geeft een vliegveld een economi-
scheimpuls aan het gebied; het genereert bijvoorbeeld bedrijvigheid en werk-
gelegenheid. Aan de andere kant betekent dit ook een ruimtelijke belasting
voor de omgeving; zo zorgen de werknemers en passagiers voor congestie op
het wegennet en belemmert de extra geluidsoverlast van vliegtuigen soms de
ruimtelijke ontwikkeling van andere functies.

Of de groeivan regionale luchthavens wenselijk is, moet dus goed worden
afgewogen en de ruimtelijke gevolgen mogen daarbij niet worden onderschat.
Enerzijds zijn er grote mogelijkheden voor regionale luchthavens door de sterk
groeiende vraagvan Lcc's naar capaciteit. Anderzijds is het aanbod zeker op dit
moment beperkt. En wil menin Nederland die capaciteit wel ter beschikking
stellen? De provincies moeten deze keuzes gaan maken; keuzes die grote eco-
nomische voordelen kunnen hebben, maar ook een zware belasting voor de
directe omgeving met zich kunnen meebrengen. Keuzes dus die vragen om een
zorgvuldige ruimtelijke afweging. Deze studie wil, door inzicht te bieden in de
recente luchtvaartontwikkelingen, de provincies steun bieden bij het maken
vande keuzes.

Hetboek s als volgt opgebouwd: na deze inleiding volgt eerst een korte
beschrijving van de belangrijke regionale luchthavens in Nederland.
Vervolgensinventariseert het tweede hoofdstuk de ruimtelijke effecten die de
groeivan Nederlandse regionale luchthavens met zich mee zal brengen.

Het derde hoofdstuk gaatin op de vraag naar regionale luchthavencapaciteit.
Welke factoren bepalen de vraag, hoe ontwikkelen deze factoren zich en welke
vraag valt daardoor in de toekomst te verwachten? Voorzover mogelijk geeft
dithoofdstuk ook inzicht in waar die vraag zich in Nederland zou kunnen mani-
festeren.

Deze vraag wordtin het vierde hoofdstuk geconfronteerd met het beschik-
bare aanbod. Het geeft eerst een overzichtvan de determinanten van hetaan-
bod, de bestaande capaciteit op de Nederlandse regionale luchthavens en de
uitbreidingsmogelijkheden die binnen de bestaande wetgeving nog mogelijk
zijn. Aan het eind van dit hoofdstuk vindt een voorzichtige vergelijking plaats
tussen de verwachte vraag naar regionale luchthavencapaciteit en het potentié-
le aanbod daarvan. Voorzichtig, omdat het om een eerste inventarisatie en ver-
kenning gaat; voor hardere uitspraken is een uitgebreide scenariostudie nodig.

Om hetbeeld van vraag en aanbod concreter te maken, zijn samen met de
provincies en andere deskundigen ontwerpstudies uitgevoerd voor twee regi-
onale luchthavensin Nederland: Rotterdam en Lelystad. Het vijfde hoofdstuk

VERKENNING REGIONALE LUCHTHAVENS

doet daarvan verslag. Een analyse van deze twee vliegvelden maakt duidelijk
welke ruimtelijke beperkingen op lokaal niveau een rol kunnen spelen en hoe
de capaciteit van een luchthaven metinventieve oplossingen kan worden ver-
groot. Tevens laat dit hoofdstuk zien hoe verschillende beleidskeuzes samen-
hangen.

Het laatste hoofdstuk ordent de bevindingen uit de vorige hoofdstukken,
trekt conclusies en probeert nationale en regionale beleidsmakers steun te bie-
den, door teinventariseren welke ruimtelijke vragen op hen afkomen, en sug-
gesties te doen voor de richting waarin zij oplossingen kunnen zoeken.

Inleiding
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REGIONALE LUCHTHAVENS IN NEDERLAND: ENKELE VOORBEELDEN

Nederland telt vele regionale vliegvelden. De meeste zijn in gebruik voor gene-
ral aviation; daaronder vallen landbouwluchtvaart, lesvluchten, parachute-
springen, zweefvliegen, helikoptervluchten, offshore-forensen, vliegshows,
en trauma- en donorvluchten.

Eenander deel wordt gebruikt als militaire vliegbases. De reorganisatie van
de luchtmachtonderdelen van de NAVO levert verlaten militaire vliegvelden op.
Zois Ypenburgomgezetin een Vinex-wijk. Soesterberg en Valkenburg wor-
den gesloten. Eindhoven en Twente zijn militaire vliegvelden die ook voor de
burgerluchtvaart gebruikt mogen worden.

Een deel van deze regionale luchthavens heeft potentie te groeien. Hierna
volgt een korte beschrijving van Eindhoven, Maastricht Airport, Lelystad
Airport, Groningen Airport Eelde, Enschede Airport Twente en Rotterdam
Airport.

Eindhoven Airport

Eindhoven Airport verzorgt al langer passagiersvluchten, de meeste continen-
taal. In2004 onderhielden kLM Cityhopper en AirExel lijndiensten op
Amsterdam, Hamburg, Londen en Parijs. AirExel is inmiddels failliet en nu
vliegtkLm Cityhopper op Amsterdam en Heathrow. Ook de Low Cost Carriers
Ryanairen Corendon doen de luchthaven aan: Ryanair met verbindingen op
Stansted, Girona, Milaan, Dublin en Rome, en Corendon op Istanbul (situatie
eerste helft2005).

Eindhoven Airportis een militaire basis, waar de burgerluchtvaart mede
gebruik van maakt. In augustus 2000 is door Eindhoven Airport, de
Belangenbehartiging Omwonenden Welschap, de Brabantse Milieufederatie,
de provincie Brabant, en de gemeenten Eindhoven, Oirschot, Eersel,
Veldhoven en Best de Regionale Overeenkomst ondertekend. In dit convenant
zijn afspraken gemaakt over de continuiteit van de luchthaven en de milieu-
voorwaarden voor de omgeving.

VERKENNING REGIONALE LUCHTHAVENS
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Maastricht-Aachen Airport

Maastricht-Aachen Airport voorziet in passagiers- en vrachtvervoer. De passa-
giersdiensten vliegen op populaire vakantiebestemmingen rond de Middel-
landse Zee. Om hetvrachtverkeer beter te kunnen bedienen waren er plannen
voor de aanlegvan een nieuwe, Oost-West-baan, die gekoppeld waren aan de
vestiging van een TN T-distributiecentrum. Die plannen zijn nooit doorgegaan
en TNT is naar Luik vertrokken. Desondanks is vracht nog steeds een belangrijk
onderdeel in de strategie van de luchthaven.

In 2004 is het eigendom overgegaan naar een private holding. Die heeft de
ambitie om van Maastricht een belangrijke internationale Low Cost-luchthaven
te maken. Op korte termijn wordt een aan luchtvaart gerelateerd bedrijventer-
rein ontwikkeld. Volgens de planning gaat het nieuwe terminalgebouw openin
2006.

Bron: www.maa.n/
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Lelystad Airport

Lelystad Airportis een typische general aviation-luchthaven met meer dan
100.000 vliegbewegingen perjaar. De baanis slechts 1.300 meter lang, waar-
door hetvliegveld niet geschiktis voor jets. Bijzonder aan Lelystad is het gerin-
ge aantal omwonenden.

In de Planologische Kernbeslissing (PkB) zijn een baanverlenging tot2.100
meter en de aanlegvan een onverharde parallelle baan van 9oo metervoorzien.
Dit geeft Lelystad de potentie om Low Cost Carriers te ontvangen. De Schiphol
Group is eigenaar van de luchthaven en denkt erover om een deel van de vluch-
ten van Schiphol naar Lelystad uit te plaatsen. Lelystad zou dan een gespeciali-
seerde functie voor Schiphol vervullen, vergelijkbaar met luchthaven Hahnin
de Fraport Groep (Frankfurt Airport).

VERKENNING REGIONALE LUCHTHAVENS



=1

Emnimelo drd

@ Luchthaven

Bebouwing
Wifater
—— Spoor

—— AUTOWEG

Bron: Van den Broek & MNabielek (zoog)

1
ilvetgumn L S

{Woonlbebouwing Stadshart

Miewwe woningen {+aantal ) LELYSTAD reconstructie]

Industrie

Miewwindustrieterrein 1600 dn aanbourw)

s
W
y
|
gke)

i 1
Ecologische hoofdstructuur |(—_C|‘y’5tas ZUI(; 8, o ¥
[ | in aanbourad) 7 1
e ’ Flevopeort S fa {in aanbouv!rv} 35 Ke
Water p g
7% Wogel- en habitatgebied s
+ + s+ Luchthaven A Larserpoortqo f 1 47 Bkl

—— Ke-geluidscontour + 200 ha (gere

— — — Bkl-geluidscontour
Autoweg

m—mm Spoor

Bron: Van den Broek & MNabielek (zoog)

Inleiding 26 * 27



Groningen AirportEelde

Groningen Airport Eelde heeft slechts een lijndienst naar Aberdeen, die voor-
namelijk wordt gebruikt door mensen uit de olie- en gasindustrie. Het vliegveld
verzorgt daarnaast vakantievluchten naar Spanje, Portugal, Turkije,
Griekenland en de Canarische Eilanden.

Een procedure voor een baanverlenging van 1.800 meternaar2.500 meteris
gestartin 2001; na deze baanverlenging is er meer ruimte voor vrachtverkeer
enis hetvliegveld geschikt voor vliegtuigen en vluchten naar verder gelegen
bestemmingen (Projectbureau Baanverlenging2004).

Voor medische vluchten heeft Groningen Airport Eelde een ontheffing,
zodat deze ook buiten de reguliere openingstijden mogen worden uitgevoerd.
Medische vluchten, of ambulancevluchten, zijn viuchten die worden uitge-
voerd ten behoeve van het vervoer van onder andere donororganen of trans-
plantatieteams.

Bron: www.gae.n/
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Vliegveld Twente

Vliegveld Twente is net als Eindhoven een militair vliegveld met burgermede-
gebruik. Eris een beperkt aantal chartervluchten naar vakantiebestemmingen.
Delaatste F16's zijn 1mei 2005 vertrokken. De regio, onderaanvoering van de
Kamer van Koophandel, stelt pogingen in het werk om de burgerluchtvaart-
functie tebehouden (AcM /DHV 2004). Gevreesd wordt dat de sluiting van de
luchthaven tot een vertrek van bedrijven kan leiden, met een uiteindelijk verlies
van 30.000 banen (Nieuw Perspectief voor Twente: Inzet voor Twente-
akkoord Afspraken tussen Rijk en Regio voor een duurzame versterkingvan de
Twentse economie, Enschede/Zwolle, maart2004:9)
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Rotterdam Airport

Rotterdam Airportis de grootste regionale luchthaven in Nederland. De vim
onderhoudterlijndiensten op Londen, Hamburg, Liverpool, Manchester en
Jersey. De kL m vliegt er naar Londen en via Parijs naar Madrid.

Sinds de stationering van Basiqair-vliegtuigen op Rotterdam (1 april 2004)
met verbindingen op Stockholm, Oslo, Goteborg, Berlijn, Dublin, Girona,
Alicante, Malaga en Palma zijn de passagiersaantallen gestegen van 600.000
naar 1,2 miljoen. Door de snelle groei en de ligging tussen de (deels recent
gebouwde) woonwijken heeft de luchthaven moeite om aan de vraag naar
capaciteit te voldoen.

VERKENNING REGIONALE LUCHTHAVENS
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RUIMTELIJKE EFFECTEN VAN LUCHTHAVENS

Indeinleiding werden twee ontwikkelingen gesignaleerd: een flinke groei van
de Nederlandse regionale luchthavens en een decentralisatie van bevoegdhe-
den over deze luchthavens naar de provincies. Het ziet er dus naar uit dat de
provincies, als nieuwkomers, meteen geconfronteerd worden met een aantal
strategische beslissingen die ze moeten nemen. De economische baten van de
luchthaven zullen daarbij een belangrijke rol spelen. Maar ook de ruimtelijke
effecten van een groeiende luchthaven mogen niet worden onderschat. De
luchtvaartlegt een groot beslag op de omgeving; nietalleen vanwege het
luchtvaartterrein zelf, maar ook omdat de luchthaven de ontwikkelingenin de
wijde omgeving bepaalt.

Onder ruimtelijke effecten worden alle effecten verstaan die een redelijk
omlijnd ruimtelijk bereik hebben. Daarbij maakt dit boek bij luchthavens
onderscheid naar economische effecten, milieueffecten en de effecten op het
grondgebruik. Deze worden hieronder nader besproken.

Economie

Luchthavens zijn infrastructuurobjecten: ze maken nieuwe verbindingen
mogelijk of bestaande verbindingen sneller, en een gebied beter bereikbaar.
Luchthavens beinvloeden het rendementvan de activiteiten die plaatsvindenin
de wijde omtrek.

Aande enekant zal de luchthaven de regionale markten openen voor consu-
menten van elders. Dat geldt bijvoorbeeld voor toerisme: de luchthaven zal
regionale toeristische bestemmingen bevorderen en daarmee bijvoorbeeld ook
de horeca en de detailhandel. Het regionale bedrijfsleven wordt toegankelijker

voor potentiéle klanten van elders en zal zijn vleugels uitslaan. Aan de andere
kant zullen ook ondernemingen van elders de regio beter weten te vinden, de
regionale markten penetreren, investeren en nieuwe vestigingen openen.

Deels betreft het nieuwe vestigingen, maar het zal ook gaan om verplaatsingen
van bestaande bedrijven uit gebieden die door het vliegveld relatief meer peri-
feer geworden zijn. Naarmate de luchthaven groeit en de verbindingen toene-
men, zal de regionale economie meegroeien en zich geografisch herschikken.

Door de bedrijvigheid die de luchthaven genereert, neemt de economische
groeitoe; de concurrentie wordt groter, consumenten zullen profiteren, en de
werkgelegenheid in de regio krijgt een impuls. Eris sprake van een direct werk-
gelegenheidseffect, een indirect werkgelegenheidseffect, een vestigings-
plaatseffect en een meer algemeen effect op de regionale werkgelegenheid.
De directe werkgelegenheid heeft te maken met de vele activiteiten die
nodig zijn om de luchthaven draaiend te houden. Sommige hebben te maken
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met de gebouwen en het terrein van het vliegveld, zoals verkeersleiding,
management, brandweer, bewaking, bouw en onderhoud, planning en marke-
ting. Andere activiteiten zijn meer gerelateerd aan de passagiers: inchecken,
bagageverwerking, grenscontrole, catering, winkels, horeca, parkeren, auto-
verhuur, vergaderfaciliteiten, enzovoort. Weer andere zijn gekoppeld aan de
vliegtuigen. Daaronder vallen inspectie, onderhoud, tanken, schoonmaak en
bijvoorbeeld de bemanning. Ten slotte zijn er de vrachtgerelateerde activitei-
ten; denk aan laden/lossen, transport, opslag, inklaring, administratieve ver-
werking en dergelijke.

Deindirecte werkgelegenheid ontstaat bij de toeleveranciers aan de bedrij-
ven die op de luchthaven gevestigd zijn. Deze werkgelegenheid kan bestaan uit
een grote hoeveelheid verschillende toeleverende bedrijven: van brandstof en
radarbakens tot de broodjes voor de passagiers.

Om hoeveel directe en indirecte werkgelegenheid het gaat, is moeilijk te
zeggen. Deinschatting verschilt per luchthaven. Als vuistregel wordt wel uitge-
gaanvan duizend tot tweeduizend directe en indirecte arbeidsplaatsen per mil-
joen passagiers (York 2004). Low Cost Carriers werken efficiénter en hebben
minder frills (franje), dus daarbij kan het werkgelegenheidseffect minder groot
zijn. Het maakt ook uit of een Lcc een luchthaven slechts aandoet, of er vlieg-
tuigen heeft gestationeerd, zoals Transavia op Rotterdam.

Naast de directe en indirecte werkgelegenheidseffecten van de luchthaven,
is er een vestigingsplaatseffect. De aanwezigheid van een luchthaven genereert
extra werkgelegenheid bij bedrijven waarvoor de nabijheid van een vliegveld
de omzet vergroot (Baum 2004). Het regionale bedrijfsleven is vaak sterk
gehechtaan eenvliegveld als vorm van infrastructuur. In Frankrijk worden de
regionale vliegvelden zelfs beheerd door de Kamers van Koophandel
(Chambres de Commerce et d’Industrie). Voor veel bedrijven is een regionaal
vliegveld nice to have, voor andere een need to have, omdat luchttransport
belangrijk is voor de bedrijfsvoering. Dat kan zowel betrekking hebben op het
vervoer van personen als van goederen.

Tenslotte is er nog een meer algemeen werkgelegenheidseffect. Een lucht-
haven vergroot de bereikbaarheid van de regio voor bezoekende zakenlieden,
familie, vrienden en toeristen, die er hun geld uitgeven en zo de regionale eco-
nomie stimuleren. Dat leidt weer tot nieuwe bedrijvigheid om de mogelijkhe-
denvan deregio te exploiteren en uit te breiden. Denk aan congresbureaus,
toeristische organisaties en culturele manifestaties. De ontwikkeling van het
toerisme op Spaanse en Griekse eilanden zou bijvoorbeeld niet mogelijk
geweest zijn zonder luchthavens. De economie van deze eilanden staat of valt
met de bereikbaarheid via zo'n luchthaven.

Erisnog opvallend weinig onafhankelijk onderzoek gedaan naar de omvang
van deze werkgelegenheidsgroei. Sommige onderzoekers noemen omvangrij-
ke effecten, maar zij werken voor maatschappijen die een vliegveld bezitten of
deel uitmaken van de luchtvaartsector. Zij kunnen dus belang hebben bij hoge
cijfers, omdat daarmee overheidsinvesteringen worden losgemaakt. Volgens
de Kamer van Koophandel van Bergerac (Frankrijk), eigenaar van het gelijkna-
mige vliegveld, profiteert de regio enorm van de Britse bezoekers die de regio
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bezoeken sinds er Lcc-vluchten uit Londen-Stansted en Southampton naar
Bergerac bestaan. De Kamer schat dat tussen juli2003 en maart 2004 zo'n
50.000 bezoekers goed waren voor 32 miljoen euro aan consumptie in de regio.
Verder hebben Britten erin 2003 voor 50 miljoen euro aan huizen gekocht en
startten 270 Britten een bedrijf in de omgeving (cc1 Bergerac2004).

Milieu

Eenvliegveld kan het leefmilieu in de omgeving flink beinvioeden. Het milieu
is dan ook een van de belangrijkste redenen voor overheden om de groeivan
het regionale luchtverkeer aan banden te leggen. Onder milieueffecten vallen
alle verstoringen op het gebied van geluid, externe veiligheid, geur en lucht-
kwaliteit.

Geluid
Vliegtuiglawaai is verreweg de belangrijkste vorm van overlast door luchtha-
vens. Het opstijgen en landen geeft veel hinder, zoals blijkt uit de talloze klach-
ten van omwonenden van luchthavens. Om een indruk te geven van de geluids-
problemen rond vliegvelden beschrijven we in het kader het klachtenpatroon
en de geluidszones rond de luchthaven van Rotterdam (figuur 7).

Een deel van de totale Europese bevolking heeft regelmatig te maken met
geluidsoverlast; niet alleen van vliegverkeer, maar ook van andere vormen van
transport. Van dat deel woont zeven procentin de omgeving van luchthavens,
14 procent aan hetspoor en maar liefst 79 procent langs wegen. Uit onderzoek
vande Europese Unie blijkt echter dat mensen gevoeliger zijn voor geluid ver-
oorzaakt door de luchtvaart dan voor geluid veroorzaakt door bijvoorbeeld
auto’s of treinen (EC 2002).

De luchtvaartindustrie probeert de geluidsoverlast van vliegtuigen te beper-
ken met technische oplossingen. Hierdoor is al een aanzienlijke vooruitgang
geboekt. De huidige toestellen zijn ongeveer 75 procent (20 decibel) stiller dan
deeerste jets in dejaren zestig. Europese onderzoekers streven ernaar om voor
de periode van 2000-2008 een verdere reductie van zes decibel te realiseren
(Airbus 2004, p.37). Ten opzichte van 2000 wordt een verdere reductie ver-
wachtin 2020 van tien decibel per vliegtuig (website ACARE). Per saldo neemt
de geluidsoverlast van de luchtvaart echter niet af, omdat het gunstige effect
vanstillere vliegtuigen voor een groot deel teniet wordt gedaan door een toe-
name van het luchtverkeer. Voor Nederland meldt het Rivm (2002: 52) overi-
gens dat de gemiddelde geluidsbelasting van woningen door luchtvaart tussen
1980 en 2000 met ruim drie dB(A) is gedaald, terwijl het aantal vliegbewegin-
gen verviervoudigde.

De politieke en bestuurlijke discussie over geluid wordt nogal belast met
technische definitiekwesties. Alleen al het berekeningsvoorschrift voor
Schiphol (Van der Wal e.a. 2001) telt 38 bladzijden. In Nederland is de afgelo-
pen decennia gewerkt met de Kosten-eenheid (Ke), genoemd naar de geluids-
deskundige professor Kosten. Kenmerkend voor die benadering is dat de
geluidsbelasting boven de hinderdrempel van 65 dB(A) cumulatief wordt bere-
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kend. Verder telt geluid in de avonduren vijf keer zwaarder en in de nacht zelfs
tien keer.

Op Europees niveau wordt nu gewerkt met de Lden (Level day, evening,
night). Daarbij wordt geen ondergrens aangehouden, telt avondgeluid vijf deci-
bel zwaarder en nachtgeluid tien decibel (Richtlijn 2002/49/eG ). De Lden
leidt natuurlijk tot andere geluidscontouren rond vliegvelden dan de Ke. Maar
ook de Ldenis niet zaligmakend. Sommigen kiezen voor de ‘Naxx’-methode.
Bij deze methode wordt gekeken naar het aantal malen (de N staat voor num-
ber en de A voor above) dat een geluidsniveau van xx-decibel wordt overschre-
den (Balke & De Jong 2004). Voor de geluidsbelasting door kleine vliegtuigen
geldtin Nederland nog een andere eenheid: de Bkl, die volgt uit het Besluit
Geluidshinder Kleine Luchtvaart. Deze maat moet straks (RRKL, zie p. 16) wor-
denvervangen door de Lden.

Het geluidsprobleem is een verdelingsvraagstuk dat voorlopig nog niet is
opgelost (Den Butter & Burgers 2004). De kern van het probleem van geluids-
hinder is dat de hele regio van het vliegveld profiteert, terwijl de overlast zich
concentreert bij een relatief gering aantal omwonenden. Voor dergelijke geval-
len bestaat er een Planschade-voorziening voor particulieren en een Nadeel-
compensatie voor bedrijven, maar deze beperken zich in principe tot de 35Ke-
grens.

Veiligheid
Bij veiligheid worden drie soorten onderscheiden: interne veiligheid, externe
veiligheid en groepsrisico. Van deze drie is externe veiligheid het meest rele-
vantvoor regionale luchthavens.

Interne veiligheid heeft betrekking op de kans te verongelukken als inzitten-
devan eenvliegtuig. Wereldwijd komen bij ongeveer twintig ongevallenin de
grote luchtvaart perjaar zo’n duizend mensen om. Ter vergelijking, het auto-
verkeer eist alleen al in Nederland duizend slachtoffers perjaar; vliegen is per
gereisde kilometer dus zeer veilig.

Externe veiligheid heeft een duidelijke ruimtelijke dimensie. Het betreft de
kans om te overlijden door een neerstortend vliegtuig. In Nederland sterven
daardoor per jaar gemiddeld vijf mensen (Ivw 2004). Dat isinclusief de
Bijlmerramp met 38 slachtoffers op de grond, maar exclusief terroristische aan-
slagen als die op de Twin Towers in New York. Bij externe veiligheid maakt
men met behulp van kansberekening plaatsgebonden risicocontouren van 107>
en107¢ (de kans op een ongeluk eensin de miljoen jaar) en legt die met bijbe-
horende ruimtelijke beperkingen op aan de omgeving. Omdat de kans op onge-
lukken het grootst is bij opstijgen en landen, gaat het om zeer spitse contouren
palin hetverlengde van de start- en landingsbaan. De 1076 contour valt binnen
de 35Ke -geluidscontour, zodat eisen ten aanzien van de externe veiligheid wei-
nig extra gebruiksbeperkingen rond vliegvelden opleggen.

De term groepsrisico staat buiten Nederland bekend als societal risk en heeft
betrekking op de schade voor de samenleving als geheel. Daarbij wordt de kans
op slachtoffers afgezet tegen het nut voor de samenleving. Beleid op dit gebied
isnog in ontwikkeling (Post e.a. 2005).
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KLACHTEN ROND ROTTERDAM

In figuur 7a zijn de geluidscontouren van Rotterdam
Airport weergegeven (20Ke en 35Ke). De 35Ke is in het
geluidsjaar 2004 ‘volgevlogen’, zodat de feitelijke
geluidsbelasting ongeveer gelijk is aan de contour.
Hoewel de contouren zouden moeten aangeven in
welk gebied de bewoners hinder kunnen hebben van
het geluid, komen de geluidsklachten uit een veel wij-
dere omtrek. Een gedeelte van de rondjes die het aan-
tal klachten per postcodezone aangeven, heefteen
duidelijke relatie met de geluidszones, maar bij veel
andere klachten spelen waarschijnlijk ook andere,

Figuur7a. Klachten rond Rotterdam
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mogelijk psychologische factoren een rol (zie bijvoor-
beeld Stallen 2002).

Figuur 7b laat de woningen zien die gebouwd zijn na
1995. Hieruit blijkt dat gemeenten, zoals
Bergschenhoek, een deel van hun Vinex-wijk hebben
gebouwd binnen de 20Ke-zone. Ze hebben daarmee
de toekomstige bewoners dus bewust blootgesteld
aan geluidhinder. De nieuwe bewoners hebben,
mogelijk als gevolg van de krapte op de woningmarkt,
een andere afweging tussen geluidshinder en woon-
genot gemaakt dan het Rijk.

e 1totgklachten
® 6totisklachten
® 16totsoklachten
= === 47Bkl
—— 20Ke

— 35Ke

Nieuwbouw 1995-1999

®  Nieuwbouw 2000_2003
==== 47Bkl
—— 20Ke

— 35Ke

Bron: dcmr, RPB,

www.luchtvaartbeleid.nl
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Luchtkwaliteit
Vliegverkeer is van negatieve invloed op de luchtkwaliteit. De aanleg dan wel
uitbreiding van een luchthaven kan dan ook stuiten op bezwaren uit de omge-
ving.

Bij de luchtkwaliteit spelen ten eerste de stoffen koolmonoxide (co), nitra-
ten (NOX), vluchtige organische stoffen (vos), zwaveldioxide (s02) en roet-
deeltjes (PM10) een rol. Deze zijn voor Schiphol genormeerd, maar worden niet
direct gemeten, omdat men de effecten van de luchthaven niet van die van de
omgeving kan scheiden. De vervuilende stoffen worden berekend via de emis-
siewaarden van de vliegtuigen op de luchthaven. In tabel 1staan de resultaten
vande door Schiphol Group zelf aangeleverde berekening voor een aantal stof-
fen, uitgedruktin gram per ton (MTow = maximum startgewicht). Daarin
wordt ook aangegeven welke wettelijke emissieruimte er nog is. Ten aanzien
van Rotterdam Airport meldt de Milieudienst Rijnmond dat de bijdrage van de
luchthaven aan de luchtkwaliteit verwaarloosbaar is vergeleken met die van de
A1z dielangs de luchthaven loopt.

Ten tweede, enin samenhang met de giftige stoffen, heeft de luchtvaart ook
een behoorlijk aandeel in het broeikaseffect. Hoewel deze vervuiling vooral
neerslaatin de hogere luchtlagen, is ze van invloed op de beeldvorming van de
luchtvaarten dusvan de luchthaven. De bijdrage van de luchtvaart aan de
wereldwijde coz-uitstoot is berekend op twaalf procent van alle aan transport
gerelateerde energie (Fulton & Eads 2004). Transport heeft weer een aandeel
van ongeveer een kwartin alle door de mens veroorzaakte co2 (1IPcC1999).
Het aandeel van luchtvaart zou daarmee uitkomen op drie procent van de totale
co2-uitstoot, wat relatief laag is.

De geurhinder van vliegverkeer ten slotte, ontstaat voornamelijk door kero-
sinedamp. Geuroverlast zal, in tegenstelling tot geluidsoverlast, weinig beper-
kingen opleggen aan de groeivan luchthavens. Rond Schiphol waren erin 2003
bijvoorbeeld 450 klachten over stank tegen 280.000 klachten over geluid.

Luchtvaartmaatschappijen werken aan technologische ontwikkelingen die niet
alleen belangrijk zijn voor de kostenontwikkeling van vliegtuigen, maar ook en
vooral tegemoetkomen aan de eisen van luchthavens en het milieu. Nieuwe
materialen zoals Glare en andere composieten maken het mogelijk om vliegtui-
gen lichter en daarmee zuiniger te maken. Verbeterde motortechnologie zorgt
voor hogere brandstofefficiéntie, minder uitstoot en minder geluid. Ook hier
maakt de groeivan de luchtvaart deze verbeteringen voor bepaalde soorten
emissie weer ongedaan. Er wordt daarom gepleit voor een kerosineheffing.
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Tabel1. Eisen aan luchtkwaliteit, in gram per ton

co NOX
Grenswaarde 2004 73,1 74,6
Uitstoot (emissie) 61,7 66,3
Emissieruimte 15,60% 11,10%
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vos
15,6
10,9

30,10%

S02

2,1

4,80%

PM10
2,5
2,2

12,00%
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Ruimtegebruik

De luchtvaart legt door de groei een steeds groter beslag op de omgeving; niet
alleen door de grote luchthaventerreinen zelf, maar ook doordat luchtvaart
sterk de omgeving van de luchthaven bepaalt. Veel grote luchthavens naderen
hierdoor de grenzen van hun capaciteit (Acl 2003). Deze capaciteit van de
ruimte zal, zowel op de grond als in het luchtruim, een steeds grotere rol spelen
in de ontwikkeling van hetvliegverkeer en de luchthavens. De paragrafen hier-
onder bespreken achtereenvolgens de ruimte in de lucht, daarna het ruimtege-
bruik op de grond, en ten slotte de beschikbare ruimte van regionale luchtha-
vens.

Het luchtruim
Door de explosieve groeivan de luchtvaart is het in het Europese luchtruim nog
drukker geworden. De overbelaste luchtverkeersleidingsystemen komen dicht
aan de grenzen van wat mogelijk is. Hierdoor moeten vliegtuigen regelmatig
wachten voor ze bij de grote hubs kunnen landen of opstijgen. Door de frag-
mentatie van het Europese luchtruim, waarbij elk land zijn eigen luchtverkeers-
leiding met elk een eigen systeem heeft, is de besturing bovendien inefficiént,
wat nogal eens leidt tot flinke vertraging. Daarnaast zijn grote delen van het
luchtruim gereserveerd voor militaire doeleinden, waarvan vaak weinig
gebruik wordt gemaakt (voor meer informatie over luchtverkeersleiding, zie
figuur 8).

De eu werktaan een verbetering van de overbelaste, gefragmenteerde
luchtverkeersleidingsystemen. Dit programma van technologische verbeterin-
gen moet een Europees, satelliet gestuurd luchtverkeersleidingsysteem moge-
lijk maken. Het systeem zal drie keer zoveel vluchten aankunnen als nu het
geval is, onder alle weersomstandigheden. Het zal er bovendien voor moeten
zorgen dat 99 procent van de vliegtuigen op tijd is (EC 2003). Dit Europese
navigatiesysteem, Galileo, zal uit een netwerk van dertig satellieten bestaan en
moet operationeel zijn vanaf 2008.

Ook stelt de Eu regels op voor het toewijzen van slots’, waarmee gepoogd
wordt de schaarste aan landingsmogelijkheden eerlijk over de vliegvelden te
verdelen. De Eu stimuleert daarnaast de differentiatie van vliegveldtarieven om
devluchten meerte spreiden. Ten slotte stimuleert de Eu alternatieven voor
luchtverkeer; bijvoorbeeld de ontwikkeling van nieuwe hogesnelheidstrein-
verbindingen middels het TEN-beleid (Trans Europese Netwerken).

De luchthaven en zijn omgeving
Luchthavens leggen een groot beslag op de omgeving, zowel direct als indirect.
Onder het directe ruimtegebruik valt in de eerste plaats de luchthaven zelf: de
start-, taxi- en landingsbanen, de hangars, de terminals, en bijvoorbeeld de par-
keerterreinen. Ook de bedrijvigheid die zich om de luchthaven vestigt, rekent
men tot het directe ruimtebeslag: hotels, kantoren en conferentieruimten, hal-
lenvoor opslag en distributieactiviteiten, en de bijbehorende infrastructuur.
Spoor- en weginfrastructuur neemt bij een hub-luchthaven veel ruimtein
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1. Slots: het rechtvan een lucht-
vaartmaatschappijom op een
bepaald tijdstip gedurende een
bepaalde periode gebruik te maken
van een luchthaven, metnamevan
de start- en landingsbanen. In
Nederland wordt het toekennen
van slots gedaan door de Stichting
Airport Coordination Netherlands

(www.slotcoordination.nl).

Figuur 8. Luchtverkeersleiding

Het verkeer in de lucht wordtin goede banen geleid

door de luchtverkeersleiding. Het luchtruim is hier-

voor indrie ‘fasen’ verdeeld, waarbij elke fase onder de

verantwoordelijkheid valt van een ander soort ver-

keersleiding.

Het verkeer het dichtst bij de luchthaven wordt
gestuurd door de torenverkeersleiders. De toren-

verkeersleiders controleren alles wat beweegtin de

luchten op de banen, in de directe omgeving van de

baan. Sommige luchthavens beschikken niet over een

dergelijke torenverkeersleiding; daar vliegen de pilo-

ten op zicht.

24.500 ft

9.500 ft

3.000 ft

1
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Het gebied dat buiten het domein van de torenver-
keersleiders valt, is het zogenaamde naderingsgebied.
Bij de grote hubs worden de grote verkeersstromen die
de luchthaven naderen, in dit gebied ‘voorgesorteerd’.
Soms overlapt het naderingsgebied met het luchtruim
van een kleinere regionale luchthaven; in dat geval kan
deregionale luchtvaart ook een beroep doen op de
naderingsverkeerleider, waardoor de capaciteit van die
luchthaven wordt vergroot.

Het verkeer buiten het naderingsgebied vliegtin het
‘algemene luchtsnelwegennet’. Daarvooris de
Europese luchtverkeersleiding verantwoordelijk.

Algemene verkeersleider
(Eurocontrol)

Naderingsverkeersleider (HuB)

- Torenverkeersleider

op de luchthaven

Regionale
luchthaven

Ruimtelijke effecten van luchthavens

HUB

Bron: LVNL
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beslag en vraagt hoge publieke investeringen. Zo kostte de befaamde
Schipholtunnel 1,7 miljard euro.

Onder hetindirecte ruimtegebruik verstaat men de veiligheids- en geluids-
zones rond de luchthaven: in dat gebied mag niet gebouwd worden in verband
met onveiligheid of geluidsoverlast. Planners moeten rekening houden met de
hoogte van gebouwen, de bouw van windmolens en hoogspanningsleidingen
en moeten voorkomen dat er bijvoorbeeld een waterplas wordt aangelegd die
vogels aantrekt. Deze grond wordt dus niet direct door de luchthaven gebruikt,
maar is evenmin voor veel andere functies beschikbaar.

De capaciteitsproblemen van een luchthaven worden vooral bepaald door het
directe ruimtegebruik: de structuur van de start- en landingsbanen. Deze struc-
tuur laat zich niet makkelijk uitbreiden of veranderen. De aanleg van nieuwe
banenis vrijwel altijd een problematisch en zeer langdurig proces, zoals ook
weer bleek bij de aanleg van de Vijfde Baan van Schiphol (Polderbaan).
Dergelijke plannen stuiten vaak op verzet uit de omgeving, omdat een nieuwe
baan een flinke toename of verschuiving van de geluidsoverlast zal geven. De
capaciteit van de terminal op de luchthaven kan ook een beperkende factor zijn,
maar een terminal is eenvoudiger in stappen uit te breiden.

Daarnaast kan de totale beschikbare ruimte van een luchthaven tekortschie-
ten. Dit leidt tot parkeerproblemen voor de reizigers, langere wachttijden voor
het opstijgen en overbelaste bagagebanden.

De groeimogelijkheden van een luchthaven worden bovendien beperkt door
oprukkende bedrijventerreinen en woonwijken; uitbreiden zal op een zeker
moment niet meer mogelijk zijn. London-Croydon en Parijs-Le Bourget zijn
voorbeelden van eertijds succesvolle luchthavens die door de bebouwing zo
werden ingesloten dat ze niet meer konden uitbreiden. Hun hub-functie werd
overgenomen door de meer afgelegen vliegvelden Heathrow en Charles de
Gaulle.

Ook Schiphol dreigt dicht te groeien. De omliggende gemeenten zoeken
locaties voor woningbouw, terwijl de luchthaven zelf ook locaties zoekt voor
de bedrijvigheid en andere activiteiten die moeten worden aangetrokken om
hetzogenaamde Airport City-concept te realiseren. Een Airport City is meer
dan een luchthaven: hetis nietalleen een knooppuntvan lucht-, rail- en weg-
verbindingen, maar ook een dynamische omgeving, waar mensen, bedrijven,
winkels, informatie en entertainment samenkomen en elkaar versterken.

De regionale luchthaven
Regionale luchthavens hebben over hetalgemeen nog geen last van grote
ruimtelijke knelpunten. Er zijn geen vertragingen, er is voldoende ruimte voor
goedkoop parkeren en ze hebben eenvoudige, snelle bagagesystemen.
De capaciteitsproblemen van de grote luchthavens zouden dan ook gedeeltelijk
kunnen worden verminderd door een deel van de vluchten te verplaatsen naar
regionale luchthavens. In Duitsland heeft het Fraport-concern, de beheerder
vande hub Frankfurt Airport, de Low Cost Carriers gehuisvest op het vliegveld
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Hahn, dat over de weg op een afstand van tachtig kilometer ligt. Ook Luton en
Stansted in Engeland zijn Lcc-bases die op vijftig tot zeventig kilometer van
Londen liggen. In Coventry, Engeland, wil touroperator TUl een specifieke
vakantie-luchthaven ontwikkelen en Erfurtin Duitsland heeft hetzelfde voor-
nemen.

Segmentatie van de markt kan de ruimtedruk dus spreiden en biedt mogelijk-
hedenvoor gespecialiseerde regionale vliegvelden. Maar ook bij de regionale
vliegvelden wordt het ruimtevragende Airport City-concept populair:
Eindhoven ontwikkelt zijn Flight Forum en ook Rotterdam en Maastricht wen-
sen gespecialiseerde bedrijventerreinen en kantoorlocaties te ontwikkelen.
Voorlopig hebben de regionale luchthavensin Nederland nog voldoende ruim-
te. Hetligt voor de hand om bij knelpunten op Schiphol ook naar deze vliegvel-
den te kijken, zoals ook door de Raad van Verkeer en Waterstaat in een recent
advies wordtaanbevolen (Raad vew 2005).

Hetbeleid rond regionale luchthavens

De overheid maakt bij beslissingen over (regionale) luchthavens een afweging
tussen de economische voordelen en de milieuhygiénische nadelen, met name
de geluidsbelasting. Hoe heeft dat beleid zich in de loop van de tijd ontwik-
keld?

Na de Tweede Wereldoorlog tot ver in de jaren tachtig voerde de overheid
een actief stimulerend beleid. Stond eerst het herstel van de vernielde luchtha-
vensvoorop, in1955 nam het Rijk deel in de luchthavens Eelde, Maastricht en
Texel, vanwege ‘het belang van luchtvaartin het maatschappelijk bestel’
(RELUS1997:15).In 1988 werd het Structuurschema Burgerluchtvaartterreinen
van kracht. Daarin stonden taakstellingen voor regionale velden, participatiein
het beheer en verliesafdekking voor de exploitanten.

In1997 werd met de beleidsnota RELUS (Regionale-luchthavenstrategie) de
basis gelegd voor een nieuwe financieel-bestuurlijke verhouding tussen het
Rijk en de exploitanten van regionale luchtvaartterreinen. Het Rijk wilde zich
gedeeltelijk gaan terugtrekken om plaats te maken voor private partijen. Zo
betaalde het Rijk een eenmalige afkoopsom en het stopte met de jaarlijkse
afdekking van exploitatieverliezen. Een volgende stap in de verzelfstandiging
was het vervreemden van de aandelen in regionale luchthavens die het Rijk in
portefeuille had. Ditterugtrekken kreeg ook zijn beslagin het beleid: het rijks-
beleid kenmerkte zich door een stand still met betrekking tot geluid, veiligheid
encoa.

De discussie over de Planologische Kernbeslissing (Pk8) Schipholisin 2003
opgevolgd door de Schipholwet en de daarbijbehorende besluiten: het Lucht-
havenindelingsbesluit en Luchthavenverkeersbesluit. Voor twee regionale
luchthavens bestaat een Pk B: Maastrichten Lelystad. De kB voor Maastricht
is uitgewerkt in een aanwijzingsbesluit; Lelystad zal nog een aanwijzingsbe-
sluitvragen aan hetRijk, op grond van een te ontwikkelen business case voor
de exploitatie van de luchthaven.
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Momenteel loopt het project Regelgeving Regionale en Kleine Luchthavens
(RRKL), waarbij bevoegdheden verschuiven van het Rijk naar de provincies.
Hiermee krijgt de provincie het gezag over de regionale luchthavens—in het
eerste hoofdstuk werd dit al aangestipt. De provincies zijn niet tegen het over-

nemen van bevoegdheden; wel hebben de provincies zorgen over tijdsdruk,
financién en kennishuishouding. Ook stellen ze fundamentele zaken aan de
orde als hun rol bij militaire terreinen en de mogelijke uitplaatsing van verkeer
van Schiphol (overloop)?.

De provincies gaan dus de luchthavenbesluiten vaststellen, waarin de grens-
waarden voor de geluidsbelasting staan. De gedachte achter deze decentralisa-
tieis dat de afweging tussen de lusten en de lasten van regionale vliegvelden

daar gemaakt moet worden waar deze het meest worden gevoeld, dusin de
regio.

In dit hoofdstuk zagen we dat beleid en ruimtelijke effecten maatgevend kun-
nen zijn voor de ontwikkeling van regionale luchthavens. Of de ontwikkeling
ook daadwerkelijk van de grond komt, hangt echter sterk af van de hoogte van
devraagen de mogelijkhedenvan hetaanbod. Het volgende hoofdstuk gaat
verder in op de vraag.
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DE TOEKOMSTIGE VRAAG NAAR REGIONALE-LUCHTHAVENCAPACITEIT

Devraag naar regionale luchthavens in Nederland is afhankelijk van de vraag
naar luchtvaart. Hoe meer en vaker mensen willen vliegen, hoe groter de
behoefte aan een nabijgelegen luchthaven. Hierbij speelt dus zowel het volume
vandevraageen rol, als de ligging van de luchthaven.

De eerste paragraaf gaatin op de ligging. Hoe liggen de Nederlandse regio-
nale luchthavens ten opzichte van de markt en ten opzichte van hun concurren-
ten? De positie van een luchthaven beinvioedt de mate waarin hij de toekomsti-
ge vraag naar zich toe kan trekken: dat wil zeggen zijn potentiéle marktaandeel
als de capaciteit van de luchthaven (hetaanbod) niet beperkt zou worden. Zo
ontstaat een beeld van de mogelijke verdeling van de vraag.

Vervolgens wordt een poging gedaan om het volume van de toekomstige
vraagin te schatten. Het resultaat is een globale bandbreedte, die aan de hand
van potentiéle marktaandelen over de regionale luchthavens wordt verdeeld.
Het resultaatis voor elke luchthaven een ruwe indicatie van de vraag die zich
daar zou kunnen voordoen.

Ruimtelijke concurrentie

De geogrdfische ligging zal, bij open grenzen en een goed werkende markt, op
lange termijn de factor zijn die de potentiéle marktpositie van de luchthaven
bepaalt. Alle marketingstrategieén van de luchthavens ten spijt om reizigers en
maatschappijen te lokken; deze twee partijen zullen zich—in een concurreren-
de markt zonder aanbodrestricties —vooral laten leiden door de ligging, dat wil
zeggen de bereikbaarheid, van een luchthaven. Zo beconcurreren luchthavens
elkaar om de gunstvan de reiziger en carrier. Via goede services, een aantrek-
kelijk bestemmingenaanbod, de vliegfrequentie, gunstige vliegtijden en lage
tarieven proberen zij hun klanten te lokken.

In deze paragraaf volgt een ruimtelijke analyse van de ligging van de
Noordwest- Europese luchthavens. Op basis van eenvoudige veronderstellin-
gen over devoorkeuren van de luchtreiziger wordt een beeld geschetst van de
potentiéle markt, of het achterland (catchment area), van elke luchthaven.

De analyse concentreert zich op de bereikbaarheid van de luchthaven voor
hetachterland. Daarbij beperkt zij zich tot twee variabelen die robuust zijn in de
tijd: de omvangvan de bevolking in het achterland en de reistijd tot de luchtha-
ven. Er wordtverondersteld dat de vlieggeneigdheid (propensity to fly) gelijk-
matig over de bevolking is verdeeld: van leeftijds- en inkomenseffecten wordt
afgezien. Over deze relatie is bij luchtvaartbedrijven wel veel bekend, maar zij
beschouwen deze marktgegevens als strategische informatie en stellen ze niet
beschikbaar.
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Luchthavens concurreren natuurlijk ook met het bestemmingenaanbod, de
vluchtfrequentie, de vliegtijden en de prijzen. Dit zijn op lange termijn echter
geen constante kenmerken van luchthavens, maar onzekere variabelen die
samenhangen met de marktstrategie van de vliegmaatschappijen die zich in een
bepaalde periode toevalligaan de luchthaven verbinden. Ook factoren die
betrekking hebben op het aanbod van luchthavencapaciteit en verschillen in
welvaart en |eefstijl van de passagiers, blijven in dit deel van de analyse buiten
beschouwing. Het gaat om de potentiéle vraag, nog zonder rekening te houden
met restricties op hetaanbod.

Het achterland van luchthavens
Hetbeeld van hetachterland is geschetst door de bereikbaarheid van de lucht-
havensin Nederland en Noordwest-Europa te analyseren.” Bereikbaarheid is
gedefinieerd als de reistijd die nodig is om een bepaalde luchthaven te kunnen
bereiken, uitgaande van de huidige infrastructuur. Er is gewerkt met reistijd-
contouren (isochronen) van één en twee uur, zowel over de weg als via het
spoor. Marktanalyses hebben uitgewezen dat passagiers voor een goedkoop
vliegticket bereid zijn twee uur te reizen naar een luchthaven (NEMA 2004: 4,5
en Fernémont2003).

Figuur ¢ laat zien hoeveel personen binnen één uur reistijd over de weg kun-
nen worden bereikt. In Parijs en het Ruhrgebied is dit aantal het hoogst: meer
dan tien miljoen mensen wonen binnen een straal van één uur reizen.
Opvallend is dat Parijs een scherpe overgang kent naar een verder tamelijk dun-
bevolkt ommeland, terwijl de overgang van de bevolkingsconcentraties in het
Ruhrgebied vloeienderis. West-Nederland is een goede tweede in bevolkings-
dichtheid, gevolgd door concentraties in Belgié. Hier kunnen in grote delen
ongeveer achttot tien miljoen autobezitters binnen één uur reistijd dezelfde
plek bereiken.

Bij twee uur reistijd is het beeld duidelijk anders (figuur 10). Hier liggen de
gunstigste locaties voor luchthavens juist tussen de grote dichtbevolkte gebie-
denvan West-Nederland, Belgié en het Ruhrgebied in. De hoogste waarden
worden behaald waar deze bevolkingsconcentraties overlappen, zoals de con-
urbaties de Randstad en de Vlaamse Ruit. Dit is het gebied waar je in de toe-
komst verrassingen kunt verwachten in de vorm van snel opkomende luchtha-
vens—nietalleen om het potentiéle aantal passagiers, maar ook omdat in dit
gebied veel (voormalige) militaire luchtvaartterreinen liggen die relatief een-
voudig zijn te transformeren tot civiele luchthavens. Het bekendste voorbeeld
van een dergelijk omgebouwd vliegveld is Disseldorf-Weeze (Niederrhein).
Opvallend is dat Schiphol ten opzichte van het Europees kerngebied tamelijk
perifeer blijkt te liggen. Ook Parijs scoort opvallend slecht. Dat komt vooral
door de mononodale ruimtelijke structuur.

Tabel 2 geeft een kwantitatieve indicatie van de omvang van de achterlandge-
biedenvan de luchthavensin Noordwest-Europa. Deze tabel laat zien hoeveel
mensen binnen één of twee uur per spoor of over de weg de luchthaven kun-
nen bereiken.
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1. Deze netwerkanalyses zijn uitge-
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Informatiesystemen (G1s).

Figuur 9. Potentiéle marktgebieden van luchthavens. Aantal mensen dat binnen 1 uur over

de weg de luchthaven kan bereiken
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Bij één uur reistijd is er veel verschil tussen de luchthavens. De aantallen varié-
renvan ruim150.000 bij Frankfurt Hahn Airport tot bijna twaalf miljoen voor
Disseldorf International Airport: bijna een factor tachtig verschil. Over het
algemeen springen de grote hub-luchthavens er duidelijk uit: Disseldorf,
Londen Heathrow, Parijs Charles de Gaulle en Parijs Orly zijn allemaal voor
meer dan tien miljoen mensen binnen één uur reistijd te bereiken, zowel per
trein als per auto. Verrassend is dat de omvang van het potentiéle marktgebied
per spoor voor veel regionale luchthavens ergens tussen de vijf en zes miljoen
personen ligt; daarmee zijn zij vergelijkbaar met grotere hub-luchthavens als
Schiphol en Brussel.

Bij twee uur reistijd zijn de verschillen natuurlijk minder groot. Frankfurt
Hahn en Disseldorf International Airport kunnen binnen twee uur door res-
pectievelijk ruim twee en 31 miljoen mensen per spoor bereikt worden. Bij deze
reistijd blijkt nog duidelijker dat veel regionale luchthavens een potentieel ach-
terland hebben dat vergelijkbaar is met dat van grote hubs. Voorbeelden zijn
Disseldorf-Weeze (voorheen Niederrhein) en Eindhoven, maar uit de tabel
blijkt dat ook Maastricht, Dortmund en Luik voor veel mensen in de buurt lig-
gen.

Er bestaateen groot verschil tussen de auto en het spoor. Met de auto blijkt
hetachterland bij dezelfde reistijd veel groter. Soms gaat het om tientallen pro-
centen, soms zelfs om wel twee keer zoveel. Alleen wanneer een luchthaven
een aansluiting heeft op het netvan hogesnelheidslijnen is het verschil beperkt.
Dit zien we bijvoorbeeld bij Lille, Parijs Charles de Gaulle en Frankfurt.

Nederlandse luchthavens in Noordwest-Europa
De eenvoudige en schetsmatige verkenning van de bevolkingsdichtheid en de
reistijden in Noordwest-Europa heeft laten zien dat veel regionale luchthavens
over achterlandgebieden beschikken met een enorm potentieel aan consumen-
ten. De meeste van deze luchthavens zijn voor miljoenen burgers binnen één of
twee uur te bereiken. Verder blijkt uit deze ruimtelijke analyse dat de
Nederlandse luchthavens erg gunstig liggen. De grootste concentratie aan
potentiéle consumenten bevindt zich weliswaar bij Londen, Parijs en
Disseldorf; binnen een uur reistijd wonen hier de meeste mensen. Maar
gebruikt men de auto bij het voor- en natransport en is men bereid een uur
meer te reizen, zoals gebruikelijk bij klanten van Lcc’s, dan heeft het gebied
tussen de Randstad en het Ruhrgebied de grootste potentie.

Qualigging valt hier vooral de luchthaven Eindhoven op. Bij één uur reistijd
pertreinis hetdirecte achterland kleiner dan dat van Schiphol: 2,4 tegen 6,4
miljoen mensen, maar bij twee uur zijn de verhoudingen omgedraaid. Het
bereik van Eindhoven is dan twee keer zo groot als dat van Schiphol: 26,7 mil-
joen tegen 13,7 miljoen. Eindhoven bestrijkt binnen twee uur zowel het groot-
ste deel van de Randstad als van het Ruhrgebied. Over de weg heeft dit vlieg-
veld met ruim 38 miljoen mensen zelfs het grootste achterland van Noordwest-
Europa. Ook de regionale luchthavens Rotterdam en Maastricht steken boven
de Amsterdamse hub uit. Door zijn ligging aan zee kan Schiphol niet zoveel
profiteren van bevolkingsconcentraties als de andere luchthavens.
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Tabel 2. Potentiéle marktgebieden van luchthavens. Aantal personen dat binnen één of twee uur

reizen per trein of auto een luchthaven kan bereiken (x 1 miljoen)

LAND LUCHTHAVEN TREIN AUTO
1uur 2 uur 1uur 2 uur
Duitsland Hamburg 3.4 8,5 4,5 10,1
Dusseldorf-Weeze 0,8 15,4 9,4 38,1
Bremen 1,9 11,2 3,0 16,7
Paderborn 1,6 17,8 5,6 25,6
Dortmund 8,5 24,1 13,1 33,6
Hannover 3,2 15,2 3,8 16,6
Strasbourg 1,3 6,7 2,1 12,1
Disseldorf 11,9 41,2 15,1 36,0
Erfurt 1,2 4,1 2,0 7:9
Minster-Osnabriick 1,3 15,1 6,7 29,1
Koéln-Bonn 6,4 24,5 12,9 32,5
Frankfurt 6,0 25,5 7.6 24,7
Hahn 0,2 2,1 2,6 21,0
Nurnberg 2,2 7.6 2,8 95
Saarbriicken 1,6 12,1 3,2 15,2
Baden Baden 3,4 13,6 5,8 16,6
Stuttgart 2,9 11,2 4,7 13,7
Engeland Stansted 4,1 16,3 133 24,6
East Midlands 1,9 8,0 6,0 18,9
Heathrow 11,4 21,5 14,8 24,4
London City 11,0 21,2 15,1 23,9
Birmingham 4,5 16,6 6,2 19,8
Norwich 0,6 2,3 1,4 10,5
Luton 7.1 19,9 14,0 25,1
Gatwick 6,7 17,2 13,7 19,8
Nederland Eindhoven 2,4 26,7 7.6 38,5
Maastricht 3,1 23,5 7:3 36,0
Schiphol 6,4 13,8 8,2 21,8
Rotterdam 6,3 16,8 9.4 26,6
Belgié Brussel 6,4 22,6 89,2 32,1
Antwerpen 5,9 23,4 10,4 35.7
Luik 5,0 23,2 7.0 34.0
Charleroi 3,1 14,4 7.6 25,9
Luxemburg Luxembourg 1,3 4,6 2,9 14,9
Frankrijk Beauvais 0,3 14,3 10,4 20,5
Paris-CDG 11,1 23,4 12,2 20,6
Paris-Orly 10,6 17,3 12,4 18,5
Lille 5,2 27,4 6,9 22,2
Metz-Nancy 0,3 2,2 2,8 8,3
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De Nederlandse, maar ook alle andere Noordwest-Europese luchthavens, zul-
len steeds meer te maken krijgen met concurrentie. De achterlandgebieden van
de Noordwest-Europese luchthavens overlappen immers aanzienlijk. Wanneer
de groeivan regionale luchthavens zou doorzetten en hetaanbod van verbin-
dingen en faciliteiten op deze luchthavens meer op elkaar gaat lijken, kunnen
de meeste consumenten kiezen tussen diverse luchthavens. Vooral de regiona-
le luchthavens en de prijsvechtende Lcc’s zullen sterk moeten concurreren,
omdat consumenten bereid zijn daar verder voor te reizen.

Wat gebeurterals bij een toenemende vraag naar luchtvaart de potentie van
de Nederlandse regionale luchthavens niet wordt benut? Figuren 9 en 1o laten
zien naar welke nabije luchthavens de consument zal uitwijken; Antwerpen,
Brussel, Disseldorf en Niederrhein liggen bijvoorbeeld erg gunstig. De carriers
zullen op deze ontwikkeling anticiperen en hun investeringen verplaatsen.
Verkeersstromen richten zich op de nieuwe luchthavens en ook economische
netwerken zullen zich verleggen. Sinds de komst van de Lcc’s vormen lands-
grenzen daarbij geen beperkingen meer. Wat de reistijdenkaarten laten zien, is
ook in de praktijk goed zichtbaar: Noordwest-Europa is steeds meer één vlieg-
markt. Zo adverteert het Duitse Air Berlin in Nederlandse bladen met vluchten
vanaf Minster-Osnabriick, Disseldorf en Keulen.

Deze ruimtelijke analyse geeft een aardige schets van de potentie van
Nederlandse regionale luchthavensin Europese context. Of deze potentie ook
werkelijk benut kan worden, hangt af van de ontwikkeling van de Europese
vraag naar luchtvaart en van de capaciteit op de regionale luchthavens. Als de
vraag niet toeneemt, valt er weinig te verdelen. En als de capaciteit niet mag uit-
breiden, slaat de nieuwe vraag eldersin Europa neer. Veel carriers zullen moe-
ten kiezen tussen het dure Schiphol en goedkope regionale luchthavensin het
buitenland die nog wel mogen groeien.

Toekomst van de groei

Determinanten van de groei
Hoe de vraag naar luchtvaart zich zal ontwikkelen, is niet met zekerheid te zeg-
gen; die vraag wordt beinvloed door verschillende factoren.

Met de groeivan de luchtvaart wordt doorgaans de groei van het aantal reizi-
gers of aantal vluchten bedoeld. Die groei wordt geraamd met econometrische
macromodellen, en gepubliceerd door bijvoorbeeld de Amerikaanse Federal
Aviation Administration (FAA 2001), de Britse Civil Aviation Authority (DETR
2000) en Eurocontrol (STATFOR 2004). De aantallen reizigers en vluchten wor-
den berekend op basis van verklarende variabelen; factoren die van invioed
kunnen zijn op de luchtvaartontwikkeling.

De belangrijkste verklarende variabelen zijn de groei van de economie en de
wereldhandel, de prijs en de kosten van het vliegen, het beleid van overheden,
en externe omstandigheden. Ook in deze studie zullen we de genoemde varia-
belen gebruiken voor een verkenning. Voor regionale luchthavens zijn nog
geen modellen ontwikkeld en meer algemene modellen zijn niet geschikt of
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niet beschikbaar (Veldhuis & Kroes, 2004); de verkenning zal dan ook slechts
schetsmatig zijn.

Devraag naar en de groeivan luchtvaart is natuurlijk ook afhankelijk van het
gedragvan de consument: van sociaal-economische factoren. Voor een goede
analyseis het dan ook nodig onderscheid te maken naar zijn reismotief. In het
algemeen onderscheidt men drie globale motieven: business (zakelijk), leisure
(toerisme, vrije tijd) en friends and relatives (sociaal). De vraag naar luchtvaart
wordt bij elk motief bepaald door andere gedragsparameters. Zakelijke reizi-
gers hebben een grote tijdwaardering (tijd is geld) en zijn kwaliteitsgevoelig
(business class). De andere groepen zijn meer prijsgevoelig en hechten minder
belangaantijd enluxe.

Het gedrag van de consument wordt ook bepaald door zijn leefstijl en woon-
omgeving; de verschillen daarin gaan verder dan inkomens of demografische
kenmerken. De vliegmaatschappij Go deed marktonderzoek onder haar vier
miljoen passagiers op basis van hun postcode en hun sociaal-economische ken-
merken (Anker 2004). Omdat deze vliegmaatschappijinmiddels ter ziele is
gegaan, zijn deze gegevens beschikbaar. Hieruit blijkt dat de stylish single het
meest vliegt en de bewoners van council houses (ongeveer gelijk aan woning-
wetwoningen) het minst. Dat zal deels een inkomenseffect zijn, maar tussen
deze groepen blijkt ook de bestemming sterk te verschillen: de stylish singles
zoeken de disco’s op van Ibiza en de lage inkomens de Costa Blanca bij Alicante.

Door de opkomstvan Low Cost Carriers en de daarmee gepaarde prijsdaling
gaat hetvlieggedragvan de verschillende groepen steeds meer op elkaar lijken.
Onderzoek op Niederrhein, waar voornamelijk Lcc’s landen, leert bijvoor-
beeld dat ook bij deze maatschappijen bijna de helft van de passagiers om zake-
lijke redenen vliegt (Behnen 2004).

Volume van de groei

Aan de hand van drie determinanten: economische groei (BBP), prijs en kosten,
en beleid, is een voorzichtige kwantitatieve verkenning uitgevoerd van de ont-
wikkeling van de Nederlandse luchtvaart tot 2020. De externe omstandigheden
blijven hier buiten beschouwing omdat dergelijke rampen, zoals de aanslag op
de Twin Towers en de tsunami rond de Stille Oceaan, onvoorspelbaar zijn.
Gezien de lange looptijd van investeringen in de luchtvaartinfrastructuur zou
een langere termijn wenselijk zijn, maar de grote dynamiek in deze sectorenin
het bijzonder op regionale luchthavens, maakt dat binnen deze studie onmoge-
lijk.

Voor de periode tot 2020 wordt een gemiddelde BBP-groei verondersteld die
varieert tussen1,1en 2,7 procent. Deze cijfers hebben betrekking op de gehele
Europese Unie (vijftien landen) en zijn afkomstig van een recente scenariostu-
dievan het cpB over de Europese economie (De Mooij & Tang 2003). De mate
waarin meer economische groei ook leidt tot meer luchtvaart, wordt bepaald
door de inkomenselasticiteit. In Groot-Brittannié, waar de ontwikkelingenin de
luchtvaart enkele jaren voorlopen op diein Nederland, hanteert men voor reizi-
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gers met het leisure-reismotief een waarde van 1,3 (DETR 2000). Dat betekent
dat bij een inkomensstijging van één procent het aantal vliegreizen met 1,3 pro-
cent stijgt. Men gaat dus bij een stijgend inkomen meer dan evenredig meer
vliegen. Bijlage-inkomensgroepen is dit effect nog groter: de inkomenselasti-
citeitis1,6. Bij het zakelijk verkeer is de waarde daarentegen veel kleiner (0,3
tot 0,5). Stijgende welvaartsniveaus laten dus een daling zien van de inkomen-
selasticiteit (FAA 2001). Daarom wordt voor de Nederlandse markt een macro
inkomenselasticiteit aangenomen die daaltvan 1,4 in 2000 tot 1in 2020.

Een tweede determinantvan de groei vormen de prijs en de kosten van de
luchtvaart. Hoe gevoelig zijn consumenten voor prijsontwikkelingen? De prijs-
elasticiteit |legt de relatie tussen de prijs van een vliegticket en de vraag naar
luchtvervoer. Naar analogie van de Britse prognoses wordt een prijselasticiteit
van -1verondersteld. Eén procent prijsverhoging leidt dan tot één procent volu-
medaling.

De toekomstige ontwikkeling van de kosten wordt vooral bepaald door tech-
nologischeinnovatie en de groeiin arbeidsproductiviteit. Als deze zich gunstig
ontwikkelen, kunnen zij het vliegen per jaar één procent goedkoper maken
(DETR2000). Op een goed functionerende markt met veel mededinging zal dit
voordeel van de luchtvaartmaatschappijen tot lagere prijzen leiden en dus weer
tot meer vraag. Het cpe houdtin de eerder genoemde scenariostudie echter
ook rekening met minder gunstige ontwikkelingen, bijvoorbeeld als gevolg
van gebrekkige samenwerking en uitwisseling van technologie. De technolo-
gie/efficiencywinst wordt daarom in sommige scenario’s vastgesteld op 0,5
procent per jaar.

Tenslotte zullen beleidsmaatregelen, in het bijzonder de Europese en natio-
nale milieuwetgeving, de luchtvaart beinvloeden. Die maatregelen zullen
vooral gevolgen hebben voor de prijzen. Een voorbeeld daarvan is de mogelijke
heffingvan een brandstofbelasting. Het is voorstelbaar dat vliegen, naarmate
het populairder wordt, net zo behandeld zal worden als andere vormen van
transport. Dit zou neerkomen op dertig euro belasting per ton coz-uitstooten
zes euro per ton NOx (Wit e.a. 2002), terwijl er nu geen belasting wordt gehe-
ven. Afhankelijk van de hoogte van de heffingen en het aandeel van de brand-
stofkosten in de totale vluchtprijs, zal de prijs van een vliegticket dan stijgen
met 10 tot 24 procent. Verder kan er BTw worden geheven op de tickets. In
Europeesverband denkt men aan een tarief van zeven of zeventien procent. De
huidige berekeningen zullen rekening houden met twee prijsvarianten als
gevolgvan mogelijk toekomstig Europees beleid: een lichte variant van zeven-
tien procent en een strenge variant van 34 procent. Ten slotte kunnen lokale
geluidsmaatregelen de groei remmen via begrenzing van het aantal vluchten,
van nachtvluchten of van openingstijden. Ook zullen investeringenin het TEN-
netwerk van hogesnelheidstreinen tot een andere voorkeur voor vliegen lei-
den. Aangenomen wordt dat al deze beleidsmaatregelen de groeivan het lucht-
verkeer beperken met een percentage dat varieert tussen nul en één procent.
Tabel 3 vat de bandbreedte samen.
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Tabel 3. Invloedsfactoren jaarlijkse stijging in twee varianten

PROCENTUELE GROEI

Factoren Hoge variant Lage variant
8P (inkomen) 2,7 1,1
Efficiency 1,0 0,5
BTW /Kerosineheffing 0,0 -2,0
Restricties/HsL 0,0 -0,0
Groeivoet 2004 4,6 -0,5
Groeivoet 2020 3,7 -0,9

Tabel 4. Potentiéle ontwikkeling van vier luchthavens bij een ongebreidelde groei van

hun capaciteit (x miljoen passagiers)

2003 2010 2020 Geluidsruimte 2003
Eindhoven 0,3 2,0 4-6 1,2
Maastricht 0,4 2,0 4-6 1,3
Rotterdam 0,6 2,0 4-5 1,0
Lelystad 0,0 1,5 3-4,5 1,5
Totaal 1,3 7.0 16-21 4,0
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Het resultaat van de kwantitatieve verkenning staat in figuur 11. De verkenning
wijst uit dat de vraag naar luchtvaartin Nederland tot 2020 kan variéren tussen
stabilisatie en verdubbeling. In de lage variant is de economische groei gedu-
rende de hele periode erg laag en zullen de prijzen in de luchtvaart om allerlei
redenen flink stijgen, onder meer vanwege belastingmaatregelen. Deze variant
gaat gepaard met een streng milieubeleid. De hoge variant kent een uitbundige
economische groei, veel technologische innovatie die via de prijs ten goede
komt aan de consument, slechts beperkte belastingmaatregelen en ook weinig
andere belemmeringen voor de luchtvaart. Beide zijn extreme varianten met
een stapeling van eenzijdig negatieve, respectievelijk eenzijdig positieve effec-
ten. De extremen zijn op zich onwaarschijnlijk; het gaat om de bandbreedte.

Hetis interessant om de uitkomsten van deze verkenning te vergelijken met
descenariostudie die Eurocontrol in 2004 voor alle Europese landen maakte
(sTATFOR 2004). Eurocontrol raamde vliegbewegingen en geen passagiers-
aantallen, maar dat staat wel een vergelijking van de groeivoeten toe. Het insti-
tuut onderscheidt drie scenario’s: Laag, Basis en Hoog. Startend in 2003 voor-
ziet Eurocontrol tot 2010 in Laag een jaarlijkse groeivan 1,7 procent, in Basis van
2,7 procent, enin Hoog van 3,8 procent. Het Hoge scenario van Eurocontrol
komt redelijk overeen met de hoge variantin dit boek en het Lage scenario van
Eurocontrol ligt tussen de hoge en lage variantin. Eurocontrol heeft dus geen
scenario waarin de luchtvaart wordt beperkt. Eurocontrol maakte ook een
prognose van het aandeel Low Cost-vliegbewegingen. Voor Nederland schat
men het Low Cost-aandeel in 2003 op zeven procent. In de drie scenario’s stijgt
ditaandeel tussen 2003 en tot 2010 tot respectievelijk 18, 21en 24 procent. Ter
vergelijking: in Groot-Brittannié ligt dit aandeel in 2003 al op 22 procent en het
stijgt door naar respectievelijk 30, 40 en 44 procent (STATFOR 2004:26).

De mate waarin de potentiéle groei zich zal verdelen over de verschillende
Nederlandse vliegvelden hangt vooral af van het beleid dat voor deze vliegvel-
den gevoerd wordt. Zou deze groei zich over de luchthavens verdelen naar rato
van de potentiéle marktvraagin hun achterlandgebieden in Noordwest-
Europa, dus zonder dat deze luchthavens op een of andere manier in hun groei
worden belemmerd, danisin theorie de volgende ontwikkeling per luchthaven
mogelijk (tabel 4).

Om een ruwe indicatie te krijgen van de marktdruk die zich bijiedere lucht-
haven kan voordoen, is het hypothetische marktaandeel van iedere luchthaven
(afgeleid uit tabel 2) vermenigvuldigd met de bandbreedte voor de
Nederlandse groei®. Netals in de paragraaf over ruimtelijke concurrentie geldt
hier de aanname dat de regionale luchthavens nietin hun groei belemmerd
worden en dat de carriers en passagiersstromen zich zullen verdelen volgens de
omvang van hun achterlandgebieden, ongeacht de huidige marktposities van
de luchthavensin Noordwest-Europa (bijvoorbeeld Schiphol). Bij deze aanna-
mes wordt zichtbaar hoe de marktposities van de Nederlandse regionale lucht-
havens bij ongebreidelde capaciteitsuitbreiding zouden kunnen veranderen.
Als alleen gekeken wordt naar hun achterland zouden Eindhoven en Maastricht
nog een grote ontwikkeling kunnen doormaken, onder meer ten koste van
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2. Bijvoorbeeld voor Eindhoven,
2010, hoge variant, is de berekening
alsvolgt:
38,5/(38,5+36+21,8+26,6)x56=18.
De eerste vijf getallen in deze for-
mule zijn de indicatieve achterland-
volumes van de vier luchthavens op
basis van twee uur reistijd per auto,
volgens tabel 2. Er wordt bij deze
berekening een aantal nogal ver-
eenvoudigende aannames gedaan.
1. De achterlandvolumes vormen
een betrouwbare indicatie van het
potentiéle marktaandeel. Hun over-
lap met elkaar en met die van ande-
re luchthavens beinvloedt dit niet
wezenlijk. 2. Deze marktaandelen
blijven constantin de tijd en bij ver-
schillende ontwikkelingen van de
vraag naar luchtvaart. 3. De
geschatte bandbreedte van de nati-
onale luchtvaartgroei heeft betrek-
king op het Nederlands aandeel van
de Europese markten houdtdus
rekening met passagiers aan weers-
zijdenvande grens die vanaf een
buitenlandse luchthaven vertrek-

ken.

Figuur 11. Toekomstige en historische groei passagiers op Nederlandse luchthavens (x1.000)
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Schiphol. Ook Rotterdam zou flink groeien. Bij een gunstig scenario voor de
luchtvaart kan dus een grote druk op deze luchthavens verwacht worden.

Conclusie

De verkenning in dit hoofdstuk maakt aannemelijk dat de groei van de lucht-
vaartin Nederland zal doorzetten. Een steeds groter deel van die groei zal op
regionale luchthavens terecht kunnen komen en Lcc’s vervullen daarbij een
centrale rol. Door hun strategische ligging in het dichtbevolkte Noordwest-
Europa kunnen Eindhoven, Maastricht en Rotterdam nog een grote vraag aan-
trekken. Of deze groei ook daadwerkelijk plaatsvindt, zal vooral afhangen van
de uitbreidingsruimte die deze luchthavens nog hebben of van beleidsmakers
krijgen. Daarover gaat het volgende hoofdstuk.
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DE CAPACITEIT VAN REGIONALE LUCHTHAVENS

Is de capaciteit op de Nederlandse regionale luchthavens voldoende om de
mogelijke groeite kunnen opvangen? Dit hoofdstuk bespreekt de factoren die
vaninvloed zijn, dan wel een rol spelen bij de huidige capaciteit en de uitbrei-
ding van die capaciteit.

Eigendom van luchthavens

De eigendomskwestie speelt een belangrijke en actuele rol bij de capaciteit.
De ene eigenaar kanimmers andere belangen hebben dan de ander: een parti-
culier ondernemer wil vooral winst behalen, een overheid zal ontwikkelingen
in haar regio willen stimuleren en service willen bieden aan de bevolking.

Luchthavens in Noordwest-Europa zijn vaak eigendom van regionale over-
heden of ze zijn daar via semi-private ondernemingen mee verbonden. Dit
soort eigenaren gebruiken de luchthaven als een krachtig instrument voor regi-
onale ontwikkeling (zie het tweede hoofdstuk). Een luchthaven levert werk
op, meer handel en meer toerisme. Dan moeten er natuurlijk wel luchtvaart-
ondernemingen zijn die de luchthaven als basis gaan gebruiken en de gewenste
verbindingen aanbieden. Samen met de regionale autoriteiten proberen lucht-
havens dergelijke carriers aan te trekken. De luchthaven van Charleroiin
Wallonié (Belgié) is daar goed in geslaagd. Voor dit vliegveld is een speciale
deal gesloten met Ryanair, dat erin ruil voor allerlei financiéle tegemoetkomin-
gen'van de Waalse overheid een basis heeft gevestigd. Door de komst van
Ryanair is het vliegveld sterk gegroeid.

In Engeland zien we dat de luchthavens steeds meer in handen komen van
projectontwikkelaars en onroerendgoedbedrijven, zoals Peel Holdings, die
winst zoeken in het ontwikkelen van vastgoed op de luchthaven. In feite is het
ook de strategie van de Schiphol Group (Creating Airport Cities) om de potentie
van de locatie zoveel mogelijk te gelde te maken. Daarbij gaat het niet alleen om
hetaanbod van veel verbindingen en verplaatsen van veel reizigers, maar ook
om het vastgoedrendement van de kantoren en de winkelvoorzieningen op het
terrein. De luchtvaartis niet meer doel op zich maar een middel om andere
commerciéle doelen te bereiken. Om die reden heeft Dura Vermeer aandelen
in de luchthaven Maastricht en Wessels in Enschede. Dergelijke bedrijven kij-
ken ook over de grens: zo is het Duitse Niederrhein opgestart door
Nederlandse vastgoedondernemers. Het maximaliseren van vastgoedrende-
menten van kantoren en winkelvoorzieningen kan bij grotere vliegvelden
leiden tot congestie op de weg, omdat met name kantoorpersoneel een sterke
bijdrage levertaan de filesin de spits. Daarnaast kan deze ontwikkeling ten
koste gaan van de transportfunctie van het vliegveld als de investeringen wor-
den gericht op de financieel meest rendabele sectoren: winkels en kantoren.

De capaciteit van regionale luchthavens

1. De EU heeft over deze financiéle
tegemoetkomingen geoordeeld:
een deel moet terugbetaald wor-
den, namelijk het deel waar Ryanair
exclusiviteit had bedongen en dat
dus niet voor andere maatschappij-
en beschikbaar was. Het oordeel
hield ook in dat overheidssteun aan
regionale vliegvelden een toege-
staan middel is, mits alle maatschap-

pijen dezelfde deal kunnen krijgen.




De kwaliteit van de luchthaven als multimodaal vervoersknooppunt (kern-
waarde in het mainport-beleid) staat dan op de tocht.

Een aparte vermelding verdienen de multi-airport-eigenaren: ondernemin-
gen die meerdere luchthavens bezitten. In Nederland beschikt de Schiphol
Group over vier luchthavens, in Duitsland bezit Fraport (Frankfurt) er vijf, in
Engeland is BAA met zeven vliegvelden een grooteigenaar, enin Spanje en
Frankrijk bezitten AENA en Aeroports de Paris meerdere luchthavens. Van deze
groep is BAA geprivatiseerd, maar deze wordt, vanwege het natuurlijke mono-
polie dateen luchthaven meestal vormt, door de overheid gereguleerd. Daar is
echter veel discussie over in Engeland en de roep om splitsing neemt toe. Ook
in Nederland klagen de luchtvaartmaatschappijen, verenigd in de BARIN, over
hoge tarieven en monopolistisch gedragvan Schiphol.

De traditionele situatie, waarin de luchthaven eigendom is van of valt onder
het zeggenschap van de overheid, is de laatste jaren dus onderhavig aan veran-
dering. Door privatisering, schaalvergroting en verweving met vastgoedbelan-
gen ontstaat geleidelijk een nieuwe generatie luchthavenondernemers. Het
beleid van deze nieuwe ondernemers zal zijn weerslag hebben op de regio.
Regionale overheden zullen zich daarop moeten instellen en moeten onder-
handelen om de publieke belangen veilig te stellen.

Factoren die de capaciteit bepalen

De capaciteit van een luchthaven wordt in de eerste plaats bepaald door fysieke
kenmerken: hetaantal banen en de lengte en breedte daarvan, de taxibanen,
hetaantal opstelplaatsen voor vliegtuigen, de capaciteit van het luchthavenge-
bouw, en bijvoorbeeld door de capaciteit van de landzijdige ontsluiting. Tabel 5
toont enkele kenmerken van de Nederlandse luchthavens die een indicatie
gevenvan hun huidige fysieke capaciteit. In de tweede plaats beinvloeden de
voorzieningen van de luchtverkeersleiding en de mate waarin instrumentlan-
dingen mogelijk zijn, hetaantal viuchten. Ten slotte worden luchthavens tegen-
woordig ook begrensd in hun mogelijkheden door de geluidsoverlast voor de
omgeving; dieis aan een maximum gebonden. De grotere en slotgecoérdi-
neerde luchthavens geven een verklaring uit die hun maximale capaciteit aan-
geeft (de capacity declaration). Voor Schiphol is dat 600.000 vliegbewegingen
perjaar, voor Heathrow 472.000, voor Charles de Gaulle 620.000 en voor
Frankfurt530.000.

Van deze drie factoren is geluidsoverlast momenteel waarschijnlijk de meest
knellende. Geluidscontouren vormen in ieder geval politiek de meest gevoelige
restrictie voor de groei van capaciteit van een luchthaven, zeker in het dichtbe-
volkte Nederland. Per luchthaven regelt een gebruiksvergunning hoeveel
geluid er geproduceerd mag worden. Deze vergunning wordt gegeven op basis
van een businessplan van de luchthaven waarin een lijstis opgenomen van het
aantal vliegtuigen, verdeeld naar type, dat er gaat vliegen (de befaamde invoer-
lijst). Bij het bepalen van de toegestane geluidsbelasting houdt men rekening
met hettype vliegtuig en het tijdstip van de vlucht. Die belasting wordt bere-
kend als een cumulatieve grootheid waarbij avonduren vijf keer zo zwaar tellen
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Tabel 5. Fysieke kenmerken Nederlandse vliegvelden (zie ook p. 22-33)

Schiphol
Aantal banen 6
Lengte maximaal 3.800
Breedte maximaal onbekend
Aantal opstelplaatsen 176

Grootte terrein (hectare)  2.787
Capaciteit terminal 45
(miljoen passagiers)

Aantal incheckbalies 300
Aantal parkeerplaatsen 18.523
Aantal mensen werkzaam  57.100
op luchthaven (indirect)

Aantal mensen in dienst 2.231
van de luchthaven (direct)

Opmerkingen
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Rotterdam
.

2.260

45

30

22

onbekend
16
2.760

2.500

180

Eindhoven
.

3.000
onbekend
19

528

1,25

20
2.500

2.500

30

Militair
vliegveld
met burger-

luchtvaart

Maastricht
2

2.500

45

5

176

0,5

onbekend

2.600

1.776

171

Groningen
2

1.800
onbekend
onbekend
180

onbekend

750
315

44
Baan-

verlenging

in procedure

Enschede
2

3.100
onbekend
4

425
onbekend

400

360

Militair
vliegveld
met burger-

luchtvaart

Lelystad
.

1.250
30

3

255

700

300

20

Baanverlenging

naar2.100 m.

aangevraagd
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en nachtelijke uren zelfs tien keer. Als het businessplan wordt goedgekeurd,
krijgt de luchthaven een gebruiksvergunning met een 35Ke-contour die voor
de gehele omgeving de maximaal toegelaten cumulatieve overlast vastlegt.
Daar wordt op getoetst in hetjaarlijkse gebruiksplan. Deze beperkingen
komen ook in de capacity declaration van de betreffende luchthaven.

Op ditmoment worden in Nederland de luchthavens van Rotterdam en
Eindhoven al feitelijk begrensd door hun geluidscontouren. Rotterdam moest
voor het zomerseizoen 2005 afgerond 5.000 van de gevraagde 15.000 vluchten
weigeren, Eindhoven 2.000 van de gevraagde 12.000.

Uitbreidingsmogelijkheden

Deze studie verkent de ontwikkeling tot 2020. Dat betekent dat niet alleen naar
de bestaande capaciteit moet worden gekeken, maar ook naar de uitbreidings-
mogelijkheden van de luchthavens en naar de mogelijkheid om nieuwe civiele
luchthavens te ontwikkelen. Deze verkenning concentreert zich op de belang-
rijkste beperkende factor voor de luchthavencapaciteit: de geluidscontouren
diein de Aanwijzing of de Pk B van de luchthavens zijn opgenomen.

Om de ‘geluidsruimte’ op de Nederlandse regionale luchthavens te onder-

zoeken, heeft adviesbureau Toyo in opdracht van het Ruimtelijk Planbureau per

luchthaven uitgerekend welke groei van de capaciteit mogelijk is bij de huidige
geluidscontouren (Hoekstra & Busink 2005). Daarbij is een aantal aannames
gedaan. Ten eerste volgt de vlootsamenstelling die van de Low Cost Carriers:
Boeiing 737-800 of Airbus 320-serie voor de grotere vliegtuigen, Fokker 100-
65voor de middelgrote en CL601voor de kleinere turboprops. Ten tweede is
despreiding over de dag en de avond naar analogie van de viuchtschema’s van
bestaande Low Cost Carriers als BasigAir / Transavia op Rotterdam en Ryanair
op Charleroi. Ten derde zijn voor de regionale luchthavens verschillende uit-
gangspunten genomen: voor Lelystad is het Meest Milieuvriendelijke

Alternatiefin de MER van de PkB van de luchthaven genomen met een baanver-

lenging tot 2.100 meter. Voor Eindhoven kon geen aparte contour voor burger-
luchtvaartworden bepaald, omdat de luchthaven militair eigendom is en de
vliegbewegingen niet openbaar toegankelijk blijken. Twente heeft een zeer
ruime contour (op basis van F16 straaljagers); dit laat elk denkbaar scenario
voor deze luchthaven toe. Groningen is nietin de analyse meegenomen. Hier is
vanuit onze eerdere analyse geen grote stijging van het aantal reizigers te ver-
wachten, gezien de geringe omvang van het achterlandgebied.

Toyo komt na herberekening van de huidige contourenin termen van Lden-
eenheden tot de resultaten (Hoekstra & Busink 2005) in tabel 6. Uitgaande van
de conservatieve veronderstelling dat Eindhoven een capaciteit heeft die het
gemiddeldeis van de drie bovengenoemde luchthavens (1,23 miljoen reizi-
gers)?, is de totale maximale capaciteit van de vier belangrijkste regionale
luchthavens vijf miljoen reizigers. Dat is 12,5 procent van het totaal voor
Nederland als geheel (veertig miljoen). In werkelijkheid werd in 2004 op deze
vier vliegvelden 5,4 procent van de nationale passagiersstroom afgehandeld.
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2. Ditis een conservatieve schat-
ting, omdat de totale geluidsruimte
van de luchthaven als militaire
luchthaven zeer grootis. Het bur-
germedegebruik neemt maar een
klein deel van de geluidsruimtein
beslag. Daarom is voor Eindhoven
ook een variant doorgerekend
waarin tien procent van het totale
aantal toegestane civiele vluchten
(18.050) uit Boeings 737-200
bestaat en dat deze vluchten ver-
vangen worden door Boeings 737-
800. Deze laatste is gemiddeld circa
negen decibel stiller dan de 737-
200. Zo berekend kun je ongeveer
14.000 LcC-vluchten met een
Boeing 737-800 kwijt, en daarmee

zo'n 2,1 miljoen passagiers.

Tabel 6. Maximale capaciteit regionale luchthavensin 2004

Passagiers
Rotterdam 1.010.000
Lelystad 1.460.000
Maastricht 1.300.000
Totaal 3.780.000

Tabel7. Maximale capaciteit luchthavens bij verschillende aannames geluidsreductie

(in miljoen passagiers)

dB-reductie Luchthavens Rotterdam,

Maastricht en Lelystad

o) 3,8
2 6
4 9,5
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Incl. luchthaven

Eindhoven

5
8

12,7
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Het lijkt alsof er binnen de bestaande geluidscontouren nog een behoorlijke
groei mogelijkis. Maar in Rotterdam, waar in 2004 1,2 miljoen passagiers wer-
denverwerkt, overschreed men al de maximale capaciteit toen een Low Cost-
maatschappij hier slechts drie vliegtuigen stationeerde. Ook Eindhoven loopt al
tegen geluidsgrenzen op en moet daardoor vluchten weigeren. Bij Lelystad en
Twente speelt de problematiek nog niet; Lelystad heeft nog geen verlengde
baan voor extra vluchten en Twente heeft op korte afstand een goed functione-
rende luchthaven liggen.

De luchthavencapaciteit is erg gevoelig voor de geluidsproductie van de
vliegtuigen. In de toekomst zullen vliegtuigen worden ontwikkeld die stiller
zijn dan hun voorgangers. Analyses van Toyo laten zien dat bij een gemiddelde
reductie met vier decibel het totale volume op de vier genoemde vliegvelden
maar liefst zou kunnen toenemen van vijf tot 12,7 miljoen passagiers (tabel 7).
Ter vergelijking: de Eu streeft voor de nieuwste typen vliegtuigen naar een
reductie met zes decibel per 2008 (zie ook de paragraaf Milieu in het tweede
hoofdstuk).

Groei versus capaciteit

Inmiddelsis duidelijk dat de luchtvaartin Nederland tot 2020 een grote groei
kan doormaken, als de vraag naar capaciteit zich zonder enige beperking zou
kunnen manifesteren. De vorige paragraaf liet zien dat er voor de totaliteit van
de Nederlandse regionale vliegvelden nog enige groei mogelijk is, maar dat de
twee belangrijkste luchthavens (Rotterdam en Eindhoven) al vluchten moeten
weigeren.

Zoals eerder aangegeven zijn deze gegevens zeer indicatief vanwege de aan-
names en vereenvoudigingen die voor deze verkenning zijn gedaan. Ze maken
wel duidelijk dat er een grote spanning gaat ontstaan tussen wat op deze lucht-
havens mag en wat er zou kunnen (voor de capaciteit zie tabel 8). Aangezien
hetvooral de geluidsregulering is die de capaciteitsgroei op deze luchthavens
belemmert, zal dit beleid onder grote druk komen te staan.

Een mogelijkheid om aan de groeiende vraag te voldoen is het ontwikkelen
van ‘nieuwe’ luchthavens. Tabel g geeft eenindruk van hetaantal vliegvelden
in Noordwest-Europa dat potentieel (fysiek) geschikt is voor burgerlijndien-
sten. Geheel nieuwe vliegvelden blijven buiten beschouwing: de planning en
de bouw daarvan zal waarschijnlijk niet voor 2020 tot realisatie leiden.

In Nederland zijn er acht kleine vliegvelden die een verharde landingsbaan
hebben en metaanpassingen geschikt te maken zijn voor de burgerluchtvaart.
Ervaltniet te zeggen of en welke van deze vliegvelden zich ook inderdaad zo
ontwikkelen. Dat s bijvoorbeeld afhankelijk van de bestaande eigenaren, van
regionaal beleid envan het enthousiasme van betrokken ondernemers. Bij
Niederrhein is datinderdaad gebeurd; in het vergelijkbare Briiggen, ook een
RAF-basis, kwam echter geen nieuwe burgerbestemming tot stand.

Er zijn mogelijkheden om de balans tussen economische voordelen en geluids-
technische nadelen te beinvloeden. Men kan de voorgeschreven aan- en uit-

VERKENNING REGIONALE LUCHTHAVENS

Tabel 8. Potentiéle ontwikkeling luchthavens en maximale capaciteit (huidige wetgeving)

(in miljoen passagiers)

2003 Potenti€le groei 2010 Potentiéle groei 2020 Maximale capaciteit
Eindhoven 0,3 2-4 3-11 1,2
Maastricht 0,4 2—4 3-11 1,3
Rotterdam 0,6 2-3 2-8 1,0
Lelystad 0 p.m. p.m. 1,5

Tabel 9. Luchthavens met potentieel voor intra-Europese lijndiensten

Nederland Belgié Duitsland
Arnhem /Deelen Kleine-Brogel Geilenkirchen
Lelystad (na baan- Weelde Ménchengladbach
verlenging)

Gilze-Rijen Bertrix Bruggen
Leeuwarden Ursel Lemwerder
Soesterberg Zoersel

Enschede Kortrijk-Wevelgem

Volkel Zutendaal

Woensdrecht Oostende

De capaciteit van regionale luchthavens
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vliegroutes wijzigen en men kan vliegtuigen tariferen naar geluid. Verandering
vanvliegroutes kan de geluidsbelasting voor bewoonde gebieden verminde-
ren. Technische innovaties zullen hetin de toekomst mogelijk maken niet alleen
op een rechte aanvliegroute te landen, maar ook via een gebogen benadering
(Gps-landen).

Tarifering naar geluid houdt in dat geluidsarme vliegtuigen lagere landings-
rechten betalen. Dit wordt sinds kort, in lichte mate, ook op Nederlandse vlieg-
velden toegepast. Door deze vorm van ‘geluidsbelasting’ in Europees verband
en met hogere tarieven kan men vlootvernieuwing stimuleren. Vliegmaat-
schappijen zullen dan hun stilste vliegtuigen op de meest geluidsgevoelige rou-
tesinzetten. In de vorige paragraaf bleek dat daarmee de capaciteit van een
vliegveld snel flink opgerekt kan worden.

Focuste dithoofdstuk vooral op geluid als beperkende factor, het volgende
hoofdstuk gaatin op de ruimtelijke knelpunten die zich voordoen en laat ook
zien hoe met ruimtelijke analyses en creatieve ontwerpen een slimme af-
weging tussen economie en geluid te maken is. Daarbij wordtingezoomd op
twee bestaande luchthavens, die van Rotterdam en die van Lelystad.

VERKENNING REGIONALE LUCHTHAVENS
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TWEE REGIONALE LUCHTHAVENS NADER BEKEKEN

Hettweede hoofdstuk, over de ruimtelijke effecten, liet zien dat een actieve
regionale luchthaven sterk bepalend is voor de ruimtelijke ontwikkeling van
zijn omgeving. Het ruimtebeslag van hetvliegveld, de bedrijvigheid die het
aantrekt, de groeiende verkeersstromen en de geluidsoverlast veranderen de
omgeving. Enerzijds worden bestaande ruimtelijke functies ernstig gehinderd,
anderzijds ontstaat er momentum voor nieuwe ruimtelijke mogelijkheden.
Omgekeerd legt de omgeving van de luchthaven ook flinke beperkingen op
aan de luchthaven (vorige hoofdstuk). Bestaande bebouwing, in het bijzonder
met een woonfunctie, laat zich slecht verzoenen met het geluid, de grootschali-
ge economische activiteit en de bijbehorende logistiek die een luchthaven met
zich meebrengt. In hun ruimtelijke ontwikkeling zijn de luchthaven en zijn
omgeving dus in hoge mate afhankelijk van elkaar. De langetermijnontwikke-
lingvan een luchthaven is daarmee een belangrijk ruimtelijk vraagstuk.

De aard en de omvang van dit ruimtelijke vraagstuk en een aantal ruimtelijke
oplossingsrichtingen zijn verkend en geanalyseerd aan de hand van twee
Nederlandse casestudy’s: de regionale luchthaven van Rotterdam en die van
Lelystad. Voor elk van beide luchthavens organiseerde het Ruimtelijk Plan-
bureau in samenwerking met de betrokken provincie een ontwerpatelier.

In deze ontwerpateliers wilden de drie partijen de effecten bestuderen die
de luchthaven zou kunnen hebben voor hun regio, en ontwerpoplossingen
bedenken om deze effecten te versterken of te beheersen. Elk atelier ging uit
van een denkbare groei van de luchthaven tot 2020; hiervoor waren verschil-
lende varianten mogelijk, telkens uitgedrukt in passagiersaantallen. Daarnaast
moest het atelier rekening houden met beperkingen als geluidscontouren,

de capaciteit van het wegennet en het ruimtegebruik van regionale groei
(wonen, werken, winkelen, groen). De deelnemers werkten deze opgave uit
in ruimtelijke concepten voor de luchthavenregio, die de groei zouden kunnen
opvangen. Naast ontwerpers van het Ruimtelijk Planbureau en beleidsmede-
werkers van de provincie bestonden de deelnemers uit gemeentelijke beleids-
medewerkers en experts op het vlak van geluid, veiligheid, verkeer, economie
en ecologie.

Devolgende twee paragrafen bespreken per atelier kort de opgave en de resul-
taten. Daarna komtaan de orde welke lessen uit de casestudy’s kunnen worden
getrokken.

Twee regionale luchthavens nader bekeken




Ontwerpatelier Rotterdam Airport

Opgave
Rotterdam Airport ligt op een strategische positie in het gebied tussen Den
Haag en Rotterdam (figuur12). Hoewel de aansluiting vanaf de A13 niet goed is
vormgegeven en het openbaar vervoer er nauwelijks komt, is de luchthaven
binnen korte reistijd bereikbaar voor de 3,5 miljoen inwoners van Zuid-
Holland. Dieligging heeft behalve grote voordelen één nadeel: de luchthaven
ligt dicht bij enkele woonwijken van Rotterdam, Berkel en Rodenrijs en
Schiedam, en dit probleem wordt nog eens vergroot door de aanleg van nieuwe
Vinexlocaties onder de aanvliegroute. De woonwijken kunnen dus een rem
zetten op de ontwikkeling van de luchthaven en vice versa.

Op 13 oktober 2004 is de Provinciale Ruimtelijke Structuurvisie Zuid-Holland
2020 (PRSV 2020) vastgesteld door Provinciale Staten. Deze structuurvisie
bevat de belangrijkste opgaven voor de ruimtelijke ontwikkeling van de gehele
provincie op de middellange termijn. Het atelier besteedde speciale aandacht
aantwee planconcepten in het PRSV 2020, het Tussengebied en de Kennisas.
Het tussengebied is het gebied tussen de steden Den Haag en Rotterdam, waar
ook de luchthavenin ligt. De luchthaven is dus sterk bepalend voor de ruimtelij-
ke kwaliteit van het tussengebied. De kennisas is een vormconcept dat belang-
rijke innovatieve kennisinstituten in de regio met elkaar verbindt. De luchtha-
ven zou bij dit laatste concept als versterking van het vestigingsklimaat gezien
kunnenworden.

De verkenning in het vorige hoofdstuk kwam uit op een mogelijk hoge groei
van Rotterdam wanneer we geen rekening houden met beleidsbeperkingen.
Om te kijken wat de ruimtelijke effecten zijn van een zeer hoge groei, werkte
het atelier met een denkbeeldige omvang van de luchthaven van tien miljoen
passagiers in 2020. De middenvariant ging uit van een verdubbeling van het
huidige aantal passagiers naar twee miljoen en de lage variant van sluiting van
deluchthaven.

De ontwerpteams van het atelier moesten deze langetermijngroei confron-
teren met de beleidsdoelenvan het PRSv 2020. De teams maakten ontwerpen
waarin gevarieerd werd met programma'’s voor recreatie, (landelijk) wonen,
werken eninfrastructuur.

Resultaten
Uithet ontwerpatelier bleek dat het mogelijk is nog veel functies in de omge-
vingvan de luchthaven in te voegen - zelfs bij de hoge groeivariant van de
luchthaven. Dit vereist wel een strenge regie en een coulante houding ten
opzichte van de geluidshinder, die ook buiten de contouren plaatsvindt. Geen
van de ontwerpteams zag kans om Berkel en Rodenrijs, Schiedam en
Vlaardingen van geluidshinder vrij te houden. Binnen de huidige contour kan in
theorie gevlogen worden tot een capaciteit van drie miljoen passagiers. Ditis
bij een bepaalde vlootsamenstelling en een maximale stoelbezetting.

VERKENNING REGIONALE LUCHTHAVENS

Figuur12. Ligging Rotterdam Airportin de regio
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Een grote ruimtewinst werd geboekt door de stad Rotterdam te openen naar
hettussengebied en de luchthaven niet te zien als barriere maar als schakel tus-
sen destad en hetland. Dit werd gerealiseerd door een recreatief, hoogstede-
lijk programma aan de luchthaven toe te voegen, deels in plaats van en deels in
aanvulling op bedrijventerreinen. De luchthaven vormtin het tussengebied zo
eenstartpuntvan het recreatiegebied in plaats van de laatste hindernis.

Bij de hoge groeivan de luchthaven komt de bestaande omliggende infrastruc-
tuur onder druk te staan. Tot verrassing van de deelnemers is het bij deze groei
niet de passagier, maar het personeel datvoor de grootste vervoersvraagin de
regio zorgt. Bij3.000 arbeidsplaatsen per miljoen passagiers dient zich een aan-
zienlijke belasting aan van de rijkssnelwegen en het onderliggende netwerk.
De ontwerpers konden extra investeringen in het openbaar vervoer dan ook
niet vermijden.

De oplossing werd gezochtin een transferium aan de oost- of westzijde van
hetterrein van de luchthaven. Aan de oostzijde is een goede aansluiting moge-
lijk op het nieuwe regionale en nationale openbaarvervoersnetwerk. Daarvoor
moet dan wel de terminal worden verplaatst. Als de knoop aan de westzijde
blijft, is dat niet nodig. Ummels (2005) heeft een meer ingrijpende oplossing
uitgewerkt, waarbij zowel het wegenstelsel als de ov-infrastructuur wordt
geoptimaliseerd.

Inde verkenning van de ontwikkeling van het luchthaventerrein kwam een ver-
plaatsing van de terminal nadrukkelijk aan de orde, maar het verschuiven van de
baan werd niet onderzocht. Een discussie over de baanpositie zou heropening
geven aan een pas afgesloten discussie. Op korte termijn is dat dan ook nietaan
deorde. Op lange termijn kan de positie van de baan echter wel een rem op de
groeivan de luchthaven betekenen.

Ontwerpatelier Lelystad Airport

Opgave
De provincie Flevoland ziet het als haar taak nieuwe werkgelegenheid te schep-
pen zonderin te leveren op de kwaliteit van natuur, recreatie en wonen.
Lelystad Airport (figuur 14, 15) met zijn groeimogelijkheden zou daarbij een
sleutelrol kunnen spelen.

In dit atelier vormde het ruimtelijk beleid van de provincie het uitgangspunt.
De potentiéle langetermijngroei van de luchthaven werd geconfronteerd met
de ruimtelijke doelen van hetomgevingsplan. Andere randvoorwaarden zijn
overgenomen uit het streekplan, het milieubeleidsplan, het waterhuishouding-
planen hetverkeer- en vervoersplan. Alle hebben een relatie met de luchtha-
ven. Dat geldt zelfs voor waterberging: de locatiekeuze voor waterberging
bepaalt waar men in de toekomst veel vogels zal aantreffen. En vogels en vlieg-
tuigen gaan niet goed samen.

Het atelier moest aldus rekening houden met de concepten van het omge-
vingsplan, zoals het Middengebied, de Ecobaan, de ontwikkeling van Almere

VERKENNING REGIONALE LUCHTHAVENS

Figuur13. Infrastructuur en Rotterdam Airport
De positie van Rotterdam Airport en de mogelijke bezien. Een betere aansluiting helpt ook bij de herken-

groei dwingen de provincie om de aansluiting van de baarheid van de luchthaven als onderdeel van de regio
luchthaven op de regionale infrastructuur opnieuw te en hetimago van de regio als intensieve economie.

N209

N470in
uitvoering

Stedenbaan

Schiedam Noord

Bron: Nieuwe kaart van Nederland,

bewerking Ummels (2005)

Twee regionale luchthavens nader bekeken 7879



en devitaliteitvan de andere kernen, en met concrete hoeveelheden program-
ma uit de prognoses van hetomgevingsplan. De maximale groeivariant veron-
derstelde een passagiersaantal van vijftien miljoenin 2020. In een aparte variant
is ook de mogelijkheid van vracht nader onderzocht.

Resultaten
Bijna alle ontwerpteams kozen voor verstedelijking rond de luchthaven en lie-
ten de luchthaven uitgroeien tot een Airport City (zie hoofdstuk Ruimtelijke
effectenvan luchthavens). Een enkel team verplaatste als planologische test de
gehele luchthaven. Dit leverde voordelen op door vermindering van geluids-
hinder. De huidige positie van de baan blijkt bij de andere teams echter ook heel
behoorlijk, zelfs bij een sterke groei van het aantal vluchten en de bijbehorende
passagiersaantallen.

Geen enkel team heeft er moeite mee om het programma van het concept
omgevingsplan te plaatsen, zelfs bij deze enorme groeivan de luchtvaarten de
bijbehorende contouren. Flevoland heeft veel ruimte. Berekeningen van de
geluidseffecten bij verschillende samenstellingen van de luchtvloot, eventueel
met aangepaste aan- en uitvliegroutes, laten zien dat een groot aantal viuchten
geaccommodeerd zou kunnen worden (figuur 15-20). Daarbij blijft de geluids-
hinder ruim onder het niveau van andere West-Europese regionale luchtha-
vens.

Elke groep legtinteressante kwaliteiten van Flevoland bloot, zoals

-de recreatieve buitenrand die aan (luchtvaart)toeristen beter kan worden
verkocht;

-de mogelijke combinatie van bedrijventerrein en knooppunt Larserpoort
met de luchthaventerminal;

-de luchthaven op de scheidslijn tussen de stedelijke helft van de
IJsselmeerrand en de landelijke helft aan de zuidkant, zodat een ruimtelijke
logistieke scheiding tussen passagiers en vracht mogelijk is;

-de ontwikkelingspotentie van de A6;

-de mogelijkheden voor een hoogwaardige railverbinding met Amsterdam /
Schiphol, wanneer stedelijkheid gebundeld wordtin Almere en Lelystad.

Bij een hoge groeivan de luchthaven bleek het mogelijk om naast Almere ook
Lelystad tot een hoog stedelijk gebied te ontwikkelen. Het huidige
Omgevingsplan verdeelt het programma naar rato over Flevoland. Het atelier
koos voor meer gespecialiseerde, herkenbare eenheden: een grootschalig
bedrijventerrein bij Larserpoort, meer stedelijkheid in Almere en meer lande-
lijk wonen langs de kust. De suburbane kenmerken van Flevoland werden zo
versterkt met meer variatie.

VERKENNING REGIONALE LUCHTHAVENS

Figuur14. Ligging Lelystad in de regio
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DENKBEELDIGE VARIANTEN LELYSTAD

De vijf ontwerpteams voor de denkbeeldige toekomst
van Lelystad Airport laten zien hoe belangrijk hetis om
de luchthaven te integreren in de toekomstvisie op de
provincie. Er zijn immers opvallende verschillen tussen
devarianten onderling en tussen de varianten en het
regioplan, wanneer de luchthaven als leidend uit-
gangspunt wordt genomen.

Onderstaande figuren tonen de bestaande situatie

Figuur1sa. Bestaande situatie

Figuur1sb. Opgave

Team 1: Team2: Team3: Team 4:
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luchtvaart passagiers passagiers passagiers

en de verschillende opgaven voor de vijf ontwerp-
teams. De teams met weinig luchtvaart, met twee mil-
joen passagiers en met vier miljoen passagiers volgen
de middenvariant uit het streekplan. De andere twee
teams volgen de hoge variant. Het team dat ook vracht-
luchtvaart te verwerken kreeg, kon beschikken over
extra bedrijventerrein, dat per sein de nabijheid van de
luchthaven gerealiseerd moest worden.
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Hoge variant +vracht

Figuur16a. Ontwerpteam1

Figuur16b. Geluidscontour bij nul passagiers, alleen recreatief gebruik

: '‘Ruwe bolster, blanke pit”’
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Flguur17a. Ontwerpteam 2: 'Geweon deen’
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Flguur18a. Ontwerpteams: 'Baan 7
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Flguur1ga. Ontwerpteam 4: "Sprongin de ruimte’
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Vergelijking en lessen

Zowel Rotterdam als Lelystad is een luchthaven met potentie, maar op verschil-
lende manieren. Rotterdam ligtin de onmiddellijke nabijheid van twee van de
grootste steden van Nederland en heeft veel kansen door schaalvergroting en
synergie met andere functies, maar wordt gehinderd door de oprukkende ver-
stedelijking. Lelystad heeft daar voorlopig geen last van, maar mist een snelle
aansluiting.

Verstedelijkingsbeslissingen interfereren al gauw met de luchthaven. In
Rotterdam gebeurt dat door de keuze van woningbouwlocaties. Woningbouw
verhoudt zich slecht met de geluidsoverlast van een luchthaven en kan de toe-
komstige ontwikkeling van Rotterdam Airport de pas afsnijden. Flevoland zou
pas echt profiteren van de groeivan de luchthaven als de aanleg van bedrijven-
terreinen gelijke tred zou houden met deze groei. Goedgekozen infrastructuur
zou beide ontwikkelingen stimuleren.

Ontsluiting van de luchthaven en koppeling aan het regionale en nationale
verkeersnetwerk blijkt een groeiend knelpunt. Dat geldt voor Rotterdam, waar
congestie al aan de orde van de dag is, maar ook voor Lelystad. Het Airport
City-concept vergt veel investeringen op en rond de luchthaven, die waar-
schijnlijk niet van de grond komen als openbaar vervoer en weginfrastructuur
te weinig aandachtkrijgen.

Hoewel in de politieke discussie rond regionale luchthavens geluid vaak cen-
traal staat, blijkt dat bij Lelystad geen knelpunt te zijn. Het vergt enige ruimtelij-
ke maatregelen om de groei van de luchthaven en de geluidbelasting af te stem-
men, maar als dat gebeurt, is nog een forse groei van passagiersaantallen
mogelijk.

Conclusie

Voor alles laten de twee ontwerpateliers zien hoezeer de ontwikkeling van de
luchthaven verweven is met die van de regio. Strategische keuzes ten aanzien
vande éénkunnen allerlei ontwikkelingen voor de ander onmogelijk maken, of
juist bevorderen. Investeringen in de luchthaven dienen dan ook nauw samen te
hangen metinvesteringen in economie, infrastructuur, milieu en woonlocaties.
De bereidheid tot particuliere investeringen hangt sterk af van het profiel dat

voor de luchthaven gekozen wordt. Moet het een overloopluchthaven worden,
een zakenluchthaven of een zelfstandige Lcc-luchthaven? Ook overheden zul-
len huninvesteringen hiervan laten afhangen. Luchthavens vergen dus een

integrale ruimtelijke planning. Rekening houden met geluidshinderzones is
nietvoldoende.

Strategische keuzes over ruimtelijke programma’s liggen voor lange tijd vast
en zijn nietvrijblijvend. De provincies, met hun nieuwe bevoegdheden ten aan-
zien van de regionale luchthavens, moeten tijdig met deze planvorming begin-
nen. Integrerende ontwerpstudies geven inzichtin de kwetsbare functies, in de
aard en het groeitempo van de ruimtelijke knelpunten en in de richting waarin
robuuste oplossingen gezocht moeten worden.
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CONCLUSIES

Groei

Regionale luchthavens in Noordwest-Europa kennen sinds enkele jaren een
sterke groei. Ook in Nederland is deze trend zichtbaar: in 2004 toonden de
luchthavens van Rotterdam en Eindhoven een opvallende toename van het aan-
tal passagiers. Oorzaak van de snel toenemende populariteit van regionale
vliegvelden is de opkomst van Low Cost Carriers (Lcc), nieuwe vliegmaat-
schappijen die zijn ontstaan na de liberalisering van de luchtvaartin de
Europese Unie. Lcc’s concurreren vooral op prijs. Zij streven naar een zeer
hoge benuttingvan vliegtuigen en personeel en besparen op de kosten voor
catering, landingsgelden en bagageafhandeling. Dat kan vooral op regionale
luchthavens. Hier zijn de omdraaitijden voor vliegtuigen nog kort en de voor-
zieningen goedkoper dan op de zwaar belaste en uitgestrekte overstaplucht-
havens als Schiphol. Door het toenemend aantal Lcc’s ontstaat er een heel
nieuw netwerk van directe vliegverbindingen tussen de kleinschalige regio-
nale luchthavensvan Europa.

Deregio’s waarin de luchthavens liggen, profiteren van de groei. Door de
nieuwe vliegverbindingen nemen de reismogelijkheden van burgers en zaken-
mensen toe. De reizigers hebben bovendien te maken met minder voor- en
natransport, goedkopere voorzieningen (parkeren) en snellere inchecktijden
dan toen zij via grote, vaak nationale luchthavens moesten vliegen. De groeien-
de luchthaven biedt nieuwe werkgelegenheid en stimuleert ook de economie
in de omgeving. Hoewel er rekening mee moet worden gehouden dat de
bedrijvigheid niet echt nieuw is maar zich eerder op een andere locatie bevond,
zal de betere internationale ontsluiting van de regio per saldo tot een toename
van de werkgelegenheid leiden. De luchthaven vormt een nieuwe vestigings-
plaatsfactor voor bedrijven en opent de regionale markten voor buitenlandse
consumenten, bedrijven en toeristen.

Er zijn ook nadelen verbonden aan de toenemende regionale luchtvaart,
vooral op het gebied van de geluidshinder. De luchthaven neemt direct en indi-
rectveel ruimte in beslag en genereert ook een flinke groeivan het wegver-
keer. Afhankelijk van de ligging van de start- en landingsbanen en de ruimtelij-
keinrichtingvan de luchthaven, kan dit al snel tot knelpunten leiden.

Beleid
Terwijl deze nieuwe trend zich op regionale luchthavens aandient, is het beleid

in Nederland voor deze luchthavens aan het veranderen. Ten eerste is er sprake
van privatisering. In 1997 werd met de beleidsnota ReLus (Regionale-

luchthavenstrategie) de grondslag gelegd voor een nieuwe financieel-bestuur-
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lijke verhouding tussen Rijk en exploitanten van regionale luchtvaartterreinen,
met als doel een verzelfstandiging van de regionale luchthavens. Het Rijk heeft
zijnaandelen in de regionale vliegvelden inmiddels verkocht.

Ten tweede zijn Rijk en provincies bezig met een decentralisatie van
bevoegdheden en taken met betrekking tot de milieuruimte van de luchtha-
vens. De provincie wordt het bevoegd gezag voor de regionale vliegvelden. De
wet die dit gaat regelen, wordt naar verwachting aan heteind van 2005 in de
Tweede Kamer behandeld (project Regelgeving Regionale en Kleine
Luchthavens, RRKL).

Vraag en aanbod

Omdat de druk op de regionale luchthavens intussen toeneemt, isin het kader
van dit onderzoek een verkenning uitgevoerd van de capaciteit op de
Nederlandse regionale luchthavens en van de mogelijke vraag naar luchtvaart
op deze vliegvelden.

Het regionale aanbod aan luchthavencapaciteit is beperkt. Rotterdam zit
sinds 2004 op de grens van zijn geluidsruimte. De baanlengte en de terminal-
capaciteit zouden hier overigens veel meer vliegverkeer mogelijk maken.
Eindhoven nadert mede door het militaire gebruik nu ook zijn geluidsgrenzen.
Maastricht kan nog maar beperkt groeien. Lelystad heeft een korte baan waar-
op geen grotere verkeersvliegtuigen kunnen landen. De pkB laat weliswaar
een langere baan toe, maar de eigenaar van hetvliegveld, de Schiphol Group,
moet over deze investering nog een beslissing nemen (situatie juli2005). In
Groningenis een procedure voor baanverlenging in gang gezet. Vooralsnog
lijkt de regionale vraag hier echter onvoldoende voor vaste lijndiensten. Het
vliegveld Twente is zojuist door de militairen verlaten. Het heeft een zeer grote
geluidsruimte, maar ligt vlak bij het goed functionerende vliegveld Miinster-
Osnabriick in Duitsland. Als gevolg van de beperkte regionale capaciteit ver-
trekken Nederlanders in toenemende mate van Duitse en Belgische vliegvel-
den. Zo wordtvoor Disseldorf, Dortmund en Minster-Osnabriick, nadrukke-
lijkin Nederlandse kranten geadverteerd.

Om een ruwe indicatie te krijgen van de potentiéle groei van de Nederlandse
regionale luchthavens, dus zonder dat er regionale belemmeringen aan die
groei zijn opgeleqgd, is de luchtvaartmarkt van Noordwest-Europa onderzocht.
Daarbijis vooral gekeken naar de achterlandgebieden van de luchthavens in dit
gebied (de zogenaamde catchment areas). Het achterlandgebied van een lucht-
haven werd voor deze verkenning gedefinieerd als dat deel van de Europese
bevolking voor wie de betreffende luchthaven binnen twee uur reistijd per auto
te bereiken is. Eris geen rekening gehouden met regionale verschillen in inko-
men en bevolkingssamenstelling, die de vlieggeneigdheid kunnen beinvloe-
den. Verderis verondersteld dat de luchthavens onderling vergelijkbaar zijn in
capaciteit en verbindingennetwerk. Alleen de omvang van het achterland
bepaalt de concurrentiepositie, een situatie die in een concurrerende markt
zonder aanbodrestricties op de lange termijn niet ondenkbaar is.

VERKENNING REGIONALE LUCHTHAVENS

Deze ruimtelijke verkenning laat zien dat de Nederlandse regionale luchtha-
vens zeer strategisch liggen. Eindhoven blijkt bijvoorbeeld een achterland te
hebben met meer dan 38 miljoen mensen, en beschikt daarmee over het groot-
ste potentieel aan vliegconsumenten van alle luchthavens van Noordwest-
Europa, zelfs groter dan die van de hubs in Frankfurt, Londen, Parijs en
Amsterdam. Wel is er veel overlap tussen deze achterlandgebieden, zodat de
luchthavens sterk zullen concurreren. De consument is bereid ver te reizen voor
een goedkope vlucht en staatsgrenzen spelen daarbij steeds minder een rol.
Regionale luchthavens kunnenin potentie dus een groter aandeel van de lucht-
vaart naar zich toe trekken, maar zullen daar onderling flink om moeten concur-
reren.

Maar hoe groot zal die groei werkelijk zijn? Het antwoord op deze vraag vergt
een uitgebreide scenariostudie en dat valt buiten het bestek van deze verken-
ning. In plaats daarvanis aan de hand van een klein aantal parameters uit de lite-
ratuur over luchtvaartmodellen een bandbreedte voor 2020 geschat. Deze
parameters beschrijven hoe de ontwikkeling van de luchtvaartafhangtvan
inkomen, prijsniveau en (inter)nationaal milieubeleid. Door de grote onzeker-
heid rond met name het milieubeleid is de bandbreedte groot. Zullen overhe-
den of de Eu bijvoorbeeld kerosine gaan belasten en BTw gaan heffen? De
variant met een streng milieubeleid en een lage economische groeilaat een sta-
bilisatie zien van de luchtvaartin Nederland op het huidige niveau. In een gun-
stigeconomisch klimaat met beperkte milieumaatregelen zou het volume kun-
nenverdubbelen. De werkelijke ontwikkeling zal tussen deze uiterstenin lig-
gen en voor de komende vijftien jaar dus nog een flinke groei laten zien.

Waar deze groei in Nederland neerslaat, hangt af van de concurrentiepositie
van de betrokken luchthavens. Het achterland vormt geen knelpunt; de regio-
nale luchthavens kunnen daarmee zelfs ruimschoots met Schiphol concurreren,
voor wat betreft de intra-Europese vluchten. Ook het succes van het Lcc-busi-
nessmodel doet verwachten dat de groei zich meer dan evenredig bij de regio-
nale luchthavens zal voordoen. In de hoge variant gaat het zelfs om een veel-
voud van de huidige omvang. Het zal dus vooral het capaciteitsbeleid rond deze
luchthavens zijn dat de grenzen aan de groei bepaalt.

Ruimtelijke planning

Hetis te verwachten dat de private eigenaren van regionale vliegvelden de
marktpotentie ten volle willen benutten. Niet alleen door het vliegverkeer via
hun luchthaven te vergroten, maar ook steeds meer via de ontwikkeling van
vastgoed in de vorm van kantoren, detailhandel en entertainment. Het is niet
onwaarschijnlijk dat ontwikkelaars van een luchthaven de schaal van hun acti-
viteiten vergroten en meerdere luchthavens zullen combineren om grip te krij-
gen op de luchtvaartmaatschappijen. Zij zullen zich daarbij niet tot één land
beperken.
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Hetis aan de provincies, de nieuwe vergunningverleners van de regionale
luchthavens, om een antwoord te vinden op deze dynamiek. Dat antwoord
begint met een goede analyse van de ruimtelijke mogelijkheden. Om daarmee
ervaring op te doen heeft het Ruimtelijk Planbureau samen met de provincies
Zuid-Holland en Flevoland voor de luchthavens van Rotterdam en Lelystad een
scenario van flinke groei uitgewerkt, de ruimtelijke knelpunten blootgelegd en
gezocht naar ontwerpen om deze te reduceren zonder het vigerend provinciaal
beleid of de geluidscontouren geweld aan te doen.

De twee ontwerpateliers laten voor alles zien hoezeer de ontwikkeling van
deluchthaven met die van de regio verweven is. Investeringen in de luchthaven
dienen nauw samen te hangen met investeringen in economie, infrastructuur,
milieu en woonlocaties en vergen dus een integrale ruimtelijke planning.
Rekening houden met geluidshinderzones is niet voldoende. Geluidshinder
blijkt bij een goede ruimtelijke planning niet eens het belangrijkste knelpunt te
zijn. Zelfs in Rotterdam is binnen de huidige geluidscontour nog ruimte voor
flinke groei in passagiersaantallen, als er maar met stillere vliegtuigen wordt
gevlogen.

Totslot

De provincies zullen geconfronteerd worden met snel groeiende luchthavens.
Ook als de grenzen van de geluidsruimte zijn bereikt, zal de druk uit de markt
grootblijven. Zoals de analyse van Lelystad en Rotterdam laat zien, is binnen de
huidige geluidscontouren nog wel groei mogelijk. Ten eerste door verbeterde
aan- en uitvliegroutes en het gebruik van stillere vliegtuigen. De luchthaven
kan zijn geluidsruimte beter benutten door lawaaiige vliegtuigen meer te laten
betalen en zo de vlootsamenstelling geluidsvriendelijker te maken. Verder kan
bij de ruimtelijke inrichting beter rekening gehouden worden met de luchtha-
ven. Ten slotte maakt de decentralisatie van bevoegdheden het makkelijker om
maatwerkoplossingen te vinden voor specifieke, lokale ruimtelijke knelpunten.
De nieuwe RRKL-regelgeving moet dit mogelijk gaan maken.

Provincies zullen een afweging moeten gaan maken tussen de baten voor de
regionale economie en de lasten voor de directe leefomgeving. Ze hebben ech-
ter nog maar weinig ervaring met de (ruimtelijke) planning van snel groeiende
luchthavens. Hierdoor heeft de regio te maken met een aantal knelpunten:

Het ontbreekt provincies en andere regionale besturen vaak aan kennis
over de recente ontwikkelingenin de luchtvaart en de mogelijke toekom-
stige rol van regionale luchthavens. Ze zijn zich bijvoorbeeld te weinig
bewustvan de kansen die de luchthaven hun regio biedt.

Wanneer provincies nietinspringen op de groeiende vraag naar regionale
luchtvaart, zal deze zich verplaatsen naar andere luchthavensin binnen- en
buitenland en daarmee economische groei uit de regio wegzuigen.
Provincies reageren nog onvoldoende op de mogelijkheden die de decen-
tralisatie hun biedt (het RRKL-traject). Ze zijn nog niet gewend aan de
nieuwe taken en de macht die gepaard gaan met hun nieuwe positie, waar-
door ze nog te weinig initiatief nemen.

VERKENNING REGIONALE LUCHTHAVENS

Inveel regio’s mist een actuele, gemeenschappelijke visie van provincie,
gemeenten en luchthavendirectie op de toekomstige ontwikkeling van de
regionale luchthaven. Men verleent vergunningen vaak ad hoc en op pro-
jectbasis.

Gemeenten staan bijvoorbeeld woningbouw toe binnen de bestaande 20
Ke-contouren van luchthavens en willen daarmee doorgaan. Dat frustreert
uitbreidingsopties van de luchthaven waar de hele regio baat bij kan heb-
ben.

Dit boek wil de provincies steun bieden bij de ruimtelijke afwegingen die
gemaakt moeten worden.
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