




Strategy&

In dit rapport analyseren wij de maatschappelijke impact van 
twee door IenW opgestelde scenario’s voor de verlaging van 
activiteiten op Schiphol t.o.v. het pre-corona activiteitenniveau

Impactanalyse 1 De exacte uitgangspunten van het bevoegd gezag zijn terug te vinden in de kamerbrief met het kenmerk: IENW/BSK-2022/40660; 7-6-2022
3

Achtergrond en vraagstelling

• Op grond van artikel 2.7, lid 2, van de Wet natuurbescherming vereist de exploitatie van Schiphol een vergunning (hierna: natuurvergunning)
• Voor het verkrijgen van deze natuurvergunning moet Schiphol aantonen dat de activiteiten op Schiphol niet leiden tot een aantasting van de natuurlijke kenmerken van de 

omringende Natura 2000-gebieden. Hierbij wordt voor Schiphol specifiek gekeken naar de impact van stikstofuitstoot en de daarbij horende deposities, verstoringen door geluid en 
visuele verstoringen

• Op dit moment brengt Schiphol in kaart welke impact de voorgenomen activiteiten op Schiphol hebben op de Natura 2000-gebieden en hoe significante effecten op de Natura-2000 
gebieden kunnen worden uitgesloten

• Indien blijkt dat de effecten de juridische grenzen overschrijden zullen er maatregelen moeten worden genomen voordat de natuurvergunning kan worden verkregen. Dit kan er 
mogelijk toe leiden dat de activiteiten op Schiphol moeten worden terug geschaald

• Tegen deze achtergrond heeft het Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat PwC/S& gevraagd om de maatschappelijke impact van een verlaging van de activiteiten op Schiphol 
in kaart te brengen ten opzichte van het activiteitenniveau voor corona. Hiertoe heeft het Ministerie twee scenario’s opgesteld waarbij geldt dat het situaties betreft waartegen het 
ministerie van LNV als bevoegd gezag de aanvraag van de natuurvergunning mogelijk afzet :1

‒ Maximaal 460.000 vliegtuigbewegingen op vijf landingsbanen
‒ Sluiten van de Polderbaan. De reductie van het aantal vliegbewegingen in dit scenario wordt bepaald door eerst de geluidshinder van het afwikkelen van 500.000 

vliegtuigbewegingen op de overgebleven vier landingsbanen in kaart te brengen, en vervolgens te analyseren hoeveel vliegtuigbewegingen mogelijk zijn zonder dat de 
geluidshinder toeneemt ten opzichte van het activiteitenniveau voor corona (hierna: referentiescenario).

In deze rapportage refereren wij aan deze scenario’s als de ‘activiteitenscenario’s’

• Andere scenario’s die zouden passen binnen de vigerende wet- en regelgeving, als zowel andere netwerkscenario’s die passen binnen de wet- en regelgeving, zijn niet onderzocht 
en vallen buiten de scope van dit onderzoek.

• De maatschappelijke effecten van het verminderen van het aantal vliegtuigbewegingen op Schiphol in beide scenario’s worden in deze studie afgezet tegen het referentiescenario 
met een activiteitenniveau van 500.000 vliegtuigbewegingen op vijf landingsbanen. Dit is feitelijk de situatie in 2018, welke ook is gebruikt in de MER2020.
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Dit rapport is opgesteld in een consortium van PwC/S&, Adecs
Airinfra en MovingDot

Impactanalyse 1Zowel een Nederlands team als een Australisch team. Het Australische team droeg de verantwoordel jkheid voor het opstellen van de verschillende vluchtschema’s binnen de netwerkscenario’s (zie pagina 16) voor een toelichting 
van de netwerkscenario’s; 2 Met Schiphol is gesproken over onderzoeksaanpak en de besch kbare data voor het onderzoek; 3 Met LVNL is gesproken over baanpreferentie, capaciteit/veiligheid, en operationele continuïteit; 4 Met 
ACNL is gesproken over het reduceren van slots 5
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• Dit onderzoek is uitgevoerd door een consortium van PwC/S&, Adecs Airinfra en MovingDot. 
De figuur links geeft een overzicht van de verdeling van verantwoordelijkheden binnen het 
consortium 

• Middels tweewekelijkse stuurgroepen met het projectteam van IenW is het Ministerie van 
IenW tijdens het onderzoek op de hoogte gehouden van de voorruitgang. Daarnaast zijn de 
onderzoeksaanpak en tussentijdse resultaten besproken tijdens drie interdepartementale 
klankbordgroepsessies en een sessie met experts van het Ministerie van IenW

• Het onderzoek is besproken met belangrijke stakeholders zoals Schiphol2, LVNL3 en ACNL4. 
Hierbij zijn geen onderzoeksresultaten gedeeld met de stakeholders. Deze partijen hebben 
vanuit hun expertise vragen van het onderzoeksteam beantwoord. Daarnaast heeft Schiphol 
de vluchtschema’s van de MER NNHS 2020 gedeeld en toegang gegeven tot het DAISY-
model dat is gebruikt voor de geluidsberekeningen. Tijdens dit onderzoek is niet gesproken 
met luchtvaartmaatschappijen, omwonenden of NGO’s

• Twee externe experts hebben geadviseerd over de vormgeving van de netwerkscenario’s. 5

Een van deze experts heeft tevens geadviseerd over de monetarisering van de 
maatschappelijke effecten6

• In dit onderzoek analyseren wij de impact van de door IenW aangedragen 
activiteitenscenario’s. Wij hopen dat dit rapport ondersteunend is aan besluitvorming over de 
natuurvergunning van Schiphol. Dit rapport trekt nadrukkelijk geen conclusies over 
wenselijkheid van de uitkomsten van de activiteitenscenario’s, maar brengt de met elk van de 
activiteitenscenario’s gepaard gaande afruilen in beeld. 

Overzicht van de betrokken partijen Toelichting van het proces

• Projectmanagement, ontwikkelen van de 
onderzoeksaanpak en de netwerkscenario’s1, 
kwantificeren van economische effecten en 
vertalen van geluid-, klimaat- en milieueffecten 
naar maatschappelijke impact (monetarisatie)

• Berekenen van geluidshinder, CO2-, NOx-, 
VOS-, PM10-, en CO-uitstoot, en impact op 
externe veiligheid per scenario

• Opstellen van preferentietabel voor een 
vierbanenstelsel en reflectie op operationele 
veiligheid en continuïteit van de te analyseren 
scenario’s
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Reikwijdte en aanpak: diepgang van de analyse, kwaliteit en 
beschikbare informatie (1/2)

• De analyse brengt de maatschappelijke effecten in een ‘steady-state’ in beeld. Een steady-state is de situatie waarin vraag naar en 
aanbod van vluchten vanaf Schiphol in evenwicht zijn. Wij rapporteren dus alleen de maatschappelijke kosten en baten van de nieuwe 
evenwichtssituatie in de activiteitenscenario’s ten opzichte van de pre-corona referentiesituatie.

• De activiteitenscenario’s bevatten geen tijdspad met betrekking tot de fasering waartoe respectievelijk 40 duizend vliegbewegingen 
worden verminderd, danwel op welke termijn de Polderbaan wordt gesloten en het daarmee gepaard gaande afbouwscenario van het 
aantal vliegbewegingen. 

• Hoewel de transitie van de referentiesituatie naar het nieuwe evenwicht buiten de reikwijdte van deze studie valt, kan de transitie 
tegelijkertijd de omvang van de maatschappelijke kosten en baten beïnvloeden. Immers, een verlaging van het activiteitenniveau op 
Schiphol leidt tot de situatie waarin, onder andere, minder personeel nodig zal zijn en luchtvaartmaatschappijen aanpassingen in hun 
vlootsamenstelling zullen doorvoeren. De omvang van de transitiekosten hangen sterk af van het tijdspad van de transitie. Een kortere 
aanpassingstijd zal waarschijnlijk leiden tot hogere aanpassingskosten, bijvoorbeeld omdat personeel mogelijk moet worden 
afgekocht en luchtvaartmaatschappijen mogelijk leasecontracten moeten heronderhandelen. Een langere aanpassingstijd kan zorgen 
voor lagere aanpassingskosten, bijvoorbeeld omdat de benodigde personeelsafname kan worden opgevangen via natuurlijk verloop,
maar daar zal tegenover staan dat de maatschappelijke baten als gevolg van minder vliegbewegingen later in zullen treden.

• Dit is een impactanalyse2 waarin met behulp van scenario’s de maatschappelijke effecten van verschillende activiteitenscenario’s in 
kaart worden gebracht en de grootste gevoeligheden worden onderzocht. De kwantificering van de effecten is afhankelijk van het 
specifieke activiteitenscenario’s, en geeft enkel een indicatie van de ordergrootte van de maatschappelijke impact en de 
onderliggende afruilen tussen de verschillende effecten.

• De gekwantificeerde effecten zijn nadrukkelijk geen voorspelling van de toekomst. Zo zijn de activiteitenscenario’s niet uitputtend; 
andere scenario’s zijn denkbaar. Tevens bevatten de activiteitenscenario’s geen tijdspad waarin het nieuwe beleidsdoel wordt bereikt. 

• De activiteitenscenario’s streven niet hetzelfde beleidsdoel na. Omdat in deze studie ook niet wordt gekeken naar het tijdspad waarin 
het nieuwe beleidsdoel wordt bereikt kan de analyse in dit rapport niet worden aangemerkt als een MKBA. Immers, wij analyseren 
alleen de jaarlijkse effecten in de nieuwe evenwichtssituatie, waarvan het onbekend is in welk jaar die zal optreden. Verder 
karakteriseert de analyse zich als een ceteris paribus analyse waarin aspecten zoals beleid2 en vraag naar vluchten constant wordt 
gehouden.

• Hoewel deze analyse zich niet kwalificeert als een MKBA, is voor kwantificering van de effecten wél aangesloten bij de voor de 
overheid opgestelde ‘Werkwijzer voor luchtvaartspecifieke MKBA’s’ (hierna: Werkwijzer). Bij afwijkingen van de richtlijnen in de 
Werkwijzer geven wij aan waarom hiervoor gekozen is. 

• Een deel van de effecten is niet of zeer lastig te kwantificeren. Deze effecten zijn daarom kwalitatief opgenomen in deze studie.
• In deze studie doen wij geen uitspraken op het niveau van individuele luchtvaartmaatschappijen. De uitkomsten 

bieden daarom geen inzichten in de mogelijke netwerken die ontstaan van individuele luchtvaartmaatschappijen

Diepgang van de analyse

Beperkt Uitgebreid

ToelichtingReikwijdte en proces

Impactanalyse
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Reikwijdte en aanpak: diepgang van de analyse, kwaliteit en 
beschikbare informatie (2/2)

1 500.000 vliegtuigbewegingen over vijf landingsbanen. Dit vluchtschema heeft betrekking op het jaar 2018 voor de zomer vluchten en 2016/2017 voor de wintervluchten. 2 In de scenario’s worden dan ook geen 
beleidsopties geïntroduceerd om eventuele negatieve effecten te minimaliseren 

• De studie is grotendeels gebaseerd op publiek beschikbare informatie. Naast het hanteren van de methodiek conform de 
bovengenoemde Werkwijzer is er gebruik gemaakt van milieuprijzen die voor de overheid zijn opgesteld. Tevens zijn er meerdere
luchtvaartspecifieke MKBA’s gepubliceerd. De uitkomsten van deze impactanalyse zijn vergeleken met de uitkomsten van 
vergelijkbare eerdere onderzoeken om de robuustheid van de resultaten te checken

• Voor sommige effecten zijn geen kengetallen beschikbaar. Zo zijn de maatschappelijke kosten van geluidshinder tijdens de nacht of 
geluidshinder onder 50 dB tijdens de dag niet bekend

• Voor de studie is gebruik gemaakt van het vluchtschema dat is gehanteerd binnen de MER NNHS 20201. Hierdoor is binnen deze 
studie uitgegaan van de vlootsamenstelling in 2018. Het vluchtschema is verkregen van Schiphol 

• We hebben een aantal partijen betrokken in de analyse. Binnen de beschikbare tijd was er geen ruimte voor een brede consultatie 
van de methodiek of uitkomsten. Een breed participatieproces is voor deze studie, welke dient ter ondersteuning van beleid en 
interne gedachtevorming, niet noodzakelijk. Mocht het Ministerie van IenW een beleidsoptie formuleren dan kan eventueel een 
volledige MKBA, inclusief een breed participatieproces, worden uitgevoerd

• De gehanteerde milieuprijzen kennen een grote mate van onzekerheid. Zo bevat de CO2 prijs een bandbreedte van €60 - €300/tCO2. 
De impact van deze onzekerheden is inzichtelijk gemaakt middels gevoeligheidsanalyses

• Voor sommige effecten zijn nog geen wetenschappelijk bewezen berekeningswijzen beschikbaar. Hierbij valt te denken aan de 
impact op ticketprijzen en de opwarmingseffecten van niet CO2-uitstoot op grote hoogte

Beschikbare informatie

Geen Uitgebreid

Kwaliteit van informatie

Beperkt Goed

ToelichtingReikwijdte en proces

Impactanalyse
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De uitkomsten van deze impactanalyse leiden tot acht 
hoofdinzichten (1/3)

Impactanalyse 1 Hierb j is geen rekening gehouden met de kwalitatieve effecten. Deze zullen naar verwachten in alle scenario’s een negatieve impact hebben op de welvaart. Tevens moet 
b j de interpretatie van deze getallen rekening gehouden worden met een aantal belangrijke elementen. Deze zijn terug te vinden op pagina 24

7-6-2022
8

Belangrijkste inzichten van de impactanalyse

1. De maatschappelijke impact van het verminderen van het aantal vliegtuigbewegingen op Schiphol draait om de trade-off tussen economische effecten en effecten op de 
leefomgeving (klimaat, milieu en geluid). 

2. De beschikbare wetenschappelijke kennis over deze trade-off is niet gelijksoortig. Over de (kwantificering van) economische baten van vliegen bestaat een uitgebreide toegepaste 
wetenschappelijke literatuur, terwijl de wetenschappelijke basis over de effecten van (meer of minder) vliegen op de leefomgeving nog sterk in ontwikkeling is. Hoewel wij de 
gekwantificeerde kosten en baten van minder vliegen in deze studie op basis van actuele stand van de wetenschappelijke literatuur en conform de MKBA-werkwijzers in kaart 
hebben gebracht, vinden wij het van belang op te merken dat de huidige wetenschappelijke methode van beprijzing van leefbaarheidseffecten naar onze inschatting een risico op 
onderschatting in zich meedragen. Zo wordt de CO2-prijs in de literatuur geschat op basis van preventiekosten en niet op basis van daadwerkelijke schade. De resultaten uit deze 
studie moeten met deze kanttekeningen worden geïnterpreteerd.

3. De verlaging van de activiteiten op Schiphol zijn in kaart gebracht langs twee scenario’s :
• Het eerste scenario  betreft een maximum van 460.000 vliegtuigbewegingen op vijf landingsbanen. 
• Het tweede scenario betreft het sluiten van de Polderbaan. In dit scenario wordt het aantal vliegbewegingen als volgt bepaald. Eerst wordt de geluidshinder van het 

afwikkelen van 500.000 vliegtuigbewegingen op de overgebleven vier landingsbanen in kaart gebracht. Vervolgens stellen we het aantal vliegtuigbewegingen vast, zonder 
dat de geluidshinder toeneemt ten opzichte van de situatie met 500.000 vliegtuigbewegingen op vijf landingsbanen.

• Voor beide scenario’s geldt dat het situaties betreft waartegen het ministerie van LNV als bevoegd gezag de aanvraag van de natuurvergunning mogelijk afzet. 
• We merken op dat beide scenario’s niet aan elkaar gelijk gesteld kunnen worden in termen van effecten op de economie en de leefomgeving, maar voortkomen uit de 

scenario’s die een rol spelen in de afwegingen voor het verstrekken van de natuurvergunning aan Schiphol. 
4. Het sluiten van de Polderbaan bij het 500.000 vliegtuigbewegingen leidt tot een significante toename van de geluidshinder. Dit lijkt te impliceren dat de Polderbaan nodig is om de 

verschillende maatschappelijke belangen te kunnen balanceren.
5. De maatschappelijke effecten van verminderen van het aantal vliegtuigbewegingen op Schiphol  in beide scenario’s worden in deze studie afgezet tegen het referentiescenario 

met een activiteitenniveau van 500.000 vliegtuigbewegingen op vijf landingsbanen. Dit is feitelijk de situatie in 2018, welke ook is gebruikt in de MER2020.
6. Uit de analyse volgt dat het verminderen van het aantal vliegtuigbewegingen op Schiphol in beide scenario’s op nationaal niveau leidt tot een voorzichtig negatief saldo voor de 

collectieve welvaart van -100 mln tot -320 mln euro.1 Gegeven de onzekerheden in de beprijzingen van de leefomgevingseffecten lijkt het collectieve welvaartsverlies beperkt.
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De uitkomsten van deze impactanalyse leiden tot acht 
hoofdinzichten (2/3)
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Belangrijkste inzichten van de impactanalyse

7. Het effect van het verminderen van het aantal vliegtuigbewegingen op Schiphol in beide scenario’s bestaat uit:
a) Een welvaartsverlies voor de Nederlanders die willen blijven vliegen vanaf Schiphol. Deze groep wordt geconfronteerd met hogere ticketprijzen en/of langere reistijden als 

zij blijven vliegen, of met een welvaartsverlies als zij (moeten) afzien van hun vliegreis.
b) Een welvaartswinst voor de omwonenden van Schiphol en Nederlanders die niet vliegen. Minder vliegbewegingen leiden in beide scenario’s tot minder uitstoot van CO2, 

CO, VOS, SO2, NOx, en PM10. 
c) De geluidshinder neemt af ten opzichte van de referentiesituatie in de activiteitenscenario’s waarin het aantal vliegtuigbewegingen wordt teruggebracht naar 460.000 en de 

huidige vijf landingsbanen operationeel blijven. In de scenario’s waarin de Polderbaan wordt gesloten en het aantal vliegtuigbewegingen wordt teruggebracht naar 376.000, 
en luchtvaartmaatschappijen geen grotere vliegtuigen gaan inzetten, neemt de geluidshinder licht af ten opzichte van het referentiescenario, maar verplaatst de 
geluidshinder zich naar andere regio’s. In de scenario’s waarin de Polderbaan wordt gesloten en het aantal vliegtuigbewegingen wordt teruggebracht naar 376.000, en 
luchtvaartmaatschappijen grotere vliegtuigen gaan inzetten, neemt de geluidshinder toe ten opzichte van het niveau in het referentiescenario. De geluidshinder neemt 
significant toe indien de Polderbaan wordt gesloten en het aantal vliegtuigbewegingen gelijk wordt gehouden op het pre-corona niveau van 500.000

d) Het verminderen van het aantal vliegtuigbewegingen op Schiphol leidt tegelijkertijd tot schaarse baancapaciteit. Omdat Schiphol de prijzen van schaarse slots niet mag 
verhogen om vraag naar en aanbod van baancapaciteit in evenwicht te kunnen brengen, zullen luchtvaartmaatschappijen de ticketprijzen verhogen om de markt te ruimen. 
Daarmee verdienen luchtvaartmaatschappijen schaarstewinsten, ongeacht welke luchtvaartmaatschappij de slots bezit en of de slots al dan niet in handen zijn van enkele 
luchtvaartmaatschappijen. 

e) De winst van Schiphol op non-aeronautische activiteiten neemt af doordat er minder passagiers gebruik maken van de faciliteiten op Schiphol, zoals parkeren en winkels.
f) De operationele veiligheid verandert bij een afname van het aantal vliegbewegingen niet ten opzichte van het referentiescenario. De externe veiligheid daarentegen neemt 

in alle scenario’s toe, doordat het aantal woningen dat zich binnen de risicocontour PR 10-6 bevindt afneemt
g) In de activiteitenscenario’s waarin de luchtvaartmaatschappijen zich toeleggen op de meest winstgevende routes (‘incl. marktreactie’) neemt de directe connectiviteit van 

Schiphol af met ~20%. Ten opzichte van het referentiescenario kan dit een neerwaarts effect hebben op het vestigingsklimaat, omdat bedrijven die waarde hechten aan 
een hoge mate van connectiviteit zich minder snel zouden kunnen vestigen in de Schiphol-regio, of dat bestaande bedrijven zullen wegtrekken. Dit kan de economische 
dichtheid, de daarmee samenhangende spillover-effecten en dus productiviteitsgroei laten afnemen. Tezamen kan dit neerwaartse effecten op de Nederlandse economie 
hebben. De literatuur kent geen betrouwbare kwantificering van deze effecten, en derhalve zijn deze effecten niet gekwantificeerd in deze studie.

h) Het verlagen van het activiteitenniveau op Schiphol heeft in het nieuwe evenwicht geen effect op de netto werkgelegenheid. In de transitie naar de nieuwe 
evenwichtssituatie kan er wel frictiewerkloosheid ontstaan. Het bepalen van de omvang valt buiten de scope van dit onderzoek. Deze bevindingen zijn in lijn met de 
voorschriften ten aanzien van werkgelegenheid in de Werkwijzer Luchtvaartspecifieke MKBA’s.
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De uitkomsten van deze impactanalyse leiden tot acht 
hoofdinzichten (3/3)
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Belangrijkste inzichten van de impactanalyse

i) Het aantal buitenlandse passagiers en toeristen neemt als gevolg van de reductie van het aantal vliegbewegingen af. Tegelijkertijd stijgt het aantal Nederlanders dat in 
Nederland blijft en op vakantie gaat. Dit effect is, in lijn met de Werkwijzer, niet gekwantificeerd. Naar verwachting compenseert de afname in bestedingen van de 
buitenlandse toeristen niet de additionele uitgaven van de Nederlanders die in Nederland blijven. 

j) De verandering in geluidscontouren kan zorgen voor nieuwe mogelijkheden voor landgebruik, zoals woningbouw, in gebieden waar de geluidshinder afneemt. Het 
omzetten van bestemmingsplannen van grond vergt besluitvorming van het bevoegd gezag. Deze besluitvorming is geen onderdeel van de activiteitenscenario’s en om die 
reden in deze studie niet in detail in kaart gebracht. 

8. In alle activiteitenscenario’s neemt de totale welvaart af ten opzichte van het referentiescenario. De klimaat- en milieubaten, en het Nederlandse aandeel van de schaarstewinst
van luchtvaartmaatschappijen wegen (bij de huidige in de werkwijzer voorgeschreven prijzen) niet op tegen het welvaartsverlies van Nederlandse consumenten die via Schiphol 
willen blijven vliegen en lagere exploitatiewinsten van Schiphol in het geval het activiteitenniveau wordt verlaagd met 40 duizend vluchten of de Polderbaan wordt gesloten, 
respectievelijk. De uitkomsten van onze analyses zijn robuust. Wij hebben gevoeligheidsanalyses uitgevoerd met betrekking tot de aannames over de schaarsteprijzen, 
exploitatiewinsten en CO2-prijzen, maar deze beïnvloeden de richting van het saldo van de gekwantificeerde maatschappelijke kosten en baten niet. 
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Als eerste stap van de analyse hebben we het referentie-
scenario gedefinieerd en de door IenW opgestelde 
activiteitenscenario’s verder gespecificeerd

Impactanalyse 1 In deze studie wordt de term ‘referentiescenario’ uitsluitend gebru kt om het scenario aan te duiden waarmee de activiteitenscenario’s worden vergeleken. Dit wijkt af van de w jze waarop de term ‘referentiescenario’ wordt gebru kt 
binnen het bepalen van de toegestane stikstofuitstoot en –depositie van Schiphol; 2 Dit leidt tot de volgende grenswaarden: 9.000 woningen binnen de 58 dB(A) Lden contour, 129.100 ernstig geluidgehinderden binnen de 48 dB (A) Lden, 
7.800 woningen binnen de 48 dB (A) Lnight en 28.700 ernstig slaapverstoorden binnen de 40 dB (A) Lnight contour; 3 Voor de analyse is door MovingDot een baanpreferentietabel opgesteld voor een vierbanenstelsel, zie Appendix D. 

7-6-2022
13

Scenario Observaties

Referentiescenario1

500K vliegtuigbewegingen op 
5 landingsbanen

Activiteitenscenario 1:
460K scenario

460K vliegtuigbewegingen op 
5 landingsbanen

Activiteitenscenario 2:
Sluiten polderbaanscenario

376K vliegtuigbewegingen op 
4 landingsbanen

Toelichting

• De impact van een verlaging van de activiteit vergelijken wij met 
een referentiescenario. In deze studie hanteren wij hiervoor de 
milieueffecten-rapportage ‘Nieuwe Normen en Handhavingsstelsel’ 
(vanaf nu: “MER2020) als referentiescenario

• Het MER2020 dient als proxy voor een pre-corona situatie (situatie 
in 2018) op Schiphol

• Dit leidt tot een activiteitenniveau van 500.000 
vliegtuigbewegingen op vijf landingsbanen als referentie

• Het eerste activiteitenscenario hanteert een plafond van maximaal 
460.000 vliegtuigbewegingen op vijf landingsbanen 

• Dit is een reductie van 40.000 (8%) vliegtuigbewegingen ten 
opzichte van het referentiescenario

• Het tweede activiteitenscenario hanteert twee uitgangspunten: 1) 
de polderbaan wordt gesloten en 2) deze sluiting leidt niet tot 
additionele geluidhinder t.o.v. het referentiescenario2

• Het aantal vliegtuigbewegingen wordt teruggebracht tot het niveau 
waarbij het aantal ernstig geluidgehinderden en slaapverstoorden
gelijk is aan het referentiescenario (zie voor toelichting appendix A)

• Dit leidt tot 376.000 vliegtuigbewegingen op vier landingsbanen 
(reductie van ~25%) waarvan 17.000 in de nacht

• In deze studie analyseren wij de maatschappelijke impact van twee 
mogelijke verlagingen van activiteiten op Schiphol: 1) een plafond 
van maximaal 460.000 vliegtuigbewegingen en 2) het sluiten van de 
Polderbaan. In deze studie verwijzen wij naar deze twee mogelijke 
verlagingen als activiteitenscenario’s 

• De impact van een verlaging van de activiteiten op Schiphol 
vergelijken wij met een pre-corona activiteitenniveau. Hiervoor 
gebruiken wij het vluchtschema zoals gehanteerd in de MER2020 
met 500.000 vliegtuigbewegingen op vijf landingsbanen

• De twee activiteitenscenario’s die door IenW zijn aangedragen 
hebben wij verder gespecificeerd. Zo hebben wij voor het 
activiteitenscenario waarin de Polderbaan wordt gesloten bepaald 
hoeveel vliegtuigbewegingen mogelijk zijn op een vierbanenstelsel 
zonder dat dit leidt tot additionele geluidshinder ten opzichte van het 
referentiescenario. Uit de analyse volgt dat dit maximaal 376.000 
vliegtuigbewegingen betreft op basis van de vlootsamenstelling in 
20183

• De activiteitenscenario’s streven niet eenzelfde beleidsdoel na 
(bijvoorbeeld een vast percentage reductie in de stikstofuitstoot). 
Tevens zijn de scenario’s niet limitatief; andere activiteitenscenario’s 
zijn denkbaar

• NB: Het sluiten van de polderbaan verhoogt de operationele 
complexiteit op Schiphol. Appendix C bevat een uiteenzetting
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Impact Effecten Toelichting van effect binnen deze studie

1. Directe impact 
op Nederlandse 
consumenten

Ticketprijseffecten Afname in consumentenwelvaart door hogere ticketprijzen

Ongeaccommodeerde vraag Afname in consumentenwelvaart doordat consumenten afzien van een reis via Schiphol1

2. Directe impact 
op Nederlandse 
producenten

Schaarstewinsten NLse
luchtvaartmaatschappijen 

Toename in de opbrengsten van ticketverkoop vanwege hogere ticketprijzen

Exploitatiewinsten Schiphol Afname in winst van niet-aeronautische activiteiten door minder passagiers

3. Overige impact 
op de 
Nederlandse 
economie

Agglomeratie-effecten / 
netwerkkwaliteit

Afname in economische spillover effecten gedreven door een afname in het vestigingsklimaat

Landgebruik Toename van beschikbaar land

Netto werkgelegenheid Tijdelijke toename in werkloosheid in heel Nederland

Toerisme Afname in bestedingen van toeristen, toename bestedingen NLse consument

4. Klimaat
CO2 emissies Afname in mondiale CO2 uitstoot door een verlaging van vliegtuigbewegingen (vtb). Hierbij 

houden wij rekening met de weglek van emissies naar buitenlandse luchthavens

Niet CO2 emissies Afname in niet CO2 emissies2 door een verlaging van vtb

5. Milieu
Stikstofuitstoot Afname in stikstofuitstoot door een verlaging van vtb

Luchtkwaliteit Afname van CO, VOS, PM10, en SO2 door een verlanging van vtb

6. Geluidshinder Persoonlijke hinder Verandering in geluidsbelasting door andere baangebruik en afname in vtb

7. Veiligheid
Operationele veiligheid Impact door overstap van 5 naar 4 landingsbanen

Externe veiligheid Toename van externe veiligheid door een afname van vtb 7-6-2022
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Overzicht van de effecten binnen de reikwijdte van deze studie Observaties

Op basis van deze netwerkscenario’s analyseren wij in deze 
studie zowel de economische als andere maatschappelijke 
effecten

• Binnen deze studie maken wij 
via een steady state analyse de 
maatschappelijke effecten in 
Nederland van een afname van 
activiteiten op Schiphol 
inzichtelijk. De uitkomsten van 
de analyse betreffen jaarlijkse 
effecten. Andere factoren (zoals 
vraag, aanbod en beleid) 
houden wij constant tussen de 
scenario’s

• De tabel links geeft een 
overzicht van de effecten die 
binnen de reikwijdte van de 
studie vallen. Appendix B 
verantwoordt de kwantificering 
van de effecten. De appendix 
bevat zowel de gehanteerde 
formules, waarden, en bronnen

• Verdelingseffecten tussen de 
verschillende scenario’s vallen 
buiten de reikwijdte van deze 
studie

Effect wordt kwantitatief in beeld gebracht binnen de studie Effect wordt kwalitatief in beeld gebracht binnen de studie

1 Berekend op basis van waardering 
van extra reistijd naar alternatieve 
luchthavens; 2 En bijbehorende 
effecten van contrails en wo kvoming
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Schaarste van slots leidt in combinatie met tariefregulering 
van Schiphol tot ‘schaarstewinsten voortkomend uit 
infrastructurele schaarste’ voor luchtvaartmaatschappijen

Impactanalyse 1 De kosten van Schiphol staan op korte termijn grotendeels vast. Hierdoor dalen de kosten b j een capaciteitsreductie minder snel dan de opbrengsten. Dit kan er toe leiden dat de tarieven per passagier en 
vliegtuigbeweging toenemen. In dit geval is echter nog geen sprake van schaarstewinsten voor Schiphol omdat de totale inkomsten van Schiphol via havengelden nog steeds begrensd z jn door de totale kosten. 

7-6-2022
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Observaties

• In de activiteitenscenario’s ontstaat infrastructurele schaarste: de slots worden verminderd 
waardoor de vraag naar slots groter is dan het aanbod van slots. In theorie zou Schiphol de 
tarieven voor aeronautische activiteiten willen verhogen om de schaarstewinsten te innen. Omdat 
deze tarieven gereguleerd zijn en kostengerelateerd moeten zijn, kan Schiphol deze niet vrij 
verhogen (zie box links)1. Schiphol mag immers geen tariefverhogingen toepassen die niet het 
gevolg zijn van kostenstijgingen

• Omdat Schiphol de luchthaventarieven niet mag verhogen om vraag naar en aanbod van 
baancapaciteit in evenwicht te brengen, zullen luchtvaartmaatschappijen de ticketprijzen verhogen 
om de markt te ruimen. Daarmee verdienen luchtvaartmaatschappijen schaarstewinsten die 
voortkomen uit infrastructurele schaarste

• Deze schaarstewinsten impliceren niet dat individuele luchtvaartmaatschappijen bij een 
vastgestelde capaciteit minder kunnen gaan vliegen en zo hun prijzen kunnen verhogen. Immers, 
luchtvaartmaatschappijen hebben geen prikkel hun vliegtuigbewegingen te beperken omdat dit zal 
worden opgevangen door concurrenten waardoor de ticketprijzen gelijk blijven

Tariefregulering op Schiphol
• In de Europese Unie zijn de tarieven van luchthavens met meer dan 5 

miljoen passagiers per jaar en die van de grootste luchthavens in elke 
lidstaat gereguleerd op basis van EU Richtlijn 2009/12/EG. Voor de 
Nederlandse luchthavens is in de Wet Luchtvaart (hoofdstuk 8, 
afdeling 8.4) uitgewerkt hoe de tarieven worden gereguleerd en 
vastgesteld

• Schiphol stelt de tarieven voor een periode van drie jaar vast, 
waarbinnen de tarieven per jaar kunnen verschillen (artikel 8.25d). De 
Autoriteit Consument en Markt (ACM) houdt toezicht op de tarieven 
(artikel 8.25f). De tarieven moeten kostengerelateerd zijn (artikel 
8.25dc). Daartoe stelt de luchthaven een vijfjarig 
investeringsprogramma vast (artikel 8.25de). Verschillen tussen 
geraamde en werkelijke opbrengsten en kosten worden in latere jaren 
in de tarieven verrekend (artikel 8.25dg). Gebruikers van de 
luchthaven en representatieve organisaties worden geïnformeerd en 
geconsulteerd over tariefaanpassingen en het investeringsprogramma 
van de luchthaven (artikel 8.25e)

• De niet-luchtvaartactiviteiten op Schiphol, zoals activiteiten op het 
gebied van winkels, horeca, parkeren en vastgoedontwikkeling, zijn 
niet gereguleerd. Sinds 2017 gaat er wel verplicht een bijdrage van de 
niet-luchtvaartactiviteiten naar de luchtvaartactiviteiten (artikel 8.25dd). 
Schiphol stelt een toerekeningssysteem vast voor de jaarlijkse kosten 
en opbrengsten van de activiteiten en legt dat ter goedkeuring voor 
aan de ACM (artikel 8.25g)



Strategy&

Het bestaan van schaarstewinsten is aangetoond in de praktijk, 
maar de hoogte ervan is onzeker

Impactanalyse
1 In aanvulling op de in de tekst genoemde onderzoeken zijn er ook meerdere studies uitgevoerd naar schaarstewinsten in de VS. De onderzoeken van Borenstein (1989), Brown (1994), 
Morrison (2001), Dresner et al. (2002) en Van Dender (2007) laten zien dat er ook in de VS sprake is hogere ticketprijzen op luchthavens met meer congestie; 2 Decisio (2018), zie ook 
appendix B voor gedetailleerde beschrijving van de methodologie
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Schaarstewinsten in dit onderzoek

• Zoals links is weergegeven lopen de schattingen van de hoogte van 
schaarstewinsten uiteen. Dit is, los van verschillende onderzoeksmethoden, te 
verklaren doordat de schaarstewinsten kunnen verschillen tussen verschillende typen 
consumenten en typen luchtvaartmaatschappijen

• Zo is een deel van de transferpassagiers op veel gevlogen routes prijsgevoelig, 
waardoor er weinig ruimte is om prijzen te verhogen. Daartegenover staat dat veel 
zakelijke reizigers op de meeste routes minder prijsgevoelig zijn, waardoor 
luchtvaartmaatschappijen ticketprijzen veel meer zullen moeten verhogen om de 
markt te ruimen. Verder zijn ook transferpassagiers op weinig gevlogen routes, die 
ook minder prijsgevoelig zullen zijn omdat zij weinig uitwijkmogelijkheden hebben. 
Afhankelijk van de samenstelling van de consumenten van verschillende 
luchtvaartmaatschappijen op een specifieke luchthaven kunnen de schaarstewinsten 
sterk uiteenlopen

• In de ideale situatie is de winstgevendheid op routeniveau beschikbaar, en kan die 
worden gekruist met informatie over passagiersamenstelling, om schaarstewinsten 
precies te kunnen berekenen. Omdat dergelijke data niet beschikbaar is, benaderen 
we deze relatie op basis van empirische schattingen, zoals ook wordt 
voorgeschreven in de Werkwijzer. Deze empirische data geeft de gemiddelde 
toename in de ticketprijs per 1% ongeaccommodeerde vraag in Nederland. Dit is een 
lineaire relatie waar 1% toename in ticketprijs leidt tot 1% toename in 
schaarstewinsten, en waar bovengenoemde effecten inzitten (maar niet van elkaar 
kunnen worden onderscheiden). 

Empirisch onderzoek naar schaarstewinsten
• Meerdere onderzoeken hebben het bestaan van deze schaarstewinsten 

aangetoond.1 Zo lieten Burghout et al. (2017) zien dat een 10% toename in het 
congestieniveau op Europese luchthavens gepaard ging met een ticketprijsstijging 
van gemiddeld 1,4% tot 2,2%. Frontier (2014) vond dat de ticketprijzen op Londen 
Heathrow en Londen Gatwick respectievelijk 18% en 7% hoger lagen dan op de 
andere Londense luchthavens zonder congestie. Tenslotte bleek uit een studie 
van PwC (2013) voor de UK Airports Commission dat de gemiddelde prijs per 
passagierskilometer op Europese luchthavens die tegen capaciteit opereerde 18% 
hoger lag dan op luchthavens zonder congestie

• De hoogte van de schaarstewinsten is lastig vast te stellen. Het bestaan van 
schaarstewinsten hoeft niet automatisch te leiden tot een plus op de balans van 
luchtvaartmaatschappijen, zo is bijvoorbeeld denkbaar dat deze deels worden 
ingezet in CAO onderhandelingen

• Daarnaast stellen Starkie & Gillen (2015) dat het bestaan van schaarstewinsten de 
vraag vanuit de markt naar uitbreiding van luchthavens beperkt. Namelijk, bij 
uitbreiding zullen gevestigde luchtvaartmaatschappijen (afhankelijk van de 
omvang van de uitbreiding) een deel of alle schaarstewinsten verliezen. Terwijl ze 
aan de andere kant door de slotverordening beperkt worden in de initiële 
hoeveelheid van de uitgebreide capaciteit waarop zij aanspraak kunnen maken



Strategy&

Tegelijkertijd leidt schaarste van slots tot een afname in het 
aantal vliegtuigbewegingen, en kan leiden tot additionele 
kosten voor luchtvaartmaatschappijen

Impactanalyse 7-6-2022
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Voorbeelden van additionele kosten voor luchtvaartmaatschappijen Observaties

• Tegenover de schaarstewinsten die ontstaan door een 
capaciteitsreductie staan mogelijke additionele kosten die 
luchtvaartmaatschappijen moeten maken indien het aantal 
vliegtuigbewegingen wordt verminderd. De tabel links geeft een 
aantal voorbeelden van deze kosten

• De hoogte van deze kosten zal verschillen per (type) 
luchtvaartmaatschappij en is niet kwantitatief onderzocht in deze 
studie

• Sommige van deze kosten treden zowel op in de 460K scenario’s 
als in de scenario’s waarin de Polderbaan wordt gesloten 
(bijvoorbeeld de hogere personeelskosten en schaalnadelen bij 
inkoop). Wel zijn de kosten naar verwachting hoger in de 
scenario’s waarin de Polderbaan wordt gesloten omdat in dit 
scenario de vliegtuigbewegingen verder worden teruggebracht

• Andere kosten treden waarschijnlijk enkel op in de scenario’s 
waarin de Polderbaan wordt gesloten. Zo moeten 
luchtvaartmaatschappijen in deze scenario’s rekening houden 
met een verlaagde piekuurcapaciteit (zie Appendix C) bij het 
opstellen van hun vluchtschema’s. Tevens leiden extreme 
weersomstandigheden naar verwachting sneller tot vertragingen 
in de scenario’s waarin de Polderbaan wordt gesloten

Kostenpost Toelichting

Personeelskosten Indien het aantal vliegtuigbewegingen wordt teruggebracht zullen 
luchtvaartmaatschappijen waarschijnlijk genoodzaakt zijn om hun 
personeelsbestand te verkleinen. Indien dit gepaard gaat met ontslagen 
zullen de luchtvaartmaatschappijen ontslagvergoedingen moeten betalen. 
Ook zal het personeel van de maatschappijen gemiddeld langer in het 
buitenlandverblijven wat leidt tot hogere hotelkosten 

Schaalnadelen bij 
inkoop

Een verlaging van de activiteiten op Schiphol verlaagt de brandstofbehoefte 
van de luchtvaartmaatschappijen. Dit verslechtert de onderhandelingspositie 
van de luchtvaartmaatschappijen de inkoop van brandstof wat kan leiden tot 
hogere brandstofkosten (per liter)

Vermindering aantal 
rotaties per vliegtuig

Het verminderen van het aantal rotaties per vliegtuig brengt additionele 
kosten met zich mee voor luchtvaartmaatschappijen doordat de vliegtuigen 
minder efficiënt benut kunnen worden. Dit leidt tot een stijging van de 
gemiddelde vaste kosten per vlucht

Heronderhandeling van 
leasecontracten

Om de omvang van de vloot te verminderen moeten 
luchtvaartmaatschappijen mogelijk bestaande leasecontracten 
heronderhandelen wat tot additionele kosten leidt

Vertragingen De continuïteit van de operatie op Schiphol komt in een vierbanenstelsel (na 
de sluiting van de Polderbaan) sneller in het gedrang ten gevolge van 
extreme weersomstandigheden, baanwissels en baanonderhoud. Dit kan het 
aantal vertragingen vergroten





Strategy&

Passagiers die niet meer via Schiphol vliegen reizen via een 
andere luchthaven, een andere modaliteit of zien af van hun 
reis

• De netwerkscenario’s (zie pagina 16) laten per scenario het aantal passagiers dat via Schiphol blijft 
vliegen en de hoeveelheid cargo die via Schiphol vervoerd wordt zien. De vergelijking hiervan met 
het aantal passagiers en de hoeveelheid cargo in het referentiescenario geeft vraag naar vluchten 
weer die niet meer op Schiphol geaccommodeerd kan worden

• Het niet meer kunnen accommoderen van deze vraag leidt tot welvaartsverlies bij deze 
consumenten. Om dit welvaartsverlies te berekenen maken we een aantal aannames over wat er 
met deze ongeaccommodeerde vraag gebeurt

• Transferpassagiers zullen uitwijken naar een andere hub. Hierbij achten wij het aannemelijk dat er 
voldoende capaciteit is op andere hubs wereldwijd om deze passagiers op te vangen

• Tijdsgevoelige cargo, zoals bederfelijke goederen, bloemen en gevaarlijke stoffen, zal via Schiphol 
blijven vliegen. De cargo die niet tijdsgevoelig is zal volledig uitwijken naar luchthavens buiten 
Nederland. Het verzorgingsgebied voor luchtvracht is aanzienlijk groter dan voor passagiers, daarom 
wijkt vracht gemakkelijk uit naar een andere luchthaven, en is er dus geen substitutie naar andere 
modaliteiten1 of vraaguitval

• We nemen aan dat er geen passagiers of cargo via een andere Nederlandse luchthaven vervoerd 
zullen worden. Dit omdat andere Nederlandse luchthavens nagenoeg aan hun maximale capaciteit 
zitten, en we aannamen dat Lelystad niet open gaat omdat hierover nog geen politiek besluit is 
genomen2

• Voor ongeaccommodeerde point-to-point passagiers maken we aannames over de reactie op 
verhoogde ticketprijzen. Een deel zal uitwijken naar buitenlandse luchthavens, een deel zal een 
ander vervoersmiddel dan het vliegtuig gebruiken voor de reis, en een deel zal helemaal niet meer 
reizen3

• Voor de berekening van klimaatimpact wordt alleen uitstootvermindering door substitutie naar een 
andere modaliteit en vraaguitval meegenomen, omdat substitutie naar een andere luchthaven 
nagenoeg dezelfde uitstoot veroorzaakt als de vlucht vanaf Schiphol

Impactanalyse 1 In de realiteit zal een deel van de vracht vervoerd worden met vrachtwagens; 2 De twee grootste passagiersluchthavens naast Schiphol, Eindhoven en Rotterdam, zitten momenteel al op hun capaciteit. De passagierscapaciteit van 
Maastricht is zo klein dat het als verwaarloosbaar kan worden beschouwd. Er is capaciteit voor cargovervoer op Maastricht Airport, maar deze capaciteit is beperkt en er zijn investeringen nodig om deze capaciteit te kunnen gebruiken, 
daarom is aangenomen dat geen cargo zal verplaatsen naar Maastricht Airport; 3 Deze percentages zijn gebaseerd op CE Delft (2021)
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Overzicht van aannames over ongeaccommodeerde vraag Observaties

Transfer 
passagiers

Point-to-
point
passagiers

Cargo met 
hoge tijds-
gevoeligheid

Cargo zonder 
tijdsgevoelig-
heid

Substitutie naar 
een andere 
luchthaven in NL

0% 0% 0% 0%

Substitutie naar 
een andere lucht-
haven buiten NL

100% 35% 0% 100%

Substitutie naar 
een andere 
modaliteit

0% 35% 0% 0%

Vraaguitval 0% 30% 0% 0%



















Strategy&

Een verlaging van de directe connectiviteit kan een negatieve 
impact op het vestigingsklimaat en daarmee agglomeratie-
effecten hebben

Impactanalyse

1 Luchtvaartmaatschappijen zullen zich bij toenemende schaarste steeds meer toeleggen op de meest winstgevende routes. Dit komt terug in de gehanteerde vuistregels. Zo leidt de vuistregel dat budgetmaatschappijen eerst laag 
frequente vluchten zullen verminderen er toe dat deze type luchtvaartmaatschappijen minder bestemmingen aanbieden; 2 Deze aanname maken wij omdat w j uitgaan van het vluchtschema van de MER2020. De resterende vluchten in 
het scenario kennen dezelfde reistijden als in het referentiescenario. 3 Department for Transport, 2005; Vickerman, 2008; CPB en PBL, 2013). De ordegrootte van deze effecten verschilt per type bedrijf en is bijvoorbeeld hoger in de 
dienstverlenende sector dan in de bouw (Decisio, 2018); 4 Voor luchthavens worden agglomeratie effecten door SEO geschat op ~15% van de impact op zakelijke consumenten. Zakel jke consumenten vormen ongeveer ~30% van de 
totale passagiers, wat uitkomt op 4,5% (15% * 30%) van de totale ticketpr js effecten. In deze studie leidt dat tot een mogelijk negatief economisch effect tussen €7,6 mln en €19,9 mln, afhankelijk van het netwerkscenario 5 Hierbij is 
aangesloten bij de inzichten uit SEO (2015); 6 Zie ook SEO (2015). Binnen deze studie is aangenomen dat KLM haar intercontinentale netwerk beschermt en in stand kan houden in de ‘incl. marktreactie’ scenario’s

7-6-2022
31

Overzicht van aantal directe bestemmingen per scenario Observaties

324 324

287

323

277

Sluiten 
Polderbaan, 

incl. 
marktreactie

Referentiescenario460K, excl. 
marktreactie

460K, incl. 
marktreactie

Sluiten 
Polderbaan, 

excl. 
marktreactie

• In de ‘Monitor netwerkkwaliteit’ die het Ministerie van IenW jaarlijks laat opstellen wordt netwerkkwaliteit 
beoordeeld aan de hand van 1) directe connectiviteit, 2) indirecte connectiviteit en 3) hubconnectiviteit

• De figuur links laat zien dat in ieder netwerkscenario de directe connectiviteit van Schiphol afneemt in de ‘inclusief 
marktreactie’ scenario’s en nagenoeg gelijk blijft in de ‘exclusief marktreactie’ netwerkscenario’s. 1

• De afname in directe connectiviteit leidt tot twee effecten:
1. Hogere reiskosten passagiers. Dit effect is gekwantificeerd in het consumentensurplus waarbij wij 

aannemen dat de reistijd voor passagiers die blijven vliegen vanaf Schiphol niet toeneemt2
2. Impact op vestigingsklimaat. Het is mogelijk dat een afname van de connectiviteit op Schiphol er toe leidt 

dat bedrijven die veel waarde hechten aan deze connectiviteit zich minder snel zullen vestigen in de 
Schiphol regio of zelfs zullen wegtrekken

• Een afname van het vestigingsklimaat ten opzichte van het referentiescenario heeft mogelijk een negatief effect 
op de economische dichtheid in de Schipholregio. Economische verdichting zorgt op verschillende manieren voor 
een toename in productiviteit (bijv. in de vorm van technologie en kennis spillovers).3 Een afname in de 
economische dichtheid heeft daardoor een negatieve economische impact 

• Deze negatieve impact is zeer lastig in te schatten. Op basis van bestaande literatuur zou het effect ~4,5% van de 
impact op consumenten kunnen bedragen.4 Belangrijk hierin is de relatieve positie van Schiphol ten opzichte van 
concurrerende luchthavens. Als de connectiviteit van Schiphol, ondanks de afname in directe connectiviteit, hoger 
blijft dan concurrerende luchthavens zal de impact op het vestigingsklimaat beperkt zijn. Het analyseren van de 
connectiviteit van buitenlandse luchthavens valt buiten de reikwijdte van deze studie

NB: In deze studie is aangenomen dat de hub-functie van Schiphol intact blijft.5 Uit de literatuur blijkt dat er bij een 
afname van transferpassagiers van 30% versnelde hubafkalving plaatsvindt. De afname in de scenario's waarin de 
Polderbaan wordt gesloten bedraagt 25%. Hierdoor kan niet worden uitgesloten dat ook in deze scenario’s versnelde 
hubafkalving mogelijk is. Dit zou naar verwachting leiden tot een grotere afname van de intercontinentale 
bestemmingen dan is aangenomen binnen deze studie6

Aantal bestemmingen met meer dan 10 vluchten per jaar
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In lijn met de Werkwijzer veronderstellen wij geen netto 
werkgelegenheidseffect. Wel bestaat er mogelijk een klein 
negatief economisch toerisme-effect

1 CBS (2021) 32

Effect Observaties

Werk-
gelegenheid

Toerisme

• Werkwijzer (2021): De Werkwijzer raadt aan om 
geen netto werkgelegenheidseffect op te nemen op 
nationaal niveau

• CE Delft (2021): Kwalitatieve beschouwing van de 
effecten. Bij een krimp is het welvaartseffect negatief 
verondersteld

• SEO (2018): Werkloosheidseffecten gekwantificeerd 
met de aanname dat 2,5% van de mensen die hun 
baan verliezen niet elders aan het werk komen

• Werkwijzer (2021): De Werkwijzer schrijft voor om te 
benoemen dat een deel van de effecten voor 
buitenlandse gebruikers terugvloeit naar Nederland 
en vice versa maar schrijft geen kwantificering voor

• CE Delft (2021): CE Delft heeft de effecten van 
toerisme niet meegenomen vanwege de aanname dat 
de verandering in bestedingen van toeristen in 
Nederland en Nederlanders die niet meer op reis 
gaan tegen elkaar kunnen worden weggestreept

• SEO (2018): Kwalitatieve beschouwing van de 
effecten van lagere reiskosten voor toeristen en 
Nederlanders

• Bij de beoordeling van werkgelegenheidseffecten is het zinvol om een onderscheid te makken 
tussen bruto en netto effecten:

‒ Het bruto effect bedraagt de verandering van werkgelegenheid op Schiphol. Dit effect is 
negatief in alle scenario’s binnen deze studie omdat in alle scenario’s het aantal 
vliegtuigbewegingen (en daarmee de behoefte voor personeel) afneemt

‒ Het netto effect bedraagt de verandering in werkeloosheid in heel Nederland. Maatregelen 
die niet specifiek gericht zijn op de arbeidsmarkt zullen de netto werkgelegenheid niet of 
nauwelijks doen veranderen

• Binnen deze studie wordt het netto werkgelegenheidseffect, in lijn met de Werkwijzer, op nul 
gesteld. Indien er sprake is van frictie op de arbeidsmarkt kan een klein negatief effect ontstaan. 
Hierbij speelt het opleidingsniveau van de mensen die hun baan verliezen een belangrijke rol. Op 
korte termijn is het mogelijk dat mensen met een laagopleidingsniveau moeite hebben met het 
vinden van een andere baan

• Het verminderen van vluchten en hogere ticketprijzen zorgen voor zowel minder inkomend als 
uitgaand toerisme. Dit leidt tot minder uitgaven van toeristen in Nederland en meer uitgave van 
Nederlanders in Nederland. Tegelijkertijd verhoogt dit de uitgave van toeristen in andere landen en 
verlaagt het de uitgave van Nederlanders in het buitenland 

• In eerdere MKBA’s, zoals in de MKBA van CE Delft (2021), is het welvaartseffect hiervan 
aangenomen nihil te zijn en daarom buiten beschouwing gelaten

• Over het algemeen besteden buitenlandse toeristen meer in Nederland dan Nederlanders wanneer 
zij in Nederland op vakantie gaan.1 Een afname in toerisme kan daardoor een negatieve impact 
hebben op de Nederlandse economie, al zal dit effect naar verwachting relatief klein zijn in 
vergelijking met de andere effecten binnen deze studie. Dit negatieve effect neemt proportioneel toe 
met de vermindering in aantal O&D passagiers. Deze vermindering is groter in de ‘exclusief 
marktreactie’ netwerkscenario’s omdat in de ‘inclusief marktreactie’ netwerkscenario’s o.a. wordt 
verondersteld dat luchtvaartmaatschappijen routes met relatief veel O&D passagiers prioriteren

Beoordelingswijze in literatuur
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De verandering in geluidscontouren zorgt mogelijk voor 
nieuwe mogelijkheden voor landgebruik zoals woningbouw

• Geluidscontouren vormen nu een beperking op de grondontwikkeling rond 
Amsterdam en het Groene Hart. Rondom Schiphol gelden i.v.m. de veiligheid en de 
leefbaarheid beperkingen voor gebieden waarbinnen nieuwbouw van woningen niet 
is toegestaan, voornamelijk gedreven door de geluidscontouren

• De geluidscontouren verschillen per netwerkscenario. Dit leidt tot een toename van 
geluid in sommige gebieden en afname in andere gebieden (ten opzichte van het 
referentiescenario). Dit opent potentieel de mogelijkheid om in bepaalde gebieden 
waar eerst sprake was van significante geluidshinder, mogelijk na een 
bestemmingswijziging, nieuwe woningen te bouwen 

• In de 460K netwerkscenario’s neemt de totale geluidshinder af doordat de 
vliegtuigbewegingen afnemen. De geluidscontour houdt dezelfde vorm maar krimpt 
enigszins. Dit leidt tot een beperkte hoeveelheid grond die vrijkomt voor nieuwbouw. 
De daadwerkelijke additionele potentie voor woningbouw is niet in kaart gebracht in 
deze studie

• In de scenario’s waar de Polderbaan wordt gesloten verandert de geluidscontour 
aanzienlijk. De figuur links geeft een inzicht in de verschuiving indien de Polderbaan 
wordt gesloten en het aantal vliegtuigbewegingen constant wordt gehouden. Hierbij 
valt op dat voornamelijk rond Polderbaan een significante afname van geluidshinder 
plaatsvindt. Echter, verplaatst dit geluid zich naar andere regio’s (bijvoorbeeld 
Amsterdam, Haarlemmermeer en Bodegraven-Reeuwijk)1

• Binnen dit onderzoek kunnen geen conclusies worden getrokken over het netto effect 
op welvaart door verandering in mogelijkheden van landgebruik rondom de 
Polderbaan, bijvoorbeeld voor woningbouw na een bestemmingswijziging. Hiervoor 
moeten de eventuele extra ontwikkelmogelijkheden rondom de Polderbaan worden 
afgezet tegen de beperktere mogelijkheden rondom de andere banen. Deze analyse 
valt buiten de reikwijdte van dit onderzoek

Impactanalyse

1 Zie Appendix E voor meer details
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ObservatiesVerandering in de geluidscontouren bij sluiting van de Polderbaan
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De netwerkscenario’s leiden tot vier unieke vluchtschema’s 
welke zijn gebaseerd op het vluchtschema van de MER2020

Impactanalyse 7-6-2022
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Basis

Vluchtschema 
MER2020 

(500.000 vluchten)

Vluchtschema
460K, excl. 

marktreactie

Vluchtschema 
Sluiten Polderbaan, 
excl. marktreactie

460K, excl. marktreactie

460K, incl. marktreactie

Sluiten Polderbaan, incl. 
marktreactie

Opmerkingen

• Om te bepalen welke vluchten worden verminderd om het 
gewenste activiteitenniveau te behalen werken wij in deze studie 
met netwerkscenario’s

• De uitkomst van de netwerkscenario’s is een vluchtschema dat het 
gewenste aantal vliegtuigbewegingen bevat

• Deze vluchtschema’s baseren wij op het vluchtschema dat is 
gehanteerd in de MER2020. Dit vluchtschema bevat ongeveer 
500.000 vliegtuigbewegingen. Om tot de nieuwe vluchtschema’s te 
komen wordt dit aantal teruggebracht naar het gewenste aantal

• De wijze waarop de vluchten worden verminderd verschilt tussen 
de ‘excl. marktreactie’ en ‘incl. marktreactie’ scenario’s. In 
combinatie met de twee activiteitenscenario’s leidt dit tot vier 
unieke vluchtschema’s

NB: De resulterende vluchtschema’s zijn nadrukkelijk geen 
voorspelling van de toekomst. Tevens zijn de vluchtschema’s niet 
geschikt om uitspraken te kunnen doen over de netwerken van 
individuele luchtvaartmaatschappijen

Sluiten Polderbaan, excl. 
marktreactie

Netwerkscenario Vluchtschema

Vluchtschema
460K, incl. 

marktreactie

Vluchtschema
Sluiten Polderbaan, 

incl. marktreactie
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Denkbare aanpassingen aan het netwerk op basis van potentiële marktreactie 
van de luchtvaartmaatschappijen
1. Vermindering van de slots met 8%/25%, met specifieke reductie in de nacht (46%) 

voor de Polderbaanscenario’s
2. Vermindering van slots op basis van vuistregels per type luchtvaartmaatschappij

– Vermindering van vluchtpaar indien mogelijk, anders dag van de week per 
vluchtpaar 

– Vermindering van vluchten tijdens de off-piek/schouder, daarna 
vermindering in de piek

3. Verhoging van de bezettingsgraad naar 85% voor niet-budgetmaatschappijen en 
90% voor budgetmaatschappijen op routes waar capaciteit is verminderd1

4. Inzet grotere vliegtuigen – Op routes waarbij capaciteit is teruggebracht boven 
een vastgestelde grenswaarde is ieder vliegtuigtype aangepast naar het eerste 
grotere type binnen de beschikbare vloot van de MER2020

5. Op basis van literatuur is aangenomen dat transferpassagiers worden verdrongen 
dan O&D passagiers waardoor het aandeel O&D passagiers toeneemt met 1,2%-
punt op routes met een vermindering in capaciteit2

De aanpak voor het modelleren verschilt tussen de ‘excl.’ en 
‘incl. marktreactie’ scenario’s
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Aanpak voor de excl. en incl. marktreactie scenario’s

Consistente reductie over luchtvaart-maatschappijen en routes
1. Vermindering van de slots met 8%/25%, met specifieke reductie in de nacht (46%) 

voor de Polderbaanscenario’s
2. Evenredige vermindering van slots over alle luchtvaartmaatschappijen en routes, 

ongeacht de frequentie, dag, en seizoen
3. Geen inzet van grotere vliegtuigen

Samenvatting van de grootste uitdagingen
Slotallocatie
• Er zijn een aantal manieren om wijzigingen toe te passen op de toewijzing van slots op 

luchthavens, bijvoorbeeld via natuurlijk verloop of door een wijziging van de wet- en regelgeving
• Beleidsmatige en juridische gevolgen van het limiteren van vliegtuigbewegingen moet worden 

onderzocht in een gedetailleerde analyse
• Het limiteren van vliegtuigbewegingen leidt tot marktreacties, welke zijn omgeven met 

onzekerheden
• De modellering houdt alleen rekening met het verwijderen van vluchten. Bij een aanzienlijke 

reductie kan mogelijk een herindeling plaatsvinden van slots / slottijden van 
luchtvaartmaatschappijen

Reactie van luchtvaarmaatschappijen
• Luchtvaartmaatschappijen waarderen hun slots verschillend. Dit is afhankelijk van een aantal 

factoren zoals hun bedrijfsmodel en de rol van Schiphol in hun gehele netwerk
• Geen enkele algemene reeks regels (bijv. winstgevendheid van routes) kon worden toegepast op 

alle luchtvaartmaatschappijen 
• Met een vermindering van de het aantal slots kunnen luchtvaartmaatschappijen proberen slots

over te dragen tussen de moedermaatschappij en de dochteronderneming (bijv. KLM – Transavia) 
• Verlaging van nachtvluchten zal gevolgen hebben voor maatschappijen met hun basis op Schiphol 

en vracht, doordat er minder rotaties van de vloot mogelijk zijn. Dit kan er toe leiden dat 
vrachtmaatschappijen en maatschappijen met hun basis op Schiphol hun vloot elders stationeren2

Beperkingen van de gehanteerde aanpak
• In de afwezigheid van winstgevendheidgegevens, een zeer belangrijke drijver voor keuzes van 

maatschappijen, is er gebruik gemaakt van vuistregels om te bepalen welke vluchten worden 
verminderd

• Het toepassen van verschillende regels voor het verminderen van slots op verschillende 
maatschappijen is geen verdedigbare benadering 
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1 Hierb j is rekening gehouden met het feit dat de capaciteit niet hoger uitkomt dan het referentiescenario. 2 SEO Amsterdam Economics (2015) The economic importance of Schiphol's hub function, 
https://www.seo.nl/en/publications/the-economic-importance-of-schiphols-hub-function/ 3 Dit geldt waarschijnlijk niet voor KLM
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• De outputs waren vluchtschema’s met 
vluchten per route, type vliegtuig en 
luchtvaartmaatschappij. Deze schema’s 
zijn gedeeld met Adecs

Beperkingen
• Modellering op basis van MER2020 leidt tot een gedateerde 

vlootsamenstelling waardoor technologische ontwikkelingen 
niet zijn meegenomen in deze studie

• Modellering is gebaseerd op een steady state analyse van 
2018. Dit geeft een beeld van de pre-corona situatie en geeft 
als zodanig geen beeld van mogelijke gevolgen van corona

• Bepalen van doelreductie per 
luchtvaartmaatschappij voor de scenario’s 
incl. marktreactie op basis aannames over 
routenetwerk, frequentie en prioritering per 
type luchtvaartmaatschappij 

• Ontwikkelen van vuistregels voor het 
daadwerkelijk verminderen van vluchten in 
het vluchtschema van de MER2020

• Ontwikkelen van hypothesen van de 
mogelijke impacts van de activiteiten-
scenario’s met behulp van case studies 
en experts

• Identificeren van drijvers en benodigde 
aannames om de activiteitenscenario’s te 
realiseren. Hieronder viel het identificeren 
van parameters die kunnen verschillen 
tussen de scenario’s om de doelen te 
halen

Stap 1 – Analyse van data

• Analyse van de beschikbare data 
waaronder:
– MER2020 vluchtschema en netwerk –

2016/17 winter vluchtschema, 2018 
zomer vluchtschema

– Ticket en capaciteit data voor 2016-
2018 (Milanamos)

– Totaal passagiers en vracht data 
(Schiphol)

• Definiëren van de base case voor het 
aantal vliegtuigbewegingen, passagiers 
en vrachtvolume

Vluchtschema’s zijn gemodelleerd door een doelreductie vast 
te stellen, vluchten uit het MER2020 schema te verwijderen en 
additionele assumpties toe te voegen
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Belangrijke aannames
• Vlootsamenstelling is hetzelfde zoals gehanteerd in de MER2020
• Snapshot analyse – wij houden alle parameters gelijk aan de MER2020 

afgezien van het aantal vliegtuigbewegingen en landingsbanen (bijv. 
luchtvaartmaatschappijen, vlootsamenstelling en routenetwerk). In de ‘incl. 
marktreactie’ scenario’s passen wij tevens de gemiddelde vliegtuiggrootte 
en bezettingsgraden aan

• Gemiddelde bezettingsgraad voor passagiers en vracht toegepast op alle 
routes. Deze bezettingsgraad is gebaseerd op de totale stoel- en 
vrachtcapaciteit per route en het totaal volume van passagiers en vracht 
(~70mln passagiers en 1,75mln ton vracht) in de MER2020 periode

Stap 2 – Ontwikkelen van 
hypothesen

Stap 3 – Vaststellen van 
doelreductie Stap 4 - Modellering

• Identificatie van individuele slotparen om 
te verwijderen uit het vluchtschema van de 
MER2020

Stap 5 – Aannames

• Toepassen van aannames over 
vliegtuiggrootte, bezettingsgraad en 
verdeling O&D en transferpassagiers

• Samenvatting outputs:

Stap 6 – Outputs en review
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Aannames over de bezettingsgraad zijn toegepast o.b.v. het 
totale aantal passagiers en vracht en verwachtte capaciteit van 
passagier- en vrachtvliegtuigen

Passagiersvluchten
• In de afwezigheid van gedetailleerde passagiersdata per route zijn er aannames gemaakt op basis van het totale aantal passagiers tijdens de MER2020 periode (winter 

2016/2017, zomer 2018). Dit leidt tot een schatting van 70 miljoen 
• Geplande capaciteitsdata is gebruikt om de capaciteit per route in te schatten. Dit heeft geleid tot een geschatte bezettingsgraad van 84%. Deze bezettingsgraad is 

aangenomen voor alle passagiersvluchten

Vracht
• Naar schatting is er 1,75 miljoen ton aan vracht van en naar Schiphol vervoerd in de MER2020 periode. Op basis van expert input nemen wij aan dat 55-60% wordt vervoerd 

via vrachtvliegtuigen en 40-45% in passagiersvliegtuigen 
• Op basis van capaciteit en marktkennis is er een inschatting gemaakt van de gemiddelde vrachttonnage vracht per vliegtuigbeweging per categorie en type 

luchtvaartmaatschappij. Deze inschatting wordt gepresenteerd in de onderstaande tabel
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Type luchtvaartmaatschappij Regional Jet Narrowbody Jet Small Widebody Jet Widebody Jet Gemiddelde
Budgetmaatschappijen 0 0 0 0 0

Europese netwerkmaatschappij 0 0.5 5 5 1

KLM en partners 0 0.5 5 10 2

Intercontinentale 
netwerkmaatschappijen

0 1 5 10 7

Charters 0 0 2.5 2.5 0

Vracht 2 5 30 64.5 58

Gemiddelde 0 0 10 19 3
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Ontwikkelingen in de vloot

De belangrijkste vliegtuigfabrikanten 
(Boeing en Airbus) hebben nieuwe 
vliegtuigtechnologieën ontwikkeld om het 
brandstofverbruik en de impact op het 
milieu te verminderen (bijvoorbeeld Boeing 
787 en A350).

Deze technologieën zijn opgenomen in de 
nieuwe generatie vliegtuigen, waardoor 
het geluid en de emissies aanzienlijk zijn 
verminderd.

Luchtvaartmaatschappijen hebben grote 
orders geplaatst om hun vloten te 
moderniseren met vliegtuigen die 
goedkoper zijn in gebruik en die minder 
belastend zijn voor het milieu.

Volgens IATA: "de geluidsvoetafdruk van 
nieuwe vliegtuigen is minstens 15% 
kleiner dan die van de vliegtuigen die ze 
vervangen."

Post-corona consumentengedrag Olieprijs en inflatie Geopolitieke ontwikkelingen

Sources: www.iata.org, www.oilprice.com

De impact van de Covid-pandemie heeft 
de vraag naar vliegreizen aanzienlijk 
beïnvloed.

Zakenreizigers hebben nieuwe 
communicatie-alternatieven gevonden, 
zoals videoconferenties, de noodzaak om 
te reizen voor een persoonlijke interactie is 
verminderd.

Zakelijke passagiers vormen het meest 
lucratieve segment voor de 
luchtvaartmaatschappijen. Als de 
vermindering aanzienlijk is, kan dit leiden 
tot een vermindering van de frequentie of 
capaciteit van hun diensten - voornamelijk 
de langeafstandsroutes en/of verhogingen 
van de economy class-tarieven.

De effecten van deze trend zijn nog niet 
gemeten, maar het zal naar verwachting 
een grote verandering zijn in de 
luchtvaartsector

Brandstof vertegenwoordigt een 
aanzienlijke kostenpost voor alle 
luchtvaartmaatschappijen en de recente 
stijging van de olieprijs kan een grote 
impact hebben op de luchtvaarttarieven.

De olieprijs (WTI) is van 31 december 
2021 tot 29 april 2022 met bijna 40% 
gestegen. Hoewel luchtvaartmaat-
schappijen hun brandstofverbruik normaal 
gesproken zes maanden van tevoren 
afdekken, is het waarschijnlijk dat het 
effect pas in de tweede helft van 2022 
zichtbaar wordt, afhankelijk van de 
strategieën voor het afdekken van 
brandstof van luchtvaartmaatschappijen.

De stijging zou een negatief effect kunnen 
hebben op de vraag van passagiers en 
vracht, die pas onlangs is begonnen te 
herstellen van de compensatie van de 
COVID-19-pandemie.

Langeafstandsdiensten zullen het meest 
worden getroffen vanwege het hoge 
brandstofverbruik dat nodig is voor hun 
operatie.

China was de afgelopen 10 jaar voor veel 
luchthavens een van de snelst groeiende 
markten.

Het land heeft echter beperkingen 
opgelegd aan internationale vluchten 
waardoor de belangrijkste hubs (zoals 
AMS) geen toegang hebben tot de markt. 
Op dit moment is er nog geen duidelijkheid 
over wanneer deze beperkingen worden 
opgeheven.

Andere recente geopolitieke 
ontwikkelingen zullen ook een impact 
hebben op sommige markten. Het conflict 
in Oekraïne heeft geleid tot vliegverboden 
voor Russische en Oekraïense 
luchtdiensten, met gevolgen voor de 
vracht- (en in mindere mate passagiers) 
activiteit voor Schiphol.

De onzekere omgeving in dit conflict 
maakt het ook erg moeilijk om te 
voorspellen of deze connectiviteit in de 
nabije toekomst weer zal worden hervat.

De modellering richt zich op een momentopname op basis van 
de MER2020. Recente ontwikkelingen die van invloed kunnen 
zijn op het netwerk en emissies zijn niet gemodelleerd
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Overzicht van aannames over gehanteerde prijzen en 
hoeveelheden

Impactanalyse 7-6-2022
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Impact Effecten Gehanteerde hoeveelheid Gehanteerde prijs Zie ook:

1. Directe impact op 
consumenten

Ticketprijseffecten Aantal NLse geaccommodeerde 
consumenten Schiphol Empirische schaarstewinsten NL (voor P2P en transfer passagiers) Pag. 67

Welvaartsverlies 
ongeaccommodeerde vraag

Aantal NLse consumenten dat uitwijkt naar 
een andere luchthaven

Reistijdwaardering voor auto & OV Pag. 67

2. Directe impact op 
producenten

Luchtvaartmaatschappijen: 
Schaarstewinsten

Aantal geaccommodeerde consumenten op 
Schiphol * Aandeel NLse lvm op Schiphol

Empirische schaarstewinsten NL (voor P2P en transfer passagiers) Pag. 68

Luchthavens: Exploitatiekosten-
en opbrengsten

Vermindering aantal consumenten op 
Schiphol

Winst op Schiphol per passagier/km ton cargo Pag. 68

3. Overige impact op 
de economie

Agglomeratie-effecten / 
netwerkkwaliteit / Landgebruik / 
Netto werkgelegenheid / Toerisme

Deze effecten zijn niet gekwantificeerd. Pagina’s 31 – 33 bevatten een kwalitatieve reflectie Pag. 28-30

4. Klimaat
CO2-emissies Mondiale verandering in de CO2 uitstoot van 

Schiphol in ton
Efficiënte preventiekosten (voor NL) onder het WLO-hoog scenario (een 
maximale temperatuurstijging die uitkomt op 2,5 tot 3°C na 2100) Pag. 69

Niet CO2 emissies CO2-emissies * (opslagfactor – 1) Efficiënte preventiekosten (voor NL) onder het WLO-hoog scenario (een 
maximale temperatuurstijging die uitkomt op 2,5 tot 3°C na 2100) Pag. 69

5. Milieu

Stikstofuitstoot Uitstoot tot 3000 voet van NOx
NLse prijs per kg uitstoot, gebaseerd op herstelkosten en waarde o.b.v. 
bevraagde en gebleken voorkeur Pag. 69

Luchtkwaliteit Uitstoot tot 3000 voet van NOx, PM10, CO, 
SO2 en VOS

NOx, PM10, SO2 en VOS: NLse prijs per kg uitstoot, gebaseerd op 
herstelkosten en waarde o.b.v. bevraagde en gebleken voorkeur
CO: NLse prijs per kg uitstoot, o.b.v. bevraagde en gebleken voorkeur

Pag. 69

6. Geluidshinder Persoonlijke hinder Aantal gehinderden per contour dB LDEN NLse waarde van gezondheidsrisico’s en hinder o.b.v. gebleken voorkeur Pag. 70

7. Veiligheid
Operationele veiligheid Deze effecten zijn niet gekwantificeerd. Appendix C bevat een kwalitatieve reflectie Pag. 72

Externe veiligheid Deze effecten zijn niet gemonetariseerd. Appendix E bevat de kwantificatie van het verschil in woningen binnen de Pr 10-6

contour alsmede visualisaties van de contouren in de verschillende scenario’s Pag. 85



Methodologie: berekening van impact op consumenten 

2
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Effecten Berekening Inputs & bronnen Toelichting

Ticketprijseffecten Totale impact welvaart NLse geaccomodeerde
consumenten = welvaartsverlies NLse
passagiers + welvaartsverlies NLse afnemers 
cargovervoer
• Welvaartsverlies NLse passagiers = totaal 

welvaartsverlies passagiers * aandeel NLse
passagiers

• Welvaartsverlies NLse afnemers cargovervoer = 
totaal welvaartsverlies afnemers cargovervoer * 
aandeel NLse afnemers cargovervoer 

• Totaal welvaartsverlies passagiers = Totale 
schaarstewinsten passagiersvervoer (zie volgende 
pagina)

• Aandeel NLse OD passagiers: 53% [komt uit CE 
Delft (2021)]

• Aandeel NLse transfer passagiers: 0% [komt uit CE 
Delft (2021)]

• Totaal welvaartsverlies afnemers cargovervoer = 
Totaal schaarstewinsten cargovervoer (zie volgende 
pagina)

• Aandeel NLse afnemers cargovervoer = 50% [eigen 
aanname, geen info over beschikbaar]

• Uit economische theorie volgt dat een toename van 
schaarste betekent dat welvaart verschuift van 
consumenten naar producenten door hogere 
prijzen. Daarom is het ticketprijseffect bij 
gebruikers en de schaarstewinsten bij 
luchtvaartmaatschappijen een zero sum game

• Aangezien transferpassagiers hun reis niet 
beginnen in Nederland gaan we ervan uit dat geen 
van de transferpassagiers Nederlands zijn

• Het aandeel Nederlandse OD passagiers is 
gebaseerd op de daadwerkelijke verdeling 

• De implementatie van een activiteitenscenario 
heeft geen impact op de verhouding tussen 
Nederlandse en buitenlandse passagiers, dit blijft 
constant. De verhouding is ook hetzelfde voor de 
verschillende vluchten en routes

Welvaartsverlies 
ongeaccommodeerde
vraag 

Totale impact welvaart NLse
ongeaccomodeerde consumenten = additionele 
reistijd Nlse consumenten door uitwijk naar 
alternatieve luchthaven * reistijdwaardering * 0,5 
+ verandering in prijs * consumenten die niet 
meer vliegen * 0,5

• Uitwijk van intercontinentale bestemmingen: 
Zaventem (40%), Frankfurt (40%), Charles de Gaulle 
(20%) [Decisio/SEO (2018)]

• Uitwijk van Europese bestemmingen naar 
luchthavens: Zaventem (30%), Düsseldorf (30%), 
Keulen (15%), Charleroi (15%), Weeze (5%), 
Luxemburg (5%) [Decisio/SEO (2018)]

• Verhouding vervoer: 80% auto, 20% trein
• Reistijden & waarderingen op basis van SEO/Decisio

(2018)

• Wij maken in deze analyse geen gebruik van een 
dynamisch keuzemodel, waardoor we aannames 
moeten maken over de gedragsreactie van 
consumenten op schaarste. We doen dit op basis 
van getallen gebruikt in een vorige MKBA door 
Decisio/SEO (2018)

• We passen hierbij de ‘rule of half’ toe op de 
gebruikers die hun gedrag wel aanpassen. Voor 
hen is het welvaartseffect gemiddeld genomen 
gelijk aan de helft van de verandering in de 
gegeneraliseerde kosten.

• Aanname dat welvaartsverlies bij cargo beperkt is, 
omdat het doorgaans makkelijk uitwijkt naar 
andere luchthavens (behalve voor tijdsgevoelige 
cargo, maar deze zal via Schiphol blijven vliegen)
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Effecten Berekening Inputs & bronnen Toelichting

Luchtvaartmaat-
schappijen: 
Schaarstewinsten

Totale impact op schaarstewinsten NLse
luchtvaartmaatschappijen (lvm) = 
schaarstewinsten passagiersvervoer NLse lvm + 
schaarstewinsten cargo NLse lvm
• Schaarstewinsten passagiersvervoer NLse lvm = 

Totale schaarstewinsten passagiersvervoer * 
aandeel NLse lvm

• Totaal schaarstewinsten passagiersvervoer = 
Nieuw aantal passagiers op Schiphol * 
prijsverhoging per passagier 

• Schaarstewinsten cargovervoer NLse lvm = 
Totale schaarstewinsten cargo * aandeel NLse
cargo maatschappijen

• Totaal schaarstewinsten cargovervoer = Nieuwe 
hoeveelheid tijdsgevoelige ton km cargo * 
prijsverhoging per ton km

• Prijsverhoging per ton km = huidige omzet per 
ton km * gemiddelde prijsverhoging point-to-point
passagiers

• Nieuwe aantal passagiers op Schiphol = op basis van 
de netwerkscenario’s

• Prijsverhoging per OD passagier: €0,90 per 1% 
toename ongeaccomodeerde vraag [Decisio/SEO 
(2018)]

• Prijsverhoging per transfer passagier: €1,49 per 1% 
toename ongeaccomodeerde vraag [Decisio/SEO 
(2018)]

• Aandeel NLse luchtvaartmaatschappijen = 14,6% van 
de aandelen van KLM Transavia en Martinair in 
Nederlands bezit obv analyse aandelenstructuur

• Nieuwe hoeveelheid tijdsgevoelige ton cargo = 21% 
obv huidige vrachtverdeling en netwerkscenario’s 
[SEO (2020)]

• Huidige omzet per ton km = KLM jaarverslag 2018

• De aangenomen prijsverhoging voor passagiers is 
gebaseerd op een empirische relatie. Dezelfde 
empirische relatie wordt gebruikt in de MKBA van 
CE Delft (2021)

• Alleen bij tijdgevoelige cargo vindt een prijsstijging 
plaats, aangezien niet/minder tijdgevoelige cargo 
voldoende uitwijkmogelijkheden heeft 

• Hierbij nemen we aan dat in de scenario’s alleen 
niet tijdgevoelige cargo geschrapt worden als 
gevolg van beperking van aantal 
vliegtuigbewegingen (zolang er voldoende ruimte 
is)

Luchthavens: 
Exploitatiekosten- en 
opbrengsten

Totale impact op winsten Schiphol = Totale 
impact op winsten passagiersvervoer Schiphol 
+ Totale impact op winsten cargovervoer 
Schiphol
• Totale impact op winsten passagiersvervoer 

Schiphol = Verandering in aantal passagiers op 
Schiphol * (opbrengsten per passagier – kosten 
per passagier)

• Totale impact op winsten cargovervoer Schiphol 
= Verandering in hoeveelheid ton km cargo op 
Schiphol * (opbrengsten per ton km –kosten per 
ton km)

• Verandering in aantal passagiers op Schiphol =op 
basis van de netwerkscenario’s

• Opbrengsten Schiphol per passagier = €26,57 
[Jaarverslag Schiphol 2016]

• Kosten Schiphol per passagier = €15,70
• [Jaarverslag Schiphol 2016]
• Verandering in hoeveelheid ton km cargo op Schiphol 

= op basis van de netwerkscenario’s
• Opbrengsten Schiphol per ton km cargo = €0,018 

[Panteia (2020)]
• Kosten Schiphol per ton km cargo = op basis van 

opbrengsten/kostenverhouding bij passagiers

• In theorie zorgt beperking van het aantal 
beschikbare slots op de luchthaven tot hogere 
luchthavengelden. Echter zorgt beperkte 
marktwerking en regulering1 er voor dat de 
verandering in luchthavengelden beperkt zal zijn.

• Hierin worden alle niet-aeronautische activiteiten 
meegenomen. Denk hierbij aan inkomsten uit 
autoparkeergelden, winkelverkopen, verhuringen 
en overige activiteiten. 
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Effecten Berekening Inputs & bronnen Toelichting

CO2-emissies

Maatschappelijke impact CO2 uitstoot = Totale 
vermindering CO2 uitstoot * Efficiënte CO2-prijs
• Totale vermindering CO2 uitstoot = Totale CO2

uitstoot per vlucht * het aandeel van de uitstoot 
dat weglekt

• Totale CO2 uitstoot per vlucht = op basis van 
berekeningen Adecs (zie appendix E)

• Het aandeel van de uitstoot dat niet weglekt = 
ongeaccommodeerde vraag die niet via een andere 
luchthaven bediend wordt (zie pagina 22)

• Efficiënte CO2 prijs = €62,90/tCO2 in 2015 [CE Delft 
milieuprijzen, WLO-hoog scenario, op basis van 
€48/tCO2 in 2015, 18,2%1 btw en 3,5% jaarlijkse 
correctie]

Zie pagina 38 voor verdere analyse van de 
onzekerheden rondom de CO2 berekeningen

• In lijn met de Werkwijzer gebruiken wij de totale 
mondiale uitstoot van alle vluchten in deze 
berekening

• In het kader van (inter)nationale klimaatdoelen 
worden luchtvaartemissies aan landen 
toegerekend op basis van de emissies van 
vertrekkende vluchten of de helft van de emissies 
van alle aankomende en vertrekkende vluchten. Dit 
is in lijn met de wijze waarop landen hun CO2-
emissies aan de United Nations Framework 
Convention on Climate Change (UNFCC) 
rapporteren. In dat geval zou de totale klimaatwinst 
ongeveer de helft van het huidige gerappoteerde
bedrag bedragen.

• We nemen geen correctie mee voor het deel van 
de CO2 uitstoot dat al beprijsd wordt binnen het 
ETS omdat daar voldoende gratis rechten voor 
worden uitgegeven 

Niet CO2 emissies

Niet CO2 effecten = CO2-emissies * (opslagfactor 
– 1) * Efficiënte CO2-prijs

• CO2-emissies: zie hierboven
• CO2 opslagfactor: 2
• Efficiënte CO2 prijs = zie hierboven

• In lijn met de Werkwijzer luchtvaartspecifieke 
MKBA’s nemen wij aan dat door de uitstoot van 
stoffen zoals CO, H2O en NOx de impact op het 
klimaat 2 keer hoger is dan enkel die van CO2

Stikstofuitstoot

Maatschappelijke impact stikstofuitstoot = totale 
vermindering stikstofuitstoot * milieuprijs 
stikstof

• Totale vermindering stikstofuitstoot = op basis van 
berekeningen Adecs (zie appendix E)

• Milieuprijs stikstof: €34,7 (€2015)

• De milieuprijs voor stikstof van CE Delft gaat uit 
van gemiddelde depositiewaarde in heel Nederland

• De milieuprijzen worden berekend voor het jaar 
2018 en gecorrigeerd voor inflatie op basis van CPI

Luchtkwaliteit (PM10, 
SO2, CO, VOS)

Maatschappelijke impact op luchtkwaliteit = 
totale uitstootstof * milieuprijsstof

Milieuprijs PM10: €44,6
Milieuprijs SO2: €24,9
Milieuprijs CO: €0,0958
Milieuprijs VOS: €2,1
NB alle prijzen zijn hier weergegeven in €2015

• De milieuprijzen worden berekend voor het jaar 
2018 en gecorrigeerd voor inflatie op basis van CPI
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Effecten Berekening Inputs & bronnen Toelichting

Persoonlijke hinder
(geluid)

Maatschappelijke kosten van ernstig 
geluidgehinderden = aantal geluidgehinderden 
per dB (A) Lden * milieuprijs voor de betreffende 
dB (A) Lden

Milieuprijs 50 – 54 dB: €60
Milieuprijs 55 – 59 dB: €112
Milieuprijs 60 – 54 dB: €127
Milieuprijs 65 – 69 dB: €214
Milieuprijs 70 – 74 dB: €220
Milieuprijs 75 – 79 dB: €226
Milieuprijs >= 80 dB: €228

• Prijzen zijn een combinatie van de kosten van 
overlast en gezondheidsschade, uitgedrukt in €2015

• De milieuprijzen worden berekend voor het jaar 
2018 en gecorrigeerd voor inflatie op basis van CPI

• Omdat er geen kengetallen beschikbaar zijn voor 
de kosten van geluidhinder < 50 dB (A) Lden en 
Lnight monetariseren wij enkel geluidshinder boven 
de 50 dB (A) Lden. Hiermee sluiten wij aan bij de 
aanbeveling van de Werkwijzer 
luchtvaartspecifieke MKBA’s van SEO

• Onder andere de wereldgezondheidsorganisatie en 
ggd hebben recentelijk nieuwe inzichten in kaart 
gebracht over de gezondheidseffecten van de 
geluidsoverlast. Die zit nog niet verrekend in deze 
schattingen van CE Delft uit 2017. Dit zal naar 
verwachting de impact van geluid vergroten.
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Het buiten dienst stellen van 
de Polderbaan leidt tot een 
lagere operationele 
continuïteit van Schiphol
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Het sluiten van de Polderbaan (18R-36L) leidt in 
vergelijking met de huidige situatie tot de 
volgende effecten:

• In alle windrichtingen zijn nog banen 
beschikbaar, dus de luchthaven kan onder 
dezelfde windomstandigheden als nu het geval 
is, open blijven, eventueel met een mogelijk 
aangepaste capaciteit.

• Bij noordelijk baangebruik1 kunnen startpieken 
alleen beschikken over twee startbanen met 
inzet van de Buitenveldertbaan in oostelijke 
richting (starten 09). Bij een te grote 
dwarswindcomponent zal de Buitenveldertbaan 
niet gebruikt kunnen worden en zal de 
capaciteit voor vertrekkend verkeer significant 
afnemen.

• Bij zuidelijk baangebruik kunnen 
landingspieken alleen beschikken over twee 
landingsbanen met inzet van de 
Buitenveldertbaan in westelijke richting 
(landen 27), of eventueel de Oostbaan in 
zuidwestelijke richting (landen 22). Bij een te 
grote dwarswindcomponent zal de 
Buitenveldertbaan niet gebruikt kunnen 
worden en zal de capaciteit voor aankomend 
verkeer significant afnemen.

• Bij noordelijk baangebruik zullen 
landingspieken vanaf marginaal zicht vaak 
gepaard gaan met starten vanaf de 
Buitenveldertbaan in oostelijke richting 
(starten 09).

• De Zwanenburgbaan kent bij noordelijk 
baangebruik (starten 36C) momenteel geen 
gepubliceerde vertrekroutes richting het 
westen. Vertrekkend verkeer richting het 
westen zal met koersinstructies worden 
afgehandeld, met als gevolg een verhoging van 
de werklast van de verkeersleiders. Het is 
echter wel aannemelijk dat er vertrekroutes 
ontworpen zullen worden bij het structureel 
buiten dienst nemen van de Polderbaan.

• In de nacht zal er bij zuidelijk baangebruik 
weinig verschil zijn ten opzichte van de status 
quo. Echter is voor starten vanaf de 
Zwanenburgbaan in noordelijke richting 
(starten 36C) in de nacht ontheffing benodigd 
van Inspectie Leefomgeving en Transport (ILT). 
Omdat er niet zonder meer van uitgegaan kan 
worden dat dit bij een vierbanenstelsel ook het 
geval is, is de enige baancombinatie met 
noordelijk baangebruik landen op 36C en 
starten op 06. Dit laatste heeft wel een effect 
op de operatie. De taxibaan langs de Kaagbaan 
(06-24) loopt namelijk niet helemaal door tot 
de meest zuidwestelijke baankop. Verkeer dat 
de volledige baanlengte nodig heeft zal 
moeten taxiën over de startbaan en heeft bij 
het keren assistentie nodig van de luchthaven. 
Dit kost tijd (en dus capaciteit) maar vergt ook 
de nodige aandacht van de verkeersleiding met 
additionele werklast tot gevolg.

Een systeem met vier banen is minder robuust (lagere operationele 
continuïteit) dan het huidige systeem met vijf banen. Dat wil zeggen dat de 
piekuurcapaciteit eerder zal worden verlaagd vanwege 
weersomstandigheden of andere verstoringen. Dit resulteert in vertragingen 
en in sommige gevallen zelfs uitwijken van voor Schiphol bestemde vluchten 
naar andere luchthavens. 

Het is de verwachting dat het mogelijk is om op dagen met nominale 
omstandigheden met een vierbanenstelsel dezelfde gemiddelde uurcapaciteit
te halen als met een vijfbanenstelsel. Maar doordat er vaker moet worden 
teruggevallen op baancombinaties met een lagere capaciteit zal het 
maximum aantal bewegingen op jaarbasis lager zijn dan mogelijk is met 
een vijfbanenstelsel. 

In deze impactanalyse is eerst gekeken naar het aantal bewegingen dat 
binnen de geluidsnormen past. Vervolgens zijn factoren als operationele 
veiligheid, robuustheid en capaciteit meegewogen. Het aantal bewegingen op 
basis van geluid (376.000 vliegtuigbewegingen per jaar) is dusdanig laag dat 
de geluidsnormen beperkender zijn dan de andere voorgenoemde 
factoren in een vierbanenstelsel. Verwacht wordt dat het aantal van 
376.000 vliegtuigbewegingen per jaar met een vierbanenstelsel haalbaar is.

1 Met noordelijk baangebruik worden baancombinaties bedoeld waarbij er overwegend richting het 
noorden wordt geland en gestart. Denk hierbij aan landen 06+36R met starten 36L. Bij zuidelijk 
baangebruik kan men denken aan landen 18R+18C met starten 24.





   

Het buiten dienst 
stellen van de 
Polderbaan heeft 
een kleine impact 
op de grondoperatie
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De complexiteit op de grond verschilt per 
baancombinatie, maar de grondoperatie (afhandeling 
van taxiënd verkeer) zal bij een vierbanenstelsel niet 
noemenswaardig wijzigen bij stabiel gebruik van het 
taxibanenstelsel. Echter worden baanovergangen wel 
complexer voor de grondoperatie omdat er dan 
mogelijk gemixte tegengestelde verkeersstromen 
ontstaan in een relatief kleiner gebied. 

Daartegenover zal bij het sluiten van de Polderbaan 
het zogenaamde ‘ground center’-gebied (de taxibanen 
ten westen van het Schiphol-areaal) minder complex 
worden, omdat er geen verkeersstromen hoeven te 
worden ontvlecht, dan wel samengevoegd.



   

Baanonderhoud leidt tot een significante 
verlaging van de gemiddelde uurcapaciteit
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Bij baanonderhoud is er sprake van het tijdelijk niet kunnen inzetten van een start- of landingsbaan. In algemene zin kan worden opgemerkt dat het 
inzetten van een vierde baan dan niet meer mogelijk is. Verder kan worden opgemerkt dat er verschillende soorten onderhoud zijn, zoals ad hoc versus 
gepland, en klein versus groot. De effecten zullen per baan kwalitatief worden beschreven, waarbij de Oostbaan (04-22) buiten beschouwing wordt 
gelaten. Ook gaan we ervan uit dat de Polderbaan ook tijdens onderhoudssituaties niet beschikbaar is om op terug te vallen.

Onderhoud aan de Aalsmeerbaan (18L-36R)
Bij het niet kunnen inzetten van de Aalsmeerbaan zijn de gevolgen relatief beperkt. Er blijven voldoende baancombinaties over die tijdens verschillende 
windrichtingen en zichtomstandigheden gebruikt kunnen worden conform het piekensysteem. In de nacht zijn er vrijwel geen consequenties aangezien 
de Aalsmeerbaan dan in principe niet gebruikt wordt.

Onderhoud aan de Buitenveldertbaan (09-27)
Als de Buitenveldertbaan buiten gebruik is zal er bij harde westen- of oostenwind geen baancombinatie beschikbaar zijn. Dit is overigens niet anders in 
de huidige situatie.

Onderhoud aan de Kaagbaan (06-24)
Onderhoud aan de Kaagbaan heeft als gevolg dat bij harde westen en oostenwind geen combinaties overblijven met twee start- of landingsbanen. Dit 
heeft significante consequenties voor de capaciteit. In de nacht blijft alleen de baancombinatie waarbij de Zwanenburgbaan in zuidelijke richting voor 
zowel starten als landen wordt gebruikt (18C mixed mode) over. Het is aannemelijk te veronderstellen dat bij onderhoud ontheffing zal kunnen worden 
verkregen voor het gebruik van andere banen, zoals de Aalsmeerbaan, Buitenveldertbaan, of starten van de Zwanenburgbaan in noordelijke richting.

Onderhoud aan de Zwanenburgbaan (18C-36C)
Het niet kunnen gebruiken van de Zwanenburgbaan heeft een grote impact op de operatie. Vooral groot onderhoud aan de Zwanenburgbaan (waarbij de 
baan een aantal dagen aaneengesloten niet gebruikt kan worden) zal een significant effect hebben op capaciteit. Het afhandelen van een landingspiek, 
dus het gebruik van twee landingsbanen, kan alleen maar bij daglicht en goed zicht. Bij harde(re) zuidelijke tot zuidwestelijke winden is het niet 
mogelijk om baancombinaties met twee landingsbanen te gebruiken. Voor startpieken zijn er bij noordenwind geen mogelijke combinaties waarbij twee 
startbanen ingezet kunnen worden.

Frequentie en duur van 
gepland baanonderhoud

Voor gepland baanonderhoud 
worden per start- en landingsbaan 
in de basis de volgende 
uitgangspunten gehanteerd:

• Normaal
Elk jaar gedurende 1 week

• Gemiddeld
Elke 7/8 jaar gedurende 3-4 
weken

• Groot
Elke 15 jaar gedurende 10-16 
weken

Daarnaast is het altijd mogelijk 
dat ad-hoc baanonderhoud 
noodzakelijk is.



   

Alleen het activiteitenscenario met een vierbanenstelsel verschilt qua 
operationele werkbaarheid en veiligheid van de status quo
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Vijfbanenstelsel 
met 460K vtb, excl. 
marktreactie

Vijfbanenstelsel 
met 460K vtb, incl. 
marktreactie

Vierbanenstelsel 
(sluiten v.d. Polderbaan), 
passend aantal vtb o.b.v. 
geluid, excl. marktreactie

Vierbanenstelsel 
(sluiten v.d. Polderbaan), 
passend aantal vtb o.b.v. 
geluid, incl. marktreactie

Veiligheidsrisico’s Geen verschil Geen verschil Beperkte toename van het 
veiligheidsrisico door het vaker 
inzetten van afhankelijke 
baancombinaties, echter zijn 
mitigerende maatregelen1 mogelijk

Beperkte toename van het 
veiligheidsrisico door het vaker 
inzetten van afhankelijke 
baancombinaties, echter zijn 
mitigerende maatregelen1 mogelijk

Operationele continuïteit en 
robuustheid a.g.v.
weersomstandigheden

Geen verschil Geen verschil Afname van operationele 
continuïteit

Afname van operationele 
continuïteit

Effect op baanovergangen Geen verschil Geen verschil Mogelijke afname in capaciteit Mogelijke afname in capaciteit

Effect op de grondoperatie Geen verschil Geen verschil Afhankelijk van de baancombinatie 
toename of afname in complexiteit

Afhankelijk van de baancombinatie 
toename of afname in complexiteit

Effect a.g.v. baanonderhoud Geen verschil Geen verschil Grote impact bij onderhoud aan de 
Zwanenburgbaan

Grote impact bij onderhoud aan de 
Zwanenburgbaan

Het onderstaande tabel geeft de verschillen weer voor enkele aspecten t.o.v. de status quo:

1 Bij mitigerende maatregelen kan men denken aan het aanpassen van capaciteitscijfers, maar ook het anders inzetten van functionarissen, specifieke training, systeemondersteuning, etc.
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Om de impact te analyseren van het buiten dienst stellen van de 
Polderbaan is binnen deze studie een baanpreferentietabel opgesteld 
voor een vierbanenstelsel
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Voor een vijfbanenstelsel zijn de eerste zes baancombinaties in de preferentievolgorde vastgelegd in de Ontwerpwijziging-
Luchthavenverkeerbesluit Schiphol. Overige gepubliceerde baancombinaties worden in de operatie op basis van de vigerende 
omstandigheden gekozen, maar voor geluidsmodellering hebben de Luchthaven Schiphol en de Luchtverkeersleiding Nederland ook 
deze baancombinaties op volgorde gezet. Dit leidt tot een volledig baanpreferentietabel dat voor de geluidsmodellering tot de
invoerset behoort. Deze tabel wordt onder andere gebruikt voor de jaarlijkse gebruiksprognose van de luchthaven, alsook voor de 
geluidsberekeningen in de MER van het Nieuw Normen- en Handhavingsstelsel Schiphol. In deze studie is ervoor gekozen deze tabel 
te gebruiken voor de activiteitenscenario’s voor een vijfbanenstelsel.

Voor een vierbanenstelsel zonder Polderbaan bestaat ook een baanpreferentietabel. Deze tabel wordt gebruikt voor scenario’s 
waarbij de Polderbaan in onderhoud is. Een dergelijke situatie heeft echter een andere status dan een vierbanenstelsel waarbij de 
Polderbaan definitief buiten dienst wordt gesteld. Omdat we ervan uitgaan dat aannames die gelden voor een onderhoudsscenario
niet zonder meer kunnen worden overgenomen voor de situatie die wordt onderzocht in deze studie, is besloten om een specifiek
baanpreferentietabel op te stellen voor de activiteitenscenario’s voor een vierbanenstelsel. Hierbij is op hoofdlijnen gebruik 
gemaakt van de volgende uitgangspunten:

• Starten weegt zwaarder in de geluidspreferentie dan landen.

• De Buitenveldertbaan wordt als minst preferente startbaan beschouwd.

• Baancombinaties waarbij geland wordt op de Buitenveldertbaan gaan vóór baancombinaties waarbij wordt gestart vanaf de 
Buitenveldertbaan.

• Baancombinaties waarbij op de Oostbaan wordt geland zijn minder preferent dan baancombinaties met de Buitenveldertbaan.

• Mixed mode combinaties staan omwille van de capaciteit onderaan.

Op de volgende pagina’s is de volledige uitwerking van deze baanpreferentietabel te vinden.

Opmerkingen voor de nachtperiode
(23.00 tot 6.00)

In de huidige situatie is het gebruik van bepaalde 
banen in de nacht niet toegestaan tenzij hiervoor 
ontheffing wordt verleend door ILT. In dit onderzoek 
bekijken we de impact als er geen ontheffing wordt 
verleend voor regulier gebruik voor deze banen in de 
nacht. Dit betekent onder andere dat baancombinaties 
waarbij wordt gestart vanaf de Zwanenburgbaan in 
noordelijke richting niet zijn meegenomen.

Daarbij moet worden opgemerkt dat wanneer de 
Zwanenburgbaan wél ingezet zou worden voor starten 
in de noordelijke richting, er momenteel geen 
vertrekroutes zijn voor het westen. Dit verkeer zou dan 
met tactische koersinstructies van de verkeersleiding 
worden afgehandeld. Een tweede opmerking is dat de 
Polderbaan specifieke vertrekroutes voor in de nacht 
kennen die zijn geoptimaliseerd voor een zo laag 
mogelijke geluidsbelasting. Het is aannemelijk om te 
veronderstellen dat dergelijke routes ook ontwikkeld 
zouden worden voor de Zwanenburgbaan in noordelijke 
richting indien dit een standaard startbaan in de nacht 
zou zijn.



   

De baanpreferentietabel houdt rekening met start- en landingspieken
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Preferentie Landingsbaan Startbanen

1 18C 24+18L

2 36R 36C+24

3 06 36C+18L

4 27 24+18L

5 27 24+36C

6 18C 24+09

7 06 36C+09

8 06 09+18L

9 36R 36C+09

10 18C 09+18L

11 18C 18L+18C

12 27 24+27

13 06 36C+06

14 22 24+36C

15 22 24+27

Preferentie Landingsbanen Startbaan

1 18C+36R 24

2 18C+27 24

3 06+36R 36C

4 06+27 36C

5 27+36R 36C

6 06+18C 18L

7 18C+27 18L

8 18C+22 24

9 18C+22 18L

10 06+36R 09

11 06+18C 09

12 18C+36R 09

13 36R+36C 09

14 36R+36C 36C

15 06+09 09

Startpiek Landingspiek



   

Daarnaast houdt de baanpreferentietabel rekening met off-peaks, 
nachtperiode, en dubbelpieken
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Preferentie Landingsbaan Startbaan

1 18C 24

2 06 36C

3 36R 36C

4 18C 18L

5 27 24

6 27 36C

7 27 18C

8 06 09

9 18C 09

10 22 18C

11 36C 36C

12 18C 18C

13 27 27

14 09 09

15 22+24 24

16 24 24

17 06 06

Preferentie Landingsbaan Startbaan

1 18C 24

2 27 24

3 36C 06

4 18C 18C

5 24 24

6 06 06

7 27 27

Preferentie Landingsbanen Startbanen

1 18C+27 24+18L

2 06+36R 36C+09

3 06+18C 18L+09

4 18C+22 24+18L

Off-peak Nachtperiode Dubbelpiek
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Samenvatting 

 

Voor de exploitatie van Schiphol moet een natuurvergunning worden afgegeven door het Ministerie van 

Landbouw, Natuur en Voedselkwaliteit (LNV). In de vergunningsprocedure is het noodzakelijk om voor 

zowel de voorgenomen situatie als een referentiesituatie de impact van Schiphol op de omgeving in beeld 

te brengen. LNV is bij de vergunningsaanvraag tot de conclusie gekomen dat de Polderbaan (de 5e baan) 

geen onderdeel kan zijn van de referentiesituatie, aangezien die baan vanaf 2002 pas in gebruik is. 

Daardoor zal LNV in de natuurvergunning een referentiesituatie hanteren met 4 banen en 480.000 

vliegtuigbewegingen. Het hanteren van een referentiescenario met 4 banen en 480.000 (“480k”) 

vliegtuigbewegingen wijkt af van het referentiescenario dat wordt gehanteerd in het 

Luchthavenverkeersbesluit (LVB) Schiphol, dat gaat uit van 5 banen en 500.000 (“500k”) 

vliegtuigbewegingen.  

 

In opdracht van het Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat hebben PwC Strategy&, MovingDot en 

Adecs Airinfra een onderzoek uitgevoerd naar de impact van verschillende beleidsscenario’s, waarbij 

rekening gehouden wordt met een vermindering in het aantal toegestane vliegtuigbewegingen per jaar en 

het opereren op een vierbanenstelsel door het sluiten van de Polderbaan. In deze rapportage zijn de 

berekeningsmethoden en resultaten gegeven van de berekeningen van de milieueffecten van deze 

verschillende beleidsscenario’s. 

 

De onderzochte milieueffecten betreffen geluid (Lden en Lnight), externe veiligheid (plaatsgebonden risico), 

emissies en klimaat (CO2). De resultaten van de uitgevoerde berekeningen zijn vergeleken met de 

uitkomsten die horen bij het scenario met 500.000 bewegingen op het vijfbanenstelsel uit het MER NNHS 

2020 met toepassing van het Woningbestand Schiphol 2018. Dit scenario wordt in dit rapport verder 

aangeduid met ‘referentiescenario’.   

 

Voorafgaand aan verdere berekeningen van beleidsscenario’s zijn de geluidseffecten van het scenario met 

500.000 bewegingen op het vierbanenstelsel bekeken. Behalve het gebruik van het banenstelsel zijn in 

dit scenario alle overige parameters gelijk aan het referentiescenario. Vervolgens zijn voor twee 

beleidsscenario’s, 376.000 bewegingen op het vierbanenstelsel en 460.000 bewegingen op het 

vijfbanenstelsel, alle milieueffecten bepaald. Voor elk van deze beleidsscenario’s zijn twee varianten 

berekend, één met en één zonder marktreactie. In de variant met marktreactie wordt er o.a. vanuit gegaan 

dat de luchtvaartmaatschappijen, als reactie op een lager beschikbaar aantal bewegingen, met grotere 

vliegtuigen zullen gaan vliegen. 

 

Het verwerken van het scenario met 500.000 bewegingen op het vierbanenstelsel geeft zowel in de dag 

als in de nacht overschrijding van de aantallen woningen ten opzichte van de situatie op het 

vijfbanenstelsel.  Om binnen de (grens)waarden van het MER NNHS 2020 te blijven, moet het aantal 

bewegingen worden teruggebracht tot 376.000 bewegingen. Als wordt uitgegaan van een verkeersomvang 

van 460.000 bewegingen met het daarbij behorende vluchtschema, zijn de milieueffecten over het 

algemeen lager dan bij het MER NNHS scenario.  

 

Indien de marktwerking in de scenario’s wordt meegenomen, worden gemiddeld zwaardere vliegtuigen 

meegenomen. Dit heeft een beperkt, maar negatief effect op de milieueffecten. 
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Inleiding 

 

In opdracht van het Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat hebben PwC Strategy&, MovingDot en 

Adecs Airinfra een onderzoek uitgevoerd naar de impact van verschillende beleidsscenario’s, waarbij 

rekening gehouden wordt met een vermindering in het aantal toegestane vliegtuigbewegingen per jaar en 

het opereren op een vierbanenstelsel door het sluiten van de Polderbaan.  

 

De scenario’s zijn in de vorm van een vluchtschema opgesteld door PwC Strategy&, wat heeft geleid tot 

een nieuw vluchtschema per scenario. In die vluchtschema’s zijn marktreacties meegenomen die volgen 

uit het verminderen van het aantal toegestane vliegtuigbewegingen. MovingDot heeft onderzocht wat het 

sluiten van de Polderbaan doet met de capaciteit en veiligheid van de vliegoperaties op Schiphol en voor 

het vierbanenstelsel een nieuwe baanpreferentievolgorde opgesteld. De input van PwC Strategy& en 

MovingDot is in de berekening van de milieueffecten gebruikt. In voorliggend rapport zijn de milieueffecten 

van de verschillende scenario’s in beeld gebracht en vergeleken met de referentiesituatie: de voorgenomen 

situatie in de Milieueffectrapportage Nieuw Normen- en Handhavingstelsel Schiphol 2020 (MER NNHS 

2020) met 500.000 bewegingen op een vijfbanenstelsel. De resultaten van deze berekeningen zijn door 

PwC Strategy& vertaald naar de maatschappelijke impact en zijn in het hoofdrapport opgenomen. Op basis 

van de maatschappelijke impact zullen uiteindelijk conclusies volgen. 

 

Leeswijzer 

In hoofdstuk 1 lichten we de scenario’s toe. Hoofdstuk 2 bevat een omschrijving van de gehanteerde 

rekenmethodes voor de berekeningen van het geluid, de externe veiligheid, emissies en klimaat. In 

hoofdstuk 3 is per aspect toegelicht welke wijzigingen zijn toegebracht die afwijken ten opzichte van de 

berekening in het MER NNHS 2020. Ten slotte vatten we de resultaten van de berekeningen samen in 

hoofdstuk 4. 
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 Toetsing aan de gelijkwaardigheidscriteria van de voorgenomen situatie uit de referentie, deze 

vergelijking vindt plaats voor geluid, externe veiligheid, emissie en CO2. 

 Analyse 500.000 bewegingen versus 460.000 bewegingen exclusief marktreactie, voor geluid. 

 Analyse 460.000 bewegingen exclusief marktreactie versus 460.000 bewegingen inclusief 

marktreactie, voor geluid. 
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4 Resultaten 

 

4.1 500.000 bewegingen met 5 banen versus 4 banen (500k/5 vs 500k/4) 

Voor het scenario 500k/4 is enkel de geluidbelasting berekend. Een toetsing aan de gelijkwaardigheid op 

het gebied van externe veiligheid, emissies en CO2 is dan ook niet mogelijk. In deze paragraaf richten we 

ons uitsluitend op het verschil in de distributie van geluid dat wordt veroorzaakt door het sluiten van de 

Polderbaan. In figuur 1 is deze verschuiving in Lden-contouren te zien die wordt veroorzaakt door de sluiting 

van de Polderbaan, ofwel de verwerking van het vliegverkeer op het vierbanenstelsel in plaats van het 

vijfbanenstelsel. 

 

Figuur 1 Geluidscontouren Lden voor het 500k op 5 banen-scenario (MER NNHS 2020) en het 500k op 4 banen-scenario. 
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De Zwanenburgbaan (18C/36C) faciliteert in het vierbanenscenario een groot aantal van de 

vliegtuigbewegingen in en uit noordelijke richting die in het vijfbanenstelsel door de Polderbaan zouden 

zijn gefaciliteerd. De 58 dB(A) Lden-contour verdwijnt daardoor bij de Polderbaan en komt voornamelijk bij 

de Zwanenburgbaan terug.  

 

Waar de 58 dB(A) Lden-contour bij de Zwanenburgbaan groter wordt op het vierbanenstelsel, krimpt deze 

juist bij de Kaagbaan ter hoogte van Lisse, ondanks dat deze baan als primaire baan ingezet blijft worden. 

De krimp in de contour (zie markering A in de figuur) wordt veroorzaakt door een lager aantal landingen 

op de Kaagbaan in noordelijke richting. Het aantal starts in zuidelijke richting neemt juist toe. Ook dat is 

terug te zien in de groeiende 58 dB(A) Lden-contour bij Leimuiden (zie markering B). Het verschil in starts 

en landingen op de Kaagbaan komt eveneens door de verandering in de baanpreferentietabel, specifiek in 

de nachtperiode. In de nacht is namelijk ten opzichte van het MER NNHS 2020 een grotere voorkeur 

gegeven aan starts in zuidelijke richting (zie Appendix D voor de gehanteerde baanpreferentietabel). De 

verandering in de nachtperiode is ook terug te zien in de Lnight-contouren, weergegeven in figuur 2.  

 

 

Figuur 2 Geluidscontouren Lnight voor het 500k op 5 banen-scenario (MER NNHS 2020) en het 500k op 4 banen-scenario. 

 

Door de verschuiving in geluid, wordt voornamelijk een dichter bevolkt gebied belast met een hogere 

geluidsbelasting dan met het vijfbanenstelsel. Dit heeft vanzelfsprekend gevolgen voor het aantal ernstig 

gehinderden en ernstig slaapverstoorden. Figuur 3 toont met kleuren een gedetailleerder verschil in dB(A) 
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Lden tussen de referentiesituatie (500.000 bewegingen op 5 banen) en het 500.000 bewegingen op 4 

banen-scenario. Het verschil is weergegeven in stappen van 3 dB(A), wat gelijk is aan een verdubbeling 

of halvering van het geluid. De verschillen lager dan 1 dB(A) zijn niet inzichtelijk gemaakt. De grootste 

toename in dB(A) tussen de twee scenario’s is 7 dB(A), de grootste afname 39 dB(A).  

 

Wederom is duidelijk de verschuiving te zien van het geluid van het westen naar het oosten. Ook valt uit 

het figuur op te maken dat de afname in landingen op de Kaagbaan in noordelijke richting tevens zorgt 

voor een geluidsafname ten noorden van Leiden, maar dat de toename in het aantal starts in zuidelijke 

richting juist weer zorgt voor een toename in geluid ter hoogte van Lisse en ten noorden van Leimuiden. 

 

Figuur 3 Verschil in dB(A) tussen 500.000 op 5 banen-scenario (MER NNHS 2020) en het 500.000 op 4 banen-scenario. 

 

Binnen de contouren van deze berekeningen zijn het aantal woningen, ernstig gehinderden en ernstig 

slaapverstoorden geteld. Hierbij brengen we het volgende in beeld: het aantal woningen binnen de 58 

dB(A) Lden en 48 dB(A) Lnight, het aantal ernstig gehinderden (EGH) binnen de 48 dB(A) Lden en tot slot het 

aantal ernstig slaapverstoorden (ESV) binnen de 40 dB(A) Lnight. De resultaten zijn weergegeven in tabel 

16. 
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Figuur 7 Geluidscontouren Lden voor het 500k op 5 banen-scenario (MER NNHS 2020) en 376k op 4 banen-scenario 

exclusief marktreactie. 
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Figuur 8 Geluidscontouren Lnight voor het 500k op 5 banen-scenario (MER NNHS 2020) en 376k op 4 banen-scenario 

exclusief marktreactie. 

 

4.2.3 Analyse 376.000 op 4 banen exclusief marktreactie versus inclusief marktreactie 

In figuur 9 en figuur 10 zijn de verschuivingen in respectievelijk de Lden- en Lnight-contouren zichtbaar die 

veroorzaakt worden door de marktreactie die volgt op het verlagen van het aantal toegestane bewegingen. 

De verschillen in geluidsbelasting die ontstaan door de marktreactie zijn beperkt. Door de gemiddeld 

zwaardere vlootsamenstelling in het scenario met marktreactie zijn de contouren van dat scenario op 

grotere afstand iets groter. Het belangrijkste verschil ontstaat echter voor de nachtelijke geluidsbelasting, 

hierbij veroorzaakt de zwaardere vloot een overschrijding van het aantal woningen binnen de 48 dB(A) 
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Lnight-contour. Deze woningen liggen voornamelijk ten noorden van de Zwanenburgbaan (zie kenmerk A in 

figuur 10) en ten oosten van de Buitenveldertbaan (zie kenmerk B in figuur 10).  

 

Figuur 9 Geluidscontouren Lden voor de scenario’s met 376.000 bewegingen op 4 banen in- en exclusief marktreactie. 
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Figuur 10 Geluidscontouren Lnight voor de scenario’s met 376.000 bewegingen op 4 banen in- en exclusief marktreactie. 
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Figuur 13 Geluidscontouren Lden voor het 500.000 op 5 banen-scenario (MER NNHS 2020) en 460.000 op 5 banen-

scenario exclusief marktreactie. 
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Figuur 14 Geluidscontouren Lnight voor het 500.000 op 5 banen-scenario (MER NNHS 2020) en 460.000 op 5 banen-

scenario exclusief marktreactie. 

 

4.3.3 Analyse 460.000 op 5 banen met en zonder marktreactie  

In figuur 15 en figuur 16 zijn de verschuivingen in respectievelijk de Lden- en Lnight-contouren zichtbaar die 

veroorzaakt worden door de marktreactie die volgt op het verlagen van het aantal toegestane bewegingen 

naar 460.000. Het verschil van het scenario inclusief marktreactie is beperkt ten opzichte van het scenario 

exclusief marktreactie. De verschillen die er zijn worden veroorzaakt door de inzet van zwaardere 
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vliegtuigtypen. Voor de vergelijking is gebruik gemaakt van de wake turbulence class4. In het scenario 

inclusief marktreactie is een verschuiving van 1% van het totaal aantal vliegtuigbewegingen van medium 

naar zwaar zichtbaar. Ook is er een verschuiving zichtbaar in de afstandsklassen, wat aangeeft dat de 

afstanden toenemen. Op het aantal woningen, ernstig gehinderden en ernstig slaapverstoorden heeft dit 

echter beperkt invloed ten opzichte van het scenario exclusief marktreactie. 

 

Figuur 15 Geluidscontouren Lden voor de scenario’s met 460.000 bewegingen op 5 banen in- en exclusief marktreactie. 

 

 
4 Vliegtuigtypen met een MTOW van 136.000 kg of hoger zijn geclassificeerd als zwaar, vliegtuigtypen met een MTOW 

tussen 7.500- 136.000 kg als medium. Bron: Royal Schiphol Group. 
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Figuur 16 Geluidscontouren Lnight voor de scenario’s met 460.000 bewegingen op 5 banen in- en exclusief marktreactie. 
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Disclaimer

• Op 14 februari 2022 is PwC Advisory N.V. door het Ministerie van Infrastructuur en 
Waterstaat (hierna: ‘Cliënt’) verzocht om de maatschappelijke impact van een 
verlaging van de activiteiten op Schiphol inzichtelijk te maken. Van februari 2022 tot 
begin mei 2022 heeft PwC (hierna: ‘PwC’, ‘wij’ of ‘ons’) dit onderzoek uitgevoerd 
voor de Cliënt

• Op verzoek van Cliënt is door PwC een vertrouwelijk rapport opgesteld 
“Impactanalyse verlaging activiteitenniveau Schiphol”, welk rapport is gedateerd op 
7 juni 2022 (hierna: het ‘Rapport’)

• PwC heeft zich bij het opstellen van het dit Rapport (mede) gebaseerd op 
documenten en informatie zoals PwC die van verschillende partijen (inclusief de 
Cliënt) heeft ontvangen (hierna: ‘Informatie van Derden’). PwC heeft de Informatie 
van Derden gebruikt met de aanname dat deze informatie juist, volledig en niet 
misleidend is. De betrouwbaarheid van de Informatie van Derden is door PwC niet 
geverifieerd of vastgesteld. PwC heeft geen accountantscontrole uitgevoerd met 
betrekking tot de Informatie van Derden, noch een beoordeling gericht op het 
vaststellen van volledigheid en juistheid daarvan conform internationale audit- of 
reviewstandaarden. PwC verstrekt geen enkele expliciete of impliciete verklaring of 
garantie ten aanzien van de juistheid of volledigheid van de Informatie van Derden 
of de daaraan gerelateerde referenties in dit Rapport

• Het Rapport is uitsluitend ten behoeve van de belangen van de Cliënt uitgebracht 
en heeft niet het oogmerk om voor andere doeleinden dan de daarin genoemde, te 
worden gebruikt. Op het Rapport kan derhalve niet door anderen dan de Cliënt 
worden gesteund. Voor het gebruik van het Rapport door andere partijen dan de 
Cliënt aanvaarden wij derhalve geen verantwoordelijkheid, zorgplicht of 
aansprakelijkheid - contractueel, op basis van onrechtmatige daad (inclusief 
nalatigheid) of anderszins 

• Het Rapport alsmede enig geschil voortvloeiende uit of verband houdend met (de 
inhoud van) het Rapport worden uitsluitend beheerst door Nederlands recht
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