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Samenvatting 
Wat is het welvaartseffect van een verlaging van het maximum aantal jaarlijkse 
vliegbewegingen op Schiphol van 500 naar 460 duizend? De impact op het aantal 
aangeboden bestemmingen en de internationale bereikbaarheid is beperkt. De 
welvaart daalt eerst vanwege een negatieve arbeidsmarktschok, maar richting 
2030 weegt het klimaateffect zwaarder waardoor de welvaart stijgt.  

Aanleiding en aanpak 
Het kabinet heeft in mei 2025 een Besluit tot wijziging van het Luchthavenverkeersbesluit (LVB) Schiphol 
gepubliceerd. Voor de inhoudelijke onderbouwing van een (wijziging van het) LVB is inzicht nodig in de impact op 
de maatschappelijk-economische betekenis van de luchthaven. Dit rapport brengt deze betekenis in kaart via een 
economische analyse. De economische analyse kijkt naar het verschil in economische effecten tussen een 
beleidsalternatief met een maximum aantal van 460 duizend jaarlijkse vliegbewegingen (waarvan maximaal 27 
duizend in de nacht) en de referentiesituatie van 500 duizend jaarlijkse vliegbewegingen, voor de zichtjaren 2025 
en 2030.  
 
De economische analyse volgt in de aanpak daar waar mogelijk de werkwijzer luchtvaartspecifieke 
maatschappelijke kosten-batenanalyses (MKBA), maar is geen integrale MKBA. Zo is onder andere de tijdshorizon 
tot 2030 in deze analyse veel korter dan in een MKBA gebruikelijk is. Het vertrekpunt van de economische analyse 
is een eerder uitgevoerde MKBA naar een reductie van het aantal vliegbewegingen op Schiphol tot maximaal 440 
duizend jaarlijkse vliegbewegingen. De resultaten uit die studie zijn geschaald, rekening houdend met het verschil 
tussen het hier onderzochte beleidsalternatief en de referentiesituatie. Oftewel, daar waar de eerdere MKBA de 
impact laat zien van maximaal 60 duizend minder jaarlijkse vliegbewegingen gaat het in deze analyse om maximaal 
40 duizend minder jaarlijkse vliegbewegingen. Het schalen van deze eerdere resultaten houdt verder rekening met 
meer recente inzichten in vervoersprognoses en de andere restrictie op het maximum aantal nachtvluchten. 

Veranderingen aanbod en bereikbaarheid 
Het bestudeerde beleidsalternatief zorgt voor een daling in het aantal vliegbewegingen op Schiphol van circa acht 
procent. Het is daarbij niet aannemelijk dat de rol van Schiphol als hubluchthaven direct in gevaar komt. Wel is het 
zo dat een klein aantal bestemmingen naar verwachting niet meer direct wordt aangeboden. Dit betreffen naar 
verwachting met name (vakantie)bestemmingen naar Zuid-Europa, het Middellandse Zeegebied en Oost-Europa. 
Het economische belang voor de Nederlandse economie van een directe verbinding met deze bestemmingen is 
beperkt.  

Veranderingen welvaart 
De veranderingen in het maximum aantal vliegbewegingen werken door in de (Nederlandse) economie. In deze 
analyse drukken we deze veranderingen uit in een monetaire waarde. Hierbij is onderscheid te maken tussen de 
effecten voor luchtvaartgebruikers- en producenten, de bredere economische effecten, de omgevingseffecten, de 
belastinginkomsten en het effect voor het buitenland. Tabel S.1 vat de resultaten samen voor de twee relevante 
zichtjaren (2025 en 2030) en de twee relevante economische scenario’s (WLO laag en WLO hoog).  
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1 Inleiding 
Deze economische analyse brengt de effecten van een capaciteitsrestrictie tot 460 
duizend jaarlijkse vliegbewegingen op Schiphol in kaart. Het inzicht in deze 
effecten dient als input voor het te wijzigen Luchthavenverkeerbesluit Schiphol.  

1.2 Aanleiding en onderzoeksvragen 

Aanleiding 
Met een wijziging van het Luchthavenverkeerbesluit Schiphol (LVB) in 2025 geeft de Staat uitvoering aan de 
uitspraak van de rechter in de rechtszaak die de stichting Recht op Bescherming tegen Vliegtuighinder (RBV) tegen 
de Staat heeft aangespannen. Hiervoor is door het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat (IenW) een balanced 
approach-procedure doorlopen. Deze procedure heeft geleid tot een pakket aan hinderbeperkende maatregelen 
en een volumeplafond. Het Besluit tot wijziging van het Luchthavenverkeersbesluit Schiphol is in mei 2025 
gepubliceerd. 1  Het volumeplafond is vastgezet op maximaal 478.000 vliegtuigbewegingen per jaar, waarvan 
maximaal 27.000 vliegtuigbewegingen in de nacht.  
 
Met betrekking tot de inhoudelijke onderbouwing van een LVB dient de impact op de maatschappelijke betekenis 
van de luchthaven in beeld gebracht te worden. Een economische analyse is belangrijk voor de motivatie van een 
besluit, maar helpt ook om een bredere belangenafweging mogelijk te maken. Het economische belang kan zo 
worden afgewogen tegen andere belangen zoals die van de leefomgeving. Om deze economische en 
maatschappelijke effecten te identificeren en te kwantificeren is het gebruikelijk om een maatschappelijke kosten-
batenanalyse (MKBA) uit te voeren. In Nederland is er sinds 2021 een werkwijzer voor luchtvaartspecifieke MKBA’s 
in de luchtvaart.2  
 
Voor de hier bedoelde (uitgebreide) wijziging van het LVB leidt de verplichting om de maatschappelijke betekenis 
van de luchthaven in beeld te brengen echter niet rechtstreeks tot de verplichting om een MKBA op te stellen. Voor 
een (uitgebreide) wijziging/inhoudelijke onderbouwing van het LVB is het daarentegen wel verplicht om een 
milieueffectrapport (MER) op te stellen. De initiatiefnemer hiervoor is IenW. In het MER wordt uitgegaan van twee 
varianten of alternatieven: 
1. Het beleidsalternatief is de voorkeursvariant op basis van het balanced approach-pakket. In deze situatie wordt 

uitgegaan van 460.000 – 470.000 vliegtuigbewegingen, waarvan maximaal 27.000 vliegtuigbewegingen in de 
nacht;  

2. De referentiesituatie kan worden gedefinieerd als de autonome ontwikkeling, waarbij er geen wijziging van het 
luchthavenbesluit komt en het huidige wettelijke kader wordt voortgezet. In deze situatie geldt een 
capaciteitsplafond van 500.000 vliegtuigbewegingen, waarvan 32.000 in de nacht.  

 
IenW heeft SEO Economisch Onderzoek (SEO) verzocht om een economische analyse uit te voeren om de 
economische en maatschappelijke effecten – zoals bedoeld in de werkwijze luchtvaartspecifieke MKBA’s – van de 
wijziging van het LVB in kaart te brengen. Voor deze economische analyse is net als bij de MER van belang dat er 

 
1  Zie https://www.platformparticipatie.nl/luchthavenverkeerbesluitschiphol. 
2  Zie https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2021/07/09/bijlage-4-werkwijzer-luchtvaartspecifieke-mkba-s.  
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duidelijke alternatieven worden gepresenteerd. De alternatieven uit het MER en de economische analyse dienen 
consistent te zijn met elkaar. Daarom kijkt deze economische analyse naar de twee hoekpunten uit de MER van 
respectievelijk 460.000 (het beleidsalternatief) en 500.000 (de referentiesituatie) vliegtuigbewegingen. 

Onderzoeksvragen 
Het uitvoeren van de gevraagde analyse gaat aan de hand van de door IenW opgestelde vijf onderzoeksvragen: 
1. Hoe verandert het (toekomstige) aanbod in luchtvaartdiensten op Schiphol – gemeten in 2024 en in 2030 – bij 

een verandering van de maximale capaciteit van 500 duizend naar 460 duizend vliegbewegingen, inclusief een 
reductie van het aantal vliegbewegingen in de nacht naar maximaal 27 duizend? 

2. Welke impact heeft dit veranderende aanbod op de internationale verbondenheid van Nederland?  
3. Wat zijn de vervoerprognoses van Schiphol bij een maximale capaciteit van enerzijds 500 duizend en anderzijds 

460 duizend vliegbewegingen?  
4. Wat is de brede economische impact van zo’n verandering in het aanbod (en de internationale verbondenheid) 

voor Nederland, gemeten naar onder andere werkgelegenheidseffecten en vestigingsklimaatseffecten? 
5. Wat is de maatschappelijk-economische betekenis van Schiphol? Het gaat hierbij om de effecten die niet in 

vraag 2 worden beantwoord: welvaartseffecten voor gebruikers en producenten (passagiers, 
luchtvaartbedrijven, Schiphol). 

1.3 Reikwijdte analyse 

MKBA-light 
Om tot een onderbouwing en nadere toelichting te komen zet SEO op basis van de werkwijzer luchtvaartspecifieke 
MKBA’s de belangrijkste elementen van de maatschappelijke kosten en baten uiteen in deze notitie. Deze 
elementen sluiten aan bij de onderzoeksvragen. De analyse betreft een MKBA-light en daarmee geen volledige 
MKBA. Het uitvoeren van een volledige MKBA vergt op onderdelen een meer gedetailleerde aanpak, zoals het 
kwantificeren van effecten op het aantal passagiers aan de hand van luchtvaartmodellen, inzet van geluidsmodellen, 
aggregatie van de effecten over een relevante looptijd (tot honderd jaar) en het analyseren van meerdere varianten 
en uitvoeren van gevoeligheidsanalyses. 

Zichtjaren 
In dit onderzoek staan de effecten voor 2024/2025 (“nu”) en de effecten voor 2030 centraal. In een MKBA wordt 
aanbevolen om met een langere looptijd te werken en de uitkomsten over de jaren te aggregeren. In de werkwijzer 
luchtvaartgerelateerde MKBA’s wordt een looptijd van honderd jaar aanbevolen. Een eerder uitgevoerde MKBA 
over de capaciteitsreductie op Schiphol, toen naar 440 duizend vliegbewegingen, kijkt naar de periode tot en met 
2050.3 Voor de inzichten in de internationale verbondenheid sluiten we aan bij deze MKBA en laten we de effecten 
voor 2030 en 2050 zien.  

Interpolatie vervoersstatistieken, geen specifieke AEOLUS-doorrekening  
In deze analyse baseren we ons deels op secundaire data. In luchtvaartspecifieke MKBA’s voor de rijksoverheid 
wordt veelal het AEOLUS-model gebruikt. De inzet van het AEOLUS-model valt buiten de reikwijdte van de 
onderzoeksopdracht. Voor dit onderzoek zijn dus geen separate luchtvaartprognoses via AEOLUS opgesteld of 
gebruikt. We berekenen de effecten, kosten en baten voor een deel door resultaten van de eerdere door SEO et al. 

 
3  Zie SEO et al. (2023) via https://www.seo.nl/publicaties/schiphol-krimpen-of-verduurzamen/.  
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(2023) uitgevoerde MKBA van de voorgenomen krimp van Schiphol te interpoleren.4 Wel voeren we daarbij een 
analyse uit van de effecten voor het luchtvaartnetwerk van Schiphol (bestemmingen, vliegfrequenties). De resultaten 
daarvan gebruiken we om de genoemde interpolatie aan te scherpen.  

Inzicht in omgevings- en klimaateffecten 
Hoewel niet expliciet in de onderzoeksvragen gesteld, behoren omgevings- en klimaateffecten tot de reikwijdte van 
dit onderzoek. Deze effecten zijn nodig om de brede economische impact en de maatschappelijk-economische 
betekenis van het voorgenomen beleid te duiden. De werkwijzer luchtvaartspecifieke MKBA’s schrijft voor om 
omgevings- en klimaateffecten in kaart te brengen. Ook voor deze effecten maken we gebruik van interpolatie op 
basis van secundaire bronnen en voeren we geen specifieke berekeningen uit op basis van een geluids- of 
klimaatmodel. Parallel aan het uitvoeren van deze studie wordt een milieueffectrapport (MER) opgesteld. Het MER 
gaat gedetailleerd in op de verschillende omgevingseffecten. 

Beschikbare informatie: afstandsafhankelijke vliegbelasting, WLO-scenario’s & MER  
De kwantitatieve analyse voor deze MKBA-light is uitgevoerd in het eerste kwartaal 2025. Rekening houdend met 
de interpolatie-aanpak gaat de analyse daar waar mogelijk uit van de inzichten zoals bekend in het eerste kwartaal 
2025. Een uitzondering hierop vormen de inzichten uit de MER die in het derde kwartaal 2025 in concept 
beschikbaar zijn gesteld door IenW. De kwantitatieve analyse in deze MKBA-light is vervolgens getoetst op 
consistentie met deze inzichten uit de MER.  
 
In het eerste kwartaal 2025 liep er in opdracht van IenW een onderzoek naar de mogelijkheid om de vliegbelasting 
te differentiëren naar afstand. Het onderzoek is in mei 2025 gepubliceerd.5 De inzichten uit dit onderzoek waren 
niet beschikbaar tijdens de kwantitatieve analyse in deze MKBA-light. De afstandsafhankelijke vliegbelasting is 
daarom geen onderdeel van het nulalternatief en/of beleidsalternatief. Een beleidsvoornemen is (nog) geen 
bestaand of vaststaand beleid.6 Er is daarmee ook nog geen kwantitatief inzicht in de te verwachten impact van 
zulke veranderingen in de structuur van de vliegbelasting.7 Kwalitatief kan gesteld worden dat een vliegbelasting 
die afstandsafhankelijk is bijdraagt aan een verschuiving van lange- naar korte-afstandsvluchten. Of dit effect 
economisch significant is, en daarmee van invloed op de brede en maatschappelijk economische impact van het 
460 duizend vliegbewegingenscenario is zonder verder onderzoek niet te bepalen.  
 

 
4  Daarbij gebruiken we alleen de openbaar gepubliceerde cijfers in het rapport SEO et al. (2023). De MKBA van krimp 

naar 440 duizend vliegbewegingen bevat verschillende bijlagen met gedetailleerde informatie over verschillende 
scenario’s. Zie Sectie 2.3 voor een verder overzicht.  

5  Zie https://www.rijksoverheid.nl/documenten/publicaties/2025/05/01/bijlage-1-1-ce-delft-240467-effecten-van-een-
afstandsafhankelijke-vliegbelasting.  

6  Het Regeerprogramma 2024 stelt:” Een gedifferentieerde vliegbelasting naar afstand wordt ingevoerd. Deze maatregel 
heeft als doel om de hogere uitstoot van langeafstandsvluchten zwaarder te belasten en zal een budgettaire opbrengst 
genereren van 248 mln. per jaar. De verhoging van de vliegbelasting wordt per 1 januari 2027 ingevoerd (via een apart 
wetstraject of Belastingplan 2026). Bij de uitwerking wordt onder andere gekeken naar de effecten op emissies, 
netwerkkwaliteit en de hubfunctie van Schiphol, de werkgelegenheid en het vestigingsklimaat.”, zie 
https://www.rijksoverheid.nl/documenten/publicaties/2024/09/13/regeerprogramma-kabinet-schoof.  

7  Hierbij merken we op dat in één van de beleidsalternatieven in SEO et al. (2023) – de milieu- & geluidsvariant – een 
invoering van een afstandsafhankelijke vliegbelasting is doorgerekend. In deze variant is de belasting echter continu 
over de afstand, en niet één discreet verschil tussen korte- en langeafstandsvluchten, en gekoppeld aan het niet langer 
toepassen van een capaciteitsplafond op Schiphol. De inzichten uit deze variant zijn dus niet een-op-een kwantitatief toe 
te passen op een beleidsalternatief van maximaal 460 duizend vliegbewegingen en een discreet gedifferentieerde 
vliegbelasting. 
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In het tweede kwartaal 2025 zijn daarnaast ook de Toekomstverkenningen WLO gepresenteerd door het 
Planbureau voor de Leefomgeving.8 Deze verkenningen bevatten vier scenario’s voor Nederland in 2040, 2050 en 
2060. AEOLUS-luchtvaartprognoses voor deze jaren en interpolatie van tussenliggende jaren vormen een 
onderdeel van deze verkenningen en gaan onder andere in op de ontwikkeling van de vraag naar 
luchtvaartdiensten op Schiphol. Deze meest recente prognoses zijn niet meegenomen in de kwantitatieve analyse 
van deze MKBA-light, aangezien deze prognoses op het moment van de analyse nog niet beschikbaar waren. 

1.4 Leeswijzer 
Sectie 2 beschrijft naast de opzet en rol van de MKBA ook de in deze analyse gebruikte definitie van het nul- en 
beleidsalternatief. Daarnaast geeft Sectie 2 een kort overzicht van de inzichten uit voorgaande MKBA’s. In Sectie 3 
volgt een samenvatting van de uitkomsten in verkeersbewegingen en een kwalitatieve duiding van deze uitkomsten 
voor de internationale verbondenheid van Nederland. Sectie 4 koppelt kengetallen aan de uitkomsten van 
internationale verbondenheid om tot een inschatting van de economische effecten te komen. Sectie 5 geeft de 
uitkomsten weer van de omgevings- en klimaateffecten. Sectie 6 concludeert. 
 

 
8  Zie https://www.wlo2025.nl/publicaties/mobiliteit.  
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2 Aanpak 
De analyse volgt de aanpak van maatschappelijke kosten-batenanalyses. De 
effecten voor de economie en internationale verbondenheid bepalen we op basis 
van het NetCost-luchtvaartmodel. De omgevings- en klimaateffecten volgen uit 
een interpolatie van inzichten uit een eerdere MKBA over Schiphol.  

2.1 Stappenplan MKBA 
Een maatschappelijke kosten-batenanalyse (MKBA) is een hulpmiddel bij de besluitvorming rondom een 
beleidsmaatregel of investering. Dit hulpmiddel biedt het kader om alle effecten op een consistente (economische) 
wijze in beeld te brengen en tegen elkaar af te wegen. Een MKBA is een instrument en vervangt de besluitvorming 
dus niet, de uiteindelijke besluitvorming is een taak van de beleidsmakers. 
 
In 2021 heeft IenW de werkwijzer luchtvaartspecifieke MKBA’s laten opstellen (SEO, Decisio & To70, 2021). Het 
voorgeschreven stappenplan voor deze specifieke MKBA’s sluit aan bij de al eerder uitgewerkte aanbevelingen en 
werkwijze uit de rijksbrede algemene MKBA-leidraad (CPB & PBL, 2013): 
1. Probleemanalyse: Welk knelpunt of welke kans doet zich voor en hoe ontwikkelt deze zich, welke 

beleidsdoelstellingen volgen hieruit en welke oplossingsrichtingen zijn kansrijk? 
2. Vaststellen nulalternatief: Wat is de meest waarschijnlijke ontwikkeling zonder beleid, het te meten effect is 

gelijk aan het beleidsalternatief minus het nulalternatief; 
3. Definitie beleidsalternatieven: Beschrijf de te nemen maatregelen, rafel deze uiteen tot samenstellende 

onderdelen en definieer meerdere alternatieven en varianten; 
4. Bepalen effecten en baten: Identificeer de relevante effecten, kwantificeer en waardeer vervolgens deze 

effecten (monetariseren); 
5. Bepalen kosten: Identificeer de opgeofferde middelen om de oplossing te implementeren, neem hierbij enkel 

de additionele kosten ten opzichte van het nulalternatief mee; 
6. Varianten- en risicoanalyse: Identificeer de belangrijkste onzekerheden en risico’s, en analyseer de gevolgen 

van de uitkomsten; 
7. Opstellen overzicht kosten en baten: Reken alle kosten en baten naar hetzelfde basisjaar en bepaal het saldo, 

benoem ook de niet-gemonetariseerde effecten; 
8. Resultaten presenteren: Relevant, toegankelijk, duidelijk, transparant, reproduceerbaar, voorzie resultaten 

ook van een interpretatie. 
 
Voor de huidige analyse volgen we grotendeels dit stappenplan. De probleemanalyse (1), definitie van 
beleidsalternatieven (3) en de varianten- en risicoanalyse (6) vallen buiten de reikwijdte van de huidige analyse. In 
de eerdere door SEO et al. (2023) uitgevoerde MKBA van de voorgenomen krimp van Schiphol zijn deze stappen 
uit het stappenplan wel geheel doorlopen.  
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2.2 Nulalternatief en onderzoeksmethoden 

Nulalternatief 
Net als in de eerdere MKBA in SEO et al. (2023) en in lijn met de werkwijzer luchtvaartspecifieke MKBA’s (SEO et al., 
2021) betreffen de cijfers en resultaten altijd twee groeiscenario’s: WLO-laag en WLO-hoog. Bij de uitvoering van 
deze analyses waren de WLO-scenario’s zoals opgesteld in 2015 nog de meest recente. Wat betreft de duur van de 
capaciteitsbeperking sluiten we ook aan bij SEO et al. (2023), namelijk een beperking van de capaciteit in de periode 
2025-2050. Ook het nulalternatief van maximaal 500 duizend vliegbewegingen nemen we over uit de MKBA en sluit 
in dit geval ook exact aan bij de vraagstelling van IenW. We laten de effecten zien direct na invoering in 2025 en 
voor het zichtjaar 2030. 
 
Het te onderzoeken scenario met een restrictie van 460 duizend vliegbewegingen kent daarnaast nog enkele 
andere uitgangspunten. Deze uitgangspunten zijn gelijkgesteld aan de aannames die in de eerdere MKBA door 
SEO et al. (2023) gemaakt zijn ten behoeve van de analyse van het scenario met 440 duizend vliegbewegingen. Het 
gaat dan om:  
● de luchthaven Lelystad blijft dicht; en 
● de EU voert milieubeleid conform het plan Fit for 55.9  

Discrepantie aannames nachtvluchten 
Wat betreft de nachtvluchten is er sprake van een discrepantie tussen de aannames in SEO et al. (2023) en de 
onderzoeksvragen ten behoeve van deze MKBA-light. SEO et al. (2023) gaat uit van een geleidelijke daling van nu 
32 duizend nachtvluchten naar 25 duizend vliegbewegingen tussen 2030 en 2050. Deze daling is conform het ten 
tijde van het uitvoeren van de MKBA Schiphol geanticipeerde beleid rondom nachtvluchten.10 
 
Het Besluit tot wijziging van het LVB Schiphol van mei 2025 beperkt het aantal nachtvluchten van (nu) 32 duizend 
naar maximaal 27 duizend vliegbewegingen per november 2025. Voor de analyse ten behoeve van het 
luchthavenbesluit heeft dit enkel een mogelijke impact op de omgevingseffecten, en dan met name op de post 
geluid. Het totaal aantal jaarlijkse vliegbewegingen verandert namelijk niet.  
 
Eén van de geanalyseerde beleidsvarianten in SEO et al. (2023) betreft een variant waarin enkel het aantal 
vliegbewegingen in de nacht structureel met 6 duizend vliegbewegingen wordt verlaagd. De bijhorende 
rapportage van NLR (2023) geeft voor het zichtjaar 2030 per economisch scenario (WLO-laag en WLO-hoog) het 
verschil in het aantal gehinderde personen en het aantal ernstig gehinderde personen als gevolg van deze 
structurele daling van het aantal vliegbewegingen in de nacht. Als benadering voor de daling in het aantal 
nachtvluchten van 32 duizend naar 27 duizend (5 duizend) gebruiken we 5/6e van het gerapporteerde effect in NLR 
(2023) en tellen dit effect op bij het verschil in geluidseffecten wat volgt uit de vergelijking van 500 duizend 
vliegbewegingen en 460 duizend vliegbewegingen. 

Aantal vliegbewegingen in nul- en beleidsalternatief 
Voor het jaarlijkse aantal vliegbewegingen op Schiphol in het nulalternatief nemen we als uitgangspunt de AEOLUS 
luchtvaartprognose die voor de MKBA in SEO et al. (2023) gemaakt is. Om het aantal vliegbewegingen tussen 2025 

 
9  Fit for 55 betreft klimaatbeleid voor de Europese luchtvaart. Belangrijke onderdelen zijn de aanscherping van het 

Europese emissiehandelssysteem (EU ETS) en een bijmengverplichting voor duurzame vliegtuigbrandstof (Sustainable 
Aviation Fuel, SAF) middels het ReFuelEU Aviation-voorstel.  

10  Zie https://www.schiphol.nl/nl/jij-en-schiphol/nieuws/minder-nachtvluchten-op-schiphol/.  
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gedetailleerde NetCost-model uitkomsten (zoals hoeveel en welke bestemmingen niet langer worden aangeboden 
in het beleidsscenario).  

Onderzoeksmethoden arbeidsmarkteffecten 
De arbeidsmarkteffecten berekenen we afzonderlijk met het SEO-arbeidsmarktmodel. Daarin wordt de door krimp 
verloren werkgelegenheid berekend op basis van het aantal passagiers, de hoeveelheid vracht en het aantal 
vliegbewegingen. Het model veronderstelt dat het verlies van werkgelegenheid door krimp niet een-op-een leidt 
tot werkloosheid, omdat veel mensen al snel een andere baan zullen vinden. Bovendien komt de arbeidsmarkt op 
termijn weer in evenwicht, waarbij de werkgelegenheid en de werkloosheid terugkeren naar het oude niveau. Wel 
zijn dan de lonen en de arbeidsproductiviteit lager waardoor er sprake is van een negatief economisch effect.12  

2.3 Inzichten uit eerdere MKBA’s 
De afgelopen jaren zijn er verschillende onderzoeken naar de economische impact van het aantal toegestane 
vliegbewegingen op Schiphol – al dan niet in samenhang met het wel of niet open stellen van Lelystad gepubliceerd. 
De volgende onderzoeken bevatten volledige MKBA-analyses:13  
● Decisio & SEO (2018). Verkennende MKBA beleidsalternatieven luchtvaart. In opdracht van IenW;  
● CE Delft (2021) MKBA groei en krimp Schiphol. In opdracht van de gemeente Aalsmeer;14 
● SEO, CE Delft & Significance (SEO et al., 2023). Schiphol: Krimpen of verduurzamen? Maatschappelijke kosten 

en baten van minder vliegbewegingen versus milieumaatregelen. In opdracht van Schiphol, KLM en BARIN.  
 
Het laatstgenoemde onderzoek is het meest relevant voor de huidige economische analyse ten behoeve van het 
luchthavenbesluit Schiphol. SEO et al. (2023) onderzoeken meerdere beleidsvarianten. Daarvan zijn varianten met 
krimp van 500 duizend naar 440 duizend vliegbewegingen en naar 480 duizend vliegbewegingen voor deze MKBA-
light het meest relevant.  
 
We zoomen eerst in op de 440 duizend variant omdat deze volledig is doorgerekend in SEO et al. (2023). In deze 
variant blijft Schiphol een hub met een groot aandeel transferpassagiers. Uit de analyse in SEO et al. (2023) blijkt 
verder dat het MKBA-saldo van een restrictie van 440 duizend vliegbewegingen in plaats van 500 duizend 
vliegbewegingen licht negatief is in de eerste jaren, maar dat over de hele periode tot aan 2050 het MKBA-saldo 
van de restrictie positief is. Hierbij merken we direct op dat de te hanteren CO2-prijzen om de klimaateffecten van 
luchtvaart mee te nemen van doorslaggevend belang zijn bij deze resultaten: bij de vanuit de WLO voorgeschreven 
prijzen is het MKBA-saldo van de reductie van het aantal vliegbewegingen tot 440 duizend jaarlijkse 
vliegbewegingen namelijk negatief, terwijl bij het hanteren van actuele CO2-prijzen over de gehele periode tot 2050 
het effect van de reductie positief is. SEO et al. (2023) beargumenteren dat de actuele CO2-prijzen beter aansluiten 
bij de daadwerkelijke maatschappelijke kosten van klimaateffecten als gevolg van de uitstoot van broeikasgassen. 
Recent hebben CPB en PBL (2025) nieuwe CO2-prijzen gepubliceerd die in dezelfde orde van grootte liggen als de 
actuele CO2-prijzen in SEO et al. (2023). 

 
12  Voor meer informatie over het model verwijzen we naar de eerdere SEO-studie naar de arbeidsmarkteffecten van krimp 

van Schiphol (SEO, 2023). 
13  Daarnaast zijn we bekend met een verscheidenheid aan partiële analyses al dan niet als reactie op de MKBA-

onderzoeken. Een diepgaande bespreking van deze partiële analyses valt buiten de reikwijdte van de huidige 
onderzoeksopdracht.  

14  Inclusief de rectificatie voor het dubbeltellen van klimaateffecten op het moment dat er reeds in de ticketprijzen (een 
deel van de) klimaatkosten zijn opgenomen, zie https://ce.nl/publicaties/mkba-groei-en-krimp-schiphol-analyse-van-
groei-en-krimp/.   
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Uit de interpolatie tussen het alternatief met 500 duizend vliegbewegingen en met 440 duizend vliegbewegingen 
rapporteert SEO et al. (2023) ook de effecten van de tussenvariant van 480 duizend vliegbewegingen. De resultaten 
laten zien dat bij 480 duizend vliegbewegingen er sprake is van circa een factor 1/3 voor het MKBA-saldo ten 
opzichte van het alternatief met 440 duizend vliegbewegingen. Deze factor reflecteert nagenoeg exact het verschil 
in reductie in de twee alternatieven. Bij 440 duizend vliegbewegingen gaat het om een reductie van circa twaalf 
procent vanaf 500 duizend vliegbewegingen, en bij 480 duizend vliegbewegingen gaat het om een reductie van 
circa vier procent vanaf hetzelfde vertrekpunt.  
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3 Resultaten internationale verbondenheid 
Een plafond van 460 duizend vliegbewegingen zorgt voor een daling in het aantal 
vliegbewegingen op Schiphol van circa acht procent ten opzichte van 500 duizend 
vliegbewegingen. Een klein aantal bestemmingen zal naar verwachting hierdoor 
niet meer direct worden aangeboden. Het belang van deze bestemmingen voor 
de Nederlandse economie is echter beperkt. 

3.1 Vervoersprognoses 

AEOLUS-vervoersprognoses 
Ten tijde van de kwantitatieve analyse voor deze MKBA-light waren de meest actuele AEOLUS-
luchtvaartreferentieprognoses beschikbaar vanuit 2022 (Significance, 2023). AEOLUS is een simulatiemodel 
waarmee langetermijnprognoses worden bepaald voor de Nederlandse luchthavens. In deze prognoses wordt 
uitgegaan van op dat moment enkel vastgesteld beleid, voor Schiphol betekent dit een plafond van 500 duizend 
vliegbewegingen. AEOLUS geeft een inschatting van het aantal vliegbewegingen en aantal passagiers op Schiphol 
bij dit vastgestelde beleid. Figuur 3.1 laat deze prognoses zien voor het WLO-laag- en WLO-hoog-scenario. 

Figuur 3.1 De verwachting is dat ook bij een beperkte capaciteit op Schiphol het aantal passagiers blijft stijgen 

 

Bron: Significance (2023, p. 3) 

Uit de vergelijking van de ontwikkeling van het aantal vliegbewegingen en het aantal passagiers volgt dat de 
toename van het aantal passagiers zich manifesteert, ook zonder een toename van het aantal vliegbewegingen. Dit 
is, bijvoorbeeld, in lijn met de door Gelhausen et al. (2021) benoemde ontwikkeling dat op luchthavens met 
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overstapluchthavens vanaf Schiphol. Wat betreft de hubconnectiviteit is het meest opvallende dat deze in het 
beleidsalternatief 460k bij het scenario WLO-hoog boven het niveau van 2019 ligt. De reden hiervoor is dat 
maatschappijen vanwege de hoge capaciteitsschaarste in dit scenario hun netwerk rationaliseren. Ze zullen zich 
meer focussen op vliegbewegingen die van belang zijn voor het hubmodel. Dit zorgt voor een toename van de 
hubconnectiviteit. Bij scenario WLO-laag ligt de hubconnectiviteit in het beleidsalternatief onder het niveau van 
2019. 

3.3 Schiphol als hubluchthaven 
Capaciteitsschaarste (of krimp) kan de strategie van de hubcarrier beïnvloeden. De hubcarrier maximaliseert de 
winst van het gehele eigen netwerk. Zonder capaciteitsschaarste zal een hubcarrier een groot netwerk proberen te 
bedienen met een combinatie van transferpassagiers en OD-passagiers. In een situatie met schaarste zal de 
hubcarrier een kleiner netwerk opereren met minder bestemmingen, om ook met een kleiner netwerk zo goed als 
mogelijk te kunnen blijven profiteren van de schaal- en netwerk(dichtheids)voordelen. Deze kostenvoordelen 
worden toegeschreven aan het hubmodel. Door deze kostenvoordelen blijven de gemiddelde kosten per 
aangeboden reizigerskilometer laag (Pels, 2021). Op deze manier kan de luchtvaartmaatschappij bestemmingen 
aanbieden waar relatief weinig vraag naar is vanuit herkomst-bestemmingspassagiers. 
 
Is er een risico op het eroderen van het hubmodel van de hubcarrier door het hanteren van een lager maximaal 
aantal vliegbewegingen? De voorbeelden van het verdwijnen/eroderen van hubluchthavens zijn de diverse 
dehubbing cases die een rechtstreeks gevolg waren van een slechte financiële positie van de 
(hub)luchtvaartmaatschappijen, en niet van een beleidsmatige capaciteitsschaarste.17 Daarmee zijn (analyes van) 
deze dehubbing cases slechts beperkt informatief binnen de context van de huidige analyse.  
 
Een scenario met een lager maximaal aantal vliegbewegingen, zoals het 460 duizend vliegbewegingenscenario, 
kent parallellen met aanhoudende capaciteitsschaarste. Op luchthavens waar dit optreedt, met London Heathrow 
als bekendste voorbeeld, is er sprake van een focus op de ‘dikste’ routes, terwijl kleinere (intercontinentale en ook 
binnenlandse) bestemmingen verdwijnen. Dit komt neer op een verschuiving van het bedienen van minder 
transferpassagiers naar meer herkomst-bestemmingspassagiers. Hierbij merken we op dat voor Londen geldt dat 
er op de omringende luchthavens nog wel luchthavencapaciteit beschikbaar is. Een andere zichtbare reactie is dat 
de gemiddelde vliegtuiggrootte (sneller) toeneemt op luchthavens met capaciteitsbeperkingen (Gelhausen et al. 
2021). Het hubmodel van British Airways is ondanks de aanhoudende capaciteitsrestricties op Heathrow niet 
verdwenen. 
 
Figuur 3.2 relateert voor 15 Europese luchthavens het totaal aantal jaarlijkse vliegbewegingen van de 
desbetreffende hubcarrier op de horizontale as aan de feederwaarde van dezelfde hubcarrier op de verticale as.18 
De feederwaarde meet het aantal hubconnecties – gemeten in hubconnectiviteit – per directe connectie, zie Bijlage 
B voor een verdere toelichting. De hubconnectiviteit geeft het aantal indirecte vliegbewegingen weer die via een 
overstap op een luchthaven gemaakt kunnen worden. De directe connectiviteit meet het aantal directe 
vliegbewegingen. De verhouding tussen deze twee geeft daarmee dus aan hoeveel indirecte vliegbewegingen 

 
17  Zie, onder andere, Redondi et al. (2012), Bilotkach et al. (2014) en Cattaneo et al. (2018) voor een analyse van deze 

dehubbing cases.  
18  De selectie van luchthavens betreft de 15 Europese luchthavens met de hoogste hubconnectiviteit in 2019. SEO voert 

jaarlijks voor ACI EUROPE over alle Europese luchthavens een connectiviteitsmonitor uit met de derde week van juni als 
peildatum, zie https://www.aci-europe.org/air-connectivity.html. 
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schade voor de luchtvaartmaatschappij als gevolg van het inkrimpen van de activiteiten. Een plotselinge 
gedwongen achteruitgang in economische activiteiten kan de bedrijfsstabiliteit en -continuïteit in gevaar brengen. 
De tweede kanttekening is dat de relatie tussen feederwaarde en het aantal vliegbewegingen van de hubcarrier 
over de tijd kan verschillen als gevolg van, bijvoorbeeld, toenemende concurrentiedruk. Figuur 3.2 geeft de relatie 
weer voor 2019, nu en in de toekomst kan de noodzakelijke omvang van de activiteiten om een hubmodel te kunnen 
aanbieden mogelijk hoger liggen vanwege grotere concurrentie op zowel de transfermarkten (andere 
hubluchthavens, ook buiten Europa) en van low-costcarriers op de Europese routes. Ook hierbij geldt dat de mate 
van concurrentie in het geval van schaarse capaciteit beperkt zal zijn, aangezien nieuwe toetreding op Schiphol zelf 
beperkt is en ook de luchthavencapaciteit elders haar grenzen kent.  
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Tabel 4.5 laat de totalen zien voor elk van deze categorieën. Het buitenland kent een welvaartsverlies van circa 
tussen de € 80 en € 140 miljoen per jaar bij het beleidsalternatief (460k) in vergelijking met de referentiesituatie 
(500k). Dit welvaartsverlies is licht hoger dan de verandering in Nederland, dit komt onder andere door een transfer 
van de ticketprijsverhoging van buitenlandse reizigers aan luchtvaartmaatschappijen met een deel van het 
eigendom in Nederland en een verminderde overstapfunctie van de luchthaven voor transferpassagiers.   

4.4 Bredere economische effecten 

Werkgelegenheid 
De daling in het aantal vliegbewegingen op Schiphol wegens de capaciteitsrestrictie leidt tot een reductie van de 
aan Schiphol verbonden werkgelegenheid. Het gaat bijvoorbeeld om werkgelegenheid voor piloten, stewards, 
grondpersoneel et cetera. Daarnaast leidt een lager aantal vliegbewegingen mogelijk tot minder inkomend 
toerisme en daarmee tot minder toeristische werkgelegenheid. De werkgelegenheid verandert echter alleen op 
korte termijn, omdat de arbeidsmarkt op lange termijn (circa acht jaar) weer in evenwicht komt (SEO, 2016a).  
 
SEO et al. (2023) koppelt de verschillende activiteiten op Schiphol aan de verkeersvariabele waarvoor de 
werkgelegenheid van deze activiteit het meest samenhangt. De verkeersvariabelen die de analyse meeneemt zijn: 
het aantal vliegtuigbewegingen, het aantal passagiers en de hoeveelheid vervoerde vracht. Eén van de uitkomsten 
is bijvoorbeeld dat de werkgelegenheid bij de luchtverkeersleiding op Schiphol het sterkst samenhangt met het 
aantal vliegbewegingen op de luchthaven. Een daling van het aantal vliegbewegingen op Schiphol wegens de 
capaciteitsrestrictie met bijvoorbeeld vijf procent resulteert onder de aanname van evenredige verbanden een 
daling van de werkgelegenheid bij de luchtverkeersleiding met vijf procent.22  
 
Met de samenhanganalyse berekenen we hoe de werkgelegenheid op en rondom Schiphol zich ontwikkelt tot 2030 
in de twee varianten en verschillende scenario’s. Hiervoor gebruiken we CBS-data over de werkgelegenheid op en 
rondom Schiphol per type activiteit in 2019. Het verschil in verkeersvolume vertalen we naar een verschil in 
werkgelegenheid middels de samenhanganalyse. Hierbij houden we rekening met een beperkte stijging van de 
arbeidsproductiviteit over de tijd. 
 
Het verschil tussen de werkgelegenheid in de referentiesituatie (500k) en het beleidsalternatief (460k) is het effect 
van de capaciteitsrestrictie op de aan Schiphol gerelateerde werkgelegenheid. De restrictie heeft ook een negatief 
effect op de werkgelegenheid van leveranciers aan Schiphol (en de leveranciers van deze leveranciers et cetera). 
We schatten dit effect met een input-/output-analyse.23 De afname van de bruto werkgelegenheid op en rondom 
Schiphol wegens de capaciteitsrestrictie bedraagt naar schatting 48 duizend fte in WLO-laag en 69 duizend fte in 
WLO-hoog, zie Tabel 4.6. Het gaat hierbij om het cumulatieve verlies aan fte’s van 2025 tot en met 2030, wanneer 
verschuivingen op de arbeidsmarkt niet worden meegenomen. In WLO-hoog is het bruto werkgelegenheidseffect 
groter dan in WLO-laag, omdat in WLO-hoog de daling in het aantal vliegbewegingen op Schiphol wegens de 
capaciteitsrestrictie groter is. 
 

 
22  Voor drie typen activiteiten (“schoonmaakbedrijven”, “uitzendbureaus” en “overige luchtvaartdienstverleners”) is er 

geen noemenswaardige samenhang tussen het verkeer op Schiphol en de werkgelegenheid. We gaan er daarom vanuit 
dat veranderingen in het verkeer op Schiphol geen impact hebben op de werkgelegenheid van deze activiteiten. Zie 
voor meer detail Tabel 2.1 in SEO et al. (2023). 

23  Zie Bijlage C in SEO et al. (2023) voor een uitleg over input-/output-analyse. 
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Het werkgelegenheidseffect van de capaciteitsrestrictie resulteert in een netto welvaartsverlies van ongeveer € 300 
miljoen. Dit is het cumulatieve verlies van 2025 tot en met 2030. Het welvaartsverlies is gelijk aan de waarde van de 
inzet van arbeid (gemeten via de bruto arbeidskosten) en de waarde van vrije tijd (gemeten via het netto loon).27 
Afgerond op honderden miljoenen euro’s is het welvaartseffect gelijk voor WLO-laag en WLO-hoog. 
 
In afwijking van de rest van deze studie rapporteren we in Tabel 4.6 cumulatieve effecten in plaats van effecten per 
zichtjaar. De reden hiervoor is dat de werkgelegenheidseffecten per jaar sterk verschillen, omdat de arbeidsmarkt 
zich over de tijd aanpast aan de verandering in werkgelegenheid. Het weergeven van resultaten voor enkele 
zichtjaren geeft daardoor mogelijk een niet-representatief beeld. Ten behoeve van de analyse op de twee zichtjaren 
zijn ook de effecten in 2025 en 2030 uitgerekend en verdisconteerd, specifiek voor de luchthavengebonden 
activiteiten. Deze bespreken we in detail hieronder.  

Luchthavengebonden activiteiten en buitenlandse bezoekers, toerisme en agglomeratie 
SEO et al. (2023) benoemt twee productie-impulsen buiten de luchtvaartsector die kunnen optreden als gevolg van 
een verandering in de luchtvaartactiviteiten. Het gaat daarbij om een verandering in de omzet van 
luchtvaartgebonden activiteiten op en rondom Schiphol, zoals bijvoorbeeld beveiligingsbedrijven, 
schoonmaakbedrijven, restaurants en retail. Daarnaast kunnen ook de bestedingen in Nederland van buitenlandse 
reizigers die via Schiphol reizen veranderen als gevolg van een verandering in de luchtvaartactiviteiten. In SEO et 
al. (2023) zijn deze effecten gekwantificeerd via een input-/outputanalyse en het SEO-arbeidsmarktmodel. Op deze 
manier zijn de eventuele impulsen en bruto uitkomsten (in werkgelegenheid en toegevoegde waarde) omgerekend 
naar netto effecten waarbij rekening wordt gehouden met de verschuivingen op de arbeidsmarkt. De uiteindelijke 
netto effecten zijn relevant voor de MKBA-light. In deze MKBA-light interpoleren we de resultaten uit SEO et al. 
(2023).  
 
SEO et al. (2023) includeert de effecten van meer of minder inkomend toerisme als tijdelijke 
werkgelegenheidseffecten. Deze zijn gekwantificeerd met behulp van het hierboven besproken SEO-
arbeidsmodel. In deze MKBA-light benaderen we de effecten via interpolatie. In elk van de WLO-scenario’s en voor 
beide zichtjaren resulteert het beleidsalternatief (460k) ten opzichte van de referentiesituatie (500k) via dit tijdelijke 
werkgelegenheidseffect in een klein welvaartsverlies van jaarlijks tussen de € 2 en € 4 miljoen voor de twee 
zichtjaren. Deze bedragen zijn verdisconteerd. 
 
In SEO et al. (2023) zijn vestigingsplaatseffecten en agglomeratie-effecten om verschillende redenen niet separaat 
gekwantificeerd. Verschillende van de effecten en mechanismen komen onder een andere noemer al terug in de 
MKBA, bijvoorbeeld via de werkgelegenheidseffecten en de volume-effecten voor zakelijke reizigers en voor 
goederenvervoer. De causale relatie tussen additionele vestigingsplaatseffecten en agglomeratie-effecten enerzijds 
en de verandering in de directe anderzijds economische activiteiten is niet goed te objectiveren waardoor het risico 
op dubbeltellingen groot is. Deze MKBA-light baseert zich op interpolatie van SEO et al. (2023) waardoor ook in 
deze MKBA-light additionele vestigingsplaatseffecten en agglomeratie-effecten niet separaat worden 
gekwantificeerd. In lijn met SEO et al. (2023) nemen we hiervoor een PM-post op waarbij we verwachten dat er 
sprake zal zijn van een beperkt maar negatief effect van het beleidsalternatief (460k) ten opzichte van de 
referentiesituatie (500k) voor de twee zichtjaren, ongeacht het WLO-scenario.  
 
Tabel 4.7 vat de bevindingen over de luchthavengebonden activiteiten, indirecte bestedingseffecten buitenlandse 
bezoekers, toerisme, vestigingsplaatsen en agglomeratie samen.  

 
27  Zie SEO (2016a) voor een nadere beschrijving van het welvaartsverlies wegens een daling van de werkgelegenheid. 
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5 Resultaten omgevings- en klimaateffecten 
Geluidseffecten, stikstof en lokale emissies behoren tot de gekwantificeerde 
omgevingseffecten. Het welvaartseffect hiervan kan oplopen tot enkele tientallen 
miljoenen euro’s per jaar. De monetaire waardering van de mondiale 
klimaateffecten van CO2- en niet-CO2-emissies varieert tussen de € 50 en € 270 
miljoen per jaar.  

5.1 Omgevingseffecten 

Geluidseffecten 
De geluidseffecten in SEO et al. (2023) zijn gebaseerd op de verandering in het aantal ernstig gehinderden per 
(zicht)jaar voor elke beleidsvariant en per WLO-scenario. Ten behoeve van de MER heeft NLR het verschil in ernstig 
gehinderden ook ingeschat maar niet gespecifieerd naar een economisch (WLO) scenario. Voor consistentie maken 
we daarom voor deze economische onderbouwing gebruik van schattingen gemaakt in het kader van SEO et al. 
(2023) en interpoleren we als volgt. In haar separate notitie heeft NLR (2023) voor verschillende zichtjaren -
waaronder 2030 - en verschillende varianten per economisch scenario (WLO-laag en WLO-hoog) het verschil in het 
aantal gehinderde personen en het aantal ernstig gehinderde personen in kaart gebracht. We gebruiken hier het 
gemiddelde welvaartseffect voor geluid per afgenomen vliegbeweging. Het welvaartseffect is de monetaire 
waardering per (ernstig) gehinderde vermenigvuldigd met het aantal (ernstig) gehinderden. Het gemiddelde 
identificeren we uit het verschil tussen de 500k en 440k varianten uit SEO et al. (2023) en uit de analyse van de minus 
6k nachtvluchten variant. Dit gemiddelde welvaartseffect per vliegbeweging passen we vervolgens separaat toe 
voor de dag en de nacht in de vergelijking tussen het beleidsalternatief (460k) en de referentiesituatie (500k).30  
 
Het verschil in welvaart in 2025 tussen de referentiesituatie en het beleidsalternatief ligt tussen de € 30 en de € 20 
miljoen in respectievelijk WLO-laag en WLO-hoog. In 2030 geldt dezelfde bandbreedte. Het gaat hierbij dus om 
een welvaartswinst voor inwoners van Nederland van € 20 tot € 30 miljoen per jaar. Deze inschatting ligt in dezelfde 
orde van grootte als de inschatting van NLR ten behoeve van de MER.31  

Lokale luchtkwaliteit en stikstof  
SEO et al. (2023) becijfert de effecten op de lokale luchtkwaliteit. De emissies zijn in SEO et al. (2023) berekend met 
behulp van AEOLUS en de monetaire waardering is gebaseerd op het Handboek Milieuprijzen (CE Delft, 2023). 
Voor de vergelijking tussen de voorgestelde activiteit (460k) en de referentiesituatie (500k) schalen we deze effecten 
met het verschil tussen de verwachte aantallen vliegbewegingen in de in SEO et al. (2023) gekwantificeerde 

 
30  Oftewel, als benadering voor de daling in het aantal nachtvluchten van 32 duizend naar 27 duizend (5 duizend) 

gebruiken we 5/6e van het gerapporteerde effect in NLR (2023) en tellen dit effect op bij het verschil in geluidseffecten 
wat volgt uit de vergelijking van 500 duizend vliegbewegingen en 460 duizend vliegbewegingen, rekening houdend 
met de verlaging van 35 duizend vliegbewegingen op de dag. 

31  Tussen het beleidsalternatief (460k) en de referentiesituatie (500k) gaat het om circa 1.800 minder ernstig gehinderden 
in de categorie ≥ 58 dB(A) Lden in het zichtjaar 2024 en om circa 38.500 minder ernstig gehinderden in de categorie ≥ 45 
dB(A) Lden. Onder de (grove) aanname dat deze gehinderden uniform verdeeld zijn over de meer specifieke 
geluidscategorieën zoals gebruikt in het Handboek Milieuprijzen -zie CE Delft (2025) wordt de eerste groep per 
persoon per jaar gewaardeerd op € 2.500 en de tweede groep op € 500. De inschatting van het welvaartseffect voor het 
zichtjaar zou dan circa € 25 miljoen bedragen.  
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6 Conclusie 
Het welvaartseffect van een daling van het aantal vliegbewegingen van 500 
duizend naar 460 duizend op Schiphol is in het eerste zichtjaar, 2025, negatief. 
Wanneer de arbeidsmarkt zich heeft aangepast, zoals in het zichtjaar 2030, is het 
welvaartseffect positief vanwege het klimaateffect.  

Doel 
Deze MKBA-light vergelijkt het toekomstig aanbod, vervoersprognoses en de internationale verbondenheid van 
Nederland door de lucht tussen twee verschillende varianten: het beleidsalternatief met jaarlijks maximaal 460 
duizend vliegbewegingen waarvan maximaal 27 duizend nachtvluchten vanaf 2025 en de referentiesituatie met 
jaarlijks maximaal 500 duizend vliegbewegingen waarvan maximaal 32 duizend nachtvluchten in 2025. De 
vergelijking is uitgevoerd voor de zichtjaren 2025 en 2030.  

Veranderingen toekomstig aanbod, vervoersprognoses en internationale verbondenheid 
Het toekomstig aanbod van vliegbewegingen in het beleidsalternatief (460k) is jaarlijks maximaal acht procent lager 
dan in de referentiesituatie (500k). Tot na 2030 is dit verschil bij een lage economische groei (WLO-laag) nog kleiner, 
omdat in de referentiesituatie nog niet het maximum aantal toegestane vliegbewegingen wordt ingevuld. Bij WLO-
hoog speelt dit alleen in 2025. 
 
Een lager maximum aantal toegestane vliegbewegingen kan voor luchtvaartmaatschappijen aanleiding zijn om het 
netwerk te rationaliseren. Het is daarbij niet aannemelijk dat de rol van Schiphol als hubluchthaven direct in gevaar 
komt. Wel is het zo dat een klein aantal bestemmingen naar verwachting niet meer direct wordt aangeboden. Dit 
betreffen naar verwachting met name (vakantie)bestemmingen naar Zuid-Europa, het Middellandse Zeegebied en 
Oost-Europa. Het economische belang voor de Nederlandse economie van een directe verbinding met deze 
bestemmingen is beperkt. 

Veranderingen in maatschappelijk-economische betekenis in MKBA-saldo 
De veranderingen in het aantal vliegbewegingen resulteren in (bredere) economische effecten, zoals 
werkgelegenheidseffecten, reistijdeffecten en klimaateffecten. Deze MKBA-light drukt de veranderingen uit in een 
monetaire waarde aan de hand van de gangbare MKBA-werkwijze, maar de analyse betreft geen integrale MKBA.  
 
Onderstaande tabellen tonen de welvaartssaldi voor respectievelijk 2025 (Tabel 6.1) en 2030 Tabel 6.2). In 2025 
zijn de effecten voor gebruikers van de luchtvaart negatief: reizigers gaan erop achteruit (-€ 30 à -€ 20) en hetzelfde 
geldt voor verladers (-€ 10 à -€ 8). Voor luchtvaartmaatschappijen geldt dat enige stijging van de schaarstewinsten 
(+€ 12 à +€ 6) de verliezen door lagere volumes en verminderde kostenefficiëntie niet volledig zal compenseren. 
Het netto effect eindigt op +€ 7 à -€ 2 miljoen. Voor Schiphol geldt dat de inkomsten dalen met een negatief 
welvaartseffect van -€ 15 à -€ 30 miljoen. Economische activiteiten buiten de luchtvaart zorgen opgeteld voor een 
negatief effect van tussen de -€ 80 à -€ 200 miljoen, het gaat hierbij met name om de negatieve impact via de 
arbeidsmarkt. De agglomeratie- en vestigingsplaatseffecten resulteren in een beperkte negatieve impact op de 
welvaart, maar zijn binnen de reikwijdte van dit onderzoek niet nader gekwantificeerd. Ook voor de overheid geldt 
een negatieve post door volume-effecten: minder opbrengsten uit de vliegbelasting, vennootschapsbelasting en 
btw resulteren in 2025 in een min van € 40 à € 100 miljoen. Daartegenover staat een welvaartswinst bij met name 
het klimaat: bij de hogere CO2-prijzen is er een plus van € 60 à € 290 miljoen in 2025. Ook de omgevingseffecten 



ECONOMISCHE ANALYSE TEN BEHOEVE VAN LUCHTHAVENBESLUIT SCHIPHOL  34 

 

zijn positief door minder geluidsoverlast (+€ 30 à +€ 20) en ook betere luchtkwaliteit voor mensen (+€ 7 à +€ 14) 
en betere natuurkwaliteit door minder stikstof (afgerond +€ 1 in beide groeiscenario’s).Het totaal saldo komt in 2025 
netto uit op een min van € 70 tot € 30 miljoen. 
 
In 2030 ziet het beeld er deels hetzelfde uit, maar zijn sommige posten afgezwakt of juist gegroeid in omvang. Zo 
is de economie vijf jaar later hersteld van de ‘schok’ in 2025. Daarmee worden ook de effecten voor de rijksoverheid 
gedempt met in 2030 een min van € 30 à € 50 miljoen. De andere posten zijn relatief vergelijkbaar met het zichtjaar 
2025. De welvaartswinst voor het klimaat is nog altijd aanzienlijk. Bij de hogere CO2-prijzen loopt deze winst op tot 
€ 110 à € 220 miljoen. Daardoor komt het MKBA-saldo nu in de meeste gevallen positief uit. Dit leidt tot een MKBA-
saldo van +€ 2 à +€ 140 miljoen per jaar. 
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Bijlage A SEO-NetCost-model en heuristiek 
SEO-NetCost-model 
Het SEO-NetCost-model is een passagierskeuzemodel. Het model kan ingezet worden om te bepalen wat de 
effecten zijn van (toekomstige) beleidsmaatregelen en investeringen op passagiersstromen en reiskosten. 
Veranderingen in passagiersstromen en reiskosten worden bepaald voor individuele luchtvaartmarkten 
(stedenparen) op basis van veranderingen in gegeneraliseerde reiskosten en frequentieniveaus. Het model 
onderscheidt zakelijke en niet-zakelijke passagiers. Welke opties passagiers kiezen is van veel verschillende factoren 
afhankelijk, maar de belangrijkste zijn: ticketprijs, vluchtfrequentie en reistijd (inclusief overstaptijd). Het model is 
opgebouwd uit de volgende stappen: 
1. Eerst worden voor elke afzonderlijke markt (combinatie van herkomstluchthaven en bestemmingsluchthaven) 

alle reisopties in beeld gebracht. Reisopties zijn gedefinieerd specifiek naar route (direct of indirect via een 
specifieke overstapluchthaven) en groepen luchtvaartmaatschappijen (SkyTeam, OneWorld, STAR, overige 
luchtvaartmaatschappijen met een hubnetwerk en overige luchtvaartmaatschappijen waaronder Low Cost 
Carriers en chartermaatschappijen). Indien de indirecte route een te hoge gemiddelde (verwachte) overstaptijd 
heeft, wordt deze niet meegenomen als alternatief; 

2. Voor alle courante reisopties worden de frequenties en reistijden – gemiddeld op jaarniveau – verzameld vanuit 
OAG Schedules data. Op basis van de directe vluchten worden indirecte vluchten geconstrueerd. 
Onrealistische routings worden hierbij buiten beschouwing gelaten. Dit zijn routings met een relatief lange 
omvlieg- en/of wachttijd ten opzichte van de directe vliegtijd; 

3. Vervolgens zijn voor elke reisoptie de gegeneraliseerde reiskosten bepaald. Deze bevatten zowel de ticketprijs 
als de tijdkosten die hiermee gepaard gaan. De reistijdwaardering is hoger voor zakelijke dan voor niet-
zakelijke passagiers. De ticketprijzen zijn bepaald met een model dat gekalibreerd is op boekingsgegevens; 

4. In combinatie van de vluchtfrequentie vormt dit input voor een nutsfunctie, waarin de marktaandelen van de 
verschillende reisopties worden bepaald. 

Heuristiek 
Het SEO-NetCost-model modelleert de passagierskeuze, maar niet de strategische gedragsreactie van 
luchtvaartmaatschappijen op, bijvoorbeeld, veranderende luchthavencapaciteit. In SEO et al. (2023) is ervoor 
gekozen om deze strategische gedragsreactie middels een separate heuristiek (rekenmethode) te modelleren. De 
heuristiek bepaalt aan de hand van de rekenregels voor de grootste gebruikers van Schiphol op welke manier – 
welke vluchten en/of routes – aan de capaciteitsrestrictie wordt voldaan. De heuristiek is ontwikkeld en toegepast 
op Transavia, easyJet, SkyTeam, OneWorld en Star Alliance. De overige (groepen) luchtvaartmaatschappijen 
kennen in 2019 een aandeel van minder dan één procent. Voor deze overige (groepen) luchtvaartmaatschappijen 
nemen we aan dat ze enkel aan de capaciteitsrestrictie kunnen voldoen door de eigen frequentie (het aantal 
vluchten) uniform af te schalen over de aangeboden routes.  
 
De heuristiek voor de vijf (groepen) luchtvaartmaatschappijen is als volgt uitgewerkt:  
● Bereken krimptaakstelling in percentage als verschil tussen ongerestricteerd aantal vluchten en aantal vluchten 

binnen de geldende restrictie voor Schiphol als geheel (bijvoorbeeld van 500 duizend vluchten naar 460 
duizend vluchten is circa 8,5 procent) en dan proportioneel naar de verschillende grote 
maatschappijen/allianties/netwerkgroepen; 

● Omdat de heuristiek enkel betrekking heeft op passagiersvluchten wordt in bovenstaande krimptaakstelling 
rekening gehouden met ruimte voor vrachtvluchten. Voor de 500k- en 440k-scenario's zijn de vrachtvluchten 
vanuit AEOLUS bekend uit SEO et al. (2023). De daling in het aantal vrachtvluchten tussen deze twee scenario's 
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intrapoleren we naar het 460k-scenario. Bij een daling van de capaciteit worden vrachtvluchten weggedrukt – 
de facto komt het erop neer dat er in de WLO-laagscenario's relatief meer ruimte blijft voor vracht en in de 
WLO-hoogscenario’s relatief minder ruimte voor vracht; 

● Afschalen van frequenties volgens deze set aan reken- en beslisregels: 
a. Voor ICA-bestemmingen (grootcirkelafstand van 3.450km vanaf Amsterdam) met slotrestricties geldt dat 

de frequentie niet verder wordt afgeschaald dan het niveau in 2019; 
b. Voor Europese bestemmingen geldt voor LHR, LGW, MAD, BCN en MUN dat de frequentie niet verder 

wordt afgeschaald dan het niveau in 2019; 
c. Voor treinbestemmingen (Brussel, Parijs, Londen, Düsseldorf, Frankfurt en Berlijn) is de maximaal 

toegestane frequentie die zoals in het 2019-netwerk werd aangeboden; 
d. Voor netwerkcarriers worden de andere routes afgeschaald naar inschatting van de marktmacht op basis 

van HHI, EU/ICA, marktaandeel, transfer (totaal op een route, dus zowel op Schiphol als 
bestemmingsluchthaven) en aandeel zakelijke passagiers voor netwerkcarriers; 

e. Voor niet-netwerkcarriers worden de andere routes afgeschaald naar inschatting van de marktmacht op 
basis van HHI, EU/ICA, marktaandeel en aandeel zakelijke passagiers; 

● Bestemmingen, per (groep) luchtvaartmaatschappijen, verdwijnen als de frequentie onder een minimumaantal 
uitkomt. De keuze van het minimum heeft invloed op de verhouding tussen het afschalen middels enkel 
frequenties verlagen en het afschalen via bestemmingen niet meer direct aanbieden. De gehanteerde 
drempelwaardes zijn gebaseerd op de waargenomen frequenties in 2019:38 
● Voor Europese bestemmingen (afgerond) 3 vluchten per week;  
● Voor ICA-bestemmingen afgerond 2 vluchten per week; 

● Het afschalen van frequenties en vervolgens de controle op het in stand houden van de bestemmingen herhaalt 
zich tot aan de krimptaakstelling is voldaan; 

● Deze rekenregels zijn gekalibreerd zodat de afschaling van het aantal EU-/ICA-vluchten neerkomt op een 
verhouding van 7:1 in het WLO-laag 2030-scenario, deze verhouding is gekozen op basis van input uit 
gesprekken met luchtvaartmaatschappijen.  

 
De verschillende afschaalpercentages voor de te observeren kenmerken van route-luchtvaartmaatschappij 
combinaties zijn weergegeven in de tabellen A.1 en A. 2 in Appendix A van SEO et al. (2023, p. 92/93). 
 

 
38  De drempelwaarde is gecorrigeerd voor het aantal weken in 2019 dat een combinatie bestemming-carrier is 

aangeboden. Hiermee corrigeren we voor seizoensbestemmingen en bestemmingen die in het 2019-netwerk zijn 
opgestart of afgebouwd. 
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Bijlage B Hubluchthavens en connectiviteit 
Directe, indirecte en hubconnectiviteit 
Connectiviteit meet de mate van verbondenheid. Er is een onderscheid te maken naar drie vormen van 
connectiviteit, zie, bijvoorbeeld, SEO (2024): 
● Directe connectiviteit: alle directe vluchten vanaf een luchthaven (dus zonder overstap) naar een andere 

luchthaven/bestemming, bijvoorbeeld van Schiphol naar Los Angeles. Hoe groter het aantal directe vluchten 
hoe hoger de directe connectiviteit. Om directe connectiviteit en het aantal bestemmingen te meten is geen 
model nodig; 

● Indirecte connectiviteit: alle indirecte vluchten naar luchthaven X via een overstap op een andere luchthaven, 
bijvoorbeeld van Schiphol naar Los Angeles via Detroit. Hoe groter het aantal indirecte vluchten hoe hoger de 
indirecte connectiviteit;  

● Hubconnectiviteit: connectiviteit van alle indirecte vluchten vanuit andere luchthavens met een overstap op 
Schiphol naar een andere bestemming, bijvoorbeeld alle mogelijke connecties die via een overstap op 
Schiphol naar Los Angeles aangeboden worden. Daar waar directe en indirecte connectiviteit van belang zijn 
voor de herkomstpassagier die de betreffende reis op bijvoorbeeld Schiphol begint, meet hubconnectiviteit 
de netwerkkwaliteit vanuit het perspectief van de transferpassagier en meet het de concurrentiekracht van de 
luchthaven als hub. 

Feederwaarde 
De relatie tussen (de mate van) hubconnectiviteit en het aantal directe vluchten (directe connectiviteit) definiëren 
we als de feederwaarde: 
● Feederwaarde: aantal hubconnecties – gemeten in hubconnectiviteit – per directe connectie. Voorbeeld: 

gemiddeld kan elke directe verbinding van Schiphol naar Los Angeles 30 indirecte verbindingen genereren 
vanuit het achterland via Schiphol naar Los Angeles.  

 
Om indirecte en hubconnectiviteit te meten is een netwerkkwaliteitsmodel nodig. Hiervoor is het door SEO 
ontwikkelde NetScan-model te gebruiken. Dit model drukt de verschillende soorten connectiviteit uit in 
connectiviteitseenheden (CNU). Deze connectiviteitseenheden zijn het aantal wekelijkse verbindingen gewogen 
voor de kwaliteit van de verbinding. De kwaliteitsindex maakt een onderscheid tussen directe en indirecte vluchten. 
Directe vluchten krijgen een score van 1 in deze index. Directe connectiviteit is daarmee nagenoeg gelijk aan het 
aantal uitgevoerde vluchten vanaf een luchthaven. Omdat indirecte vluchten minder aantrekkelijk zijn voor reizigers 
– de gegeneraliseerde reiskosten liggen hoger als gevolg van omvliegen en overstappen – ligt de score van een 
indirecte verbinding tussen de 0 en 1. Hoe sneller de indirecte verbinding, hoe hoger de kwaliteitsscore. 
 
 
 
 
 
 
 






