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Samenvatting

Schiphol is in de afgelopen jaren aanzienlijk gegroeid. Van circa 440 duizend
vliegtuigbewegingen en 55 miljoen passagiers in 2014 naar 500 duizend
vliegtuigbewegingen en ruim 70 miljoen passagiers in 2018. Daarmee is ook het
plafond van 500 duizend vliegtuigbewegingen (tot 2020) bereikt. Als gevolg van het
bereiken van dit plafond is de luchtvracht juist gekrompen in 2018 ten opzichte van
2017. Deze krimp zette zich in de eerste helft van 2019, mede onder invlioed van
een mondiale afname van de luchtvracht, verder door: de krimp in vrachtvolume op
Schiphol is daarbij sterker dan elders in Europa.

Gezien deze ontwikkelingen en de luchtvaartnota die wordt opgesteld, is er
behoefte aan een actueel beeld van de economische bijdrage van Schiphol aan de
Nederlandse economie. Voor de actualisatie van de directe en indirecte
economische bijdrage van de luchthaven is dezelfde methodiek gevolgd als bij het
onderzoek in 20151, Daarnaast is in dit onderzoek, anders dan in 2015, nader
gekeken naar de betekenis van de luchthaven voor de (regionale) arbeidsmarkt en
betekenis van (groei van de) de luchthaven voor de regionale en Nederlandse
economie en het vestigingsklimaat in brede zin. Ook is op basis van bestaand
onderzoek een schatting gemaakt van de economische bijdrage van regionale
luchthavens, als aanvulling op het onderzoek uit 2015.

Figuur S1 ontwikkeling aantal viuchten, passagiers en vracht (tonnage) op Schiphol
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Bron: CBS open data en Schiphol Traffic Reports

1 Decisio (2015), Het economische belang van mainport Schiphol
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S1. Directe en indirecte economische bijdrage luchthaven
Schiphol

Op en rond de luchthaven werken ruim 68 duizend personen aan het
‘luchthavenproduct Schiphol’. Zij voeren een groot aantal verschillende activiteiten
uit, maar maken het allen mogelijk dat de luchthaven functioneert. Deze mensen
werken bij de luchtvaartmaatschappijen, de luchthavenorganisatie zelf,
grondafhandelingsbedrijven (met name vracht en logistiek, maar ook bevoorrading
zoals catering en brandstof), douane, beveiligingsbedrijven, bedrijven die diensten
verlenen aan de passagiers (horeca, detailhandel, autoverhuur, etc.), reparatie- en
onderhoudsbedrijven en tot slot bedrijven die overige diensten leveren, zoals
schoonmaakdiensten, onderhoud van installaties en ICT op de luchthaven.

Figuur S2 Directe werkgelegenheid op Schiphol
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Deze 68 duizend banen, goed voor circa 57 duizend FTE, noemen we de directe
werkgelegenheid die we aan luchthaven Schiphol kunnen relateren. De indirecte
(achterwaartse) werkgelegenheid is de werkgelegenheid die optreedt bij
toeleveranciers van deze bedrijven en organisaties (en de toeleveranciers daarvan).
Oftewel de verdere doorwerking van deze activiteiten in de rest van de economie.
Deze indirecte werkgelegenheid omvat nog ruim 45 duizend banen, die optellen tot
36 duizend FTE.

Bij dit onderzoek is het van belang om op te merken dat het een ‘economische foto’
betreft, oftewel een momentopname van de huidige directe en indirecte
economische bijdrage van luchthaven Schiphol. Netto-effecten (inclusief verdringing
op de arbeidsmarkt bij andere sectoren) maken geen onderdeel uit van de analyse:
we spreken daarom ook niet van effecten, maar van bijdragen.
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Het belang van Schiphol voor het functioneren van andere sectoren en het belang
van Schiphol als vestigingsplaatsfactor, de zogenaamde ‘voorwaartse economische
bijdrage’, komt later aan bod. Deze blijkt niet kwantitatief uit te drukken, maar
beschouwen we in de laatste paragraaf van deze samenvatting wel kwalitatief. De
onderstaande figuur geeft de verschillende economische bijdragen van Schiphol
weer.

Figuur S3 Directe economische bijdrage en achterwaartse economische relaties
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Ten opzichte van 2013 is de directe toegevoegde waarde van Schiphol in 2018 in
procenten sterker gegroeid dan het Nederlandse BBP (som van de toegevoegde
waarden van alle economische activiteiten in Nederland). De werkgelegenheid is
juist minder snel toegenomen dan het landelijke beeld. De directe werkgelegenheid
is met 6 procent gestegen in termen van banen en 4 procent in aantallen FTE’s, ten
opzichte van een stijging van het aantal werkzame personen in Nederland met circa
8 procent. De toegevoegde waarde is tussen 2013 en 2018 met 25 procent
toegenomen, ten opzichte van een landelijke stijging van 17 procent. Deze forse
stijging van de toegevoegde waarde hangt samen met de stijging van de
winstgevendheid van de luchtvaartmaatschappijen op Schiphol: in 2013 stond de
winstgevendheid onder druk, in 2018 was deze juist bovengemiddeld hoog. Dit
verklaart circa een miljard euro aan stijging van de toegevoegde waarde in deze
periode. De sterke stijging van de toegevoegde waarde is dus voornamelijk een
reflectie van het feit dat Nederlandse luchtvaartmaatschappijen het in 2013
zwaarder hadden dan in 2018.

ACTUALISATIE ECONOMISCHE BETEKENIS SCHIPHOL 1]
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De indirecte werkgelegenheid en toegevoegde waarde zijn volgens onze
berekeningen gedaald: enerzijds zat de groei van de werkgelegenheid in sectoren
met relatief lage inkoopkosten (en dus een kleinere doorwerking in de economie: de
luchthaven groeit, maar per baan neemt de indirecte werkgelegenheid af),
anderzijds was er een trendbreuk in de onderliggende CBS-cijfers van het indirecte
effectenmodel. Waarschijnlijk heeft vooral dit laatste voor de daling gezorgd?2.

Geconcludeerd kan worden dat het aantal vluchten (17%) en passagiers (35%)
sterker is toegenomen dan de direct + indirect achterwaartse werkgelegenheid en
toegevoegde waarde. De som van de directe + indirecte werkgelegenheid is
ongeveer gelijk gebleven, de toegevoegde waarde is met 15 procent gestegen.
Onderstaande tabel geeft hier een overzicht van.

Tabel S1 Totale economische bijdrage van Schiphol.

Werkzame Toegevoegde
personen FTE waarde
t.o.v. t.0.v. t.0.v.
Aantal 2013 Aantal 2013 inmin. € 2013
Direct 68.400 59% 57.000 4,0% € 7.300 25,2%
Indirect achterwaarts 45500 -7,5% 36.200 -7,9% € 3.080 -2,8%

Totaal (direct+indirect) 113.900 0,4% 93.200 -1,0% € 10.380 15,3%

Het luchthavenproduct Schiphol levert zoals hierboven weergegeven een directe en
(achterwaarts) indirecte economische bijdrage aan de werkgelegenheid in
Nederland van circa 93 duizend FTE. In deze studie is ook een schatting gemaakt
van de bijdrage van regionale luchthavens aan de werkgelegenheid in Nederland.
Inclusief de regionale luchthavens is de werkgelegenheid die direct en indirect
samenhangt met luchthavenactiviteiten in Nederland circa 100 duizend FTE. Per
vlucht / passagier is de bijdrage van de regionale luchthavens kleiner dan de
bijdrage van Schiphol. Dat komt vooral door het ontbreken van een grote home-
carrier die voor relatief veel lokale werkgelegenheid zorgt zoals Schiphol die met
KLM heeft.

2 Een exacte herberekening om het effect van de herziening van het CBS te bepalen is niet te
maken. Behalve statistische definities zijn ook daadwerkelijk de samenstelling van en
relaties tussen sectoren in de Nederlandse economie veranderd. Naar schatting leidt de
herziening van het CBS tot 5 - 10 procent lagere indirecte economische bijdragen. Zonder
herziening zouden de indirecte bijdragen in verhouding tot de directe bijdrage wel zijn
afgenomen, maar zou de totale omvang van indirecte werkgelegenheid in aantal banen/FTE
ongeveer gelijk gebleven zijn. De indirecte toegevoegde waarde zou waarschijnlijk licht zijn
gestegen, aangezien lonen en prijzen zijn gestegen tussen 2013 en 2018.
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S2. Rol Schiphol in de regionale arbeidsmarkt

Schiphol vervult een opvallende rol op de regionale arbeidsmarkt als gekeken wordt
naar het opleidingsniveau van het personeel. In een regio waarin bovengemiddeld
veel hoog opgeleiden werken (en wonen) heeft Schiphol relatief veel banen voor de
lager en met name de middelbaar opgeleiden. Circa 6 procent van de bevolking in
Groot-Amsterdam met een laag of middelbaar opleidingsniveau werkt op Schiphol,
tegenover 1,5 procent van de hoger opgeleiden. Leeftijdsopbouw en migratie-
achtergrond laten geen bijzonderheden zien voor de Schiphol gerelateerde
werkgelegenheid. De meeste werknemers (16%) van het luchthavencluster wonen
in Amsterdam, gevolgd door de gemeenten Haarlemmermeer (12%) en Haarlem
(7%).

Figuur S4 Woonplaats werknemers Luchthavencluster Schiphol
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S3. Bijdrage Schiphol aan vestigingsklimaat en
economische groei

De directe economische bijdrage van Schiphol komt overeen met circa 0,8 a 0,9
procent van het bruto binnenlands product en werkgelegenheid (inclusief de
indirecte bijdrage is dit 1,3 procent). Dat is een niet te verwaarlozen factor in de
Nederlandse economie, maar heeft als zelfstandige ‘banenmotor’ geen
doorslaggevende factor in de economische groei. Het luchthavencluster rond
Schiphol is echter meer dan een werkgever: het faciliteert in verbindingen met de
rest van de wereld. Daar profiteren Nederlandse bedrijven ook van en het speelt
een rol in de vestigingsplaatskeuze van nieuwe internationale bedrijven. Net zoals
een weg niet wordt aangelegd voor de werkgelegenheid bij de wegenbouwer, maar
voor de functie die de weg vervult, is Schiphol er niet (alleen) voor de
werkgelegenheid op en rond Schiphol, maar primair voor de verbindingen die
Schiphol mogelijk maakt en de behoefte waar de luchthaven in voorziet.

Overigens is het doel van deze studie niet om de wenselijkheid van groei vast te
stellen, daarin spelen ook andere overwegingen zoals negatieve impact op de
omgeving, het milieu en niet direct economische voordelen van de luchthaven een
rol (het kunnen bezoeken van vrienden, familie, op vakantie gaan, etc.). Dit valt
buiten de scope van deze analyse. Onderstaand gaan we alleen in op de
economische relaties die er bestaan tussen de (groei van de) luchthaven en het
functioneren van de nationale en regionale economie.

Hierover zijn in dit onderzoek de onderstaande conclusies getrokken.

= Schiphol is met haar uitgebreide netwerk van directe bestemmingen een
belangrijke vestigingsplaatsfactor voor internationaal opererende bedrijven.

= Eris een duidelijke relatie tussen de nationale en regionale economische groei
en de groei van de luchtvaart op Schiphol. De causaliteit tussen deze twee
ontwikkelingen is niet generiek vast te stellen. In brede zin is Schiphol vooral
faciliterend: het voorziet in een vraag naar vliegverkeer die voor een groot deel
afhangt van de nationale en mondiale economische groei. Wat er economisch
zou gebeuren als Schiphol niet meer zou kunnen groeien, is niet vast te stellen.
De situatie heeft zich niet eerder voorgedaan en internationaal onderzoek biedt
onvoldoende houvast. Dit is bovendien mede afhankelijk van de
ontwikkelmogelijkheden van concurrerende luchthavens.

= Internationaal onderzoek suggereert wel een positieve (soms ook causale)
relatie tussen de groei van luchthavens en de groei van de regionale economie.
Grote luchthavens, vooral in termen van connectiviteit (aantal directe
verbindingen), lijken meer bij te dragen aan de regionale economie dan kleine
luchthavens. Meer intercontinentale verbindingen lijken te leiden tot meer
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internationale hoofdkantoren. Grote luchthavens zijn eerder faciliterend dan
stimulerend: het belang voor de economie van deze faciliterende rol is
afhankelijk van vele factoren. Er blijkt geen conclusie te trekken die zonder
meer geldt voor iedere luchthaven(regio) over de causaliteit: in welke mate
draagt economische groei bij aan groei van de luchthaven en in welke mate
draagt groei van de luchthaven bij aan economische groei? Beide richtingen
lijken (vaak ook tegelijkertijd) te bestaan. Er is zeker ook geen bewijs dat groei
van de luchthaven géén bijdrage levert aan de economische groei.

= Erzijn wel specifieke sectoren waarvoor het belang van Schiphol duidelijk is. Zo
is de toeristische sector in Nederland sterk gegroeid. De buitenlandse
bestedingen van toeristen aan Nederlandse bedrijven waren goed voor 6
procent van de economische groei in Nederland tussen 2010 en 2017. Circa
44 procent van het inkomend toerisme komt binnen via Schiphol3. De
buitenlandse bezoekers van beurzen en congressen besteden circa 0,5 miljard
euro in Nederland tijdens hun bezoek. Hiervan komt 87 procent met het
vliegtuig.

= QOok voor de luchtvrachtlogistiek is het belang van Schiphol duidelijk. Dit cluster
rond Schiphol heeft het lastig als gevolg van de capaciteitsbeperking op de
luchthaven: vrachtvolumes dalen snel waarmee hun bedrijfsvoering maar ook
de kwaliteit van het logistieke product dat Nederland biedt onder druk komt te
staan.

= De rem op de groei van Schiphol zal, haast de afhame van het aantal
vrachtvluchten ook effect (kunnen) hebben op de ticketprijzen en het aantal
directe verbindingen (die een belangrijke vestigingsplaatsfactor zijn). Dit kan
een negatieve invloed hebben op het vestigingsklimaat, alhoewel de
belangrijkste zakelijke bestemmingen (vermoedelijk tegen hogere kosten)
verbonden zullen blijven. Het effect op het vestigingsklimaat en de
internationale concurrentiepositie is afhankelijk van ontwikkelingen in
concurrerende regio’s: indien luchthavens in concurrerende regio’s ook een
capaciteitsknelpunt hebben, hoeft de relatieve concurrentiepositie niet te
verslechteren. Op dit moment zijn er buiten de logistieke bedrijven nog geen

3 Buitenlands toerisme komt naar Nederland vanwege een aantrekkelijk toeristisch aanbod
(niet vanwege de luchthaven). Een deel zou mogelijk via een andere luchthaven (of
modaliteit) Nederland bezoeken indien er geen vlucht naar Schiphol zou zijn. Hoe groot dat
deel is, is niet vast te stellen. Ook geldt dat Nederlanders die via Schiphol vertrekken in het
buitenland geld uitgeven. De bijdrage van Schiphol aan bestedingen van inkomend toerisme
is groter dan de bijdrage van Schiphol aan bestedingen van uitgaand toerisme doordat: i) de
totale bestedingen van inkomende toeristen hoger zijn dan die van uitgaande toeristen en ii)
de groep buitenlanders die zonder vlucht naar Schiphol Nederland niet langer zou bezoeken
(er zijn meer vakantiebestemmingen waarmee Nederland concurreert) naar verwachting
groter is dan de groep Nederlanders die niet langer naar het buitenland op vakantie zou gaan
indien men geen vlucht vanaf Schiphol zou kunnen boeken (er zijn meer landen die men kan
bezoeken, ook via andere modaliteiten dan de lucht, en er zijn alternatieve buitenlandse
luchthavens).
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andere bedrijven gevonden die hun vestigingsplaatskeuze (mede) laten
beinvloeden door het plafond op Schiphol.

De luchthaven en haar connectiviteit is altijd €één van de onderdelen in een
pakket aan vestigingsplaatsfactoren voor bedrijven. Factoren als voldoende
gekwalificeerd personeel, (internationale) opleidingen, belastingen,
bereikbaarheid per weg, water, spoor, digitale connectiviteit, het prijs- en
loonniveau, kwaliteit leefomgeving, politieke stabiliteit etc. spelen allemaal een
rol en bepalen de concurrentiepositie ten opzichte van andere regio’s. Schiphol
voorziet in één van de voorwaarden en draagt bij aan het totale
bereikbaarheids- en logistieke product van Nederland als ‘Gateway to Europe’.
Dit is voor sommige bedrijven en sectoren crucialer dan voor anderen, maar het
exacte belang, zowel van de huidige omvang van Schiphol als de groei van
Schiphol, voor het vestigingsklimaat laat zich niet kwantificeren.

S4. Conclusies

Sinds de vorige meting van de economische bijdrage van Schiphol, gebaseerd
op gegevens uit 2013, is Schiphol aanzienlijk gegroeid. Het aantal vluchten lag
in 2018 17 procent hoger, het aantal passagiers 35 procent en het
vrachtvolume is met 12 procent toegenomen.

De directe luchthavengerelateerde werkgelegenheid is met 6 procent gegroeid
in aantal banen en 4 procent in aantallen FTE’s. De groei zat vooral in sectoren
met relatief veel parttimefuncties: beveiliging en horeca. Het aantal banen
bedroeg in 2018 ruim 68 duizend, goed voor 57 duizend FTE.

De toegevoegde waarde is met 25 procent toegenomen en gegroeid naar 7,3
miljard euro. Dit heeft met name te maken met de ontwikkeling van de
winstgevendheid van de luchtvaartmaatschappijen: 2013 was een relatief
slecht jaar. 2018 een relatief goed jaar.

Daarmee lag de groei van de werkgelegenheid onder de landelijke groei van
circa 8 procent in deze periode, maar de groei van de toegevoegde waarde lag
boven de landelijke groei van 17 procent. Dit laatste heeft vooral te maken met
de volatiele ontwikkeling van de bedrijfsresultaten in de luchtvaartsector
(vooral KLM).

De indirecte werkgelegenheid is (mede door een herziening van statistische
gegevens bij het CBS die ten grondslag liggen aan de berekening?#) afgenomen
ten opzichte van 2013. Bij elkaar opgeteld, direct + indirect, is de

4 Een exacte herberekening om het effect van de herziening te bepalen is niet te maken.
Onze (de auteurs van dit onderzoek) schatting is dat zonder herziening de indirecte
economische bijdrage in verhouding tot de directe bijdrage wel zou zijn afgenomen, maar de
totale omvang van indirecte werkgelegenheid in aantal banen/FTE ongeveer gelijk gebleven
zou zijn.
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werkgelegenheid daardoor in 2018 nauwelijks veranderd ten opzichte van
2013. Deze bedraagt 114 duizend banen en 93 duizend FTE. De toegevoegde
waarde is met 15 procent gestegen naar 10,4 miljard euro.

= |ndien hier de werkgelegenheid (direct + indirect) van de regionale luchthavens
bij wordt opgeteld, komt de totale aan de luchtvaart en luchthavens te relateren
werkgelegenheid in Nederland uit op 100 duizend FTE.

= Schiphol biedt daarbij vooral relatief veel werkgelegenheid op de regionale
arbeidsmarkt voor lager en middelbaar opgeleid personeel. Het
luchthavencluster heeft een aandeel van circa 9 procent in het aantal
beschikbare banen voor lager- en middelbaar opgeleiden in Groot-Amsterdam.
Daarmee is het cluster een belangrijke werkgever voor deze groep van de
beroepsbevolking. Circa 6 procent van de beroepsbevolking in Groot-
Amsterdam met een laag of middelbaar opleidingsniveau werkt op Schiphol,
tegenover 1,5 procent van de hoger opgeleiden.

= Behalve als werkgever is Schiphol met haar uitgebreide netwerk van directe
bestemmingen een belangrijke vestigingsplaatsfactor voor internationaal
opererende bedrijven.

= Eris een duidelijke relatie tussen de nationale en regionale economische groei
enerzijds en de groei van de luchtvaart op Schiphol anderzijds. De causaliteit in
deze relatie is niet generiek vast te stellen en kan per type luchthaven
verschillen. In brede zin is Schiphol vooral faciliterend voor de economische
groei: het voorziet in een (toenemende) vraag naar vliegverkeer. De groei van
Schiphol hangt dus in elk geval af van de economische groei. Deze groei kan
vervolgens weer bijdragen aan het bestemmingennetwerk en daarmee het
vestigingsklimaat voor bedrijven verbeteren. Maar in welke mate dat geldt is
niet vast te stellen. Wat er met de regionale en nationale economie zou
gebeuren als Schiphol niet meer zou kunnen groeien en haar faciliterende rol
niet meer zou kunnen vervullen, is evenmin vast te stellen. De situatie heeft
zich niet eerder voorgedaan en internationaal onderzoek biedt onvoldoende
houvast. Bovendien hangt dit mede af van de ontwikkelmogelijkheden van
concurrerende luchthavens.

=  Erzijn wel specifieke sectoren waarvoor het belang van Schiphol en de groei
van Schiphol duidelijk is. De toeristische sector is sterk gegroeid. De
buitenlandse bestedingen van toeristen aan Nederlandse bedrijven waren goed
voor 6 procent van de economische groei in Nederland tussen 2010 en 2017.
Circa 44 procent van het inkomend toerisme komt binnen via Schiphol. De
buitenlandse bezoekers van beurzen en congressen besteden circa 0,5 miljard
euro in Nederland tijdens hun bezoek. Hiervan komt 87 procent met het
vliegtuig. Tot slot heeft het logistieke cluster rond Schiphol het lastig als gevolg
van de capaciteitsbeperking: vrachtvolumes dalen snel waarmee hun
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bedrijfsvoering maar ook de kwaliteit van het logistieke product dat Nederland
biedt onder druk komt te staan.

= De luchthaven en haar connectiviteit is altijd één van de
vestigingsplaatsfactoren: toegang tot goed personeel, (internationale)
opleidingen, belastingen, bereikbaarheid per weg, water, spoor, digitale
connectiviteit, prijsniveau, kwaliteit leefomgeving, spelen allemaal een rol en
bepalen de concurrentiepositie ten opzichte van andere regio’s. Schiphol
voorziet in één van de voorwaarden en draagt bij aan het totale
bereikbaarheids- en logistieke product van Nederland als ‘Gateway to Europe’.
Dit is voor sommige bedrijven en sectoren crucialer dan voor anderen, maar het
exacte belang, zowel van de huidige omvang van Schiphol als de groei van
Schiphol, voor het vestigingsklimaat laat zich niet kwantificeren.
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1. Inleiding

Aanleiding en opdracht

De luchthaven Schiphol behoort tot de top drie grootste luchthavens van Europa in
termen van aantal vluchten, passagiers, vracht en aantal directe bestemmingen. De
luchthaven ontvangt jaarlijks meer dan 70 miljoen passagiers, 1,7 miljoen ton
vracht, en heeft meer dan 300 bestemmingen met een directe verbinding>.
Daarmee is Schiphol een belangrijke vestigingsplaatsfactor voor internationale
bedrijven, levert de luchthaven een bijdrage aan de toeristische sector in Nederland
en speelt deze een belangrijke rol voor de logistieke sector.

In 2015 is onderzoek gedaan naar de economische bijdrage van Schiphol aan de
nationale economie in termen van werkgelegenheid en toegevoegde waarde®. De
economische bijdrage in het onderzoek uit 2015 is gebaseerd op data en
statistieken uit 2013. In het kader van de luchtvaartnota is er behoefte aan een
geactualiseerd beeld. In dit voorliggende onderzoek vindt deze actualisatie plaats
op basis van de meest recente statistieken (uit 2018). Hierbij is dezelfde methode
als in 2015 gebruikt?.

Naast het geactualiseerde beeld analyseren we in dit onderzoek drie andere

aspecten van de luchtvaart in Nederland:

= Schatting economische bijdrage regionale luchthavens (paragraaf 3.4).
Behalve naar de economische bijdrage van Schiphol, kijken we ook naar de
andere (regionale) luchthavens ‘van nationale betekenis’: Eindhoven,
Groningen-Eelde, Maastricht-Aachen, Rotterdam-Den Haag. Dit gebeurt op
basis van bestaande onderzoeken. Daarmee ontstaat een indicatief totaalbeeld
van de economische bijdrage van de luchtvaart voor Nederland.

=  Verbijzondering van de geactualiseerde resultaten naar opleidingsniveau
(hoofdstuk 4).
Aan de hand van door het CBS voor dit onderzoek samengestelde gegevens,
analyseren we 1) hoe de werkgelegenheid op Schiphol zich verhoudt tot
verschillende opleidingsniveaus, 2) wat de regionale binding van werknemers is
en 3) vergelijken we de werkgelegenheid op Schiphol met de arbeidsmarkt in
de bredere regio (totale werkgelegenheid, arbeidsaanbod en werkloosheid per
opleidingsniveau). Zo krijgen we meer grip op de betekenis van de luchthaven
voor de regionale arbeidsmarkt en specifieke groepen daarin.

5 Schiphol.nl
6 Decisio (2015).
7 Zie bijlage 2 voor toelichting methodiek.
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= De bijdrage van luchthaven Schiphol aan het vestigingsklimaat en de (causale)
verbanden tussen de groei van de luchthaven en de groei van de Nederlandse
en regionale economie (hoofdstuk 5).
De luchthaven is er niet (alleen) voor de werkgelegenheid op en rond de
luchthaven. Schiphol is onderdeel van het vervoersysteem waar bedrijven en
bewoners van profiteren. Daarmee levert Schiphol een bijdrage aan de
concurrentiepositie en het vestigingsklimaat van Nederland en de regio. Aan de
hand van (internationale) literatuur beschrijven we welke mechanismen voor
Schiphol van toepassing zijn: Welke rol speelt Schiphol als
vestigingsplaatsfactor en hoe draagt Schiphol bij aan het functioneren van
andere sectoren in Nederland? Zijn deze sectoren ook afhankelijk van de groei
van Schiphol of is de relatie andersom en is Schiphol afhankelijk van de groei
van deze sectoren? Welke rol spelen verschillende segmenten daarin (zakelijk,
toerisme en vracht?).

Leeswijzer

In hoofdstuk 2 schetsen we de ontwikkeling van de luchtvaart op Schiphol. In
hoofdstuk 3 wordt het economisch belang, zowel direct als indirect in termen van
werkgelegenheid en toegevoegde waarde uitgewerkt. In het hoofdstuk wordt tevens
ingegaan op het economisch belang van de regionale luchthavens in Nederland. In
hoofdstuk 4 gaan we dieper in op de arbeidsmarktaspecten en in hoofdstuk 5
bespreken we de rol en groei van Schiphol voor de Nederlandse en regionale
economie en vestigingsklimaat in brede zin.

ACTUALISATIE ECONOMISCHE BETEKENIS SCHIPHOL
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2. Ontwikkeling van Schiphol

In 2018 kon vanaf Schiphol rechtstreeks naar 327 bestemmingen gevlogen
worden, wat ongeveer gelijk is aan het aantal in 2017. Hierdoor heeft Schiphol het
op een na grootste netwerk van directe bestemmingen binnen Europa en staat
Schiphol wereldwijd eveneens op de tweede positie als het gaat om
hubconnectiviteits.

In 2018 waren er ca. 499.000 vliegtuigbewegingen en daarmee is het plafond
(500.000 vliegtuigbewegingen tot 2020) zo goed als bereikt. Het aantal
passagiersbewegingen via Schiphol betrof ca. 71 miljoen en het vervoerde
vrachtvolume kwam neer op ca. 1,7 miljoen ton. Ten opzichte van 2017 betekent
dit voor de luchtvracht op Schiphol een daling van 3 procent. De
passagiersbewegingen zijn gestegen met 4 procent. In onderstaande tabel is de
ontwikkeling van vliegtuigbewegingen, aantallen passagiers en luchtvracht
weergeven voor de periode van 1997 tot 2018.

Figuur 2.1 Ontwikkeling aantal vluchten, passagiers en vracht (tonnages) op
Schiphol
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600.000
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400.000 e \/|iegtuighewegingen
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Bron: CBS open data en Schiphol Traffic Reviews

8 Bron: Jaarverslag Schiphol 2018
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Schiphol Airport bevindt zich in de top 3 van Europa als het gaat om
vliegtuigbewegingen, passagiers en vracht. In vergelijking met 2017 is Schiphol niet
meer de luchthaven met de meeste vliegtuigbewegingen. Frankfurt staat nu op de
eerste plek met 501.000 vliegtuigbewegingen (+7,8% t.0.v. 2017), gevolgd door
Schiphol (+0,5% t.0.v. 2017) en daarna Parijs (+1,1% t.0.v. 2017)°. Wat betreft de
statistieken voor passagiers en luchtvracht staat Schiphol Airport net als in 2017 op
de derde positie in de top 10. Ondanks het plafond waar Schiphol Airport in 2018
tegenaan loopt, laat het aantal passagiers op Schiphol Airport nog steeds een groei
zien (van 4%). Deze groei gaat ten koste van het vrachtvolume. Het vrachtvolume is
in de eerste helft van 2019 nog verder afgenomen ten opzichte van dezelfde
periode in het jaar ervoor. De sterkere daling in 2019 is mede het gevolg van een
mondiale afname van luchtvracht (o.a. door de handelsoorlog tussen China en de
VS)10, maar op Schiphol is de krimp sterker dan elders in Europa en al ingezet in het
jaar (2018) waarin de mondiale en Europese luchtvracht nog groeide.

Figuur 2.2 Transferpassagiers en O&D-passsagiers op Schiphol
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Bron: Schiphol traffic reviews, bewerking Decisio

Van de 71 miljoen passagiers die vliegen op Schiphol is 37 procent
transferpassagier, de rest verlaat de luchthaven in Nederland (O&D-reizigers). Ten
opzichte van 2017 is deze verhouding nauwelijks veranderdl, maar ten opzichte
van eerdere jaren heeft zich wel een verschuiving voorgedaan. Tot en met 2013 lag
het aandeel transferreizigers gemiddeld op 42 procent. Dit is daarna gedaald en in

9 Bron: Schiphol Traffic Review 2018
10 Aircargonews.net
11 Bron: Schiphol Traffic Review 2018
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2015 voor het eerst sinds 1996 onder de 40 procent gekomen. In 2018 is dit
aandeel gedaald tot iets minder dan 37 procent.

Het aantal transferreizigers stijgt nog wel, maar het aantal O&D reizigers groeit
sneller. Voor alle reismotieven geldt dat de passagiersaantallen zijn gestegen, maar
de grootste groei zit de afgelopen tien jaar in de reizigers met een
toeristisch/recreatief motief en het motief ‘vrienden en familiebezoek’. Zoals we in
hoofdstuk 5 verder uitwerken, is vooral het inkomend toerisme sterk gestegen.

Figuur 2.3 Passagiers Schiphol naar reismotief
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Bron: Schiphol traffic reviews, bewerking Decisio

De groei zat in de afgelopen vijf jaar vooral in de Europese bestemmingen. Tot
2013 schommelde het aandeel van de Europese bestemmingen in
passagiersaantallen rond de 68%. In 2016 en 2017 steeg dit door tot ruim 71% om
in 2018 (mogelijk onder druk van het plafond op Schiphol) iets terug te vallen naar
70,4 procent van het aantal passagiers.
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Figuur 2.4 Passagiers naar herkomst/bestemming (Europees en intercontinentaal)
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Bron: Schiphol traffic reviews, bewerking Decisio

Het bereiken van het plafond van 500 duizend vliegtuigbewegingen per jaar op
Schiphol heeft een duidelijke impact gehad op het aantal vrachtvluchten. Doordat
een aantal vrachtvluchtmaatschappijen slots heeft verloren en als gevolg van het
plafond er geen capaciteit op Schiphol was om nieuwe slots aan te vragen, is in
2018 het aantal vrachtvluchten (met full freighters) aanzienlijk gedaald. Het aantal
vliegtuigbewegingen met full-freighters is in 2018 afgenomen met 10,4 procent ten
opzichte van 2017. Het aandeel van full-freighters op het totaal aantal
vliegtuigbewegingen op Schiphol komt nu neer op 3,2 procent. In 2016 was dit nog
3,7 procent. Vracht in de belly heeft daarmee een groter aandeel in het
vrachtvolume gekregen. Van het aantal tonnen luchtvracht wordt 43 procent
vervoerd in de belly van passagiersvliegtuigen.

Figuur 2.5 Ontwikkeling totaal aantal vliegtuigbewegingen op Schiphol
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Bron: CBS open data en Schiphol jaarverslagen
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3. Economische bijdrage Schiphol en
regionale luchthavens

Dit hoofdstuk beschrijft de directe en indirect achterwaartse economische bijdrage
van de luchthaven (zie figuur). We kijken naar de werkgelegenheid en de bijdrage
aan het BBP (toegevoegde waarde). De directe economische bijdrage van de
luchthaven, ook wel het luchthavenproduct, omvat alle luchthavengebonden
werkgelegenheid op en rond Schiphol Airport. Het gaat om de luchthaven en
luchtvaart maar ook om dienstverleners voor deze groep zoals logistiek,
schoonmaak, horeca, winkels, etc. De indirecte achterwaartse bijdrage komt tot
stand door bedrijven die producten en diensten leveren aan luchthavengebonden
bedrijven. Bijvoorbeeld boekhouding, ICT en onderhoud van vrachtwagens en
machines in de logistieke sector en vervolgens de verdere achterwaartse
economische doorwerking via hun leveranciers.

In dit hoofdstuk gaan we eerst in op de economische bijdrage van Schiphol om
vervolgens de economische bijdrage van de regionale luchthavens in beeld te
brengen. De indirect voorwaartse bijdragen (luchtverkeer als belangrijke
vestigingsplaatsfactor) worden uitgewerkt in hoofdstuk 5.

Figuur 3.1 Directe economische bijdrage en achterwaartse economische relaties
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luchthavenproduct luchtvaartmaatschappijen)
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havengeboden toeleveranciers
(0.a. cateraars, schoonmaak,

logistiek, onderhoud)

3. Dienstverlening voor
passagiers (restaurants,
winkels, taxi's, e.d.)

4. Schiphol gerelateerde
overheidsdiensten (douane,
luchtvaartpolitie en IND)
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3.1 Hetluchthavenproduct

Het luchthavenproduct omvat alle bedrijfsactiviteiten op en om de luchthaven die
gebonden zijn aan de luchtvaart. De bedrijfsactiviteiten zijn in te delen in
verschillende categorieén. In dit onderzoek maken we gebruik van dezelfde indeling
als ACl/Intervistas?2. In tabel 3.1 wordt de werkgelegenheid per categorie
weergeven.

Tabel 3.1 Werkgelegenheid naar categorie in 2013 en 2018 (aantal banen)

Werkgelegenheid

2013 2018 Groeiin %
Luchtvaartmaatschappijen 31.200 31.700 1,6%
Luchthaven en luchtverkeersleiding 3.200 3.200 0,0%
Grondafhandeling 12.850 13.000 1,2%
Onderhoud en reparatie 950 1.300 36,8%
Beveiligingsdiensten 4.500 5.650 25,6%
Detailhandel en dienstverlening aan passagiers 2.100 2.000 -4,8%
Cafés en restaurants 1.600 2.800 75,0%
Douane, immigratie en overige overheidsdiensten 3.100 3.450 11,3%
OV en taxibedrijven 700 750 7,1%
Overig 4.500 4.550 1,1%

DECISIO

Totaal 64.700 68.400 5,7%

In 2018 omvat het luchthavenproduct 68.400 banen, wat overeenkomt met circa
57 duizend FTE. Het merendeel van de werkgelegenheid op en rond Schiphol zit bij
de luchtvaartmaatschappijen. Het gaat om bijna de helft van het totaal aantal
banen. Daarnaast zijn er relatief veel banen binnen de grondafhandeling, namelijk
20 procent. Het gaat hierbij om bedrijven die verantwoordelijk zijn voor onder meer
het aftanken, bevoorraden en beladen van vliegtuigen. In totaal is de
werkgelegenheid in 2018 met bijna 6 procent gestegen ten opzichte van 2013. Een
aantal categorieén laat een opvallende stijging of daling zien. Zo is het aantal
banen bij onderhoud- en reparatiebedrijven toegenomen van 950 naar 1.300. Dit
komt onder andere door de nieuwe vestiging van een aantal nieuwe
onderhoudsbedrijven. 0ok is het aantal banen bij cafés en restaurants met 75

12 Intervistas 2015. Economic Impact of European Airports.
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procent en bij beveiligingsdiensten met 25 procent toegenomen13. Het aantal
banen binnen de detailhandel en dienstverlening voor passagiers is licht gedaald,
maar dat is beperkt en kan ook te maken hebben met tijdelijke leegstand op het
moment van meten: het aantal verkooppunten op Schiphol is namelijk niet
afgenomen.

3.1.1 Werkgelegenheid op en buiten het Schiphol terrein

Het grootste deel van de banen zit op het luchthaventerrein van Schiphol zelf: het
gaat daarbij in totaal om circa 58 van de 68 duizend banen. In de nabijheid van de
luchthaven werken nog eens ruim 10.000 mensen bij luchtvaartgerelateerde
bedrijven!4. De bedrijven die niet op Schiphol gevestigd zijn maar wel een directe
bijdrage leveren aan het luchthavenproduct zijn met name bedrijven in de
grondafhandeling (veelal opslag, overslag en transport). Het gaat om zo’n 4.500
banen bij deze bedrijven. Grotere bedrijven binnen deze categorie zijn bijvoorbeeld
PostNL, FedEx en DSV. Ook luchtvaartmaatschappijen hebben een relatief groot
aandeel in het aantal banen buiten Schiphol. Het grootste deel is toe te schrijven
aan het hoofdkantoor van KLM in Amstelveen.

Figuur 3.2 Verdeling werkgelegenheid luchthavenproduct op en buiten Schiphol
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13 Voor de beveiligingsdiensten is er een logische verklaring: passagiersvolumes zijn
toegenomen en daarmee ook de controle en beveiliging van de luchthaven. Voor de cafés en
restaurants kloppen de aantallen voor 2018, maar was er in 2013 een onderschatting van
het aantal werkzame personen dat geregistreerd stond in de werkgelegenheidsregisters. Dat
kan ook te maken hebben met de peildatum, aangezien er veel flexpersoneel werkt in de
horeca. De groei van 75 procent is een overschatting. Navraag bij de grootste horeca-
werkgever leert dat de groei tussen 2013 en 2018 in FTE circa 25 procent en in aantallen
werkzame personen tussen de 10 en 15 procent bedroeg. Vooral het aantal werknemers in
vaste dienst is gestegen en het aantal gewerkte uren per werknemer is toegenomen.

14 Bron: bedrijvenregister gemeente Haarlemmermeer en Vastgoeddata.
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Overigens zijn er ook nog circa 4.500 personen werkzaam op het Schiphol terrein
bij bedrijven die niet direct bijdragen aan het ‘luchthavenproduct’. Dit zijn
voornamelijk werknemers op kantoren bij bedrijven die op Schiphol zitten vanwege
de goede bereikbaarheid (grote partijen als Microsoft, Cargill, maar ook diverse
financiéle dienstverleners, kleinere boekhoud-, software- en juridische
dienstverleners) en bedrijven die we als onderdeel van het treinstation hebben
betiteld (horeca voor de douane). Deze zijn niet meegenomen in de cijfers van dit
onderzoek.

3.1.2 Toelichting per activiteit / ACI-categorie

Luchtvaartmaatschappijen

Het merendeel van de werkgelegenheid op Schiphol zit bij de
luchtvaartmaatschappijen. Het gaat om bijna 29.000 banen op de luchthaven en
nog eens ruim 2.700 daarbuiten. De KLM-groep (inclusief 100 procent dochters
KLM Cityhopper, transavia.com en Martinair) is verantwoordelijk voor verreweg het
grootste deel van deze banen. Naast cabine- en kantoorpersoneel is ook een deel
werkzaam bij het onderhoudsbedrijf van KLM. Dit is een activiteit, die indien
uitgevoerd door gespecialiseerde onderhoudsbedrijven, in een andere categorie zou
vallen.

Luchthaven en luchtverkeersleiding

De luchthaven en de luchtverkeersleiding zijn verantwoordelijk voor de
voorzieningen die de luchtvaartmaatschappijen gebruiken. De luchthaven voor de
start- en landingsbanen, taxibanen, opstelplaatsen, terminals etc. Naast het
aanleggen, beheren en onderhouden van de infrastructuur is de luchthaven ook
actief in het commercieel exploiteren van het vastgoed en de commerciéle
voorzieningen in de terminal. Luchtverkeersleiding Nederland (LVNL) zorgt voor de
afwikkeling en begeleiding van het luchtverkeer. Bij de Schiphol-groep werken ruim
2.000 personen, bij de LVNL ongeveer 1.000.

Grondafhandeling

Grondafhandelingsbedrijven zijn verantwoordelijk voor het aftanken, bevoorraden
en beladen van de vliegtuigen. Daarnaast leveren deze bedrijven vaak ook
personeel voor het inchecken van de passagiers. Ook de cateraars die de
maaltijden leveren aan boord van de vliegtuigen, bevrachtingskantoren en
expediteurs zijn in deze categorie meegenomen. In totaal omvat deze categorie
circa 8.500 banen op de luchthaven en circa 4.500 buiten het luchthaventerrein.
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Onderhoud en reparatie

De categorie onderhoud en reparatie omvat bedrijven die actief zijn in de
luchtvaarttechniek. In de hier gekozen indeling is dit een relatief kleine categorie
met in totaal circa 1.300 banen, ongeveer gelijk verdeeld tussen bedrijven op het
Schipholterrein en daarbuiten. Deze kleine omvang wordt mede veroorzaakt
doordat KLM-group het grootste deel van de onderhoudswerkzaamheden zelf
uitvoert. Deze werknemers zijn ondergebracht in de categorie
‘luchtvaartmaatschappijen’ en komen daarom niet terug in de categorie onderhoud
en reparatie.

Beveiligingsdiensten

Op Schiphol zijn meerdere beveiligingsbedrijven actief die zich bezighouden met
diverse beveiligingstaken. Een groot deel werkt in de beveiliging van de terminal,
parkeergarages, etc. en richt zich dus op de passagiersmarkt. Er zijn ook beveiligers
die zich vrijwel alleen met luchtvracht bezighouden (beveiliging vliegtuigen, loodsen,
etc.) of de luchthaven in brede zin. In totaal gaat het op Schiphol om circa 5.600
banen.

Detailhandel en dienstverlening aan passagiers

In het Airport City concept van Schiphol is de luchthaven een belangrijke
verblijfsplaats met vele voorzieningen voor de reiziger. Het gaat hier om alle
detailhandel en dienstverlening aan reizigers (geldwisselkantoren, massage,
manicure, fysiotherapie, e.d.) achter de douane en de voorzieningen vooér de
douane die alleen op de luchtvaartpassagier gericht zijn, zoals de autoverhuur of
sealen van koffers15. Deze categorie omvat circa 2.000 banen.

Cafés en restaurants

Ook de cafés en restaurants maken een belangrijk deel uit van de voorzieningen
voor de passagiers. In totaal levert deze sector ruim 2.800 banen op. Alleen de
bedrijven die actief zijn achter de douane zijn meegenomen in deze cijfers. De
bedrijven die alleen voér de douane actief zijn bieden immers voor een groot deel
dienstverlening aan de treinreizigers, mensen die werken op Schiphol en andere
passanten.

15 Horeca en detailhandel vo6r de douane bedienen niet alleen de luchtvaartpassagier, maar
ook de treinreiziger, medewerkers, etc. De grens deze wel of niet mee te nemen, is niet
eenduidig te leggen: luchtvaartpassagiers en hun aanhang zijn immers wel belangrijke klant
van deze horeca en detailhandel. De keuze is gemaakt deze activiteiten niet mee te nemen
in de afbakening van het luchthavenproduct.

ACTUALISATIE ECONOMISCHE BETEKENIS SCHIPHOL 21



Douane, immigratie en overige overheidsdiensten

Overheidsdiensten als belastingdienst (douane), luchtvaartpolitie, marechaussee,
voedsel en warenautoriteit en IND (immigratie) hebben ook hun plek op Schiphol. In
totaal zijn er bijna 3.500 mensen werkzaam bij deze overheidsdiensten op
Schiphol.

Personenvervoer over de weg

Taxibedrijven en andere besloten vervoersorganisaties gevestigd op het
Schipholterrein en taxibedrijven in de regio die zich profileren op het vervoer van- en
naar de luchthaven spelen een cruciale rol in de landzijdige verbinding van de
luchthaven met de nabijgelegen steden en de rest van het land. Ruim 700
werknemers van deze bedrijven zijn aan de luchthaven Schiphol verbonden en
richten zich dus (bijna) exclusief op de luchtreiziger. In werkelijkheid ligt de
werkgelegenheid in deze categorie hoger vanwege taxibedrijven zoals Uber die niet
in de gebruikte statistieken naar voren komen. Sinds 2017 hebben Uber-chauffeurs
de mogelijkheid om passagiers bij de aankomsthallen op te halen.

Overige luchthavengebonden activiteiten

De restcategorie van bedrijven die bijdraagt aan het luchthavenproduct bestaat uit
(zakelijke) dienstverlening op de luchthaven (0.a. schoonmaakbedrijven,
uitzendbureaus, kinderopvang, opleidingen en specialistische ICT diensten,
onderzoeks- en advieswerk voor de luchthaven), onderhouds- en bouwbedrijven op
de luchthaven (niet gericht op vliegtuigonderhoud, maar bouw en onderhoud van de
luchthaven zelf) en hotels op en om Schiphol gericht op de luchtvaartpassagier.
Alleen vestigingen van bedrijven op en rond de luchthaven zijn meegenomen.
Andere personen die (voor partijen op) de luchthaven adviseren of onderhoud
plegen, komen als toeleverancier terug in de indirecte werkgelegenheidscijfers.

Op Schiphol zijn ook niet-luchthavengebonden bedrijven gevestigd (Microsoft e.d.).
Deze zijn niet meegenomen in de cijfers.

3.1.3 Toegevoegde waarde en voltijdequivalenten (FTE)

De toegevoegde waarde is de bijdrage aan het Bruto Binnenlands Product (BBP).
Het is letterlijk wat een bedrijf aan waarde toevoegt, oftewel de omzet minus de
inkoopkosten, wat gelijk is aan de som van de lonen, winsten (voor afschrijvingen)
en belastingen (minus subsidies).

De toegevoegde waarde uit de directe werkgelegenheid is ten opzichte van 2013
gestegen met bijna 25 procent tot 7,3 miljard euro. De Nederlandse economie (in
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termen van het BBP) groeide in deze periode met 17 procent6 (beiden nominaal,
niet gecorrigeerd voor inflatie).

De stijging van de toegevoegde waarde met 1,5 miljard euro in het hele
luchthavenproduct Schiphol, uit zich met name in hogere winstmarges in de
luchtvaartsector. Meer dan 1,1 miljard euro van de stijging in toegevoegde waarde
vindt plaats in de luchtvaartsectorl” en komt voor een deel (circa 20%) door
gestegen lonen, maar voor een groter deel (circa 80%) door gestegen winsten. Zo
was het bedrijfsresultaat van KLM vé6r belastingen, rente en afschrijvingen
(EBITDA) in 2018 1,3 miljard euro hoger dan in 2013 . Dit is een toename met
ongeveer een factor 2,5. De winst voor belastingen is een factor 4 hoger (van 190
naar 770 miljoen euro), bij een omzetstijging van ruim 13 procent in die periodels,
De momentopnamen van de toegevoegde waarde in de luchtvaart blijken daarmee
conjunctuurgevoelig: 2013 was een relatief slecht jaar voor de luchtvaart, 2018
een relatief goed jaar. In het kader hieronder gaan we hier verder op in.

Waar de toegevoegde waarde in de luchtvaartsector tussen 2013 en 2018 met
meer dan 45 procent steeg, nam deze bij de andere bedrijven die behoren tot het
luchthavenproduct Schiphol met 11 procent toe, wat onder de trend van de
nationale economische groei ligt. Dat komt doordat ook de werkgelegenheid iets
minder snel steeg dan landelijk gemiddeld (landelijk nam het aantal FTE's en banen
met circa 8 procent toe), en doordat deze bovendien steeg in de sectoren waar de
toegevoegde waarde per werkzame persoon relatief laag is. Het aantal werkzame
personen nam vooral toe in de beveiliging en horeca, sectoren met relatief lage
lonen en met veel parttimers. Het aantal FTE’s steeg in de periode 2013 - 2018
daardoor minder snel dan het aantal werkzame personen en komt uit op een totaal
van 57 duizend FTE in 2018.

Tabel 3.2 Directe toegevoegde waarde, werkzame personen en FTE in 2013 en
2018 luchthavenproduct Schiphol

Toegevoegde waarde LU FTE
personen
2013 €5.830 64.600 54.800
2018 € 7.300 68.400 57.000
Groeipercentage 25% 6% 4%

16 Bron: CBS

17 SBI-code 51: luchtvaart; bevat vrijwel uitsluitend luchtvaartmaatschappijen, maar ook
kleinere activiteiten van vervoer door de lucht (luchtfotografie, rondvluchten, e.d.).

18 Bron: jaarverslag KLM (NB: niet gecorrigeerd voor inflatie)
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Ontwikkeling en opbouw toegevoegde waarde en productiviteit luchtvaartsector

De luchthaven Schiphol is goed voor circa 90 procent van de directe werkgelegenheid (in
FTE) en toegevoegde waarde van de gehele luchtvaartsector in Nederland in 20181°. Met
andere woorden, de economische ontwikkelingen in de luchtvaartsector vinden
voornamelijk plaats op en rondom Schiphol (en betreffen vooral KLM en haar
dochterbedrijven).

Kijken we naar de ontwikkeling van de toegevoegde waarde voor de luchtvaartsector

binnen Nederland (dit omvat dus ook de 10 procent die niet Schipholgebonden is, maar

dat beinvloedt de conclusies voor Schiphol niet) en de onderliggende componenten

loonsom en exploitatieoverschot (winst) op de lange termijn, dan valt een aantal zaken op

in onderstaande figuur:

= De loonsom in de luchtvaartsector stijgt gestaag en kent een redelijk stabiel verloop.

= Het exploitatieoverschot (winsten voor afschrijvingen en belastingen) in de
luchtvaartsector laat een sterk volatiele ontwikkeling zien en kent grotere
trendafwijkingen dan de gemiddelde ontwikkeling van de Nederlandse economie. Met
name in de crisisjaren zien we het exploitatieoverschot van de luchthavensector sterk
dalen. Ook in 2013 is het exploitatieoverschot nog relatief laag, in 2018 is dit juist
relatief hoog,
De bewegingen in toegevoegde waarde van de luchtvaartsector worden dus met name
verklaard door het exploitatieoverschot.
Zou zowel in 2013 als in 2018 de winst in de luchtvaartsector meer op het niveau van
het langjarig gemiddelde liggen, dan zou in 2013 de toegevoegde waarde naar
schatting circa 800 miljoen euro hoger hebben gelegen en in 2018 circa 200 miljoen
lager. De toegevoegde waarde van het hele luchthavencluster was dan met circa 10
procent gegroeid in de periode 2013 - 2018, iets sneller dan de werkgelegenheid, wat
te verklaren is door hogere lonen en inflatie. Circa 15 procentpunt van de groei tussen
2013 en 2018 is dus puur het gevolg van een dip in de luchtvaartsector (met name
KLM) in 2013 en een relatieve piek in 2018.

Ontwikkeling toegevoegde waarde, totale loonsom en exploitatieoverschot (=winst voor
afschrijvingen en belastingen) van de luchtvaartsector (linker-as) en totaal Nederland
(rechter-as), in werkelijke prijzen en miljarden euro’s
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Bron: CBS, bewerking Decisio; *voorlopige cijfers CBS

190p basis van SBIl-indeling (SBI 51: Vervoer door de lucht) van het CBS.
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De ontwikkeling van de loonsom en toegevoegde waarde per FTE verduidelijkt dit beeld
verder: de totale loonsom en toegevoegde in de sector hangt immers zowel af van het
aantal medewerkers als de hoogte van de lonen en zegt minder over de productiviteit. Voor
heel Nederland was de stijging van toegevoegde waarde per FTE in de periode 2013 -
2018 ongeveer 7 procent. De lonen stegen met 5,5 procent, het exploitatieoverschot (de
winsten) met 10 procent per FTE: winsten zijn dus harder gestegen dan lonen. In de
luchtvaartsector wijkt de loonontwikkeling met 6,5 nauwelijks af van de landelijke
gemiddelden, maar de winsten in de luchtvaartsector namen (als gevolg van het slechte
jaar in 2013 en goede jaar in 2018) met 250 procent toe per FTE. De toegevoegde waarde
in de luchtvaartsector per FTE steeg daardoor met 50 procent in de periode 2013 - 2018.
Omdat de luchtvaartsector circa de helft van de totale omvang van het luchthavenproduct
Schiphol bepaalt, steeg ook voor Schiphol als geheel de toegevoegde waarde per FTE sterk.
Met een stijging van ruim 20 procent (van 105 naar 130 duizend euro per FTE) groeide de
productiviteit van het luchthavenproduct Schiphol in termen van directe toegevoegde
waarde per FTE drie keer zo snel als de productiviteit in de Nederlandse economie als
geheel, waar die met 7 procent groeide. Feitelijk komt dit vrijwel alleen voort uit
conjuncturele fluctuaties die een grote invloed hebben op de winstgevendheid van de
luchtvaart (hoofdzakelijk KLM) en kan niet worden geconcludeerd of men op Schiphol als
geheel ook structureel met hetzelfde personeel een grotere toegevoegde waarde (lees
lonen en winsten) kan genereren. Het zichtjaar is bepalend voor de uitkomst, met name
door de dominantie van één bedrijf in de resultaten.

Figuur 3.3 Toegevoegde waarde en loonsom per FTE binnen de luchtvaartsector in heel
Nederland in werkelijke prijzen

Toegevoegde waarde en loonsom per FTE

€ 200.000
€ 180.000
€ 160.000
€ 140.000
€ 120.000
€ 100.000
€ 80.000
€ 60.000
€ 40.000
€ 20.000
€0

LLOMN~NVDO AdNMITLW O~V OAdANMS O O x X
DO OO0 O0O0O0O00O0O dddoddddn~ 0
[ONoNONoNoNeoNeoNeNeNeoNoNoNoNololoNoNoNoloNoNeo R lba

e TW per FTE luchtvaartsector
=== TW per FTE Nederland

=== | oONnsom per FTE Luchtvaartsector
=== | oonsom per FTE Nederland

* Voorlopige cijfers CBS

ACTUALISATIE ECONOMISCHE BETEKENIS SCHIPHOL 25



3.2 Indirecte achterwaartse werkgelegenheid, trendbreuk
CBS

De toeleveranciers van de bedrijven die verantwoordelijk zijn voor de
luchtvaartgerelateerde activiteiten van Schiphol bevinden zich voor een groot deel
in de directe omgeving van de luchthaven, maar ook in de rest van Nederland. Door
middel van een input-output model zijn indirecte achterwaartse werkgelegenheid en
toegevoegde waarde van de toeleveranciers berekend29. In Bijlage 2 wordt de
methodiek verder uitgewerkt. De indirecte achterwaartse effecten zijn alle
activiteiten die plaatsvinden bij leveranciers (en de leveranciers van leveranciers,
etc.). De indirecte werkgelegenheid komt in een grote verscheidenheid van sectoren
terug. Elke sector in de keten van toeleveranciers verdient uiteindelijk in meer of
mindere mate indirect haar geld aan de activiteiten gerelateerd aan de luchtvaart
op Schiphol.

Tabel 3.3 Toegevoegde waarde en werkzame personen, direct en achterwaarts
indirect, 2013 en 2018.

DECISIO

Direct Indirect achterwaarts
Toegevoegde Werkzame Toegevoegde Werkzame
waarde personen waarde personen
2013 €5.830 64.600 €3.170 49.200
2018 €7.300 68.400 € 3.080 45.500
Groeipercentage 25% 6% -3% -8%

De indirecte achterwaartse werkgelegenheid bedraagt circa 45.300 banen en de
daarmee gerealiseerde toegevoegde waarde is ruim 3 miljard euro. In 2013 was de
achterwaarts indirecte werkgelegenheid hoger met 49.200 banen en was de
indirecte toegevoegde waarde bijna 3,2 miljard euro.

Dit is opvallend aangezien de directe economische bijdrage van de luchthaven wel
is gegroeid, wat in de regel gepaard gaat met een groei van de indirecte
economische bijdrage. Echter waren de sectoren die groeiden, sectoren die relatief
veel kosten aan de eigen organisatie maken (horeca en beveiliging) en dus minder
inkopen en indirecte werkgelegenheid opleveren. Dit heeft een dempend effect op
de toename van de indirecte werkgelegenheid. Ook zijn sectoren gemiddeld (iets)
minder in gaan kopen in Nederland en (iets) meer gaan importeren: dit zijn relatief
kleine verschuivingen, maar ze zorgen er uiteindelijk voor dat de indirecte
werkgelegenheid lager uitvalt dan in 2013. Deze verschuiving van inkoop uit eigen

20 Er is gecorrigeerd voor dubbeltellingen die ontstaan door onderlinge
luchtvaartgerelateerde leveranties. Zie bijlage 1 voor een verdere uitwerking van de
methodiek en het omgaan met dubbeltellingen.
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land naar import heeft deels daadwerkelijk plaatsgevonden, maar is vooral het
gevolg van een trendbreuk bij het CBS in het nationale rekeningenstelsel?1. Exacte
berekeningen zijn niet te maken, maar zonder deze trendbreuk was de daling in
indirecte economische bijdragen naar verwachting kleiner of zelfs afwezig geweest.

Gebiedsindeling directe en indirecte economische bijdrage

Voor de directe werkgelegenheid maken we onderscheid tussen werkgelegenheid op het
Schipholterrein en in de rest van Nederland (wat in praktijk voor het grootste deel de
gemeente Haarlemmermeer betreft). Van ieder bedrijf kan de exacte locatie worden

vastgesteld, waarmee ook bepaald kan worden waar de werkgelegenheid zit.

De indirecte economisch bijdrage is gebaseerd op een modelberekening die gebruik
maakt van regionale statistieken van het CBS op COROP-niveau. De exacte locatie waar de
indirecte werkgelegenheid neerslaat is niet te bepalen. Een modelberekening van de regio
waar deze (naar verwachting) neerslaat wel. Het onderscheid dat we hierin maken betreft
het COROP-gebied Groot-Amsterdam en de rest van Nederland. Zie de kaart hieronder

voor de gebiedsindeling.

Savenwik

Haarlem

21 |n 2013 ging van iedere euro die Nederlandse bedrijven uitgaven circa 34 cent naar
andere Nederlandse bedrijven, in 2018 was dit nog 32 cent (Bron: input output tabellen
CBS), de uitgaven aan geimporteerde goederen en diensten namen evenredig toe. Een groot
deel van deze wijziging is het gevolg van de herziening van het nationale rekeningenstelsel
door het CBS. Deze technische wijziging heeft gevolgen voor de indirecte effecten
berekening; er is geen herziene tabel voor 2013 gemaakt, waardoor er geen onderscheid
gemaakt kan worden tussen het effect van de daadwerkelijke verandering in indirecte
werkgelegenheid en het deel dat door de systeemwijziging van het CBS wordt veroorzaakt. Er
is dus sprake van een trendbreuk. We schatten dat deze trendbreuk een effect heeft op de
indirecte effecten in de orde grootte van 5 - 10 procent. Zonder trendbreuk zou in dat geval
de indirecte werkgelegenheid nauwelijks zijn veranderd, en de toegevoegde waarde licht zijn
toegenomen. In verhouding tot de directe effecten zijn beiden wel afgenomen, wat vooral te
maken heeft met de kenmerken van de sectoren die het sterkst zijn gegroeid.
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Het grootste deel van de indirecte werkgelegenheid komt naar verwachting terecht
in de COROP-regio Groot Amsterdam: bijna 70 procent. De overige arbeidsplaatsen
komen elders in Nederland terecht.

Figuur 3.4 Achterwaarts indirecte werkgelegenheid naar regio

Achterwaarts indirecte werkgelegenheid

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
0%

Het grootste deel van de indirecte werkgelegenheid en toegevoegde waarde is te
vinden in de financiéle en zakelijke dienstverlening22 (ca. 27.000 banen en 1,7
miljard aan toegevoegde waarde, zie ook tabel 3.3). Daarna volgen de bouw en
industrie en transport- en opslagsector in termen van toegevoegde waarde. In
termen van werkgelegenheid is de horeca en detailhandel ook een grote sector.

Tabel 3.4 Achterwaarts indirecte toegevoegde waarde en werkgelegenheid naar

sector.
Financiéle
en
Horeca en zakelijke
Bouw en Groot- detail- Transport dienst-
industrie handel handel enopslag verlening Overheid Overig Totaal
Toegevoegde
waarde
(mlIn. €) € 650 € 130 € 100 €270 € 1.670 €20 €240 €3.080
Werkzame
personen 8.400 1.100 3.100 2.600 26.800 200 3.300 45.500
FTE 7.800 1.000 2.000 2.300 20.200 200 2.800 36.200

22 Hieronder vallen naast boekhouders, ICT e.d. ook uitzendbureaus, schoonmaak,
beveiliging, e.d. zonder vestiging op Schiphol en die werken voor bedrijven op Schiphol, maar
niet direct ‘het luchthavenproduct’ leveren. Denk aan schoonmaak en bewaking van
kantoorgebouwen en transportbedrijven van aan Schiphol gerelateerde bedrijven.
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3.3 Totale economische bijdrage

Ten opzichte van 2013 is de directe toegevoegde waarde in 2018 sterker gegroeid
dan het BBP (som van toegevoegde waarden van alle bedrijvigheid in Nederland)
terwijl de werkgelegenheid minder sterk is toegenomen dan de landelijke
ontwikkeling van de werkgelegenheid. Dit komt, zoals al eerder is aangegeven, met
name door stijging van de winstgevendheid van de luchtvaartmaatschappijen op
Schiphol. De indirecte werkgelegenheid en toegevoegde waarde is gedaald (als
gevolg van de sectoren die zijn gegroeid, maar vooral door een trendbreuk bij het
CBS in de statistieken die bepalend zijn voor de berekening van de indirecte
bijdrage). Het aantal vluchten (17%) en passagiers (35%) is dus sterker
toegenomen dan de direct + indirect achterwaartse werkgelegenheid en
toegevoegde waarde. De som van de directe + indirecte werkgelegenheid is
ongeveer gelijk gebleven ten opzichte van 2013, maar zonder trendbreuk in
statistieken bij het CBS was de indirecte werkgelegenheid waarschijnlijk niet
afgenomen en de totale werkgelegenheid dus gestegen. De toegevoegde waarde is
met 15 procent gestegen. Onderstaande tabel geeft hier een overzicht van.

Tabel 3.5 Totale economische bijdrage van Schiphol.

Werkzame personen FTE Toegevoegde waarde
t.0.v. t.0.v. t.0.v.

Aantal 2013 Aantal 2013 inmin. € 2013
Direct 68.400 5,9% 57.000 4,0% € 7.300 25,2%
Indirect
achterwaarts 45.500 -7,5% 36.200 -7,9% € 3.080 -2,8%
Totaal
(direct+indirect) 113.900 0,1% 93.200 -1,0% € 10.380 15,3%

3.4 Economisch belang regionale luchthavens

Naast Schiphol zijn er ook andere luchthavens (van nationale betekenis) die een
bijdrage leveren aan het totale luchthavenproduct in Nederland: Eindhoven Airport,
Groningen Eelde Airport, Maastricht Aachen Airport en Rotterdam - The Hague
Airport. In dit hoofdstuk zetten we de economische bijdragen van deze luchthavens
op een rij en schetsen we een indicatief totaalbeeld van de direct en achterwaarts
indirecte economische bijdrage van de luchtvaart op regionale luchthavens23 voor
Nederland als geheel. Aangezien op Lelystad Airport nog geen “groot
handelsverkeer” plaatsvindt, wordt deze luchthaven niet meegenomen in de
analyse.

23 We nemen de luchthavens van nationale betekenis mee: Eindhoven, Rotterdam,
Maastricht en Groningen. Luchthavens zonder vracht- of lijnvluchten zoals Lelystad, Teuge,
etc. blijven buiten deze beschouwing.
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In het verleden zijn diverse onderzoeken uitgevoerd naar de ontwikkelingen en/of
het economisch belang van luchthavens in Nederland. Per luchthaven zijn de
uitkomsten van de studies op een rij gezet en opgehoogd naar waarden voor 2018.
Dit is gedaan door de uitkomsten van de onderzoeken terug te rekenen naar
aantallen fte per miljoenen passagiers en/of Weight Load Units (WLU). Vervolgens
zijn deze geéxtrapoleerd aan de hand van luchtvaartcijfers van 2018 om te komen
tot een inschatting van de huidige werkgelegenheid. Ter controle is de gebruikte
methodiek in de onderliggende studies vergeleken met de methodiek die in dit
rapport is gebruikt om de economische bijdrage van Schiphol te bepalen. Tot slot is
aan de hand van Vastgoeddata.nl een beknopte analyse gedaan van het aantal
luchtvaartgerelateerde bedrijven op en rond de luchthavens. Deze analyse op
bedrijfsniveau is beknopter dan voor Schiphol is gedaan en alleen gebruikt om na
te gaan of de schatting plausibel is. We hebben bedrijven rondom luchthavens
geselecteerd op SBI-categorieén die gekoppeld zijn aan de luchtvaart?4 en hebben
tevens de bedrijven met meer dan 50 werknemers gecontroleerd op betrokkenheid
bij de luchthaven aan de hand van bedrijffsnamen en bedrijfswebsites. Aan de hand
van deze checks komen we uiteindelijk tot een indicatie van de economische
bijdrage van de regionale luchthavens. Omdat studies niet allemaal de toegevoegde
waarde van de luchthaven in beeld brengen, presenteren we alleen de effecten op
de werkgelegenheid in deze paragraaf.

3.4.1 Eindhoven Airport

Eindhoven Airport is in termen van passagiers de grootste regionale luchthaven. In
2018 vlogen ruim 6 miljoen passagiers op deze luchthaven?25. Sinds 2011 vindt er
geen goederenvervoer meer plaats op Eindhoven Airport, maar volumes zijn altijd
klein geweest (in het piekjaar 2009 nog geen 2 procent van bijvoorbeeld Maastricht
Aachen Airport en minder dan 0,1 procent van wat er op Schiphol wordt vervoerd).

24 Onder andere: dienstverlening voor de luchtvaart, expediteurs etc., reparatie van
vliegtuigen, verhuur van vliegtuigen, goederenvervoer.

25 CBS, voorlopige cijfers 2018.
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Ontwikkeling Eindhoven Airport
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In het verleden is een aantal studies uitgevoerd waarin aandacht is besteed aan de
economische betekenis van Eindhoven Airport in termen van werkgelegenheid. In
2012 heeft Stratagem Strategic Research een onderzoek uitgevoerd naar de
huidige en toekomstige werkgelegenheid op Eindhoven Airport. Door middel van
telefonische enquétes hebben zij de (toenmalige) directe werkgelegenheid bepaald,
namelijk 815 fte. De indirecte werkgelegenheid werd destijds geschat op 20 tot 25
procent van de directe werkgelegenheid, oftewel tussen de 160 en 200 fte26,

Meer recent heeft Ecorys (2018) onderzoek gedaan naar de marktvraag en
economische spin-off van Eindhoven Airport. Aanleiding voor deze studie was de
nieuwe vergunning voor de burgerluchtvaart die per 1 januari 2020 gereed moet
zijn. Hiervoor is inzicht in perspectief op de toekomst van de luchthaven gewenst.
Op basis van desk research en interviews met bedrijven en instellingen is in deze
studie de economische betekenis in beeld gebracht. Zij concluderen dat de directe
werkgelegenheid gelijk is aan 1235 fte en de achterwaarts indirecte
werkgelegenheid gelijk is aan 325 fte27.

Uitgaande van deze studies zou de totale aan luchthavenactiviteiten gekoppelde
werkgelegenheid in 2018, direct en indirect, tussen de 1.700 en 2.000 fte liggen.
De indirect achterwaartse effecten zijn op schaal van Nederland geschat en lijken
wat aan de lage kant te liggen. In verhouding met andere regionale luchthavens (zie

26 De studie geeft niet aan waar deze werkgelegenheid terecht komt
(regio/provincie/Nederland).

27 De indirecte effecten worden in de studie voor 70 procent toegerekend aan de provincie,
waarvan circa de helft aan de regio.
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volgende paragrafen) lijkt ook de directe werkgelegenheid op Eindhoven aan de
lage kant, maar in onze controle met vastgoeddata komen we tot een vergelijkbaar
beeld. Bovendien is de werkgelegenheid in beide studies vastgesteld door deze op
bedrijfsniveau te inventariseren: de luchthaven werkt efficiént en heeft relatief
weinig dienstverleners die bijdragen aan het luchthavenproduct in de directe
omgeving. Concluderend is de bandbreedte van 1.700 tot 2.000 fte aan directe
plus indirecte werkgelegenheid plausibel, waarbij de bovenkant van de
bandbreedte het meest realistisch lijkt door de in beide studies gehanteerde
voorzichtige schatting van indirecte effecten.

Tabel 3.6 Inschatting werkgelegenheid in 2018 op Eindhoven Airport*

DECISIO

Directe werkgelegenheid Indirecte werkgelegenheid

(fte) (fte) |
o.b.v. Stratagem (2012) 1.690 340
o.b.v. Ecorys (2018) 1.350 360

*Extrapolatie o.b.v. passagiers/WLU-ontwikkeling tussen beschouwd jaar in studie en 2018.

Indien een omzetting van banen naar fte nodig is, is uitgegaan van een factor 1,2.

3.4.2 Rotterdam The Hague Airport

Na Eindhoven is Rotterdam The Hague Airport (RTHA) de grootste regionale
luchthaven wat betreft passagiersstromen. In 2018 werden er 1,9 miljoen
passagiers vervoerd. Voor RTHA is groei van het aantal vliegtuigbewegingen op dit
moment niet mogelijk omdat de maximaal toegestane capaciteit is bereikt28. De
luchthaven kent een beperkte luchtvrachtsector die in 2014 zijn piek bereikte. In
2017 en 2018 werd er nauwelijks nog luchtvracht vervoerd op RTHA. Het gaat om
kleine propeller vrachtvliegtuigen die incidenteel2® kleine zendingen vracht vanaf de
luchthaven vervoeren. Ook wordt incidenteel een dergelijke zending op een
passagiersvliucht meegenomen. Logistieke dienstverlening rond de luchthaven
handelt ook via andere luchthavens (zoals Schiphol) de vracht af.

28 Bron: website Rotterdam The Hague Airport.

29 |n 2011 waren er 27 vrachtvluchten, het hoogste aantal in de afgelopen 10 jaar, die
gemiddeld nog geen 2 ton aan vracht per vlucht vervoerden. In de afgelopen 10 jaar gaat het
in de meeste gevallen om vliuchten met 1 a 2 ton aan boord, met uitschieters naar 10 ton per
vlucht (op grote vrachtvluchten vanaf Schiphol gaat meer dan 100 ton mee; in de belly van
een groot passagiersvliegtuig kan ook meer dan 30 ton mee).
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In 2014 heeft Erasmus University Rotterdam RHV een onderzoek uitgevoerd naar
de economische perspectieven van RTHA. Aanleiding was de visie op RTHA waar de
gemeente Rotterdam mee bezig was. In deze studie is aan de hand van kengetallen
een inschatting gemaakt van de werkgelegenheid op RTHA. Uitgaand van 1,6
miljoen passagiers, 850 directe banen per een miljoen passagiers en 425 indirecte
banen per een miljoen passagiers komen zij tot een totale werkgelegenheid van
circa 2.000 banen.

In aanloop naar een nieuw luchthavenbesluit heeft Ecorys (2015) een
maatschappelijke kosten-batenanalyse (MKBA) uitgevoerd naar de verdere
ontwikkelingen van RTHA. Als input voor de MKBA heeft Ecorys aan de hand van
LISA gegevens de directe werkgelegenheid bepaald en vervolgens door middel van
een multiplier de indirecte werkgelegenheid30°. De studie gaat uit van 1.196 fte aan
directe werkgelegenheid op de luchthaven en 598 fte indirecte werkgelegenheid.
Syconomy (2016) stelt in de voortoets van de economische onderbouwing van

RTHA dat de inschatting van Ecorys (2015) aan de lage kant is. Syconomy stelt voor
uit te gaan van 800 tot 1.000 directe banen per miljoen passagiers (Ecorys komt uit
op 750).

Op de MKBA van Ecorys zijn second opinions uitgevoerd door zowel TU Delft (2016)
als NEO observatory & Leobus (2018). TU Delft gaat niet in op de berekeningen
aangaande de werkgelegenheid in het basisjaar. Neo observatory & Leobus

30 Ecorys (2015) gebruikt een multiplier van 0,5 en gaan ervanuit dat 50% hiervan neerslaat
in de regio.
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presenteren wel eigen bevindingen over de werkgelegenheid o.b.v. gegevens uit
LISA. Zij komen voor de werkgelegenheid in 2017 uit op ca. 2.000 banen in totaal.

Uitgaande van deze studies zou de totale werkgelegenheid in 2018, direct en
indirect, gekoppeld aan luchthavenactiviteiten tussen de 1.800 en 2.100 fte liggen.
In vergelijking met bijvoorbeeld Eindhoven Airport lijkt dat aan de hoge kant. De
methode die Ecorys heeft gevolgd heeft een iets ruimere definitie van
‘Luchthavengebonden’, maar komt in praktijk nagenoeg overeen met de methode
die gebruikt is voor Schiphol. Neo observatory & Leobus (2018) gaat ervan uit dat
alle bedrijven op het luchthaventerrein daar gevestigd zijn vanwege de nabijheid tot
de terminal. Dus ook bedrijven die qua sectorindeling niet direct te relateren zijn
aan de luchtvaart, bijvoorbeeld de specialistische zakelijke dienstverlening en de
bouw. Denk daarbij aan Dura Vermeer, met een vestiging op het luchthaventerrein,
maar niet enkel gericht op activiteiten gekoppeld aan de luchthaven. Echter nemen
zij bedrijven buiten het luchthaventerrein niet mee, terwijl daar bedrijven zitten die
juist wel luchthavengerelateerd zijn. Al met al, achten we de bandbreedte van
1.800 tot 2.100 fte plausibel.

Het relatief hoge aantal werkzame personen in verhouding tot bijvoorbeeld
Eindhoven Airport komt vooral door een relatief groot aandeel bedrijven in de sector
vervoer en opslag. De extrapolatie naar 2018 op basis van passagiersaantallen
zorgt daarmee mogelijk voor een overschatting, aangezien het vrachtvolume is
gedaald en daarmee (gemiddeld) relatief veel werkgelegenheid gepaard gaat. Aan
de andere kant verzorgen luchtvrachtexpediteurs en -transporteurs rond RTHA
veelal vervoer over de weg van/naar andere luchthavens (Schiphol, Frankfurt,
Maastricht, Brussel) en zijn de vrachtvolumes op RTHA zelf dusdanig klein, dat het
effect daarvan op de lokale werkgelegenheid beperkt is. We schatten in dat de
onderkant van de bandbreedte van 1800 fte het meest plausibel is.

Tabel 3.7 Inschatting werkgelegenheid in 2018 op Rotterdam The Hague Airport*

Directe Indirecte

DECISIO

werkgelegenheid (fte) werkgelegenheid (fte)

0.b.v. EUR RHV (2014) 1.450 730
0.b.v. Ecorys (2015) 1.400 700
0.b.v. NEO observatory & Leobus (2018) 1.830

*Extrapolatie o.b.v. passagiers/WLU-ontwikkeling tussen beschouwd jaar in studie en 2018.

Indien een omzetting van banen naar fte nodig is, is uitgegaan van een factor 1,2.
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3.4.3 Maastricht Aachen Airport

Maastricht Aachen Airport (MAA) is naast Schiphol de enige luchthaven in
Nederland waar op dit moment nog luchtvracht wordt gefaciliteerd. De laatste jaren
is het vrachtvolume toegenomen tot bijna 125.000 ton in 2018. Daarnaast
faciliteert MAA ook personenvervoer door de lucht. In 2018 zijn er via MAA 275.000
passagiers vervoerd.
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Wij hebben twee onderzoeken gevonden die ingaan op de economische
onderbouwing van MAA. De eerste is uitgevoerd door Buck consultants (2016). Zij
analyseerden de haalbaarheid voor MAA om 700.000 passagiers te vervoeren en
250.000 ton vracht3?. Dit onderzoek gaat met name in op huidige ontwikkelingen
en marktkansen en niet zozeer op werkgelegenheidseffecten. Voor een inschatting
van de huidige werkgelegenheid verwijst Buck naar een onderzoek van E'til uit
2014 dat uitgaat van een totale werkgelegenheid van 1.025 fte op MAA32,

In 2016 heeft Syconomy een ‘Toets Economische Onderbouwing’ uitgevoerd voor
het luchthavenbesluit van MAA. Daarbij toetsen ze onder andere het effect op de
werkgelegenheid als aangegeven in de economische onderbouwing van het
luchthavenbesluit. Syconomy concludeert dat de werkgelegenheidseffecten bij de
gegeven bandbreedte van 600 tot 1.800 fte zich aan de bovenkant van de
bandbreedte bevindens33,

31 Vervoerwaarden 10-jarenplan MAA t.b.v. luchthavenbesluit.
32 Het onderzoek van E'til (2014) is voor zover bij ons bekend niet openbaar.
33 Analyse Syconomy o.b.v. meest gebruikte kengetallen.
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Uitgaande van deze studies zou de totale werkgelegenheid gekoppeld aan
luchthavenactiviteiten op MAA in 2018 ongeveer tussen de 850 en 1.600 fte
liggen. Dit is een ruime bandbreedte. Gezien de sterk toegenomen vrachtstromen
en het relatief sterke vrachtcluster rond de luchthaven, schatten we in dat de
werkelijke waarde zich aan de bovenkant van de bandbreedte bevindt. Dat
betekent dat de werkgelegenheid op MAA, met minder passagiersstromen,
ongeveer gelijk is aan de werkgelegenheid op Rotterdam The Hague Airport. Dit is
aannemelijk omdat er via MAA meer luchtvracht wordt vervoerd, hetgeen meer
werkgelegenheid genereert dan passagiersvervoer.

Tabel 3.8 Inschatting werkgelegenheid in 2018 op Maastricht Aachen Airport*

Werkgelegenheid direct + indirect (fte)

0.b.v. Buck (2016) 1.600
0.b.v. Syconomy (2016) 850

*Extrapolatie o.b.v. passagiers/WLU-ontwikkeling tussen beschouwd jaar in studie en 2018.

Indien een omzetting van banen naar fte nodig is, is uitgegaan van een factor 1,2.

3.4.4 Groningen Airport Eelde

Groningen Airport Eelde (GAE) handelde in 2018 bijna 230.000 passagiers af.
Daarnaast wordt GAE ook gebruikt voor lesvluchten van de KLM Flight Academy,
medische vluchten en militaire vluchten. Luchtvracht wordt niet meer vervoerd via
GAE, maar is ook alleen in zeer kleine aantallen aanwezig geweest op de
luchthaven (maximaal een paar duizend kilo werd vervoerd aan boord van
passagiersvluchten).
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Groningen Airport Eelde heeft in 2013 een strategisch plan uitgebracht over de
toekomst van de luchthaven. Daarin wordt wat betreft de huidige werkgelegenheid
verwezen naar een onderzoek van de Rijksuniversiteit Groningen die concluderen
dat de directe werkgelegenheid op de luchthaven 300 banen omvat en indirect nog
eens 150. In opdracht van de Noordelijke Rekenkamer heeft SEO in 2014 dit plan
beoordeeld. Zij noemen de werkgelegenheidscijfers een overschatting en komen
zelf (0.b.v. kengetallen) uit op 120 banen direct en 60 indirecte banen.

In aanvulling op eerdere onderzoeken naar het strategisch plan van GAE, heeft
Ecorys (2014) een MBKA uitgevoerd. Hierbij zijn de (maatschappelijke) kosten en
baten van investeringen in de luchthaven in beeld gebracht. Ook gaat Ecorys daarbij
in op werkgelegenheidseffecten. Zij komen voor de huidige werkgelegenheid uit op
120 fte aan directe werkgelegenheid en 120 fte indirecte werkgelegenheid. De
kengetallen waar zij uiteindelijk mee rekenen zijn 570 fte (direct) per miljoen
passagiers en een opslag van 50% voor de indirecte werkgelegenheid.

In 2016 heeft Ecorys opnieuw een MKBA uitgevoerd waarbij verschillende
ontwikkelscenario’s voor GAE met elkaar zijn vergeleken. In deze studie is de
werkgelegenheid op basis van het provinciaal werkgelegenheidsregister van
Drenthe ingeschat (gegevens uit 2015). Ecorys gaat in deze studie uit van 130 fte
directe werkgelegenheid en 55 fte indirecte werkgelegenheids34.

Dit lijkt van de verschillende onderzoeken die zijn verricht de meest betrouwbare
bron voor werkgelegenheidscijfers: op bedrijfsniveau is bepaald of een bedrijf al
dan geen luchthavengebonden activiteiten uitvoerde. De analyse van de huidige
werkgelegenheid baseren we dan ook op deze gegevens. Uitgaande van deze studie
en de groei van luchtvaart tussen 2015 en 2018, zou de totale werkgelegenheid
gekoppeld aan luchthavenactiviteiten ongeveer 235 fte zijn. In verhouding met
andere luchthavens en de werkgelegenheidscijfers bij bedrijven op en rond de
luchthaven is dit een plausibel aantal.

Tabel 3.9 Inschatting werkgelegenheid in 2018 op Groningen Airport Eelde
Directe werkgelegenheid Indirecte werkgelegenheid
(fte) (fte)
0.b.v. Ecorys (2016) 165 70

*Extrapolatie o.b.v. passagiers/WLU-ontwikkeling tussen beschouwd jaar in studie en 2018.

34 In het onderzoek wordt niet aangegeven in welke regio de indirecte effecten neerslaan.
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3.4.5 Totaal regionale luchthavens

In de voorgaande paragraaf zijn de bandbreedten van werkgelegenheidscijfers
uitee