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Abstract

Dit rapport presenteert een analyse van de economiseimeduurzaamheidseffecten van de vleg
belasting.De dfecten zijn onderzocht voor drie hoofdvarianten, onderverdeeld in tien subvarianten,
22N Hnum Sy HnonX (S3SyYy G6SS I OKGSNENRYRAOSY I NR2QA

In alle varianten heeft de inegbeIastinAg een beperkt positief effect op de Nederlandse welvaart,
hetBBP ende uitsotvanC@» 5ST S dzA Gl 2Yald @¢2NRG @22N) 6SARS | OKGS

De effecten van de vliegbelasting zijn relatief klein. Dat komt doordat het een réégjeebelasting is
(enkele procenten van de gemiddelde ticketprijs)daordat sprake isan knellendecapaciteits
restricties op met name Schiph@eze capaciteitsrestricties leiden zonder vliegbelasting tot hogere
winsten voor de luchtvaartmaatschappijen. De vliegbelasting zal voor een groot deel door de lucht
vaartmaatschappijen worden beditd uit deze hogere winsten.

Als gevolg van de capaciteitsrestricties leidt een vliegbelasting niet tot minder vluchten maar tot een
verschuiving tussen verkeerssegmenten (passagiers/vr@@itiransfer en Europese/

intercontinentale bestemmingenpe efecten van de vliegbelasting op de Snissies, geluid en

fijnstof zijn dan ook klein.

In allevarianten erd O Sy [pakikdBofdierzochtebelastingwelvaartverhogend uitloor de
overheidsbaten. De welvaartswinst komt vooral voort uit het feit dat buéadse luchtvaart
maatschapgen en passagiers deels de belasting betalen en doandatguitval als gevolg van een
vliegbelasting leidt toalternatieveconsumptie(in Nederlandbuiten de luchtvaaitdie wel belast is.

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

In het RegeerakkoalVertrouwen in de Toekomkbndigt de regering aan een luchtvaartbelasting te
willen invoeren. De voorkeur gaat daarbij uit naar een belasting in Europees verband en een heffing

op lawaaiige en vervuilende vliegtuigen. Indide routes onvoldoende opleren zal er per 2021
een vliegbelasting worden ingevoerd.

Dit rapport analyseert de effecten van dlegbelasting op passagiers, luchtvaartmaatschappijen,

luchthavens, bedrijven in andere sectoren, alsmede de effecten op het milieu en de werkgelegenheid
Op basis van de effectinschatting berekent het ook de welvaartseffecten en de effecten op het BBP.

Onderzochte arianten vaneenbelastingop de luchtvaart

De analyse is uitgevoerd voor tien varianten van de vliegbelasting, die in drie groepen terveiphele

Tabell - Varianten vliegbelasting

Variant Beschrijving Tarieven Opbrengst
(euro) (WLO Laag2012)
(miljoen euro)
la Alle EERdstaten voeren een ticketbelasting in boven op | Per passagier: 199
bestaande belastingeMNaar Duits voorbeeld héedeze Zone 133,72
belasting drigariefzones afhankelijk van de afstand van d Zone 1111,70
vlucht. Zone I1121,27
Vracht en transferpassagiers zijn vrijgesteld van belasting
1b Alle EERdstaten voeren een ticketbelasting imet Per passagier: 199
minimumtarieven. Landen die reeds een vliegbelasting | Zone 13,75
heffen met hogere tarieven, passen die niet adlaar Duits | Zone 111,79
voorbeeld heeft deze belasting ditieriefzones afhankelijk | Zone 11121,44
van de afstand van de vlucht.
Vracht en transferpassagiers zijn vrijgesteld balasting.
2a Nederland voert eeheffingin op lavaaiigevliegtuigen, Per ton MTOW: 200
gedifferentieerd naar de geluidscertificering (TB, TC, TD | TB: 16
TE) en het maximale startgewicht van het vliegtuig met | TC: 8
tariefverhouding 8:4:2:1. TD: 4
TE: 2
2b Nederland voert eemheffingin op lavaaiigevliegtuigen, Per ton MTOW: 375
gedifferentieerd naar de geluidscertificering (TB, TC, TD | TB: 32
TE) en het maximale startgewicht van het vliegtuig met | TC: 16
tariefverhoudng 8:4:2:1. TD:8
TE4
2c Nederland voert eeteffingin op lavaaiigevliegtuigen, Per ton MTOW: 200
gedifferentieerd naar de geluidscertificering (TB, TC, TD | TB: 22
TE) en het maximale startgewicht van het vliegtuig met | TC: &
tariefverhoudingl8:7:3:1. TD:3,7
TE:1,2
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Variant Beschrijving Tarieven Opbrengst
(euro) (WLO Laag2012)
(miljoen euro)
3a Nederland voert een vliegbelastingaonform Per passagier: 357
Regeerakkoordnet drie tariefzones volgens het Duitse Zone |7
systeem. Zore |I: 22
Vracht en transferpassagiers zijn vrijgesteld van belastin¢ Zone 11140
3b Nederland voert een vliegbelastinggonform Per passagier: 199
Regeerakkoordnet drie tariefzones volgens het Duitse Zone 13,81
systeem. Zone I: 11,95
Vracht en transferpassagiers zijn vrijgesteld van belastin¢ Zone 11121,73
&e Nederland voert een vliegbelasting in met twee zones zo| Per passagier: 199
in de Nederlandse vliegbelasting 2009 ZoneA: 4,34
Vracht en transferpassagiers zijn vrijgesteld van belastin¢ ZoneB: 17,37
3d Nederland voert een vliegbelastimg met een viak tarief Per passagier: 200
Vracht en transferpassagiers zijn vrijgesteld van belastin( 7,45
3 Nederland voert een vliegbelasting in met twee zones di¢ Per passagier: 200
korte-afstandsviuchten zwaarder belast dan lange ZoneA: 9,17
afstandsvluchten ZoneB: 2,29
Vracht en transferpssagiers zijn vrijgesteld van belasting.

Effecten vareenbelasting op de luchtvaart

De effecten van alle varianten zijn ingeschat tegen de achtergrond van d&iVALO Y | dad 2 Q& |
gerestricteerd en Hoggeresticteerdd RS ISNBAGNAOGSSNRS aOSyl NA2Qa
restricties op Nederlandse luchthavenis) 2021 is de vraag naar luchtvaart in elk scenario hoger dan

de capaciteit van de Nederlandse luchthavens; in 2030 is dat alleen het gheaMA_O dog

gerestricteerd. Er is in deze gevallen een latente vraag naar luchtvaart.

K 2 dzR

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

Ly ItfS aOSyIFINAR2Qa ofAcFli KSOi 20SNENRGS RSSt S
(95% of meer)Minder dan 5% van deeizigers kiest een alternatisf. y RS A0Syl NA2Q& 41 I NJ R
capaciteitsrestricties knellend zijn, wordt hun plaats deels ingenomen door transferpassagiers en

wanneer het aantal passagiersvliuchten daalt, stijgt het aantal vrachtvluchten. Dit beperkt de omvang

van de effecten van de vliegbelasting.

Tabel 2 laat de belangrijkste effecten van de vliegbelasting op de luchtvaart zien in 2021 in het
WLO Hoogscenario

7.R08- Economischeen Duurzaamheidseffecten Vliegbelastmguni 2018 A



Tabel2 - Fysieke effecten vliegbelasting (WLO Hoog gerestricteerd, 2021

| 1a| 1b 2a 2b 2c 3a 3b 3c 3d 3e
Passagiers
Totaal aantal passagier@nin) 84 -0,6% -0,6% +0,5% +0,8% +0,5% -1,2% -0,6% -0,6% -0,5% -0,5%
Aantal ransfepassagiergmin) 26 -0,6% +0,3% +3,2% +5,8% +3,2% +2,8% +1,6% +1,9% +2,5% +2,8%
Aantal OBpassagiers (min) 58 -0,6% -1,0% -0,7% -1,4% -0,7% -3,0% -1,6% -1,7% -1,9% -2,0%
Via buitenlandse luchthaven +1,1% +0,4% -0,5% -0,6% -0,5% -1,3% -0,8% -0,8% -0,7% -0,7%
Alternatief vervoersmiddel -0,7% -0,6% -0,9% -1,6% -0,9% -0,9% -0,5% -0,5% -0,9% -1,1%
Reist niet -1,1% -0,9% +0,7% +0,9% +0,7% -0,7% -0,4% -0,4% -0,2% -0,1%
Vluchten
Totaal vluchten (1000) 587 0,0% 0,0% -0,1% -0,4% -0,1% -0,1% -0,1% -0,1% -0,1% -0,1%
Vracht (1000) 12 +23% +22% -24% -57% -25% +40% +22% +23% +30% +34%
Passagiers (1000) 575 -0,5% -0,5% +0,4% +0,7% +0,4% -0,9% -0,5% -0,5% -0,7% -0,8%
AMS (1000) 498 -0,5% -0,5% 0,6% +1,3% +0,6% -0,9% -0,5% -0,5% -0,7% -0,8%
Regionale luchthavens (1000) 77 -0,2% -0,3% =0,9% -3,1% -0,9% -0,9% -0,5% -0,5% -0,8% -1,1%
Geluid
Woningen binnen 56 dB 12000 +0,6% +0,3% -0,8% -2,6% -0,8% +0,5% +0,2% +0,4% +0,7% +0,6%
Woningen binnen 48 dB 305000 -0,2% 0,0%
Woningen binnen 48 dB (alleen region&s 34000 -0,3% -0,5% -4,0% -1,6% -1,6% -0,9% -1,5% -1,9%
Emissieduchtvaart
CQ° (M) 19 -1,1% -1,3% -0,7% -1,5% -0,7% -2,5% -1,3% -1,3% -0,7% -0,4%
PMo (ton) 83 +1,0% +1,0% +0,3% -1,4% +0,3% +1,4% +2,4% +2,5% +3,1% +3,3%
NO (ton) 3600 +1,2% +1,1% -1,3% -3,3% -1,3% +1,9% +1,0% +1,2% +2,4% +3,0%
Opbrengst

Opbrengst (EUR min) 0 213 213 200 373 200 382 213 213 212 213
a: ODpassagiers zijn vertrekkende en aankomende passagiers
58 dB rond Schiphol
Schattingenvan het aantal woningen binnede 48 dBcontour rond Schiphol zijn alleen beschikbaar vdarianten 2a er3b. Merk op dat in de regelgeving niet het aantal woningen binnnen de
48dB-contour relevant is, maar het aantal ernstig gehinderden. Voor de berekening van de economische effecten is echter vebm@iagth relevant.
d: De basis voor de Géerekeningen zijn de voor Nederland relevante mondiale emissies (emigsidschten van en naar Nederlandse luchthavens en emissies op vluchten van en naar
buitenlandse luchthavens waarnaar passagiers uitwijken als gevolg van de vliegbelasting)




In allebelastingvarianten dalen de aantall@D-passagierg¢passagiers die hun vliegreis beginnen of
eindigen op een Nederlandse luchthavéen opzichte van de situatie zonder vliegbelasting. In de
meeste varianten wordt die daling deels gecompenseerd doorségging in de aantallen
transferpassagiers. Per saldo daalt het aantal passagiers met ongeveer 0,5% in de meeste varianten.
De uitzondering op dit algemene patroon zijn de varianten die een belasting hefferenerkkende

vliucht. In die varianten daalftet aantal vrachtvliuchten ewordt de beschikbare capaciteit opgevuld

met passagiersviuchtenyaardoorer ruimte ontstaatvoor een groei van het aantal passagiers.

In de varianten waarin Nederland unilateraal een belasting invoert op vertrekkende pasq&giée)

daalt, zoals gezegd, het aantal &ssagiers. Ongeveer de helft van de passagiers die niet meer
vliegen vanaf een Nederlandse luchthaven, wijkt uit naar een buitenlandse luchthaven. Een kleiner
aandeel kiest een alternatieve vervoerswijzeaggeveer een vijfde ziet ervan af om te reizen

(Variant 3e, waarin de heffing op vluchten naar Europese bestemmingen hoger is dan de heffing naar
intercontinentale bestemmingen, geeft een ander beeld).

Wanneer er Erede belastingen op vertrekkende pasiag worden ingevoerd (1a en 1b), is er een
omgekeerde uitwijk: reizigers kiezen relatief vaker voor Nederlandse luchthavens. Dat het totale

aantal OBpassagiers toch daalt, komt doordatin deze variantemelatief veel passagiers afzien van
vliegen.

In de varianten die een belasting heffen op vertrekkende viucligee2c) kiezen reizigers relatief
vaker voor Nederlandse luchthavens in plaats van buitenlandse. Daar staat echter tegenover dat
passagiers afzien van reizen vanwege de belasting of kiezer&na@lternatieve vervoerswijze,
zodathet totale aantal OBpassagiers daalt.

Het aantal vluchten wordt bepaald door de capaciteitsrestrictties in het Ytadgscenario in 2021.
De vliegbelasting heeft daar geen invloed Bfel treedt er een verschuivingp tussen passagiersn
vrachtvluchten. Wanneer vertrekkende vluchten worden belast, zoalarianten 2a2c, daalt het
aantal vrachtvluchten en stijgt het aantal passagiersvluchten; wanneer vertrekkende passagiers
worden belast, gebeurt het omgekeerdéet vrachtvolume daalt ook doordat vrachtvliuchten
uitwijken naar buitenlandse luchthavens.

De emissies in de LTi@se(het deel van de vlucht tot een hoogte va®@0 voet)dalen wanneer het
aantal vrachtvluchten daalt, omdat vrachtvliegtuigen in het algen ouder zijn en meer vervuilend
dan passagiersvliegtuigen.

De C@emissies veranderen door een veranderende vlootsamenstelling en routenetwerk vanaf
Nederlandse luchthavendpor een daling van het aantal vluchten op regionale luchthavems
doordat & meer vluchten vanaf buitenlandse luchthavens worden uitgevoerd. Per saldo dalen de
emissies in alle varianten. In de varianten waarin het aantal lafgfandsviuchten toeneemt (22¢

en 3e) is de afnamean deemissies kleiner dan in de andere varianten

De effecten op geluid zijn in alle varianten kleiner dan 0,5%. De verklaring voor de verschillen is
complex. Behalve de verhouding tusseachtvluchtenen passagiersvluchten, speelt ook de
verhouding tussen intrEuropese viluchten en intercontinental&ichten een rol.

De verschuiving van het type vluchten heeft effecten op de connectiviteiibelasting per
vertrekkend vliegtuig\(ariant 2a2c)leidt tot een verschuiving van vrachtvluchten naar passagiers
vluchten. Ook leidt een dergelijke heffingteen verschuiving van viuchten over zeer korte afstand
naar vluchten over langere afstand. De directe en indirecte connectiviteit naar intercontinentale
bestemmingen neemt hierdoor to@venals de hubconnectiviteit
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Een extra heffing op Opassagiers zgt juist voor een verschuiving van passagiaear
vrachtvluchten. Doordat de heffing alleen geldt voor-@d3sagiers, vindt tevens een verschuiving
plaats van Obnaar transferpassagierBit heeft een positief effect op de hubconnectiviteit van
Schiphad.

Een heffing op lawaaiige en vervuilende vliegtuigéariant 2a2c) kan een invioed hebben op de
vlootvernieuwing, maar pas na 2025, omdat de nieuwe toestellen die voor die tijd worden geleverd
voor het grootste deel reeds besteld zijn.

Tabel 3 laatle fysieke effecten in het WLO Laagscenario zien. In dit scenario is de economische groei
lager, waardoor de vraag naar luchtvaart in 2021 kleiner is dan in WLO Hoog. In het basisscenario zijn
de capaciteitsrestricties op Schiphol nog steeds knellend, mammmige varianten komt het aantal
vluchten onder de capaciteitsgrens uit. In die varianten zijn de effecten van de vliegbelasting groter.
Wat echter vooral opvalt bij een vergelijking tussen Tabel 2 en Tabel 3, is dat de verschillen in fysieke

effecteni dza Sy 06SARS &aO0SyINAR2Qa yASG INRB2G TA2yd 5Ai
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Tabel3 - Fysieke effecten vliegbelasting (WLO Laag gerestricteerd, 2021)

! 1a| 1b | 2a 2b 2¢ 3a 3b 3c 3d 3e
Passagiers
Totaal aantal mssagiers (min) 82 -0,7% -0,7% -1,1% -3,9% -1,1% -1,7% -0,8% -0,8% -0,8% -0,9%
Aantal ransfepassagiers (min) 27 -0,8% +0,1% +0,4% -2,2% +0,4% +1,7% +1,2% +1,4% +1,8% +1,9%
Aantal OBpassagiers(min) 55 -0,6% -1,1% -1,8% -4,7% -1,8% -3,3% -1,8% -1,8% -2,1% -2,3%
Via buitenlandse luchthaven +1,2% +0,5% -0,4% -0,8% -0,4% -1,0% -0,6% -0,6% -0,4% -0,3%
Alternatief vervoersmiddel -0,7% -0,5% -0,8% -1,6% -0,8% -0,8% -0,5% -0,5% -0,9% -1,1%
Reist niet -1,2% -1,1% -0,6% -2,2% -0,6% -1,4% -0,6% -0,7% -0,8% -0,8%
Vluchten
Totaal vluchten (1000) 577 -0,1% -0,1% -2,1% -4,9% -2,1% -0,7% -0,2% -0,2% -0,4% -0,5%
Vracht (1000) 17 +15,7% +14,5% -31,4% -31,5% -32,0% +22,4% +13,9% +14,5% +18,7% +20,9%
Passagiers (1000) 560 -0,6% -0,6% -1,2% -4,1% -1,2% -1,4% -0,6% -0,7% -1,0% -1,2%
AMS (1000) 493 -0,5% -0,5% -0,9% -4,0% -1,0% -1,2% -0,5% -0,5% -0,7% -0,8%
Regionale luchthavens (1000) 67 -0,7% -1,1% -2,8% -5,0% -2,8% -3,3% -1,7% -1,9% -3,1% -3,8%
Geluid
Woningen binnen 56 dB 12000 +0,6% +0,5% +6,8% -5,4% -1,5% +0,3% +0,4% +0,4% +0,5% +0,4%
Woningen binnen 48 dB 302000 -2,5% 0,0%
Woningen binnen 48 dB (alleen regionz 30000 -0,7% -1,0% -4,3% -2,2% -2,7% -1,6% -2,6% -3,2%
Emissieduchtvaart
CQ° (M) 19 -1,1% -1,3% -1,4% -3,6% -1,4% -2,5% -1,4% -1,3% -0,8% -0,6%
P Mo (ton) 86 -0,7% -0,8% -4,5% -9,6% -3,1% -0,8% +0,5% +0,6% +1,1% +1,3%
NOx(ton) 3700 +1,2% +1,0% -4,5% -11,1% -4,5% +1,1% +0,9% +1,1% +1,9% +2,3%
Opbrengst
Opbrengst (EUR min) 0 199 199 200 357 200 357 199 199 200 200

a: ODpassagiers zijn vertrekkende en aankomende passagiers
58 dB rond Schiphol
Schattingen van het aantal woningen binnen de 48attour rond Schiphol zijn alleen beschikbaar vdarianten 2a en 3bMerk op dat in de reggkving niet het aantal woningen binnnen
de 48dB-contour relevant is, maar het aantal ernstig gehinderden. Voor de berekening van de economische effecten is echter vevriageh relevant.

d: De basis voor de G@erekeningen zijn de voor Nederlanelevante mondiale emissies (emiss@svluchten van en naar Nederlandse luchthavens en emissies op vluchten van en naar
buitenlandse luchthavens waarnaar passagiers uitwijken als gevolg van de vliegbelasting)



Economische en duurzaamheieigecten van devliegbelasting

De fysiekeveranderingerin de luchtvaarsectorhebben een effect op de welvaart. Daarnaast is er ook
nog een effect op de binnenlandse bestedinpgie veranderen doordat ingezetenen afzien van
reizen en het geld in Nederland uitgeven, datanders aan een reis hadden uitgegeven. En doordat
er minder buitenlandse bezoekers naar Nederland komen. Bovendien veranderen de binnenlandse
bestedingen doordat de overheid belasting heft van 1igfezetenen en in het buitenland gevestigde
luchtvaarmaatschappijen.

Tabeld laat de welvaartseffecten van de vliegbelasting zien in 2021 tegen de achtergrond van het

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

Tabel4 - Welvaartseffecten vliegbelasting, WLO Hoog gerestricteerd, 2Q8iljoen europer jaan

' 1al 1| 2al 20| 2¢c] 3al 3| 3| 3d| 3e

Kosten

Uitvoeringskosten belasting -0,6 -0,6 -0,6 -0,6 -0,6 -0,6 -0,6 -0,6 -0,6 -0,6
Implementatiekosten belasting PM PM PM PM PM PM PM PM PM PM
Effecten

LagereCQ-emissies luchtvaart +28 +32 +17 +38 +17 +61 +33 +32 +17 +9
HogereCQ-emissies overig vervoer -0,9 -0,8 -1,7 -3,1 -1,7 -1,8 -1,0 -1,1 -1,8 -2,2
Luchtvervuilende emissies luchtvaart -2 -1 +2 +4 +2 -3 -1 -2 -3 -4

Luchtvervuilende emissies
overig vervoer

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

niet-luchtvaartsectoren +3 4 *6 3 7 4 *3 *3 0 1
Agglomeratieeffecten PM PM PM PM PM PM PM PM PM PM
Werkgelegenhel 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Welvaartseffecten overheid +148 | +146| +102| +216| +101| +230| +128| +128| +117| +112
Totaal saldowWLO Hoog +173 | +176 | +127| +272| +126| +282| +157 | +156| +127| +135
Totaal saldo WLO Laag +149 | +152| +168| +315| +168| +246| +137| +137| +126| +120

Merk op dat de kosten en baten gelijktijdig vallen en er in deze MKBA daarom is gekozen om de jaarlijkse kosten en baten te
presenteren.
a: VoorVarianten 2a en 3b is de verandering in het aantal woningen binnen de 48mBur van Schiphol meegenomen.

Dit is net gebeurd voor de andere varianten.

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

overheid en bestaat uit drie componenten:

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

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

De overige baten zijn kleiner. De reizigers die vanwege de vliegbelasting niet meer reizen of omreizen
hebben een verlies aan consumentensurplus dat is gewaardeerd volgens de rulie géhaddeld is

hun verlies aan consumentensurplus de helft van de vliegbelasting die ze zouden hebben betaald

Het producentensurplus in de luchtvaartsector neemt af in de varianten waarin het aantal passagiers
afneemt, doordat de schaarstewinsten afnem Het producentensurplus in de overige sectoren

neemt juist toe omdat de binnenlandse bestedingen toenent2ait. komt doordat ingezetenen die

afzien van reizen, meer geld in Nederland besteden. De lagere uitgaven vamgesttenen die niet

meer naar Nderland komen, zijn een kleiner bedrag.

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

In dit economische scenario wordt gemiddeld ongeveer de helft van de vliegbelasting betaald door
luchtvaartmaatschappijen (uit hun schaarstewinsten die onts@aordat de capaciteit op Schiphol
knellend wordt) en de helft door reizige®mdat ongeveer 60% van de reizigers op Schiphol met een
in Nederland gevestigde maatschappij vliegt, is gemiddeld ongeveer 30% van de opbrengst van de
belasting een welvaartsovéracht van luchtvaartmaatschappijen naar de overheid. Evenzo, omdat
ongeveer de helft van de Gfiassagiers op Nederlandse luchthavens in Nederland wonen, is
gemiddeld ongeveer 25% van de opbrengst van de belasting een welvaartsoverdracht van
ingezetenen nar de overheid.

Economische en duurzaamheieifecten bij lagere economische groei

Bij lagere economische groei (WLO Laag gerestricteerd) is het batig saldo in de meeste gevallen lager
dan bij hoge economische groebals aangegeven Trabels.

Tabel5 - Welvaartseffecten vliegbelasting, WLO Laag gerestricteerd, 2021 (miljoen pargaar)

. 1a| 1b| 2a] 2b| 2c| 3al 3| 3| 3d| 3
Kosten
Uitvoeringskosten belasting -0,6 -0,6 -0,6 -0,6 -0,6 -0,6 -0,6 -0,6 -0,6 -0,6
Implementatiekosten belasting PM PM PM PM PM PM PM PM PM PM
Effecten
CQ-emissies luchtvaart +10 +11 +13 +32 +13 +22 +13 +11 +7 +5
CQ-emissies overig vervoer -03 -03 -0,5 -0,9 -0,5 -0,5 -0,3 -0,3 -0,5 -0,7
Luchtvervuilende emisssduchtvaart -1 -1 +6 +15 +6 -1 -1 -1 -3 -3
Luchtvervuilende emissies 02| 02| 03| -07, -03| -05| -02| -03| -04| -04
overig vervoer
Geluidshindet +0,00| +0,00| +0,13| +0,03| +0,02 | +0,01| +0,00| +0,01 | +0,01| +0,01
Consumenten surplus 0 -1 0 -2 0 -4 -1 -1 -1 -1
Producenten surplus luchtvaart -2 -2 -3 -13 -3 -5 -2 -2 -2 -2
Producenten surplus +2 +3 -2 -12 -2 0 +1 +1 -1 -3
niet-luchtvaartsectoren
Agglomeratieeffecten PM PM PM PM PM PM PM PM PM PM
Werkgelegenheid 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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la 1b 2a 2b 2c 3a 3b 3c 3d 3e
Welvaartseffecten owdneid +143| +143| +158| +298| +158| +235| +129| +130| +127| +125
Totaal saldo WLO Laag +149| +152| +168| +315| +168| +246| +137| +137| +126| +120
Totaal saldo WLO Hoog +173| +176| +127| +272| +126| +282| +157| +156| +127| +135

a: VoorVarianten 2a en 3b is de verandering in laeintal woningen binnen de 48 di®ntour van Schiphol meegenomen.
Dit is niet gebeurd voor de andere varianten.

De baten van C/missies bedragen in het WiL&agscenario in de meeste varianten ongeveer een
derde van de baten in het Wliogscenario. Wdbkwaar is het verschil in emissiereductie klein, maar
een eenheid COwordt in het hoge scenario bijna drie keer zo hoog gewaardeerd als in het lage
scenario.

De welvaartseffecten voor de overheid verschillen niet yeekele miljoenen eurospehalve irde
Varianten 2a2c. In de andere varianten zijn er weliswaar minder passagiers, maar het aandeel niet
ingezetenen en niet ifNederland gevestigdkichtvaartmaatschappijedie vliegbelasting betalen,
neemt toe. In devarianten 2a2c zijn er hogere welvaawinsten voor de overheid, met name omdat
transferpassagiers (die vrijwel allemaal rilegezetenen zijn) ook bijdragen aan de vliegbelasting.

In dit WLGscenariq in deVarianten 2a2c, leidt de invoering van de vliegbelasting ertoe dat het

aantal vluchén onder de capaciteitsgrenzen van de Nederlandse luchthavens komt te liggen.
Daardoor is het relatieve effect van de vliegbelasting groter, de vrijgekomen capaciteit wordt immers
niet opgevuld. In absolute termijn zijn de meeste posten echter kleiner abnbivoorbeeld, de totale
emissies ook in het basisscenario lager zijn, waardoor de afname in absolute termen kleiner is dan in
het WLO Hoogcenario.

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

Economische en duurzaamheiei§ecten in 2030

Volgens de prognoses neemt het aantal vluchten en passatyssen 2021 en 2030 toe in beide

& O S y I Ddfisam@geliik doordat vliegtuigen stiller worden en het maximale aantal viuchten kan
toenemen.Daardoor neemt de opbrengst van de vliegbelasting toe en iootte meeste gevallehgt
welvaartseffect dabij de Nederlandse overheid wordt ingeboeRie enige uitzondering hierop is de
belasting per vearekkend vliegtuig in WL@aag. In dat scenario is er sowieso geen capaciteits
restrictie meer in 2030. Een heffing per vliegtuig resuleert dan in een afnamhbet aantal
transferpassagiers, Opassagiers en vrachtvluchten, waardoor de opbrengst van de belasting
afneemt.

Het saldo van denaatschappelijke kosten en baten neemt in\d@ianten 1alb en 3a3e toe.Er is
een groter positf welvaartseffect van deermindering van C&emissies van de luchtvaart (als een
gevolg van de hogere prijs) dat samen met het grotere welvaartseffect van de overhgriotee
verliegposten (consumenteren producentensurplus) compenseert

In deVarianten 2a2c neemt, zoalgezegd, het aantal passagiers sterk af, waardoor bestedingen van
niet-ingezetenen in Nederland sterk afnemen. Omdat deze bestedingen in het algemeen in de
toeristische sector worden gedaan, waar de winstmarge hoger ligt dan in de rest van de economie,
kunnen de extra binnenlandse bestedingen van ingezetenen het verlies niet compenseren en is er een
negatieve invloed op het consumentensurplus in de-hiehtvaartsectoren.

13
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Effecten van de vliegbelasting op het BBP

Hierboven is het effect van de vliegbelastiop de Nederlandse welvaart beschreven. Een andere
manier om economische effecten in te schatten is door het effect op het BBP te analyseren.

De verandering van het BBP als gevolg van de vliegbelasting is per deédrstien varde finale
binnenlandsebestedingen van huishoudenginnenlandse investeringen, overheidsuitgaven en
exporten minus importentHet effect is in alle gevallen positief omdat de overheidsuitgaven toenemen
(doordat een deel van de belastingen door rilegezetenen en niet in Nederd gevestigde bedrijven
wordt opgebracht) en doordat de bestedingen in Nederland toenemen (doordat ingezetenen die niet

meer reizen meer geld uitgeven dan nriagezetenen zouden hebben gedaan die niet meer naar
Nederland komen als gevolg van de vliegh#ia3.

Tabel6 - BBReffecten vliegbelasting

Variant 2021 2030

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

Effecten van de vliegbelasting op de werkgelegenheid

De vliegbelatingleidt niet tot een structurele verandering van het arbeidsaanbod en heeft daarom
alleen op korte termijn een effect op de werkgelegenheid. Dat effect is samengestelcaitegen
gestelde effectenTen eerste daalt in de meeste varianten het aaptsagiers waardoor de werk

gelegenheid in de luchtvaartsector afneemt. Ook de sectoren die aan de luchtvaartsector leveren, zien

hun werkgelegenheid afnemeiien tweede nemede bestedingen in Nederland toe doordat er
minder ingezetenen naar het buitemid reizen en doordat de overheidsuitgaven toenenfleat

verlies aan inkomsten van buitenlanders die niet meer naar Nederland komen is kleiner dan deze
posten) Dat leidt tot een hogere werkgelegenheid in de rest van de economie. Het saldo is positief,

zoak te zien is iTabel7, behalve invariant 2b, WLQaag.

Tabel7 - Werkgelegenheidseffect van de vliegbelasting01aantal FTE)

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

De invoering van een vliegbelasting in Nederland heeft een positief effect op de welvaart, ongeacht de
toekomstprognoses en de kastingvariant. Het grootste welvaartseffect is de belastinginkomsten van
niet-ingezetenen en niet in Nederland gevestigde bedrijven. Afhankelijk van de vigerepgej€3

er ook eemoemenswaardigvelvaartseffect door de vermindering van de klimaataopvan de

luchtvaart. De overige effecten zijn in het algemeen kleiner omdat de kosten voor sommige groepen
(de toeristische en de luchtvaartsector, bijvoorbeeld) worden gecompenseerd door baten voor andere
groepen (overige economische sectoren).

15
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1.2

Inleiding

Aanleiding en beleidsmatige context

In verschillende Europese landen gelden er vliegbelastingen, veelal in de vorm van een ticketbelasting.
Dit geldt voorOostenrijk, Duitsland, Frankrijk, 1talié, Noorwegen, de UK en Zw@&emelft en SEO,
lopend). k in Nederland werd op 1 juli 2008 een ticketheffing ingevoerd, als onderdeel van een
vergroeningspakket van het belastingstelsel. Echter, mede door de snel dalende aantallen reizigers op
Schiphol door de economische crisis, besloot het kabinet in hais@m herstelpakket de vlieg

belasting per 1 juli 2009 op nul te zett@liM, 2011)Per 1 januari 2010 werd de Nederlandse
vliegbelasting afgeschaft.

In het Regeerakkoord dat hetuidige kabinet in 2017 sloot wordt aangeldigd dat Nederland
wederom een vliegbelasting wil invoeren, bij voorkeurEyropese schaal, maar als dat niet mogelijk

is, unilateraal. De belasting moet een bijdrage leveren aan het halen van de klimaatdoelen en bovendien
a 0 NXzO (i dzwifjoeri perjaar epbrangen.

Een vliegbelasting kan op verschillende manieren worden vormgegeven. De mobikisiisomische

en duurzaamheidseffecten zijn afhankelijk \invormgeving. In deze studie brengen we deze effecten
in kaart voor verschillende variantemw een vliegbelasting. Deze effectinschattingen vormen ook de
basis voor een Maatschappelijke Kostatenanalyse (MKBA), waarbij we de nsghappelijke kosten

en baten van de vliegbelasting vergelijken, en voor een vergelijking van de milieueffecthéteit
andere klimaatmaatregelen.

Doel van het project

Het doel van het project is om deobiliteits-, economische en duurzaamheidseffecten van
verschillende varianten van de vliegbelastiagnalyserenmede door het uitvoeren van een maat
schappelijke kstenbatenanalyse (MKBA) en een analyse van het effect op het BBP. Daaliraast
de milieueffectiviteit van de vliegbelasting vergelelterwordenmet andere maatregelen.

De daarmee samenhangende onderzoeksvragen die we in dit project beantwoorden, zij

1. Wat zijn deverschillende varianten van de vliegbelasting?

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

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

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

5. Hoe beinvioeden deverschillende effectende nationale welvaart en hoe kunnen we dat
kwantificerer?

6. Hoe verhouden de kosten van de vliegbelastiah #t de gewaardeerde effecten?

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

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

16
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1.4

Afbakening

In dit onderzoek hanteren we de volgende uitgangspunten:

11 Alle analyses in deze studie zijn uitgevoerd tegen de achtergrond van zowel hetd&h&io
Hoogals het WL&cenario Laag/oor de luchtvaart komt daar bij dat de capaciteit van de
luchthavens en het luchtruim beperlg Er zijn specifieke luchtvaartscéid 2 Qa 2 [ h | 22 3
Restricted en Laag Restricted die de basis vormen voor de berekeningen.

1 De welvaartsen BBReffecten zijn berekend voor Nederland: zowel voor Nederlandse
ingezetenen, als voor in Nederland gevestigde bedrijven en de Nederlandse overheid.
De economische effecten zijn breder en beschouwen soms ook de effecten epgeeetenen en
buitenlandse bedrijven, al is op dit vlak niet naar volledigheid gestreefd.

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

Aanpak in vogér/lucht

De aanpak die we in deze studie hanteren om de in Paragiragéformuleerde doelstelling te
realiseren is weergegeven Figuurl.

Figuurl - Aanpak onderzoek

Vaststellen referentieen belastingvarianten (H2)

l

— Bepalen effecten op luchtvaart (H3)

i

Bepalen economische en duurzaamheidseffecten (H4)

l i

Bepalen BBP
effecten (H6)

Vergelijking met
andere klimaat
maatregelen (H7)

—> Opstellen MKBA (H5)

Aanhet begin varhet onderzoekzijnde referentievarianén opgesteldde meest waarschijnlijke
ontwikkeling wanneer er geen vliegbelasting wordt ingevoerd) en de verschillende belastingvarianten.

De berekeningen van de efften op de reizigers, luchthavens, omgeving en emiggregitgevoerd
door Significance.

De ingeschatte effecten van een viedasting op de luchtvaadijn vervolgens doorvertaald naar
economische (bijv. winsten van luchtvaartmaatschappijen) emzhamheidseffecten (bijv.
verandering in klimaatemissiesjierbijis gebruikgemaaktvan het Aeolusmodedn zijn ook
aanvullende analyses uitgevoerd om de verschillende effecten te bepalen. De verschillende
effectschattingen vormen de basis voor een walisanalyse (in de vorm van een Maatschappelijke
KostenBatenanalyse MKBA), een analyse van de B&fecten en een vergelijking van de
milieueffectiviteit van de vliegbelasting met andere klimaatmaatregelen.

17
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Leeswijzer

In het vervolg van deze studiteBen we allereerst het referentieen de belastingvarianten vast
(Hoofdstuk?). Vervolgens bepalen we de mobiliteitseffecten (Hoofd&uleconomische en
duurzaanmeidseffecten (Hoofdstuk) van de verschillende varianten van de vliegbelastygbasis
van deze effectinschatting, presenteren we in Hoofdgale MKBAIn Hoofastuk 6 de analyse van de
BBPReffecten en in Hoofdstuk de vergelijking van de milieueffectiviteit met andere
klimaatmaatregelen. Tot slot, presenteren weHoofdstik 8 de conclusies van dit onderzoek.

18
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Varianten vliegbelasting

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

Er zijn drie hoofdvarianten, namelijk:
1. Een vliepelasting in alle EEidstaten.
2. Een Nederlandse heffing op lawaaiigevenvuilende vliegtuigerten

3. Een Nederlandse heffing op vertrekkende passagiers.

De hoofdvarianten hebben verschillende subvarianten, die aangegeven staaheig.

Tabel8 - Varianten vliegbelasting

Variant Beschrijving Tarieven Opbrengst
(euro) (WLO Laag2012)
(miljoen euro)
la Alle EERdstaten voeren een ticketbelasting in boven op | Per passagier: 199
bestaande belastingeNaar Duits voorbeeld heefteze Zone I: 3,72
belasting drigariefzones afhankelijk van de afstand van d| Zone II: 11,70
vlucht. Zone lll: 21,27
Vracht en transferpassagiers zijn vrijgesteld van belasting
1b Alle EERdstaten voeren een ticketbelasting in met Per passagier: 199
minimumtarieven. Landen die reeds een vliegbelasting | Zone I: 3,75
heffen met hogere tarieven, passen die niet alaar Duits | Zone II: 11,79
voorbeeld heeft deze belasting diiariefzones afthankelijk | Zone IIl: 21,44
van de afstand van de vlucht.
Vracht en transferpassagiers zijn vrijgesteld vatasting.
2a Nederland voert eemeffingin op lavaaiigevliegtuigen, Per ton MTOW: 200
gedifferentieerd naar de geluidscertificering (TB, TC, TD | TB: 16
TE) en het maximale startgewicht van het vliegtuig met | TC: 8
tariefverhouding 8:4:2:1. TD: 4
TE: 2
2b Nederland voert eemeffingin op lavaaiigevliegtuigen, Per ton MTOW: 375
gedifferentieerd naar de geluidscertificering (TB, TC, TD | TB: 32
TE) en het maximale startgewicht van het vliegtuig met | TC: 16
tariefverhouding8:4:2:1. TD: 8
TE: 4
2c Nederland voert eemeffingin op lavaaiigevliegtuigen, Per ton MTOW: 200
gedifferentieerd naar de geluidscertificering (TB, TC, TD | TB: 22
TE) en het maximale startgewicht van het vliegtuig met | TC: 8,5
tariefverhoudingl8:7:3:1. TD: 3,7
TE: 1,2
3a Nederland voert een vliegbelastingagonform Per passagier: 357
Regeerakkoord met drie tariefzones volgens het Duitse | Zone I: 7
systeem. Zone I: 22
Vracht en transferpassagiers zijn vrijgesteld van belastin¢ Zone Ill: 40
3b Nederland voert een vliegbelastingéonform Per passagier: 199
Regeerakkoord met drie tariefzones volgens het Duitse | Zone 1:3,81
systeem. Zone I: 11,95
Vracht en transferpassagiers zijn vrijgesteld van belastin¢ Zone 1lI: 21,73
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Variant Beschrijving Tarieven Opbrengst

(euro) (WLO Laag2012)

(miljoen euro)

3c Nederland voert een vliegbelasting in met twee zones zo| Per passagier: 199
in de Nederlandse vliegbelasting 2009 ZoneA: 4,34

Vracht en transferpassagiers zijn vrijgesteld van belastin¢ ZoneB: 17,37

3d Nederland voert een vliegbelastingrimet een vlak tarief Per passagier: 200
Vracht en transferpassagiers zijn vrijgesteld van belastin¢ 7,45

3 Nederland voert een vliegbelasting in met twee zones di¢ Per passagier: 200
korte-afstandsvluchten zwaarder belast dan lange ZoneA: 9,17
afstandsvluchten ZoneB: 2,29

Vracht en transferpasgiers zijn vrijgesteld van belasting.

De vliegbelasting wordt volledig doorberekend aan de passagiers, tenzij er schaarstewinsten zijn.

In dat geval wordt een deel van de belastgeabsorbeerd in de winstevan luchtvaart

maatschappijen, en een deel doorberekend aan passagiers. Het aandeel hangt af van de elasticiteit
van de vraag voor de betreffende groep passagiers.
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3 Effecten vliegbelasting op luchtvaart

3.1 Inleiding

Dit hoofdstuk beschrijft de effecten vare dliegbelasting op de luchtvaart. Het is volledig gebaseerd
op andere onderzoeken. Paragréa? laat de effecten op de reizigers, luchthavens, omgeving en
emissies zien. Deze paragraaf is gebaseetttebpnderzoelsrapportEffecten van een vliegbelasting
op het vliegverkeer: Kwantitatieve doorrekeniran Significance. ParagréaBlaat de effecten op de
connectiviteit zien. Klis gebaseerd opet onderzoelsrapportEffecten vliegbelasting op de netwerk
kwaliteit van Schiphalan SE@&conomisch OnderzoeRaragraa8.4, ten slotte, analyseert de
effecten op de vlootvernieuwing op basis agt onderzoelsrapportQuick scarffecten

vliegbelasting op de vlootvernieuwingn To70.

Paragraaf3.2 vormt de basis voor de analyse van de economis@re duurzaamheidseffecten,
de maatschappelijke kosten en baten, en het BBP iHat#dstukken4 tot en met6é.

3.2 Effecten van een vliegbelasting op het vliegverkeer

Deze paragraaf beschrijft de resultaten van simulaties van de vliegbeldsijiggeen deévanhet
onderzoeksrapporEffecten van een vliegbelasting op het vliegverkeer: Kwantitatieve doorrekening
dat ook apart is verschenen.

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

11 het effect op Nederlandse reizigers;

1t het effect op Nederlandse luchthavens (zowel qua aantal passagiers als aantal vluchten);

1t het effect op de omgeving (van luchthaven Schiphol);

1 het effect op de wereldwijd€Q-emissie.

3.2.1 Referentiesituatie

In de situatie met capaciteitsrestricties gelden voor alle luchthavens plafonds voor het aantal viuchten
dat jaarlijks afgehandeld mag worden. Voor Schiphol hangt het plafond in 2030 af van de mate waarin
de vloot stiller $ geworden tot die tijd en de geluidswinst die dat oplevert. 50% van deze geluidswinst
mag gebruikt worden voor uitbreiding van het aantal vluchten (de zogenadsde0-regeling).

Voor deze studie zijn met AEOLUS simulaties gedraaid om te bepalen hypefu@dswinst er tussen

2020 en 2030 wordt behaald, en hoeveel vluchten er extra kunnen worden gemaakt als 100% van
deze geluidswinst wordt gebruikt voor uitbreiding van het aantal vluchten. Dit extra aantal vluchten is
vervolgens gehalveerd om een instiitay te maken van het plafond van het aantal vluchten op
Schiphol in 2036Voor Hoog2030 komt dit plafond uit op 62000 vluchten per jaar en voor

Laag2030 komt dit uit op 59000 vluchten per jaar. Voor de jaren tussen 2021 en 2030 wordt
aangenomen dt dit plafond lineair toeneemt tussen het plafond in 2021 (i.e..6Q0 viuchten) en

het plafond in 2030.

Hierbij wordt opgemerkt dat ABLUS alleen geschikt is om een ruwe inschatting hiervan te maken. Voor een exacte
berekening zijn meer gedetailleerdere modellen nodig die ook meer gedetailleerde aannames nodig hebben (bijv. de
exacte dienstregeling in 2030). Aangezien dergelijke aannamebeschikbaar zijn, is de ruwe inschatting van AEOLUS het
beste mogelijke voor deze studie.
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De hoogtes van deze plafonds zijn echter in een situatie met een vliegbelasting andersiéan in
referentiesituatie. Immers, ébfdvarianten 1 en 3 vade vliegbelasting leiden tot een verschuiving

naar grotere en meer geluidsproducerende vliegtuigen (0.a. toename van intercontinentaal verkeer,
toename van vrachtviuchten). Als gevolg hiervan wordt de vloot gemiddeld minder snel stiller en is er
dus mincer voordeel voor de omgeving binnen de 50/&@eling, maar ook minder mogelijkheden

voor de luchtvaart om het aantal vluchten uit te breiden. Dat resulteert er in dat er minder viuchten
toegestaan zijn ten opzichte van een situatie zonder vliegbelastigybvariant 2a 2o, 2c neemt
daarentegen het aantal vrachtvliegtuigen af, waardoor de vloot gemiddeld juist sneller stiller wordt en
er meer voordeel is voor de omgeving binnen de 56/&@el, en ook meer mogelijkheden voor de
luchtvaart om het aantal uthten uit te breidenTabel9 laat zien hoeveel viuchten er in 2030 per
subvariant passen binnen de/&0-regel.

Tabel9 - Hoogte van capaciteitsplafond voor Schiphol in 2030 (in duizendirchten per jaar).

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

Hoo0g2030 619,5 619,5 625,5 633,5 625,5 618,5 619,5 619,5 619,0 618,5
(t.0.v. referentie) -0,5 -0,5 +5,5 +13,5 +5,5 -1,5 -0,5 -0,5 -1,0 -1,5
Laag2030 588,0| 588,0| 603,0/ 6300/ 6030 587,0 5880| 5880| 5870 587,0
(t.o.v. referentie) 2,0 2,0 +13,0 +40,0 +13,0 -3,0 2,0 2,0 -3,0 -3,0

In Figuur2 wordt een vergelijking gemaakt tussen het plafond in de referentiesituatie en de ontwik
kelingvan het aantal vluchten op Schiphol in een situatie zonder restri¢tigaur2 laat zien dat in

het scenario Hoog de vraag (rood, doorgetrokken lijn) altijd ruim boven de capaciteitslimiet (rood,
gestreepte lijn)igt. Dit betekent dat als er een (beperkte) vietasting wordt ingevoerd, de vraag
naar vliegreizen zodanig hoog blijft dat het aantal viuchten tegen het plafond aan blijft hangen. Het
aantal vluchten zal dan in beginsel niet veranderen.

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

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

Figuur2 - Ontwikkeling van hetplafond voor het aantal vluchten op Schiphol en de ontwikkeling van het aantal viuchten in
een situatie zonder restricties/zonder plafonds
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Voor de regionale luchthavens geldt dat Lelystad zowel voor Hoog als Laag en zowel in 2021 als 2030
tegen zijn pladnd zit. Eindhoven zit in Hoe?21 tegen zijn plafond en Rotterdam zit in H&EIB0
aan zijn plafond. De plafids voor de regionale luchthavens staaabell0.

Tabell10- Capaciteitsresicties op regionale luchthavens

2021 Laag2030 Hoog2030
Eindhoven 43.000 47.300 70.000
Lelystad 8.000 25.000 45.000
Rotterdam 20.000 22.000 25.000
Maastricht 16.000 17.500 17.500
Eelde 16.000 17.500 17.500

3.2.2 Effect op Nederlandse reizigers

Figuur3 toont het effect van de vliegbelasting op Nederlandse reizigers die (zonder vliegbelasting) via
een Nederlandse luchthaven reizen.

We bespreken eerst de uitkomsten voor 2021 voor het scenario Hoog. De omvadg geyep

reizigers is in dit jaar 30,0 miljoen. Dit is minder dan de 31,9 miljoen Nederlandse reizigers die in de

situatie zonder capaciteitsplafond via een Nederlandse luchthaven zouden vliegPar@ieaaf4.2).

Door de ratricties op Schiphol en op de regionale luchthavens kan niet iedereen dit meer doen.

Door deze schaarse capaciteit kunnen vliegtuigmaatschappijen meer geld voor ticketSvragen

Een deel van de reizigers reageert hierop door via een andere luchthaeamgttegen zijn plafond

zit) te vliegen, over land (auto/trein) te reizen of helemaal niet meer te op reis te gaan. Op die manier

zorgt de prijsverhoging ervoor dat de vraag in evenwicht met het (maximale) aanbod komt. De extra

kosten die reizigers gedteld voor hun ticket moeten betalen noemen wedét OK | | NA (i S12adSyQ

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

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

Van de 30,0 miljoen Nederlandse reizigers blijft tussen de 96,8 en 99,4% (afhankelijk van de sub
variant, met een gemiddelde van 98,4%) hetzelfde doen als wanneer de vliegbelastiraurigh z
ingevoerd. Dit is een duidelijk hoger percentage dan de gemiéd@&b% die gold voor de situatie
zonder restricties. Maar ondanks dat de vliegbelasting lager is dan de schaarstekosten neemt het
aantal reizigers toch iets af. In de volgende pasafrullen we zien dat dat komt omdat @Brkeer

daalt ten gunste van transfeen vrachtverkeer. Van de reizigers die hun gedrag wijzigen besluit ca.
een derde om via een buitenlandse luchthaven te vertrekken, bijna de helft om per auto of trein naar
de endbestemming te reizen en minder dan een tiende om helemaal niet meer op reis te gaan.

2 yySSN)I 6S SO2y2YAAa0KS a0SyrNx2Qa Sy RS T AOKdGalk NBy
1 Scenario Hoo@030 lijkt erg op een versterkte variant van He®i@p1, met itzondering van de

Subvarianten 2a/b/c. Door de lagere heffing (als gevolg van de technologische vernieuwing) zijn de

effecten daar juist minder sterk.

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

waardoor ze hun keuzegedrag zullen aasgen.
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T In scenario Laag021 zijn de schaarstekosten minder dan de vliegbelasting. Dat betekent dat er
een deé van de vliegbelasting de overwinsten van de vliegtuigmaatschappijen wegneemt, en een
deel leidt tot een reéle verlaging van de vraag. Daarom zijn de effecten vergelijkbaar (maar minder
sterk) met de effecten bij een situatie zonder capaciteitsplafon@r@®a zijn ook de netto
effecten in dit scenario sterker dan de effecten in HQ0Q1.

1 In scenario Laag030 zit Schiphol niet tegen zijn capaciteitsplafond. Desalniettemin zijn de
effecten nog iets sterker dan in hetzelfde scenario voor de situatie zored#ictiesomdat
vliegveld Lelystad wel tegen zijn capaciteitsrestricties aan zit. Daardoor maken er in de
referentiesituatie meer reizigers gebruik van Schiphol dan in de situatie zonder restricties en zijn
de effecten van een vliegbelasting ook groter.

Figuur3 - Effect van een vliegbelasting (10 subvarianten) op Nederlandse reizigers voor een situatie met een plafond op het
aantal vluchten
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3.2.3

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

Figuur4 toont voor Ho0g2021 dat voor alle dwarianten het aantal Oeizigers daalt.

In de referentie van dit scenario verwerkt Schiphol 47,3 miljoerp@d3agiers en 26,2 miljoen
transferpassagiers. Daarnaast verwerken de regionale luchthavens 10,8 miljeeas©dyiers.
Als gevolg van de vlieglasting daalt het aantal Qpassagiers op Schiphol tussen de 0,3 en
1,6 miljoen per jaar (0;3,5%, over alle subvarianten).

De heffing is weliswaar minder groot dan de schaarstekosten (dus je zou in beginsel eigenlijk geen
effect ervan verwachten), maae ODpassagiers krijgen op Schiphol te maken met meer cencur
rentie van de transferpassagiers. Dit segment groeit namelijk met gemiddeld 0,6 miljoen (2,3%) en
deze groei gaat ten late van de Ofpassagiers. Voorddéfdvariant 3 komt dat omdat voor de
transfempassagiers de schaarstekosten dalen en ze geen vliegbelasting hoeven te betalen. Dus in de
balans tussen alle vervoersstromen (OD, transfer, vracht) die om de schaarsecapaciteit concurreren,
wordt de transfer (en ook de vracht, zie volgende paragratdrker. VooHoofdvariant 2 geldt dat in
principe ook, maar daar profiteren zowel de -GiI» de transferpassagiers ook van de afname van het
aantal vrachtvluchten. Hierdoor wordt het effect voor transferpassagiers nog positiever en voor
ODpassagiers mder negatief in vergelijking métoofdvariant 3. VooHoofdvariant 1 geldt dat de
transferpassagiers weliswaar op Schiphol geen heffing hoeven te betalen maar bij een eventuele
herkomst of bestemming in een ander Europees land wel met de heffing te nkalkgen: dit dempt

de groei van het aantal transferpassagiedsb{variant 1b) of zorgt zelfs voor een afnanSakivariant

la).

Bij de interpretatie van deze effecten moet bedacht worden dateéolusis aangenomen dat in
Sibvarianten la/b en 3& de vliedpelasting alleen door de Ofizigers wordt betaald en dat de
schaarstekosten gelijkelijk door alle transfen ODpassagiers worden betaald. Het is denkbaar dat
vliegtuigmaatschappijen hun ticketprijsstrategie aanpassen, waardoor het uiteindelijke effect
OD en transferreizigers anders uitpakt en zij niet in gelijke mate de schaarstekosten betalen.
Dat zou er dan ook voor zorgen dat de verschuiving tussere®Dansferpassagiers die liguur4 te
zien is, aders uitvalt.
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2} yYSSNI S SO02y2YAa0KS a0SyIFINxA2Qa Sy RS TAOKidG2lI NBy
m Scenario Hoo@030 vergelijkbaais met scenario Hoo@021, alleen met sterkere effecten.
1 In Laag2021 er ook sprakisvan schaarste, dus neemt hedratal transferpassagiers toe.
Echter, omdat de schaarstekosten lager zijn dan de heffing, is deze toename slechts zeer beperkt
omdat in het referentiescenario bijna alle transferpassagiers al op Schiphol geaccommodeerd
kunnen worden. De vliegbelasting goer verder ook voor dat het aantal @assagiers daalt.
1 In Laag2030 er geen sprakis van schaarste op Schiphol, dus daalt het aantal transferpassagiers
0ok (zoals eerder bij de situatie zonder restricties).

3.2.4 Effect op het aantal vluchten op Nederlandduchthavens

Ook het effect van een vliegbelasting op het aantal viuchten is veel kleiner dan in de situatie zonder
restricties gie Figuurb).

Wanneer je naar scenario 202oog kijkt dan zie je dat er oofdvarianten 1 en 3 meer vracht
vluchten worden uitgevoerd ten koste van passagiersviuchten. Dit komt omdat vrachtverkeer niet
belast wordt in deze varianten en tegelijkertijd vrachtverkeer minder last heeft van de schaarste.
Hierdoor zal er meer vracht vereal kunnen worden en dus kunnen er ook meer vrachtviuchten
uitgevoerd worden.

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

Die vrachtvluchten hebben normaal ook al last van de schaarstekosten, maar omdagtelakiting
hoger wordt wanneer relatief oudere toestellen gebruikt worden (zoals het geval is Higighters)

pakt de vliegbelasting negatiever uit dan de schaarstekosten. Hierdoor kunnen er meer passagiers
vliuchten worden uitgevoerd. Netto blijft hetantal viuchten op Schiphol (en op andere regionale
luchthavens die tegen hun plafond aanzitten) gelijk, zoals ook blijkiguture.

Bij de interpretatie van deze figuur moet bedacht worden Alablusgeen ré&kening houdt met de
slotallocatie. Het is goed mogelijk dat de slots behouden blijven door de passaagsshappijen en
dat de vrachtmaatschappijen hun hand niet kunnen leggen op de slots. Heteféatd van de
vliegbelasting kan dus beperkter zijnndaier wordt getoond.

2} yYSSNI 6S YIIFENI RS FYRSNSE a0SyFrNrR2Qa 1A21S8Sy RIEy TA4&S¢S
1 Scenario Hoo@030 lijkt op scenario Hoe?021 met sterkere effecten.
T In Laag?021 is er ook sprake van schaarste. Door de heffing dadtiafdvariant 1 en 3 het
aantal pasagiersviuchten waardoor vrachtvluchten die in het referentiescenario (door de
schaarste) niet op Schiphol geaccommodeerd konden worden, toch kunnen worden uitgevoerd.
Daarom lijkt het scenario La&f21 voor deze hoofdvarianten erg op He2@R1. Alleen @or
Hoofdvariant 2 is de heffing zodanig dat het aantal viuchten onder het plafond uitkomt.
Daarom lijken die effecten erg op die van de ongerestricteerde situatie.
1 In Laag?030 is er geen sprake van schaarste op Schiphol, dus daalt het aantal padsapiersv
221 ofl2Kfa SSNRSNIoA2 RS aAialddz G§AS T2yRSNI NBadNROG.
passagiersvluchten kavorden vervoerd moeten er inddfdvarianten 1 en 3 meer vracht
vliegtuigen worden ingezet. Hoofdvariant 2 daalt het aantal veatvliegtuigen juist omdat
daarvoor ook een heffing moet worden betaald.
Figuur6 laat hetnetto-effect op het aantal viuchten vanaf Nederlandse luchthavens zien.
1 In Hoog2021 hebben we te maken met een gereskietde situatie: het aantal vluchten op
Schiphol, maar ook op Eindhoven en Lelystad zit tegen het plafond. De vraag naar vliegreizen is
groter dan het aanbod, dus is er geen negtifect op het aantal viuchten. Alleen $abvariant 2b
is de heffing zo groads, dat het aantal vluchten onder het plafond uitkomt. De kleine daling die in
de andere subvarianten nog te zien is, is de daling van het aantal vluchten op de overige lucht
havens (Rotterdam, Groningen, Maastricht).
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3.2.5

1 Ook in Hoog2030 hebben we te makeneheen gerestricteerde situatie: het aantal vluchten zit
tegen het plafond. Net zoals bij Ho8§21 zou je verwachten dat er geen effect is op het aantal
vluchten. VooNarianten 1 en 3 geldt dat door de verandering van de samenstelling van de
vluchten (mer ICA, meer vracht) de B&D-regeling iets minder sterk werkt waardoor het aantal
vluchten minder snel kan groeien en er dus een daling van het aantal vluchten is ten opzichte van
de situatie zonder vliegbelasting (diabel9). VoorVariant 2 geldt het omgekeerde: minder
vrachwluchten leidt tot een sterkere daling van het aantal woningen binnen de &&di®ur en
daardoor een snellere stijging van het plafond onder déBdegeling.

1 In Laagr021 is de situati op Schiphol ook gerestricteerd. EchterQivarianten 2a, 2b, 2c, 3a en
3e is de hoogte van de vliegbelasting dusdanig dat het aantal viuchten onder het plafond daalt.
Deze daling komt bovenop de daling van het aantal vluchten op de regionale luaihave

T Maar in Laag2030 zit het aantal viuchten op alle luchthavens (behalve Lelystad) onder het plafond
en is de situatie vergelijkbaar met een ongerestricteerde situatie.

Effect ophet geluidrond Schiphol

Figuur? laat de verandering zien van het aantal woningen binnen de 58dBurrond Schiphoten
opzichte van een situatie zonder vliegbelasting in datzelfde(faaluidseffecten op overige
luchthavens staan iRaragraaf4.7.1).

Voor 2021Hoog neemt irHoofdvariant 1 en 3 de hoeveelheid geluid toe (en dus ook het aantal
woningen binnen de 58 dBontour), omdat het aantal vrachtvluchten toeneemt in combinatie met
het transferverkeer (vaak op langere afstanden metgre vliiegtuigen). Itdoofdvariant 2 daalt het
aantal vrachtvluchten en daarmee ook het aantal huizen binnen de E®d®ur.

Voor 2036Hoog geldt dat het maximaal aantal viuchten afhangt van het stiller worden van de viloot
en daarmee dus ook van de neatan verschuivingen als gevolg van de vliegbelasting. Dit is per sub
variant verschillend (zi€abel9). Omdat de situatie gerestricteerd is, spelen dezelfde effecten als in
2021-Hoog. InHoofdvariant 1 en 3 is @neer geluid/meer woningen binnen de contour door meer
vracht en meer transfer, echter, dit wordt gecompenseerd door minder snelle toename van het totaal
aantal vluchten (ten opzichte van de situatie zonder vliegbelasting), zodat er nauwelijks een
verandeing is in het aantal woningen binnen de contourHbofdvariant 2 is minder geluid door

minder vrachtvluchten, maar dit wordt gecompenseerd door een veel snellere toename van het totaal
aantal vluchten. Hierdoor is er in alle subvarianten nauwelijks effietet aantal woningen binnen

de contour.
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Figuur5 - Effect van een vliegbelasting (10 subvarianten) logt aantal vliuchtenop Nederlandse luchthavens voor een
situatie met eenplafond op het aantal viuchten
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Figuur6 - Effect van een vliegbelasting (10 subvarianten) logt netto aantal viuchtenop Nederlandse luchthavens voor een
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3.2.6

3.2.7

Voor 2021L aag lijkt het effect op het aantal woningen vétoofdvariant 1 en 3 erg op 202Hoog, en
is het effect vooHoofdvariant 2 sterker dan in scenario 20Bbog. Dit patroon wordt verklaard door
de ontwikkeling van het aantal vluchten die we aFiguur6 zagen.

In 2030Laag werkt vooHoofdvariant 1 en 3 hetzelfde compenserende mechanisme tussen het
minder stil worden van de vloot en de verlaging van het plafond voor het aantal vluchten.
VoorHoofdvariant 2 is de daling van het aantal vluchten door de vliegbelasting zodanig dat Schiphol
onder zijn plafond komt en hierdoor daalt effectief de hoeveelheid geluid en dus het aantal woningen
binnen de contour.

Effect op de LT@missies

Figuur 8aat de procentuele verandering van #anding and Takeff@missies (LTO) op Schiphol
zien. De paonen die zichtbaar zijn lijken erg op de patronen die we eerder zagen voor het netto
aantal vluchtenKiguur6) en voor het aantal woningen binnen de 58 dB§Antour Figuur?).

Voor D21-Hoog, 203eHoog enHoofdvariant 1 en 3 in 202[Laag is het effect klein omdat we in een
gerestricteerde situatie zitten. Vodioofdvariant 1 en 3 is er netto een kleine stijging van de
LTGemissies (door een andere samenstelling van de vloot). Moofdvariant 2 is er netto een kleine
afname. Voor 203Qaag en voor ébfdvariant 2 in 2024.aag is de situatie ongerestricteerd en leidt
de afname van het aantal vluchten tot minder L&i@issies.

Effect op de wereldwijde C&emissie

Figuur9 laat de verandering zien van de wereldwijde-@@issie (tijdens vluchtfase, stijging en
daling) voor alle vluchten op routes die relevant zijn voor Nederlandse luchthavens. Dus vluchten
tussen ZuidAmerika en Australié zitterr emiet allemaal bij inbegrepen, evenzo zijn bijvoorbeeld
vluchten binnen Afrika niet inbegrepen.

Effecten in ¥riant 1 zijn zeer veel sterker dan\Viariant 2 en 3 omdat er in heel Europa een heffing
wordt ingevoerd. Verder is duidelijk te zien dat diegbelasting leidt tot een afname van deLO
(waarbij nog niet de toename van vervoer per auto/trein is meegenomemjodfidvariant 2/Hoog

2030 stijgt de C&emissie miniem omdat er meer ruimte voor passagiersviuchten op Schiphol komt.

De totale uitstootop de relevante routes voor Nederlandse luchthavens in 2021 is ca. 180 Megaton,
dus het effect van de vliegbelasting op de totale uitstoot is beperkt. Daarbij moet bedacht worden dat
het vooral de reizigers die af zien van de reis of die over land gaamreorgen voor een daling van

de uitstoot. Uitwijkgedrag (vertrek vanaf Duitse/Belgische luchthaven), maar ook terugkeer van
transferpassagiers waarvoor eigenlijk geen plaats was op Schiphol heeft weinig impact op
CQ-uitstoot: alleen de route wordt wvdegd, maar de vliegafstand blijft ongeveer gelijk.
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Figuur? - Effect van een vliegbelasting (10 subvarianten) logt aantal woningenbinnen de 58dB(A)contour rond Schiphol
voor een situatie met een plafondp het aantal viuchte
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Figuur8 - Effect van een vliegbelasting (10 varianten) dp emissies tijdens de LTi@serond Schiphol voor een situatie met
eenplafond op het aantal viuchten
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3.3

Figuur9 - Effect van een vliegbekting (10 varianten) omle wereldwijde C@emissievoor een situatie met eemplafond op
het aantal vluchten

wdzg6S3 o601 STSNI @22N) A0Syl NA2Qa& RAS 2y REmbtKSd LI F F2yF
(onderlinge verhoudingen per variant) op hedtto-effect op het aantal passagiers op Schiphol, maar
daar doorheen loopt een effect van de veranderende afstanden. Het effect op het aantal passagiers is
in Qubvariant 3e groter dan in bijvoorbeeld 3b, maaGibvariant 3e worden vooral reizigers met
Europese bestemmingen (dus kortere afstanden, dus met minderu@i§loot) getroffen, dus qua

uitstoot juist een kleiner effect. Transferpassagiers reizen gemiddeld over langere afstanden dan
ODpassagiers, dus ook die onderlinge verschuiving leidt toteeelere CQuitstoot, zowel in

Nederland als daarbuiten. Door de uitwerking van d&Bdegel is er op Schiphol Hoofdvariant 2

meer ruimte voor vliuchten op AMS in 2030, hetgeen tot meer@toot leidt. Vracht die niet naar
Schiphol vliegt, vliegtaar een andere luchthaven, dus is er door die verschuiving nauwelijks een
CQ-effect.

Effecten op de connectiviteit

In een apart onderzoekstraject heeft SEO Economisch Onderzadfedten van dé/arianten 2a
(heffing op lawaaiige en vervuilende vliegten) en 3b (heffing op Gpassagiers) op de connectiviteit
onderzochtDe resultaten daarvan zijn te vindenhat onderzoeksrappotEffecten vliegbelasting op
de netwerkkwaliteit van Schiphean SECDeze paragraaf geeft een samenvatting van dat ondészoe

De netwerkkwaliteit van Schiphol bestaat uit directe, indirecte en hubconnectiviteit. De verschillende

vormen van connectiviteit zijn gemodelleerd voor zowel een referentiescenario zonder aanvullende

heffingen als in de beide heffingsvarianten (vodren de twee zichtjaren en economische
INRPSAAO0SYINA2Qa0od 58S STFFSOGSY @OFy RS KSTFTAYyIagdl NALYy
gemaakt door de connectiviteit in de heffingsvarianten af te zetten tegen de connectiviteit zonder een

heffing (referatie). De effecten zijn uitgesplitst naar regio en type segment (de drie allianties,

onafhankelijke netwerkmaatschappijen en lmwst carriers).
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