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BESCHOUWING

Welvaartseffect van
verlies hubfunctie nog
moeilijk te duiden

Schiphol kan relatief veel intercontinentale bestemmingen aanbie-
den omdat er overstappers meevliegen. Door toegenomen bewust-
wording van de milieuschade en concurrentie staat deze hubfunc-
tie onder druk. Hoe erg is het eigenlijk als Schiphol ‘dehubt’?

IN HET KORT

e Het bedrijfseconomische belang van overstappers is een stuk
groter dan de toegevoegde waarde voor Nederland.

@ Bij het verdwijnen van de hubfunctie van Schiphol ontstaat
ruimte voor lowcost-luchtvaartmaatschappijen.

e Toch is er, naast de klimaatwinst, netto economische schade als
de hubfunctie van Schiphol verdwijnt.
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chiphol is samen met KLM groot geworden door

decennialang te bouwen aan een wereldwijd net-

werk van bestemmingen. Daarbij heeft men zich,

vanwege de beperkte omvang van de Nederland-
se thuismarke, afhankelijk gemaake van overstappers. Met
aanvoervluchten vanuit heel Europa krijgt Schiphol vol-
doende passagiers om een groot aantal intercontinentale
vluchten uit te kunnen voeren.

Beleid vanuit Den Haag heeft de hubfunctie van
Schiphol jarenlang gefaciliteerd. Bijvoorbeeld door Lely-
stad Airport te ontwikkelen, zodat er op Schiphol ruimte
ontstond voor ‘netwerk-gerelateerd verkeer. Deze steun
vanuit het beleid was logisch: met Schiphol als hub is de
Randstad een aantrekkelijke vestigingsplaats voor grote
bedrijven, hetgeen de groei en de werkgelegenheid stimu-
leert (Bel en Fageda, 2008).

De tockomst van Schiphols hubfunctie is echter niet
gegarandeerd. De samenleving wordt zich steeds meer
bewust van de milieuschade die vliegen met zich mee-
brengt, en de politick weegt de lokale concentratie van
overlast die de hub impliceert steeds nadrukkelijker af
tegen de economische voordelen ervan. Met de stikstofpro-
blematick zou de capaciteitslimiet op het aantal vliegbewe-
gingen wel eens lager kunnen komen te liggen dan de ‘oude’
limiet van 500.000 vluchten. En daarnaast is ook de con-
currentie tussen de luchtvaartmaatschappijen toegenomen.
Met als gevolg een steeds verdere vliegverkeerconcentratie
op enkele hubs in Europa (Eurocontrol, 2018). Door de in
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Europees perspectief relatief bescheiden omvang van haar
thuismarke heeft de KLM niet de beste uitgangspositie om
deze concurrentieslag te winnen.

Op 24 februari 2022 buigt de Tweede Kamer zich over
de toekomst van de luchtvaart in Nederland, en wordt het
belang besproken van de hub Schiphol en de mate waarin
de overheid deze de komende jaren moet blijven facilite-
ren. De in dit artikel behandelde inzichten over de bedrijfs-
economische levensvatbaarheid van de hub Schiphol - en
de effecten op de economie en het milieu als deze zou ver-
dwijnen — dragen bij aan dat debat.

De rationale van het hub-spoke-model

In het hub-spoke-model vliegen passagiers vaak niet recht-
streeks naar hun eindbestemming, maar maken ze een over-
stap in een hub. Het alternatief voor een hub-spoke-netwerk
is het zogenaamde spoke-netwerk met minder frequente
point-to-point-verbindingen. Het hub-spoke-netwerk is
bedrijfseconomisch interessant voor luchtvaartmaatschap-
pijen, voor luchthavens en voor de regio.

Voor luchtvaartmaatschappijen

Vanuit winstperspectief is het hub-spoke-netwerk optimaal
(Brueckner en Spiller, 1991; Hendricks et al., 1995; 1999;
Nero, 1996; Wang, 2016; Zhang, 1996). Want hoe meer
passagiers er in een vliegtuig zitten, hoe lager de kosten
per passagier. En door passagiers die de hub niet als eind-
bestemming hebben via een hub te laten reizen kunnen
luchtvaartmaatschappijen ‘lege stoelen vullen) of anders
gezegd: schaalvoordelen exploiteren.

Een logisch vervolg op het formeren van een hub-
spoke-netwerk is het aangaan van allianties, waardoor passa-
giers van de alliantiepartner via de eigen hub naar de uitein-
delijke bestemming gevlogen worden. Dit zorgt weer voor
een hogere bezettingsgraad en lagere gemiddelde kosten.

Opverstappende passagiers kan men zo zien als middel
om lege stoelen te vullen. Zonder deze passagiers zouden
veel vluchten onrendabel worden wanneer de thuismarkten
te klein zijn. Maar overstappende passagiers kunnen ook
geld opleveren. Niet alle reizigers met hoge betalings-
bereidheid hebben namelijk in de eigen regio toegang tot
een directe vlucht naar de uiteindelijke bestemming. Deze
passagiers moeten vaak noodgedwongen indirect vliegen
via een hub, denk bijvoorbeeld aan een Noorse zakenreizi-
ger die vanaf Oslo beperkte reismogelijkheden heeft.



KLM heeft het spelletje goed begrepen, en vliege al
lang met een netwerk dat alle kenmerken heeft van een
hub-spoke-netwerk. Om zich met internationale concur-
renten te meten, of om simpelweg naar veel internationale
bestemmingen te kunnen vliegen, moet KLM wel op inter-
nationale markten actief zijn met een hub-spoke-netwerk,
ofin ieder geval een netwerk dat daar sterk op lijke. Want de
thuismarke is simpelweg te klein.

Voor luchthavens en de regio

Schiphol staat door het hub-spoke model van KLM al
decennia in de top van de best verbonden overstapluchtha-
vens, en bracht al in 1997 een rapport uit waarin verwacht
werd dat er op termijn ruimte zou zijn voor vier grote hubs
in Europa (Amsterdam Airport Schiphol, 1997). De ver-
wachting was dat luchtvaartmaatschappijen zouden con-
curreren voor overstappende passagiers, en luchthavens
en lokale overheden zouden moeten concurreren voor een
hub-positie, omdat de concentratie van passagiers op de
hub ervoor zou zorgen dat een groot aantal bestemmingen
bediend zou kunnen worden.

Het ‘netwerk, als middel om de economie te bevorde-
ren, is lang leidend geweest in het Nederlandse luchtvaart-
beleid. Lelystad Airport is bijvoorbeeld ontwikkeld om
plaats te maken voor netwerkverkeer op Schiphol. Want
door een groot aantal bestemmingen worden de luchthaven
en omgeving weer aantrekkelijk voor internationale bedrij-
ven (Bel en Fageda, 2008; Brueckner, 2003; Button et al.,
1999). Een hub stelt luchtvaartmaatschappijen in staat om
veel bestemmingen aan te bieden met relatief hoge frequen-
ties, en dat is weer belangrijk voor zakenreizigers (Hess en
Polak, 2005).

Schiphol en KLM economisch onder druk
Door de allianticontwikkeling en concentratie is het niet
meer zeker dat Schiphol een logische plek is voor een hub
in Europa. De zorgen om de netwerkpositie van Schiphol,
na de fusie tussen Air France en KLM, boekstaven dit.

Regio’s met een grote thuismarkt, met meer zakenrei-
zigers, zijn duidelijk in het voordeel bij hubvorming, omdat
ze uit zichzelf al meer stoelen kunnen vullen met passagiers
die een hoge betalingsbereidheid hebben. Het idee van
Hamzawi (1992) dat remote transfer hubs of super hubs in
gebieden met een kleine thuismarke levensvatbaar zouden
zijn, gaat voorbij aan de grote betaalbereidheid van zake-
lijke reizigers voor kortere reistijden naar de luchthaven en
hogere frequenties (Hess en Polak, 2005).

De kans bestaat dat Schiphol zijn hubstatus in de
komende jaren verliest. Een hubpositie is geen zekerheid
meer, want de concurrentie op lange afstanden is toegeno-
men (Bilotkach et al., 2014; Grosche en Klophaus, 2015) en
delowcost-luchtvaartmaatschappijen vormen een steeds seri-
euzere concurrentie voor de hub-spoke-maatschappijen. Te
meer omdat de traditionele secundaire markten van lowcost-
luchtvaartmaatschappijen verzadigd raken (Gudmundsson,
2015) en omdat de conventionele maatschappijen steeds
meer strategieén van lowcostmaatschappijen overnemen, en
vice versa (Daft en Albers, 2015). Lowcostmaatschappijen
vliegen ook steeds vaker vanaf grote luchthavens, simpelweg
omdat daar de meeste passagiers te vinden zijn.
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Economisch gevolg van verlies hubfunctie

Als een luchtvaartmaatschappij failliet gaat of in een allian-
tie opgaat en vanaf een andere hub gaat vliegen, dan kan de
hubstatus verloren gaan. Dit verlies is waarschijnlijk onom-
keerbaar (Redondi et al.,, 2012) en heeft zeker een negatief
effect op de economie — er is immers voldoende empirisch
bewijs voor de positieve economische effecten van een hub
(Bel en Fageda, 2008; Brueckner, 2003; Button et al., 1999).

Toch zijn er twee redenen waarom het negatieve eco-
nomische effect kleiner zal zijn dan vaak gedacht wordt.
Ten eerste kan de vrijgekomen capaciteit in gebruik geno-
men worden door andere maatschappijen, met name de
lowcostmaatschappijen, die al meer en meer van de gro-
tere luchthavens vliegen. Hierdoor kan het aantal stoelen
dalen dat vanaf een luchthaven aangeboden wordt, maar
het aantal directe bestemmingen kan relatief hoog blijven
(Redondi et al.,, 2012). Voor een lokale economie is deze
transitie toch nog een beetje goed nieuws, want uit onder-
zoek in de Verenigde Staten blijkt dat het aantal bestem-
mingen belangrijker is voor de lokale werkgelegenheid
en bedrijfsvestigingen dan het aantal stoclen (Bilotkach,
2015). Anders gezegd: een extra vlucht op een bestaande
bestemming die overstappers aanvoert, levert minder op
dan een extra vlucht op een nieuwe bestemming.

Ten tweede is het belang van een hub voor het consu-
mentensurplus waarschijnlijk minder groot dan gesuggereerd
wordt door het bedrijfseconomische belang van de luche-
vaartmaatschappij die de hubfunctie vervult. Natuurlijk, een
‘grote’ intercontinentale bestemming zal meer bijdragen aan
het consumentensurplus dan een ‘kleine’ Europese bestem-
ming, en in die zin is een hub in de nabijheid waardevol. En
natuurlijk zijn overstappende passagiers nodig om stoelen te
vullen. Maar een luchtvaartmaatschappij kan ook een deel
van de capaciteit toewijzen aan overstappende passagiers,
zoals de Noorse zakenreizigers, wanneer deze bereid zijn
meer te betalen voor een ticket dan een lokale passagier. En
zelfs als overstappers met een hogere betaalbereidheid niet
bestaan, kan een hub-spoke-maatschappij toch capaciteit
toewijzen aan overstappende passagicrs (met cen lage beta-
lingsbereidheid), en niet aan lokale passagiers — alleen maar
om te voorkomen dat lokale passagiers met een hoge beta-
lingsbereidheid de restricties op de goedkopere tickets aan-
vaardbaar vinden en voor een goedkoper ticket kiezen.

Omdat overstappende passagiers nauwelijks bijdragen
aan de lokale economie, maar wel nodig zijn om de hub-
spoke-maatschappij te laten vliegen, is het bedrijfseconomi-
sche belang van deze passagiers groter dan het welvaarts-
effect. Het effect van de overstappende passagier zit vooral
in de lagere gemiddelde kosten, waardoor er veel bestem-
mingen aangeboden kunnen worden, wat weer voor posi-
tieve effecten zorgt van passagiers op directe vluchten.

Milieueffecten van verlies hubfunctie

In een hub-spoke-structuur vindt een concentratie van
vluchten en passagiers plaats op een beperke aantal hubs,
waardoor daar de lokale overlast relatief groot is (Wolfe
et al, 2014). Daarnaast ‘vliegen passagicrs om, zodat de
vliegafstanden relatief lang zijn. Dit heeft weer een nega-
tief effect op de CO,-uitstoot en het klimaat, en wordt
door SEO (2019) genoemd als cen van de redenen waarom
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transferpassagiers minder aan de welvaart bijdragen.

Een hub-spoke-netwerk is helaas niet optimaal vanuit
milieu- of klimaat-oogpunt. De emissies per stoelkilometer
of passagierskilometer zijn, gegeven het aantal passagiers,
niet substantieel lager dan in een point-to-point-netwerk.
Jamin et al. (2004), Morrell en Lu (2007), O’Kelly (2012)
en Peeters et al. (2001) vinden allemaal dat een hub-spoke-
netwerk nadeliger is voor het milieu.

De reden is dat hub-spoke-netwerken over lange-
re afstanden weliswaar grotere vliegtuigen inzetten die
mogelijk minder uitstoten per passagierskilometer, maar
dit effect wordt teniet gedaan door een hogere vraag op
langere afstanden en meer vluchten (Givoni en Rietveld,
2009; 2010). Natuurlijk kan dit veranderen door techni-
sche innovatie, of bij berekeningen voor andere markten
en/of met andere vliegtuigtypen (O’Kelly, 2012) — maar
datzelfde geldt voor de bedrijfseconomische optimaliteit
van het hub-spoke-netwerk. Een belangrijk aandachtspunt
voor de tockomst is dus om te kijken naar de invloed van
stimulerend beleid (netwerkverkeer) en de technologische
ontwikkeling op de milieuprestatie van netwerken.

Gecombineerd effect verdwijnen hubfunctie
Door de stikstofcrisis wordt er over de krimp van Schiphol
nagedacht. Krimp zal economisch schadelijk zijn, omdat er
minder vluchten uitgevoerd worden en minder passagiers
worden vervoerd. Maar als er daardoor met name trans-
ferpassagiers verdwijnen, valt de schade in eerste instantie
kleiner uit omdat zulke passagiers maar heel beperkt aan de
Nederlandse economic bijdragen. SEO (2019) rapporteert
dat een passagier op een directe vlucht gemiddeld drie keer
meer bijdraagt aan de welvaart in vergelijking met een over-
stappende passagier, en dat een gemiddelde lowcostvlucht
meer bijdraagt aan de welvaart dan een gemiddelde hub-
spoke-vlucht. Deze drie keer hogere bijdrage is te verwach-
ten, omdat economische effecten dan vooral bij de vertrek
en aankomstluchthaven meegeteld worden, en niet zozeer
bij de overstapluchthaven.

Wel zet een afname van het aantal transferpassagiers de
hubfunctie onder druk, en daarmee de rentabiliteit van het
aanbieden van een groot aantal intercontinentale bestem-
mingen vanuit Schiphol. Mocht de hubfunctie verdwijnen
dan is dat economisch schadelijk. Er is voldoende literatuur
die wijst op de aanwezigheid van positieve economische
effecten van een grote luchthaven.

Vanuit milieuoogpunt heeft het hub-spoke-netwerk
echter een groter negatief effect dan een point-to-point-net-
werk, zowel lokaal als wereldwijd, waardoor men vanuit mili-
cuoogpunt de voorkeur zou geven aan de point-to-point-
netwerken. Het aantal intercontinentale verbindingen zal
met een point-to-point-netwerk wel aanzienlijk minder
zijn, tenzij het mogelijk is om met aanmerkelijk lagere fre-
quenties toch winstgevend te vliegen op deze routes.

De som van de economische en de milieueffecten van
het verdwijnen van de hubfunctie is echter vooralsnog
mocilijk te duiden. De voor de hand liggende (en makke-
lijke) conclusie is daarom dat er meer onderzock nodig is.
Zo is het onbekend of de intercontinentale verbindingen
cruciaal zijn voor het vestigingsklimaat, en of deze niet ook
aangeboden zouden kunnen worden zonder overstappende
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passagiers en/of met lagere frequenties. Ook dient de belof-
te onderzocht te worden dat met nieuwe vliegtuigtechnie-
ken en andere milicumaatregelen het hub-spoke-netwerk
relatief betere milieu-uitkomsten oplevert. Het hub-spoke-
netwerk heeft ontegenzeggelijk voor positieve economi-
sche effecten gezorgd. En economische activiteiten zijn
nodig, ook om de milicumaatregelen te financieren.
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