Van: Alliantie pleinAIR Maastricht <alliantie@pleinairmaastricht.nl>

Verzonden: vrijdag 24 mei 2024 10:15

Aan: _postbus <postbus@prvlimburg.nl>; info@gemeentebeek.nl; info@meerssen.nl
Onderwerp: bericht voor GS, PS, B&W en Raad

Bijgevoegd zijn stukken van Alliantie pleinAIR Maastricht ten behoeve van de
behandeling van de Tweede herziene basisrapportage MAA in de commissie ESA van
Provinciale Staten op vrijdag 31 mei 2024. De stukken staan ook op internet.

1. Reactie op basisrapportage MAA. https://pleinairmaastricht.nl/wp-
content/uploads/Basisrapportage-MAA-reactie-Allinatie.pdf

2. Marktanalyse vracht MAA. https://pleinairmaastricht.nl/wp-
content/uploads/Marktonderzoek-luchtvracht-MAA-21052024-NEO-WM. pdf Aan
het rapport wordt in de loop van de dag op internet nog een voorwoord
toegevoegd van Paul Parramore, oud-voorzitter van luchtvrachtlobbyclub ACN.

3. Brief over zienswijzen op Ontwerpbesluit vergunning Wet Natuurbescherming
(WNB) voor MAA. https://pleinairmaastricht.nl/wp-content/uploads/23-5-24-
reacties-op-ontwerp-natuurvergunning-MAA.pdf

4. Nieuwsbrief aan Provinciale Staten. https://pleinairmaastricht.nl/wp-
content/uploads/Nieuwsbrief-over-MAA-van-Alliantie-voor-PS.pdf

Uit elk van de vier stukken wordt een zin geciteerd.

Ad 1 Het cijfer van het aantal passagiers in 2023 is fout, waardoor er van 2022 naar
2023 een groei is weergegeven in plaats van feitelijke aanzienlijke een daling. Van de
acht grafieken zijn er vier fout, waardoor er een minder negatief c.q. een veel positiever
beeld van de ontwikkelingen rond MAA gegeven wordt dan werkelijk het geval is.

Ad 2 De conclusie is dat een beschrijving van de totale hoeveelheid luchtvracht in het
verleden en een ambitie dan wel projectie zonder onderliggend verklarende analyse en
kwantitatief model te weinig basis is voor een financieel verantwoorde beslissing over
een besteding van €182,9 miljoen ten behoeve van instandhouding van de afhandeling
van luchtvracht op Maastricht Aachen Airport. Met andere woorden, het was een
onverantwoorde beslissing.

Ad 3 De samenvattende conclusie van deze zienswijzen is dat dit Ontwerpbesluit naar
onze overtuiging direct in strijd is met de Habitatrichtlijn en met de Wet
natuurbescherming aangezien het Ontwerpbesluit het mogelijk maakt de stikstofbelasting
van enkele Natura 2000-gebieden als gevolg van vliegverkeer van en naar MAA
aanzienlijk te laten toenemen.

Ad 4 De hoeveelheid omzet, luchtvracht plus trucket vracht plus passagiers, is gedaald
naar ongeveer 45% van de verwachting zoals opgenomen in het businessplan uit 2022.

Nadere informatie en toelichting

Voor nadere informatie, met name wat betreft de marktanalyse, kunt u morgen 24 mei
tussen 19:30 en 20:00 uur (of later als vergadering van PS uitloopt) inloggen bij een
zoom-meeting, waarbij ook Walter Manshanden aanwezig is, de auteur van de
marktanalyse. Inloggen kan met de volgende link:
https://us06web.zoom.us/j/89055522626?pwd=Ier2mTmtyABvw8S4ejncz0ulUb4a6lh.1
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Wij vinden het prettig zijn als u vooraf laat weten dat u van plan bent om in te loggen.

U kunt ook contact opnemen met Wim Derks, alliantie@pleinairmaastricht.nl

043 364 3740 of 06 4284 1848

Met vriendelijke groeten,

namens de Alliantie pleinAIR Maastricht
Wim Derks

Secretaris/Penningmeester van
Alliantie en van Stichting GUVB
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Per brief van 14 mei 2024 (verzonden 15 mei 2024) heeft Gedeputeerde Staten van Limburg de
Tweede herziene basisrapportage Groot project Transitie Maastricht Aachen Airport aangeboden aan
Provinciale Staten. https://limburg.bestuurlijkeinformatie.nl/Reports/ltem/457bb2ea-22dd-4af9-
a60e-6bd236ccec57

In deze notitie wordt commentaar geven op die basisrapportage. De belangrijkste conclusies uit deze
notitie zijn:

e Het cijfer van het aantal passagiers in 2023 is fout, waardoor er van 2022
naar 2023 een groei is weergegeven in plaats van feitelijke aanzienlijke
een daling.

e Van de acht grafieken zijn er vier fout, waardoor er een minder negatief
c.q. een veel positiever beeld van de ontwikkelingen rond MAA gegeven
wordt dan werkelijk het geval is.

e Voor de vervoerscijfers van 2024 wordt een niet onderbouwde positieve
verwachting gegeven.

¢ In het overzicht van beschikbaar gestelde subsidie voor MAA ontbreekt
een bedrag van € 33 miljoen.

e Over de financién van MAA wordt voor 2023 geen informatie gegeven,
laat staan een verwachting voor 2024, zoals bij de vervoerscijfers.

INHOUD

1 Paragraaf 3.2 Inzetten op groei luchtvracht en passagiers
2 Foute grafieken

3 Risico’s en financién

Tabel 1 Vervoerscijfers MAA per jaar

Tabel 2 Vervoerscijfers MAA per kwartaal

Tabel 3 Gemeenschapsgeld naar MAA

1 Paragraaf 3.2 Inzetten op groei luchtvracht en passagiers

In paragraaf 3.2 “Inzetten op groei luchtvracht en passagiers” worden op pagina 16 cijfers vermeld
van de ontwikkeling van het aantal passagiers en het aantal ton cargo, is op pagina 17 een grafiek
opgenomen over de groei luchtvracht en passagiers en wordt in de tekst informatie gegeven over de
ontwikkeling van de hoeveelheid vracht.
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Naar aanleiding van de cijfers, grafiek en tekst kan het volgende opgemerkt worden.

Fout cijfer

Op pagina 16 in de tabel “Feitelijk gerealiseerde cijfers” wordt bij Passagiers voor 2023 een aantal
genoemd van 273.152. Dit cijfer is fout. CBS geeft een aantal van 223.152. Ook op de website van
MAA staat een aantal van 223.152 (https://www.maa.nl/over-ons/cijfers/) Het vermelde aantal voor
2023 is dus 50.000 te hoog in de basisrapportage. Het cijfer van 2022 klopt wel.

Het aantal passagiers is van 2022 naar 2023 dus niet gegroeid met 7.120 (2,7%) zoals vermeld in de
Basisrapportage maar gedaald: -42.880 (-16,1%).

Onbegrijpelijk cijfer

In de tabel op pagina 16 staat bij Ton gereden vracht voor 2022 het cijfer 11.120 ton en voor 2023 het
cijfer 32.275, dus bijna een verdrievoudiging. Deze cijfers komen overeen met de informatie op de
website van MAA. Bij Trucking (bewegingen) staat een forse daling van 29.285 in 2022 naar 19.040 in
2023. Kloppen die cijfers wel?

Fouten in grafiek

In de grafiek op pagina 17 zit bij passagiers dezelfde fout als in de tabel. Die grafiek laat van 2022
naar 2023 een groei van het aantal passagiers zien terwijl er in werkelijkheid een aanmerkelijke
daling was.

De grafiek is onduidelijk wat betreft Cargo. Cargo verwacht is inclusief trucking. Cargo feitelijk betreft
alleen gevlogen vracht, dus exclusief trucking.

De grafiek is ook fout wat betreft Trucking. Daar zou een stijgende lijn moeten staan met cijfers van
Ton gereden vracht uit de tabel op de voorafgaande pagina: 11.120 in 2022 en 31.056 in 2023. Dicht
bij de nullijn staat een licht dalende lijn.

Onverantwoorde grafische weergave Basisrapportage

Op pagina 17 staat een grafiek met de titel “Groei luchtvracht en passagiers”. In die grafiek wordt het
niveau weergegeven van het aantal passagiers en het aantal ton (1.000 kg) luchtvracht (cargo) en
Trucking. Twee volstrekt onvergelijkbare grootheden (1 passagier en 1.000 kg vracht) worden in de
grafiek echter met dezelfde verticale as weergegeven. Dit is een onverantwoorde en misleidende
grafische weergave. Het beeld ontstaat dat iets groots en dus iets belangrijks (het aantal passagiers)
licht groeit en dat iets kleins, dus iets onbelangrijks (het aantal tonnen vracht), daalt. Dit geeft een
fout beeld. Een ton vracht is voor de exploitatie van MAA veel belangrijker dan een passagier. Is
hier sprake van ondeskundigheid of bewuste misleiding?

Verantwoorde alternatieve grafische weergave

Passagiers en vracht kunnen vergelijkbaar gemaakt worden in de betekenis voor de luchthaven met
de gangbare meeteenheid “Work Load Unit” (WLU) ofwel verwerkingseenheid. Daarbij komt 1
passagier overeen met 100 kg vracht. Hiermee kunnen passagiers en vracht met elkaar vergeleken
worden en “opgeteld” om de totale ontwikkeling van de activiteiten op de luchthaven weer te geven.
Navolgende grafiek 1 is een verantwoord alternatief voor de grafiek op pagina 17 in de
Basisrapportage.
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Grafiek 1 Ontwikkeling aantal passagiers en aantal 100 kg vracht bij MAA
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Omdat de verwachting van vracht in het businessplan 2022 inclusief trucking is, ligt het voor de hand
om ook in de grafiek de feitelijke ontwikkeling van luchtvracht en trucking samen te voegen. De
grafiek wordt daardoor ook eenvoudiger en dus duidelijker. Bovendien kan dan ook de meeteenheid
WLU (Work Load Unit) worden toegevoegd om de ontwikkeling van de totale hoeveelheid omzet van
MAA in beeld te brengen. Dit is gebeurd in grafiek 2.

Paragraaf 3.7 van de basisrapportage gaat over de ontwikkeling van het aantal meldingen van
overlast. Daarin wordt in grafieken in beeld gebracht dat vanaf 2019 het aantal meldingen is gedaald.
Waarom wordt de ontwikkeling van passagiers en vracht niet vanaf 2019 in beeld gebracht? De
ontwikkeling van passagiers en vracht is toch belangrijker en ligt ten grondslag aan de ontwikkeling
van de overlast. Sterker nog: er bestaat een directe correlatie tussen de toe- en afname van zwaar
luchtvrachtverkeer en de toe- en afname van het aantal meldingen van overlast. Hier wordt nu
volledig aan voorbijgegaan.

Paragraaf 3.7 over de ontwikkeling van meldingen overlast beslaat 4 pagina’s. De paragraaf over de
ontwikkeling van passagiers en vracht beslaat slechts 2 pagina’s, de helft, terwijl die ontwikkeling toch
veel belangrijker is.



Grafiek 2 Ontwikkeling vervoerscijfers MAA: aantal passagiers, aantal 100 kg vracht en som van
beiden WLU (Work Load Unit ofwel verwerkingseenheid)
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In navolgende grafiek 3 is de ontwikkeling van passagiers en vracht wel vanaf 2019 in beeld gebracht.
In de begeleidende brief van GS staat dat de wens is uitgesproken om in de rapportage cijfers op te
nemen van aantallen passagiers en vracht sinds de Provincie eigenaar is van MAA c.q. sinds 2014. Aan
die wens is ook voldaan in onderstaande grafiek.

Grafiek 3 Ontwikkeling vervoerscijfers MAA: aantal passagiers, aantal 100 kg vracht en som van
beiden WLU (Work Load Unit ofwel verwerkingseenheid) met ingang van 2014

3.000.000
L
P d
2.500.000 >
”
- @  e= == WLU verwacht
2.000.000 /
/ e \\/LU feitelijk
/
1.500.000 { Cargo verwacht incl. trucking
1.000.000 e Cargo feitelijk (incl. trucking m.i.v. 2022)
Passagiers verwacht
500.000
\/\_/\ e Passagiers feitelijk
0
< N O N 00 OO O 3 N N < 1NN W N 0 OO O d NN NN < 1NN O N 0 OO O
Yo H s d AN AN AN AN NN NN N D NN NN NN NN <
O O O O O O O O O O OO OO OO0 OO0 OO0 oo o o o o o
AN AN AN &N AN NN AN AN AN AN AN NN NN AN NN NN NN NN NN



Beschrijving ontwikkeling

Om een goed beeld te krijgen van de ontwikkeling van de vervoerscijfers van MAA in de afgelopen tijd
Zijn onderaan deze notitie twee tabellen toegevoegd. Op basis daarvan en de voorafgaande grafiek
kan de volgende informatie gegeven worden. Voor verdere informatie kan ook verwezen worden naar
https://pleinairmaastricht.nl/wp-content/uploads/Ontwikkeling-omzet-MAA.pdf In die notitie zijn de
ontwikkelingen vanaf 1997 weergegeven evenals eerdere prognoses. Ook wordt MAA vergeleken met
de andere luchthavens in Nederland.

Het aantal van 223.152 passagiers in 2023 is veel lager dan de top van 435.977 in 2019. Terwijl bij
andere luchthavens het aantal passagiers groeide in 2023 was er bij MAA een daling (-16%), mede
onder invloed van de tijdelijke sluiting van MAA in verband met de baanrenovatie. Maar toen de baan
weer open was bleef het aantal passagiers dalen ten opzichte van het jaar ervoor: -17% in het 3¢
kwartaal 2023, -19% in het 4% kwartaal en -23% in het 1% kwartaal van 2024. Tot en met het eerste
kwartaal van 2024 is de ontwikkeling van het aantal passagiers bij MAA dus uitgesproken negatief.
Om in 2024 het niveau van de verwachting in het businessplan 2022 te bereiken zou het aantal
passagiers van 2023 naar 2024 moeten groeien met 78%.

Van getruckte vracht zijn tot nu toe alleen jaarcijfers over 2022 en 2023 beschikbaar.

Het aantal van 32.275 ton luchtvracht in 2023 is veel lager dan de top van 135.984 in 2020. Bij MAA is
in 2023 de luchtvracht gedaald (-70%), mede onder invloed van de tijdelijke sluiting van MAA. In 2023
is de getruckte vracht aanzienlijk gestegen vergeleken met het jaar ervoor (+167%). (Voor de
afhandeling van getruckte vracht is geen luchthaven nodig.) De totale hoeveelheid vracht is echter
fors gedaald (-47%). Toen de baan weer open was bleef de luchtvracht dalen ten opzichte van het jaar
ervoor: -76% in het 3% kwartaal 2023, -64% in het 4% kwartaal en -48% in het 1 kwartaal van 2024.
Tot en met het eerste kwartaal van 2024 is de ontwikkeling van de luchtvracht bij MAA dus
uitgesproken negatief. (Van getruckte vracht zijn nog geen kwartaalcijfers beschikbaar. Deze zijn op
17-5-24 wel opgevraagd bij MAA.) Om in 2024 het niveau van de verwachting in het businessplan
2022 te bereiken zou de vracht (lucht plus getruckt) van 2023 naar 2024 moeten groeien met 146%.

Niet onderbouwd optimisme over 2024

Op pagina 16 van de Basisrapportage staat het volgende de ontwikkeling van de vervoerscijfers van
MAA.

Uit voorgaande tabel blijkt dat het aantal ton gevlogen vracht in 2023 lager was dan in 2022. Dit
wordt verklaard door enerzijds de sluiting van de baan en anderzijds de situatie op de mondiale
luchtvrachtmarkt.

Sinds augustus 2023 is de getruckte en gevlogen vracht meer dan verviervoudigd. In 2024 verwacht
MAA in de buurt te komen van de verwachtingen in het businessplan 2022; zowel qua luchtvracht als
qua passagiers

In augustus 2023 was er 1.993 ton luchtvacht. Cijfers van luchtvracht per maand zijn bij het CBS
beschikbaar vanaf januari 1999. Die cijfers zijn in grafiek 4 in beeld gebracht. Afgezien van de
maanden van de tijdelijke sluiting (mei en juni 2023) is het sinds in de afgelopen 25 jaar vier keer
voorgekomen dat de hoeveelheid luchtvracht bij MAA lager was dan 2.000 ton namelijk in juli 2003
(1.992), augustus 2003 (1.953), augustus 2023 (1.993) en februari 2024 (1.860). Augustus 2023 was
dus uitzonderlijk laag. Het is dan geen bijzondere prestatie om het aantal relatief veel te laten
toenemen. Overigens is het aantal van februari 2024 het laagste van alle maanden in de afgelopen 25
jaar. Van het “herstel” na augustus 2023 is dus niet veel over.

Van getruckte vracht zijn nog geen maandcijfers beschikbaar. (Die zijn 17-5-24 wel opgevraagd bij
MAA.) Of er sprake is van meer dan verviervoudiging van totale vracht kan dus (nog) niet
gecontroleerd worden, maar lijkt onwaarschijnlijk.


https://pleinairmaastricht.nl/wp-content/uploads/Ontwikkeling-omzet-MAA.pdf

Grafiek 4 Luchtvracht bij MAA in tonnen per maand van januari 1999 tot en met maart 2024
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In de Basisrapportage staat dat MAA in 2024 verwacht in de buurt te komen van de verwachtingen in
het businessplan, zowel qua luchtvracht als qua passagiers. Terwijl tot en met het eerste kwartaal
2024 zowel bij luchtvracht al bij passagiers het niveau lager is dan een jaar eerder, zal in 2024 als
geheel het aantal passagiers 78% hoger moeten worden dan in 2023 om het niveau van de
genoemde verwachting te bereiken. De vracht zou in dit geval moeten groeien met 146%.

Dit lijkt een illusie.

Marktanalyse nodig

De uitzonderlijk optimistische verwachtingen van de groei van vervoer op MAA in het Busisnessplan

van 2022 zijn niet onderbouwd met een marktanalyse.
De uitzonderlijk optimistische verwachting van MAA over de ontwikkeling in 2024 zoals vermeld in de

Basisrapportage is op geen enkele wijze onderbouwd.
Omdat een marktanalyse ontbreekt heeft de Alliantie opdracht gegeven voor de uitvoering van een

marktanalyse voor luchtvracht MAA. https://pleinairmaastricht.nl/wp-
content/uploads/Marktonderzoek-luchtvracht-MAA-21052024-NEO-WM.pdf.Enkele conclusies uit die

marktverkenning zijn:

“Uit voorgaande is duidelijk dat de verwachte groei van de luchtvracht in het businessplan van MAA
uit 2022 uitzonderlijk hoog is. Het is veel hoger dan na nationale prognoses en hoger dan de trend op
basis van de ontwikkeling uit het verleden. De beperkte marktanalyse laat zien dat er geen enkele
grond is voor zo’n hoge groeiverwachting. Het verdient aanbeveling om op basis van een
onafhankelijke gedegen marktanalyse te komen tot realistische verwachtingen over de toekomstige
ontwikkeling van de hoeveelheid vracht op MAA.”

“De conclusie is dat een beschrijving van de totale hoeveelheid luchtvracht in het verleden en een
ambitie dan wel projectie zonder onderliggend verklarende analyse en kwantitatief model te weinig
basis is voor een financieel verantwoorde beslissing over een besteding van €182,9 miljoen ten
behoeve van instandhouding van de afhandeling van luchtvracht op Maastricht Aachen Airport. Met
andere woorden, het is een onverantwoordelijke beslissing.”

Gezien de grote consequenties die een teruggang van de vracht heeft volgens het businessplan - bij

een vermindering van 10% van de vracht is er sprake van een afname van de NHW (netto contante

waarde van de kasstromen) van meer dan 100% - lijkt het onverantwoord om zomaar op de huidige

wijze door te gaan met MAA. In 2023 was de vracht 47% minder dan een jaar eerder. In het eerste

kwartaal van 2024 was de luchtvracht 48% minder dan een jaar eerder. De vracht is inmiddels

gedaald naar minder dan 45% van de verwachting. Een door een deskundig en onafhankelijk bureau
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uit te voeren marktanalyse is onontbeerlijk om te voorkomen dat elke euro die nu nog in MAA
gestoken wordt weggegooid geld blijkt en ten koste gaat van sectoren die wel dienstbaar zijn aan
economie en welzijn van de Limburgers. De Alliantie pleinAIR Maastricht heeft inmiddels een
beperkte marktanalyse voor de luchtvracht van MAA laten uitvoeren. Zie link naar Manshanden

Over het totaal niet onderbouwde wensdenken ten aanzien van elektrisch vliegen, waarvan uitstel
respectievelijk afstel financieel nog veel grotere consequenties heeft, hebben we het dan nog niet
gehad.

Pagina 2 van begeleiden brief staat:

Omdat de ontwikkelingen en actualiteiten bijf MAA zich niet zo snel opvolgen, stellen wij u voor het
aantal ilkmomenten (in casu de voortgangsrapportages) terug te brengen naar één keer per jaar
(peildatum 1 januari).

Dit is onbegrijpelijk omdat er tot en met het eerste kwartaal op jaarbasis een daling is in het aantal
passagiers en de hoeveelheid vracht. Het is dus hoogst relevant om per half jaar te volgen of de
dalende lijn door gaat of dat er groei komt. Als er groei komt, gaat het niveau dan in de richting van
de verwachting volgens het businessplan uit 2022?

2 Foute grafieken

Hiervoor is de fout in de grafiek van in paragraaf 3.2 besproken. Conclusie uit die foute grafiek: Het
aantal passagiers is zeer belangrijk en is licht gestegen. Het aantal tonnen vracht is wel sterk gedaald
maar is veel minder belangrijk dan het aantal passagiers.

In paragraaf 3.3 is met cirkeldiagrammen de besloten vermindering van het maximaal aantal ernstig
gehinderden in beeld gebracht. In 2022 zijn dat er 13.600 en in 2025 zijn dat er 5.600. Het aantal in
2025 is gelijk aan 41% van het aantal in 2022. De doorsnede van de cirkel van 2023 is gelijk aan 41%
van de doorsnede van de cirkel van 2022. Bij dergelijke grafieken gaat het echter om het verschil in
oppervlakte van de cirkel en niet de doorsnede. De oppervlakte van de cirkel van 2023 is gelijk aan
slechts 17% van de oppervlakte van de cirkel van 2022. Hiermee wordt een volstrekt verkeerd beeld
gecreéerd en lijkt de daling van het aantal ernstig gehinderden ongeveer 2,5 keer groter. Conclusie uit
foute grafiek: Het aantal ernstig gehinderden gaat enorm dalen.

In paragraaf 3.4 gebeurt hetzelfde met onnodig grote cirkeldiagrammen van de groei van e-Aviation.
De groei in de cirkeldiagrammen wordt 9 keer groter weergegeven dan in de groei in de cijfers.
Conclusie uit foute grafiek: Het elektrisch vliegen gaat enorm stijgen.

In paragraaf 3.7 gebeurt hetzelfde met twee onnodig grote afbeeldingen van aantal meldingen en
aantal melders in 2022 en 2023.De daling van het aantal meldingen van overlast van 2022 naar 2023
wordt ongeveer 2,5 keer groter weergegeven dan in werkelijkheid het geval is. Conclusie uit foute
grafiek: het aantal meldingen van overlast is enorm gedaald.

De cirkeldiagrammen geven ook de verhoudingen tussen het aantal melders en het aantal meldingen.
Het aantal melders van overlast is in verhouding tot het aantal meldingen wordt in de cirkeldiagram
30 a 40 keer kleiner weergegeven dan in werkelijkheid het geval is. Conclusie uit foute grafiek: De
meldingen van overlast komen van een zeer klein aantal mensen.

Grafieken in paragraaf 3.2, 3.3, 3.4 en 3.7 geven een foute weergave van de cijfers. In paragraaf 3.2
betreft dat een andere fout dan in de andere paragrafen. In alle gevallen is de fout gunstig voor MAA:
groei van passagiers in plaats van daling, onderschatting van de betekenis van de sterke daling van
vracht, overschatting van de daling van het aantal ernstig gehinderden, overschatting van de daling
van het aantal meldingen van overlast en onderschatting van het aantal melders in verhouding tot



het aantal meldingen van overlast. Van de 8 grafieken in de basisrapportage geven 4 grafieken, dus de
helft, een fout beeld ten gunste van de (gewenste) ontwikkeling bij MAA.
Kan dit tot een andere conclusie leiden dan dat er sprake is van bewuste misleiding?

3 Risico’s en financién

Risico’s
Paragraaf 6.2 over risico’s en beheersmaatregelen wordt

e Risico 1, daarin wordt het niet verkrijgen van de natuurvergunning (Wnb-vergunning)
genoemd. De kans daarop wordt klein ingeschat, terwijl dit een uiterst groot probleem is. Zie
o.a. Link naar brief daarover die op website komt)

e Risico 2 gaat over terugloop luchtvracht. De kans wordt als klein ingeschat. Van 2022 naar
2023 is de luchtvracht gedaald met 70%. (Zie tabel 1 onderaan deze notitie.) Hoe is het
mogelijk dat de kans op terugloop van luchtvracht als klein wordt ingeschat? De impact wordt
al “middel” geclassificeerd. Bij de kolom beheersmaatregelen wordt hierbij verwezen naar
sensitivityanalyse in het businessplan MAA 2022 die laat zien wat er gebeurt als de vraag met
10% terugloopt. Op pagina 86 van het businessplan MAA 2022 staat echter: “Maar ook een
reductie in volume van regulier verkeer niet eAviation) heeft stevige consequentie.” Hoe is
het mogelijk dat de impact niet als groot is geclassificeerd?

e Risico 5 Tegenvallende vervoersaantallen. De kans daarop wordt klein ingeschat, terwijl dit
inmiddels werkelijkheid is. Het vervoersvolume (vracht plus passagiers) is gezakt naar 50%
van de verwachting in het businessplan. (Zie tabel 1 onderaan deze notitie.) Hoe is het
mogelijk dat de kans als klein wordt ingeschat?

Provinciale middelen

De voorganger van de basisrapportage is de voortgangsrapportage. In de laatste
voortgangsrapportage (mei 2023) was er nog een paragraaf was nog een paragraaf “Financién van
het project (provinciale middelen)”. In de huidige basisrapportage is er geen paragraaf meer over dit
onderwerp. Zijn de provinciale middelen voor MAA zo onbelangrijk geworden?

Wel is er een bijlage in de basisrapportage met “Financieel overzicht MAA” waarin de
overheidsbijdrage aan MAA vermeld is. In dat overzicht worden geen totalen gegeven en ontbreekt
het grootste deel van de informatie uit de jaren voorafgaand aan 2023. Opvallend is verder dat de
toegezegde NEDAB van € 5,5 miljoen per jaar voor de jaren 2024 t/m 2029, dus samen € 33 miljoen,
niet in het overzicht van beschikbaar is opgenomen. (Zie tabel 3 onderaan in deze notitie.) Het
overzicht is dus niet compleet. In het overzicht in de voortgangsrapportage van mei zit dat bedrag
wel.

Uit tabel 3 blijkt dat dat sinds medio 2014 € 196 miljoen subsidie is toegezegd aan MAA, waarvan €
70 miljoen is uitbetaald per 31-12-22. Dat is € 8,2 miljoen per jaar. In 2023 is € 40,7 miljoen
uitbetaald. Sinds medio 2024 is dus € 111 miljoen gemeenschapsgeld naar MAA gegaan. Er is per 1-1-
24 nog € 86 miljoen belastinggeld beschikbaar voor MAA.

Financiéle cijfers MAA per 31-12-2022

In de voortgangsrapportages stonden nooit financiéle cijfers van MAA. In de basisrapportage staan
die nu wel in een bijlage. Het betreft cijfers van 2022. Daar wordt een netto-resultaat genoemd van €
200.890. Dat het resultaat positief is, is te danken aan de betaling van NEDAB-kosten door de
Provincie. Uit de voortgangsrapportages blijkt dat in de vijf jaren 2017 t/m 2021 gemiddeld per jaar €
2.699.975 voor NEDAB-kosten van de Provincie naar MAA is gegaan. In 2022 was dat € 5.568.250. Dat
is € 2.868.275 meer dan gemiddeld in de vijf voorafgaande jaren. Als in 2023 het gemiddelde van de
voorafgaande jaren aan NEDAB-bijdrage van de Provincie naar MAA was gegaan dan was er in 2022
een netto-resultaat geweest van € -2.667.385, dus een fors verlies in plaats van een kleine winst.
Over 2023 zijn nog geen officiéle cijfers van MAA gepubliceerd, maar ongetwijfeld is wel informatie
bekend de orde van grootte van het netto-resultaat. Is dat weer positief dankzij de overgemaakte
NEDAB van € 5.500 in 2023 of is het desondanks negatief?.
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Tabellen

Tabel 1 Vervoerscijfers MAA per jaar

April '23
t/m maart
2019 2020 2021 2022 2023 24 2024 2025
Niveau
Passagiers, aantal
Feitelijk 435977 81.080 97.646 266.032 223.152 213.371
Verwacht 251.515  324.356 342.567 397.198  470.039
Feitelijk in % van verwacht 106% 69% 62%
Luchtvracht, ton
Feitelijk 111.457 135.984 127.994 108.218 32.275 26.112
Trucket vracht, ton
Feitelijk 11.610 31.056 35.000
Vracht, lucht plus getruckt, ton
Feitelijk 119.828 63.331 61.112
Verwacht 125.000  140.475 144.343 155.949  171.424
Feitelijk in % van verwacht 96% 45% 42%
WLU: Work Load Unit: aantal passagiers plus aantal 100 kg vracht
Feitelijk 1.464.312 856.462 824.491
Verwacht 1.501.515 1.729.103 1.786.000 1.956.691 2.184.279
Feitelijk in % van verwacht 98% 50% 46%
Procentuele verandering per
jaar
Passagiers, aantal
Feitelijk -81% 20% 172% -16% -28%
Verwacht 29% 22% 18%
Luchtvracht, ton
Feitelijk 22% -6% -15% -70% -73%
Trucket vracht, ton
Feitelijk 167%
Vracht, lucht plus getruckt, ton
Feitelijk -47%
Verwacht 12% 11% 10%
WLU: Work Load Unit: aantal passagiers plus aantal 100 kg vracht
Feitelijk -42% -42%
Verwacht 15% 13% 12%
Benodigde groei van 2023 naar 2024 om het niveau van de verwachting te bereiken
Passagiers, aantal 78%
Vracht, lucht plus getruckt, ton 146%
WLU: Work Load Unit: aantal passagiers plus aantal 100 kg vracht 128%

Bron feitelijk: CBS en MAA. Getruckte vracht april '23 t/m maart '24 is geraamd
Bron verwacht: Businessplan MAA, waarbij cijfers van 2023 en 2024 berekend zijn via interpolatie zoals

in de grafiek op pagina 16 van de Basisrapportage

Getruckte vracht betreft het vervoeren van vracht per vrachtauto van en naar een luchthaven inclusief
douane-faciliteiten. Daarvoor heb je geen luchthaven nodig, wel douane-faciliteiten.



Tabel 2 Vervoerscijfers MAA per kwartaal

3de 4de 1ste
kwartaal kwartaal kwartaal
2023 2023 2024
Niveau feitelijk
Passagiers, aantal 112.271 48.409 33.510
Luchtvracht, ton 6.648 9.767 6.745

Trucket vracht, ton

Vracht, lucht plus getruckt,

ton

WLU: Work Load Unit:

aantal passagiers plus

aantal 100 kg vracht

Procentuele verandering ten opzichte van voorgaande jaar
Passagiers, aantal -17% -19% -23%
Luchtvracht, ton -76% -64% -48%
Trucket vracht, ton

Vracht, lucht plus getruckt,

ton

WLU: Work Load Unit:

aantal passagiers plus

aantal 100 kg vracht

Bron: CBS.
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Tabel 3 Gemeenschapsgeld naar MAA

Uitbetaald
per 31-12- | Uitbetaald Totaal

Beschikbaar 22 in 2023 | uitbetaald Restant
Totaal met ingang van 2002 243.038.077 | 117.516.962 | 40.700.000 | 158.216.962 | 86.106.877
Totaal met ingang van 2013 200.110.469 | 74.589.354|40.700.000 | 115.289.354 | 86.106.877
Per 31-12-22: Informerend stuk inzake 12e voortgangsrapportage na herziening
basisrapportage Maastricht Aachen Airport, brief GS van 25-4-2023 (GS DOC-
00412577) https://limburg.bestuurlijkeinformatie.nl/Reports/ltem/7d7515b7-
25c8-488e-8eff-d981341a3474
2023: Tweede herziene Basisrapportage, 14 mei 2024. 54ste pagina van
https://limburg.bestuurlijkeinformatie.nl/Reports/Item/457bb2ea-22dd-4af9-a60e-
6bd236ccec57
Totaal met ingang van medio 2014 195.610.469| 70.089.354 |40.700.000|110.789.354 | 86.106.877
Gemiddeld per jaar 8.245.806 | 40.700.000
NEDAB kosten (niet economische diensten van
algemeen belang zoals brandweer, douane en
beveiliging) 31.631.276| 31.354.876 0| 31.354.876
Eenmalige (achterstallige) NEDAB 10.900.000 10.900.000
NEDAB 2023 (jaarlijkse € 5,5 min) 5.500.000 5.500.000 5.500.000 0
NEDAB 2024 t/m 2029 33.000.000 33.000.000
Bijdrage achterstallig onderhoud en investeringen 15.535.000| 15.862.655 0| 15.862.655
Bijdrage achterstallig onderhoud en investeringen 3.700.000 3.700.000 0 3.700.000 0
Bijdrage achterstallig onderhoud en investeringen 500.000 500.000 0 500.000 0
Vortex schade 133.000 0 133.000
Omgevingsfonds 2023 t/m 2027 8.750.000 0| 8.750.000
Revolverende uitbreidingsinvesteringen luchthaven
MAA 15.000.000| 9.576.123 0| 9.576.123| 5.423.877
Gemeenten Maastricht, Beek, Sittard-Geleen en
Heerlen 6.000.000 2.400.000 0 2.400.000| 3.600.000
Jaarlijkse bijdrage instandhouding
luchthaveninfrastructuur (€ 800.000 per jaar) 3.961.193 5.195.700 0 5.195.700
Bijdrage beveiligings en omgevingsmaatregelen 1.900.000| 1.500.000 0| 1.500.000| 400.000
Lening achterstallig onderhoud (renovatue start- en
landingsbaan) 35.200.000 35.200.000 | 35.200.000 0
Achterstallig onderhoud tbv transitie MAA 23.900.000 0| 23.900.000
https://www.ftm.nl/artikelen/deze-geldstromen-richting-de-
luchtvaartindustrie-zagen-wij-nog-over-het-hoofd?share=1
2013 en 2014 om faillissement af te wenden 4.500.000| 4.500.000 4.500.000
2002 privatisering van MAA; voor onderhoud,
veiligheid en modernisering van het Rijk 32.399.907 | 32.399.907 32.399.907
Idem van de Provincie 10.527.701| 10.527.701 10.527.701
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1 Inleiding

De positie van MAA in de markt voor luchtvracht

Eind 2022 heeft het bestuur van de Provincie Limburg en goedgekeurd door Provinciale Staten een
investeringsplan® 2023-2040 in MAA ter waarde van in totaal € 182,9 miljoen goedgekeurd, zodat
deze luchthaven kan blijven voortbestaan. Deze investering is uitgevoerd op basis van verwachtingen
over de ontwikkeling van de markt voor luchtvracht en de rol van MAA daarin. Behalve de
verwachtingen over de markt voor luchtvracht is er een perceptie van het Provinciebestuur op de
concurrentiekracht van MAA als luchthaven voor de verwerking van luchtvracht. Een degelijke
onderbouwing van bovengenoemde verwachtingen en perceptie ontbrak echter opmerkelijk genoeg
in het businessplan (MAA BV & MAABI BV 2022) dat aan het besluit van PS ten grondslag lag.

Daarom heeft de Alliantie PleinAIR Maastricht NEO Observatory gevraagd om een beknopte
marktanalyse van luchtvracht via Maastricht Aachen Airport op te stellen om in te kunnen schatten of
en in hoeverre deze gestelde verwachtingen en perceptie realistisch zijn.

Deze marktanalyse gaat zowel in op de ontwikkelingen en projecties van luchtvracht als op de positie
van MAA in het speelveld van luchthavens in Noordwest-Europa die luchtvracht verwerken. Deze
marktanalyse luchtvracht MAA bestaat uit vier delen:

1 - een terugblik op het verleden en een schets van de verschillende projecties

2 - de ontwikkeling van het Noordwest-Europese luchtvrachtvervoer en het
aandeel van Nederland naar type goederen daarin

3 - de positie van MAA daarin ten opzichte van andere, concurrerende, vrachtluchthavens

4 - conclusie over de mate van concurrentiekracht van MAA

1 MAA BV & MAABI BV 2022, Businessplan Transitie naar een duurzame, omgevingsbewuste en
toekomstbestendige luchthaven. Maastricht: Provincie Limburg
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2 Een terugblik

De investering in MAA, bestemd voor de renovatie van de startbaan (uitgevoerd in 2023) en een
meerjarige reservering voor de financiering van Niet-economische diensten van algemeen belang
(NEDAB), is mede gebaseerd op de verwachting dat de hoeveelheid overgeslagen vracht op MAA in
de zichtperiode van de investering (2040) aanmerkelijk zal toenemen. Deze projectie bouwt voort op
een al langer bestaande ambitie over de afhandeling van luchtvracht op MAA. Zo schrijft Buck
Consultants International 2015 het volgende:

‘Om uit te groeien tot een gezonde luchthaven is door MAA een 10-jarenplan opgesteld.
Hierin zijn de ambities van de luchthaven tot 2024 uitgeschreven en onderbouwd. MAA richt
zich de komende jaren op zowel de passagiersmarkt als de luchtvrachtmarkt. In 2024 wil MAA
700.000 passagiers en 250.000 ton luchtvracht (waarvan 50.000 ton getruckt) afhandelen.

De luchthaven is ervan overtuigd dat die volumes in potentie haalbaar zijn en dat de
gebruiksruimte van de luchthaven dat mogelijk moet maken.

De ontwikkeling van de luchtvracht op MAA heeft echter een andere wending genomen. De realisatie
van de hoeveelheid laat zien dat in 2015 56.600 ton vracht werd vervoerd, in 2019 111.457 ton, en na
de coronaschok, herstel en renovatie van de baan in 2023 is de totale hoeveelheid verwerkte vracht
op MAA gedaald tot 32.275 ton. Dat is 12,7% van de ambitie uit 2015. In 2022 was dat nog 108.218
ton. Hoewel het zichtjaar 2025 nog niet is bereikt, is duidelijk dat de ambitie niet wordt gerealiseerd.
In hoeverre deze ambitie ooit realistisch is geweest, wordt in een volgende paragraaf uiteengezet. De
ambitie van de luchthaven wordt in het perspectief van de realisatie tot en met 2023 en andere,
recentere prognoses geplaatst (z.0.z).

BCl 2015 is de meest ambitieuze van deze vier projecties. BCl raamde 250.000 ton vracht via MAA in
2015. De toename naar 250.000 ton in 2025 ten opzichte van 2015 betekent een toename van
193.377 ton. Dat is in totaal een vervijfvoudiging van het volume. Het houdt een jaarlijkse
gemiddelde groei van 16% over een periode van 10 jaar in. Tot en met 2020 volgde de ontwikkeling
van de luchtvracht het spoor van deze projectie. De achtergrond van de groei over de jaren 2015 tot
2020 is waarschijnlijk de relatief hoge economische groei in Noordwest-Europa en de schaarste op
Schiphol, waardoor vracht van Schiphol naar onder andere MAA werd overgeheveld.

MAA & MAABI 2022 is minder ambitieus en projecteerde een groei naar uiteindelijk 210.000 ton
vracht in 2035 en 2040. Deze ontwikkeling volgt qua hoeveelheid enigszins het spoor van de
doelstelling van BCI 2015, zeker in de fase tot en met 2025. Daarna is twee keer ongeveer een
halvering van de groei verondersteld tot het volume van 210.000 ton in 2035. Tot en met 2040 blijft
de hoeveelheid vervolgens gelijk.



Figuur 2.1 Ontwikkeling afhandeling luchtvracht op MAA, realisatie 2007-2023, in zes
toekomstprojecties voor verschillende perioden. Kiloton vracht per jaar
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Bron: CBS (realisatie 2007-2023), BCI 2015 (2015-2025), MAA/MAABI 2022 (2022-2010), Significance 2023 (2017-2050),
Significance/To70 2019 (AEOLUS 2018). Per kleurgroep: realisatie dan wel beoogde ontwikkeling in zwart, WLO Laag in
blauw, WLO Hoog in rood.

Nota bene: de rekenkundige wijze van projecteren van BCl 2015 door middel van een vast percentage vanaf 2015 bepaalt
het verloop van de curve. De conclusie dat de realisatie van de ambitie tot en met 2020 voorlag op de projectie 2015 kan
daarom niet getrokken worden.

Ter illustratie zijn zes toekomstprojecties van luchtvracht via MAA in beeld gebracht (figuur 2.1): BCI
2015, het businessplan MAA van MAA & MAABI 20222 en Significance 2023 (WLO Laag en Hoog).

Significance 2023 raamt de hoeveelheid afgehandelde vracht via MAA in een optimistisch scenario
(WLO Hoog) in 2025 op 103 duizend ton en in 2040 op 131 duizend ton. In een pessimistisch scenario
(WLO Laag) is dat respectievelijk 104 en 123 duizend ton. Deze projecties zijn modelmatig opgesteld
binnen de beperkingen van de Welvaart en Leefomgeving (WLO) toekomstscenario’s van het
Planbureau voor de Leefomgeving. De voorgaande prognose van Significance/To70 2019, met behulp
van een eerdere versie van het luchtvaartmodel AEOLUS, komt in 2040 nog op een grotere
hoeveelheid vracht, namelijk 139 (WLO Laag) versus 147 (WLO Hoog) kiloton vracht op MAA. De
conclusie is dat AEOLUS in de loop van de tijd de hoeveelheid voorziene vracht op MAA heeft
verlaagd.

Nota Bene: foutieve hoeveelheid luchtvracht MAA in basisjaar 2017 in verschillende prognoses

in de prognose Significance 2023 zijn voor het basisjaar 2017 twee getallen verwisseld. De brondata
van het CBS geeft voor luchtvracht in geheel Nederland een totaal van 1.839 kiloton, voor Schiphol
1.752 en voor Maastricht 87 kiloton. Significance 2023 geeft echter voor Schiphol 1.787 en voor

In: MAA BV & MAABI BV 2022, Businessplan Transitie naar een duurzame, omgevingsbewuste en
toekomstbestendige luchthaven. Maastricht: Provincie Limburg
In: Statenvoorstel inzake Uitwerking transitie Maastricht Aachen Airport, brief GS van 18-11-2022 (GS
DOC-00335925).pdf (G-22-054)



Maastricht 52 kiloton. Er wordt aangenomen dat de getallen ‘52’ en ‘87’ zijn verwisseld. In het
basisjaar 2017 is het verschil 35 kiloton. Daarmee is de gehele prognose voor Maastricht voor 2030 en
2050 opgehoogd. De volumegroei is ongewijzigd van Significance 2023 overgenomen. Bijlage 1 gaat
nader in op de foutieve hoeveelheid vracht op MAA in het basisjaar van verschillende prognoses.

Een indicatieve projectie van NEO Observatory levert een volume van 106,5 kiloton in 2040 op. Dat is
gebaseerd op extrapolatie van de ontwikkeling 1997-2023 van het bbp en de luchtvracht van
Nederland en het gemiddelde aandeel van MAA in de afhandeling van de totale Nederlandse
luchtvracht. Dat is lager dan Significance 2023 voor 2040 geeft, maar het verschil is te beschouwen
als verwaarloosbaar op het Nederlandse totaal. De orde van grootte is dezelfde, namelijk 100-130
duizend ton luchtvracht.

Er kunnen twee punten geconstateerd worden: ten eerste lopen de ambities en prognoses wijd
uiteen en ten tweede hield de realisatie tot en met 2020 de ambitie BCI 2015 bij. De schaarste op
Schiphol tot 2020, corona in de jaren 2020-2022 en de renovatie van de startbaan in 2023 bepaalden
de ontwikkeling van de luchtvracht op MAA na 2019.

Het aandeel van MAA in de Nederlandse markt voor luchtvracht (figuur 2.2) bedraagt op de
coronajaren na maximaal 6,7%. Dat hoge aandeel wordt gerealiseerd in 2017, 2018 en 2019. De
schaarste aan slots op Schiphol verklaart dit. Een deel van de vrachtafhandeling verschoof naar MAA
door uitwijkgedrag van expediteurs van Schiphol naar MAA en andere luchthavens over de grens. In
de eerste drie maanden van 2024 is dat aandeel verder teruggezakt tot 1,8%, terwijl dat in 2020 nog
8,9% was. Het is ook duidelijk dat MAA meer een import- dan een exportluchthaven is (figuur 2.3).
Dat betekent dat vrachtvliegtuigen met minder vracht vertrekken van MAA, hetgeen voor de carrier
onaantrekkelijk is.

Figuur 2.2 Het jaarlijks aandeel van MAA in de verwerking van de totale luchtvracht in Nederland,
1997-2023

10
9
8
X
s /7
2 6
3
P
2 5
2
< 4
o]
>
< 3
3
S 2
o]
1
0
1997 2000 2005 2010 2015 2020 2023

Bron: CBS, bewerking NEO Observatory



Figuur 2.3 De jaarlijkse hoeveelheid geladen en geloste goederen op MAA, 1997-2023, ton
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3 De ontwikkeling van Nederland in de Europese luchtvrachtmarkt

In dit hoofdstuk wordt nader ingegaan op de vergelijking van de ontwikkeling van de luchtvracht via
MAA met andere luchthavens in de context van de markt voor luchtvracht in Noordwest-Europa.
Daarvoor is de ontwikkeling van de hoeveelheid luchtvracht 2007-2022 in Nederland, Duitsland,
Belgié, Luxemburg en Frankrijk beschouwd (bron: Eurostat). Deze vijf landen tellen in totaal 36
vrachtluchthavens. De grootste 14 vrachtluchthavens, waaronder MAA, verwerkten circa 96,5 procent
van de luchtvracht in deze vijf landen.

De analyse van data over de vijf genoemde landen beperkt zich tot en met 2022, omdat de gegevens
over 2023 van Eurostat niet compleet zijn. De daling van de goederenafhandeling die in 2023
voorafgaande aan de sluiting van MAA in het tweede kwartaal voor de baanrenovatie intrad, zette na
hervatting van de luchtvaartactiviteiten door tot en met het eerste kwartaal van 2024. In dat kwartaal
is de afhandeling van luchtvracht op MAA gedaald tot 6.745 ton. In 2023 was dat 12.900 ton, in 2019
nog afgerond 34.000 ton. Het aandeel van MAA in de gehele afhandeling van luchtvracht in
Nederland is in het eerste kwartaal van 2024 teruggevallen tot 1,8%.

Daarbij wordt MAA met andere vrachtluchthavens vergeleken op de verwerkte hoeveelheid
luchtvracht en prijs (hoogte van het havengeld). Er zijn meer kenmerken, zoals aantal startbanen, de
lengte van de startbanen en nachtopenstelling, maar dat is voor vervolgonderzoek. Tevens wordt de
ontwikkeling van de Nederlandse luchtvracht naar type goederen beschouwd, omdat dat duidelijk
maakt welke bedrijfstakken gebruik maken van luchtvracht. De vervoerde hoeveelheid goederen van
deze bedrijfstakken dient daarbij te passen bij de beoogde omvang van luchtvracht via MAA. Met
name de toekomstverwachting over de ontwikkeling van goederentransport naar vervoerswijze en
luchthaven is noodzakelijk voor een prognose van luchtvracht voor MAA.

Figuur 3.1 Hoeveelheid luchtvracht in Noordwest-Europa, 2007-2022
Kiloton (1000 ton)
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Figuur 3.2 Jaarlijkse procentuele groei/krimp van luchtvracht in Noordwest-Europa, 2007-2022
Groei/afname ten opzichte van het voorgaande jaar in %
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De Noordwest-Europese markt voor luchtvracht heeft tussen 2007 en 2022 (cijfers voor 2023 zijn nog
niet volledig beschikbaar) een toename van de hoeveelheid (kiloton) laten zien (figuur 3.1). De
hoeveelheid luchtvracht in de vijf Noordwest-Europese landen is gegroeid van afgerond 9 miljoen ton
in 2007 naar 11,5 miljoen ton in 2022. De gemiddelde jaarlijkse groei over de gehele periode bedroeg
2%, maar kent een hoge variatie (figuur 3.2) van de jaar-op-jaar procentuele groei. In jaren dat de
conjunctuur herstelt is de groei ruim 15%, in jaren van economische crisis zoals in 2009 beliep de
krimp 12,8%. Het valt op dat de ontwikkeling van de luchtvracht sterk reageert op de conjunctuur.

Figuur 3.2 laat echter iets zien dat tot nu toe in de onderzoeksrapporten over de ontwikkeling van
MAA onopgemerkt is gebleven. Er was reeds geconstateerd dat de markt voor luchtvracht terugliep
eind 2022 en het eerste kwartaal van 2023, terwijl de economie herstelde van corona. Figuren 3.1
(hoeveelheid in kiloton)en 3.2 (jaarlijkse procentuele groei) maken echter duidelijk dat de groei van
de luchtvracht al in 2018 afnam en in 2019 negatief werd. De afname van de luchtvracht zette in die
jaren al in, loopt door tot en met 2022 en werd slechts door corona onderbroken. Voor zover er
cijfers over 2023 beschikbaar zijn, wijzen deze er sterk op dat de hoeveelheid luchtvracht na corona
nog verder inzakt. De markt voor luchtvracht in Noordwest-Europa krimpt al vanaf 2017-2018. De
oorzaken zijn economisch en geopolitiek.

Overigens bestaat de mogelijkheid dat de luchtvracht procyclisch is, in samenhang met investeringen
in hoogwaardige kapitaalgoederen. Bestedingen aan dergelijke goederen vinden plaats vanuit een
verwachting over de conjunctuur in de nabije toekomst. Ze trekken als eerste aan als de
laagconjunctuur ten einde loopt en krimpen al als de rest van de economie nog goed draait en een
terugval verwacht wordt. Dat kan mede verklaren dat de markt voor luchtvracht in Noordwest-Europa
alin 2018 inzakte.

De IATA 2018 voorzag in 2018 in de jaarlijkse beschouwing van de internationale luchtvrachtmarkt
deze krimp niet, maar constateert in januari 2019 (IATA 2019) plots optredende algehele slapte in de
markt voor luchtvracht. In Nederland was de groei van het bbp in die jaren daarentegen relatief
gunstig, waardoor dit niet opviel. Het consumentenvertrouwen in Nederland was medio 2018 al wel
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ingezakt (CBS). De internationale ontwikkeling van de markt voor luchtvracht verklaart ook het
stilvallen van de groei van de luchtvracht via MAA in 2019. Al voor 2020 stagneerde de ontwikkeling
van luchtvracht via MAA. De afhandeling van luchtvracht via MAA is kennelijk sterk afhankelijk van de
schaarste aan slots op Schiphol. Daarnaast spelen internationale economische ontwikkelingen een
rol.

Dit maakt duidelijk dat luchtvracht een dienst is die met een hoge elasticiteit reageert op de stand
van de internationale economie. Dat betekent dat als de wereldwijde bbp met 1% groeit, de
luchtvracht met meer dan 1% groeit. De variabiliteit van de groei/krimp van luchtvracht is hoog
(figuur 3.2).

Het aandeel van Nederland in de Noordwest-Europese markt voor luchtvracht neemt echter
structureel af (figuur 3.3). De oorzaak ervan is niet duidelijk. Er kan gewezen worden op de
ontwikkeling van de vrachtluchthaven Luik, maar dat is pas zichtbaar vanaf 2015. Het aandeel van
Nederland neemt dus structureel af. Dat wijst op een structureel verschijnsel, zoals de relatieve
ontwikkeling van de industrie in Nederland. Nederland heeft slechts één bedrijfstak waarvan de
eindproducten een intercontinentale markt hebben en zodanig hoogwaardig zijn dat deze door de
lucht vervoerd worden (ASML, medische apparatuur).

Figuur 3.3 Ontwikkeling luchtvracht in per land Noordwest-Europa, 2007-2022
Aandeel als procent van geheel Noordwest-Europa
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Relatie luchtvracht en economische ontwikkeling

De jaarlijkse groei van de luchtvracht reageert betrekkelijk sterk op de conjunctuur. Economen stellen
dan dat de vraag naar luchtvracht elastisch is. De elasticiteit van luchtvracht (groei luchtvracht / groei
bbp) is dan ook hoog (zie figuur 3.4), hetgeen toe te schrijven is aan een kenmerk van luchtvracht: het
betreft doorgaans veelal luxe goederen en hoogwaardige investeringsgoederen. Deze reageren sterk
op de ontwikkeling van de conjunctuur.

Het blijkt dat de luchtvracht in Nederland anders reageert op de ontwikkeling van de economie dan in
de omringende landen. De elasticiteit van luchtvracht in Nederland is relatief laag. In Duitsland,
Belgié en Frankrijk is deze zoals verwacht hoog. De oorzaak van dit verschil is niet bekend. Een
mogelijkheid is wederom het hoge dienstverlenende karakter van de Nederlandse economie.
Luchtvracht is in hoge mate verknoopt met nationale industriéle bedrijven en consumenten
(pakketten). In de andere landen is er andere samenstelling van de industrie, waardoor deze landen
een andere samenstelling van de luchtvracht naar type goederen kennen. Het is dan mogelijk dat
Nederland een soort luchtvracht afhandelt dat juist een lage elasticiteit heeft (bloemen, voedsel).
Hoogwaardige machines hebben als investeringsgoed juist een hoge elasticiteit.

In het beknopte bestek van deze studie kan de elasticiteit van de verschillende soorten goederen die
door de lucht vervoerd worden in de verschillende Europese landen niet nader onderzocht worden.
Dit is wel van groot belang voor de analyse van de ontwikkeling van de luchtvrachtmarkt in Nederland
en hoe dit verdeeld wordt over Schiphol, Maastricht en vrachtluchthavens over de grens, zoals Luik
en Brussel. Het is echter niet bekend in welke mate de verschillende soorten goederen met
bestemming en herkomst Nederland als luchtvracht via die luchthavens wordt af- en aangevoerd.

Figuur 3.4 Ontwikkeling luchtvracht en bruto binnenlands product per land in Noordwest-Europa,
2007-2019*
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Figuur 3.5 Elasticiteit luchtvracht per land in Noordwest-Europa, 2007-2019*
Procentuele groei luchtvracht/procentuele groei bbp periode 2007-2019
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Tabel 3.1 Afhandeling luchtvracht, totaal Nederland (invoer, uitvoer, doorvoer) naar goederengroep
(NSTR 2) 2019 en groei 2007-2022
Kiloton en gemiddelde jaarlijkse groei

2019 2007-'19
Goederengroep kiloton %
Totaal goederengroepen 1.755 0,5
15 Machines en elektronica 652 -0,2
01 Landbouw, bosbouw, visserijproducten 412 1,4
17 Textiel, leer en producten daarvan 151 1,3
12 Farmaceutica, chemische specialiteit 123 2,9
02 Voedings- en genotmiddelen 98 2,1
20 Overige goederen 74 0,4
16 Transportmiddelen 68 0,6
BBP 1,1

Bron: CBS

Echter, hoogwaardige goederen afkomstig van de Nederladnse industrie worden via Schiphol of Luik
vervoerd, omdat deze luchthavens over de vereiste certificering daarvoor beschikken. Daardoor kan
MAA niet actief zijn in dit goederensegment. In het geval van Luik verschijnt dit goederenvervoer in
de Nederlandse statistiek niet bij luchtvracht, maar bij wegvervoer. Het wordt namelijk over de weg
naar het buitenland vervoerd. Per saldo groeit de hoeveelheid vracht in de drie grootste
goederengroepen het traagst. Dit is vermoedelijk de oorzaak van het afnemende aandeel van
Nederland in de Noordwest-Europese luchtvracht, maar om dit vast te stellen is nader onderzoek
nodig (zie ook informatie uit het Tijdschrift voor toegepaste logistiek 2018, z.0.z.) Qua samenstelling
van de geproduceerde goederen heeft Nederland een relatief groot aandeel procesindustrie
(aardolieraffinage, bulkchemie), waarvan de goederen niet door de lucht worden vervoerd.
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Tijdschrift voor toegepaste logistiek 2018 nr. 6
Samenvatting (p.89)

Nederland is het grootste exportland van snijbloemen ter wereld. In 2017 werd 1,7 miljoen ton vracht
aan snijbloemen van en naar Schiphol vervoerd. Luchtvrachtvervoer van bloemen bedraagt 25 procent
van het totale jaarlijkse tonnage van goederen via luchthaven Schiphol. De toekomst ziet er minder
rooskleurig uit voor Nederland als gevolg van de ontwikkelingen binnen de bloemensector, in
internationale handel en de toenemende concurrentie vanuit andere landen, en nieuwe
technologische ontwikkelingen op het gebied van zeevervoer. Om de internationale positie van
luchthaven Schiphol als ‘preffered hub’ voor bloemen te behouden c.q. versterken, is het belangrijk om
de ontwikkelingen in de internationale bloemen keten te analyseren en de positie van die van Schiphol
ten opzichte van concurrerende luchthavens (Brussel, Frankfurt, Luik en Parijs) vast te stellen. In dit
onderzoek wordt hiervoor een afwegingskader en een kostenmodel gebruikt. De resultaten laten zien
dat Schiphol goed kan concurreren op basis van kosten, kwaliteit en luchthaven infrastructuur, onder
andere dankzij de directe internationale bestemmingen en de kwaliteit van vrachtafhandeling. Uit de
analyse van verschillende factoren en de vergelijking van Schiphol met zijn concurrenten blijkt dat de
luchthaven Luik Schiphol op de hielen zit. De resultaten laten zien dat Luik beter scoort dan Schiphol
voor het vervoer van bloemen boven de 1.000 kg. Op monetaire, transportkosten en kwaliteit van
diensten scoort Luik gelijk. Op het gebied van restricties is Luik Schiphol voorbij.

Ontwikkelingen binnen de snijbloemensector (p93-94)

Een van de meeste opvallende recente ontwikkelingen binnen de snijbloemensector is de reéle
potentie van de mogelijkheid om snijbloemen per zeecontainer te vervoeren. Door de ontdekking van
zeetransport is het internationaal transport van containers enorm gegroeid afgelopen 6 decennia. De
hogere transportcapaciteit van schepen zorgt voor een lage transportprijs per bloem. Hierdoor is
zeetransport een stuk aantrekkelijker dan luchtvracht, ondanks de langere transporttijd. Vervoer per
zeecontainer heeft als voordeel dat de kwaliteit van de bloemen erg goed behouden kan worden. De
containers bevatten koelinstallaties en sensoren waardoor het mogelijk is om de bloemen dusdanig
van goede kwaliteit te houden, dat nog gemiddeld een vaastijd van 3 weken mogelijk is. Dit is mede
mogelijk door een constante tempratuur van 0,5 graden Celsius in de container. In tegenstelling tot 93
Tijdschrift voor toegepaste logistiek 2018 nr. 6 zeecontainertransport heeft de luchtvracht te maken
met sterke temperatuurverschillen en koelmomenten.

Bron: Makhloufia, Abdel El, et al (2018), Schiphol als ‘preferred flower’ hub van Europa. In: Tijdschrift voor
toegepaste logistiek 2018 nr. 6, pp88-107

Te vinden op:
https://www.kennisdclogistiek.nl/system/downloads/attachments/000/000/421/original/8._Schiphol_preferre
d_flower.pdf?1544542532

Per saldo betekent het voorgaande dat de markt voor luchtvracht in Nederland trager groeit dan in
Noordwest-Europa en relatief traag ten opzichte van het bbp. Deze analyse ontbreekt voor de
toekomstprojectie voor luchtvracht op MAA in het Businessplan 2022. De groeimarkt die luchtvracht
in de omringende landen ten opzichte van de groei van het bbp heeft, heeft Nederland en dus ook
MAA niet. Bovendien is er over de grens bij MAA veel keuze tussen vrachtluchthavens.

De vraag is hoe de hoge groei die in BCl 2015 en MAA/MAABI 2022 wordt geprojecteerd in
verhouding staat tussen de lage elasticiteit van luchtvracht ten opzichte van het bbp en wat de
samenhang is met verschillende goederengroepen.
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Bij elkaar wordt de markt voor luchtvracht via MAA door de volgende factoren beinvloed:

e de lage elasticiteit van de dienst luchtvracht in Nederland

e het ontbreken van certificatie voor hoogwaardige luchtvrachtafhandeling

e het al dan niet optreden van schaarste op Schiphol

e de nabijheid van Luik

e gevoeligheid voor internationale economische en geopolitieke ontwikkelingen

Het gebrek aan informatie over het type luchtvracht, dat wil zeggen het soort goederen, in
samenhang met de ontwikkeling van de Nederlandse economie naar bedrijfstakken en de
consumentenmarkt, leidt ertoe dat er geen inzicht is in de product-marktcombinatie voor luchtvracht
via MAA. Projecties over de toekomstige ontwikkeling van luchtvracht en de financién van MAA
missen daardoor grond. Vooral de lage elasticiteit van luchtvracht in Nederland en het structureel
afnemende aandeel van Nederland in Noordwest-Europa zijn factoren die optimistische projecties
onder druk zetten. De schaarste op Schiphol en de nabijheid van Luik ruilen elkaar daarbij af. De
gevoeligheid voor internationale economische en geopolitieke ontwikkelingen speelt voor iedere
vrachtluchthaven.

De genoemde factoren vloeien voort uit de markt voor luchtvracht. Ze gaan niet over factoren als
baanlengte, aantal banen, al dan niet nachtsluiting of openstelling, of de prijs. Een volgend hoofdstuk
geeft een vergelijking van MAA met andere vrachtluchthavens in Noordwest-Europa qua hoeveelheid
verwerkte vracht en de prijs van de afhandeling daarvan.
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4 MAA in het perspectief van de Europese vrachtluchthavens

Positie Maastricht Aachen Airport

Het totale vervoer van luchtvracht, de som van gelost en geladen, kwam in 2019 op 11.214 kiloton.
Dat werd vervoerd via 36 luchthavens in Noordwest-Europa. De 12 grootste zijn aangevuld met
Disseldorf en Oostende-Brugge, zodat alle concurrerende luchthavens van MAA tot deze lijst
behoren. De grootste 14 luchthavens verwerkten 96,5 procent van deze totale hoeveelheid (tabel 4.1)
in de vijf landen. Indien de 36 luchthavens op volgorde van omvang worden gezet, ontstaat het beeld
in figuur 4.1.

Tabel 4.1 Vervoer luchtvracht in Noordwest-Europa, de 14 grootste en overige luchthavens, 2019,
2022 en 2023
Vervoer in kiloton, als percentage van geheel Noordwest-Europa

2019 2022 2023 2019 2022

Kiloton
1 Paris-Charles de Gaulle 2.096 1.894 2.142 18,7 16,6
2 Frankfurt am Main 2.089 1.967 1.868 18,6 17,2
3 Amsterdam Schiphol 1.592 1.445 1.384 14,2 12,6
4 Leipzig Halle 1.227 1.508 1.391 10,9 13,2
5 Luxemburg 853 969 794 7,6 8,5
6 Luik 809 1.051 n.b. 7,2 9,2
7 Keulen-Bonn 799 958 859 7,1 8,4
8 Brussel 562 621 n.b. 5,0 5,4
9 Miinchen 350 267 284 3,1 2,3
10 Frankfurt-Hahn 142 194 131 1,3 1,7
11 Maastricht-Aachen 111 108 32 1,0 0,9
12 Parijs-Orly 98 74 78 0,9 0,6
13 Dusseldorf 66 23 29 0,6 0,2
14 Oostende-Brugge 25 53 - 0,2 0,5
Overige vrachtluchthavens 394 302 n.b. 3,5 2,6
Totaal 11.214 11.434 n.b. 100 100

Bron: Eurostat

De mate van concurrentie

Internationale expediteurs die gebruik maken van luchtvracht zien Noordwest-Europa in principe als
één markt met 36 verschillende aanbieders van luchthavenfaciliteiten. Elk van deze luchthavens heeft
eigen kwaliteiten, sterke en zwakke punten. Een belangrijke vraag is de mate van concurrentie tussen
aanbieders op één markt. Het aantal aanbieders in markten varieert van monopolie (één aanbieder),
oligopolie (twee of drie aanbieders) of volkomen concurrentie (veel aanbieders). Hoe minder
aanbieders er op een markt zijn, hoe minder keuze de vragende partijen hebben, en hoe meer
marktmacht de aanbieder heeft. Marktmacht betekent dat de aanbieder bepaalt wat de afnemer
krijgt en betaalt. Hoe meer aanbieders er op een markt zijn, hoe meer de afnemer bepaalt wat deze
krijgt en betaalt. De vraag is in welke mate er concurrentie is tussen luchthavens in Noordwest-
Europa.
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Figuur 4.1 Vrachtluchthavens in Noordwest-Europa op volgorde van omvang totaal verwerkte
luchtvracht (geladen + gelost) in 2022
Vervoer in kiloton, als percentage van geheel Noordwest-Europa
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De ranglijst van vrachtluchthavens op volgorde van omvang laat zien dat MAA, in 2022 de elfde
luchthaven, net onder het hoekpunt (Frankfurt Hahn) ligt. MAA is dan de tweede van de kleine
vrachtluchthavens in Noordwest-Europa.

De Herfindahl-Hirschman-index geeft een indicatie over de mate van competitie op een markt. De
maatstaf wordt berekend als het kwadraat van het marktaandeel van elk bedrijf in een markt en de
uitkomsten vervolgens op te tellen. Het resulterende getal kan variéren van 0 tot en met 10.000
(100?). De eerste getal 0 (feitelijk iets groter dan 0) representeert volkomen concurrentie (zeer veel
bedrijven met elk een miniem marktaandeel) tot één bedrijf dat de hele markt heeft (monopolie). De
HHI voor de Noordwest-Europese luchtvaartmarkt is 1215, hetgeen betekent dat de markt
competitief is. Ook als de markt nauwer wordt gedefinieerd tot de Benelux en het Rijn-Roergebied,
blijft de HHI op een niveau dat als matig geconcentreerd (HHI=1994) kan worden omschreven. Het
betekent dat MAA op de schaal van de 5 landen in NW Europa in een volledig concurrerende markt
opereert. De markt in de Benelux is matig geconcentreerd. Daarin hebben enige grote luchthavens
enige mate van marktmacht. Voor MAA betekent dit hoe dan ook dat het een kleine luchthaven is in
een algemeen concurrerende markt met relatief sterke concurrenten in de nabijheid.
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Figuur 4.1 Ontwikkeling concurrentie tussen vrachtluchthavens in de vijf landen en de Benelux plus
Diisseldorf

Ontwikkeling Herfindahl-Hirschmann index per geografische markt, O = volkomen concurrentie,
10.000 = volledig monopolie. Een daling van de HHI betekent meer concurrentie, zodanig dat de prijs
een gegeven is voor de aanbieder.
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Bron: Eurostat, berekening NEO Observatory

Het blijkt bovendien dat de HHI-index in de loop van de tijd afneemt; de mate van concurrentie
neemt toe. Dat is het gevolg van het ontstaan van luchthavens als Luik, Leipzig en Luxemburg naast
de vier grote luchthavens bij Parijs, Frankfurt, Amsterdam en Keulen/Bonn. Dat laatste duidt erop dat
er een splitsing in de markt voor luchtvrachtexpediteurs heeft plaatsgevonden. Traditioneel was de
luchtvracht gebonden aan grote luchthavens bij grootstedelijke agglomeraties. Dat was nabij de
afzetmarkt, met op de luchthavens keuze tussen ‘full-freighters’ en ‘belly freight’ van
passagiersvliegtuigen, met een groot aantal bestemmingen dat frequent werd bediend. Daar zijn in
de laatste 20 jaar gespecialiseerde vrachtluchthavens bijgekomen, die niet bij die grote steden
gelegen zijn. Op deze luchthavens kunnen expediteurs met eigen vrachtvliegtuigen 24/7 hun logistiek
netwerk optimaliseren. Dat kunnen ze niet op de luchthavens bij de grote steden wegens de
schaarste aan slots op de piekuren of nachtsluiting. Daardoor ontstonden er specifieke
vrachtluchthavens waar een expediteur (‘integrator’) zijn centrale knooppunt heeft gevestigd: Luik,
Leipzig-Halle en Luxemburg zijn de drie luchthavens die deze positie hebben.

De interpretatie van de HHI is echter ook afhankelijk van de situatie, in dit geval de markt voor
luchtvracht. Deze is dat in principe elke vrachtluchthaven een regionaal monopolie (monopolistische
concurrentie) op de afhandeling van luchtvracht heeft. Een blik op de lijst van 36 luchthavens laat
zien dat er vele luchthavens zijn met een bescheiden hoeveelheid vracht, bestemd voor de lokale
stedelijke markt, zoals de luchthavens van Hamburg, Stuttgart, Miinchen, Bordeaux, Toulouse, Lyon,
Nantes. Daarbij is de hoeveelheid afgehandelde vracht een functie van de bevolkingsomvang en de
hoeveelheid en soort bedrijvigheid van de desbetreffende stad met omliggend verzorgingsgebied.

Hierdoor heeft de markt gekozen voor luchthavens buiten grote steden die zich richten op vracht,
waar van zulke verdringing geen sprake is en de expediteurs de transportketen kunnen optimaliseren.
Dat zijn in Noordwest-Europa: Luik, Luxemburg en Leipzig-Halle; daar zijn door expediteurs
knooppunten voor de verwerking van luchtvracht ingericht. Deze luchthavens hebben niet de schaal
van Parijs of Frankfurt am Main, maar wel voldoende schaal voor vracht, zodat daar ook
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netwerkvoordelen in de logistieke keten ontstaan. Deze zijn aantrekkelijk voor expediteurs. Er zijn
derhalve drie typen vrachtluchthavens te onderscheiden:

1 Schaal- en netwerkvoordelen op de grote luchthavens bij grote steden met transfer voor passagiers
(Amsterdam Schiphol, Parijs Charles de Gaulle, Frankfurt am Main, Keulen/Bonn, Brussel).

2 Schaal- en netwerkvoordeel op kleinere luchthavens, die zich specifiek op vracht richten: Luik,
Leipzig-Halle en Luxemburg.

3 Het regionale verzorgingsgebied, geen schaal of netwerkvoordeel. De luchtvracht is afhankelijk van
omvang lokale bevolking en type bedrijvigheid. Kleine steden (of regio’s) hebben daardoor per
definitie een geringere hoeveelheid luchtvracht. (bv Hamburg, Stuttgart, Bordeaux, Toulouse, Lyon,
Nantes).

Maastricht behoort tot de derde categorie, maar heeft ten opzichte van de kleinere
vrachtluchthavens zoals Hamburg of Toulouse geen eigen verzorgingsgebied. De overwegend geloste
vracht en geladen vracht hebben een herkomst en bestemming buiten de regio. MAA heeft eigenlijk
geen enkel kenmerk van deze drie soorten vrachtluchthavens, zeker niet door de nabijheid van Luik.

Capaciteitsmonitor Uitwijkluchthavens, Behrens et al 2023

De Capaciteitsmonitor Uitwijkluchthavens (Behrens et al 2023) bevestigt in grote lijnen deze analyse.
In deze studie wordt aangegeven dat de uit Nederland afkomstige luchtvracht direct zonder
vertraging en zonder capaciteitsuitbreiding op andere luchthavens uit Nederland verplaatst kan
worden. De studie bevestigt het beeld dat de Noordwest-Europese luchtvrachtmarkt goed
verbonden, zeer concurrerend en te beschouwen is als één markt. lllustratief is dat expediteurs en
airlines vracht van en naar Noordwest-Europese bestemmingen onder één tarief aanbieden,
onafhankelijk van de luchthaven van vertrek of aankomst. Daarom wordt luchtvracht ook wel
‘footloose’ genoemd; de vracht wordt verladen en gelost op plekken met de meest gunstige
combinatie van financiéle, operationele en capaciteitselementen.

Op basis van Behrens et al 2023 is de conclusie dat de keuze en controle over welke airline en
luchthaven bij de expediteur ligt, die beslist over de route op basis van de prijs, (doorloop)tijd en
plaats. De betekenis hiervan voor MAA is, dat de samenwerking met de Schiphol Group NV niet
effectief is als het gaat om verschuiven van vracht van Schiphol naar MAA; daar gaan de expediteurs
over. De hoge dichtheid van luchthavens in dit gebied (10 internationale luchthavens binnen relatief
korte afstand van MAA) vergroot de kans op uitwijken en verplaatsing.

Behrens et al 2023 geven ook dat ongeveer tweederde van alle luchtvracht van en naar Noordwest-
Europa binnen de driehoek Amsterdam-Parijs-Frankfurt wordt vervoerd. De fysieke en bedrijfs-
economische grens voor luchtvracht trucking is 500 kilometer. Met een enkele chauffeur kan deze
afstand binnen een dag afgelegd worden.

Uit de gevoerde gesprekken (Behrens et al 2023) met airlines en expediteurs blijkt dat — bezien vanuit
Schiphol — sprake is van een ‘grote kans tot uitwijk’ naar - in volgorde van meest genoemd - Luik,
Brussel, Frankfurt en Luxemburg. Parijs werd alleen door KLM Cargo als alternatief bevestigd. Om
verschillende redenen werden Keulen, Maastricht Aachen Airport en Disseldorf minder relevant
genoemd.

De prijsstelling voor lokale vracht wijkt in zeer beperkte mate af van vracht die uit verder gelegen
bestemmingen afkomstig is. Als door de capaciteitsschaarste op Schiphol gezocht wordt naar
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buitenlandse alternatieven, wordt die luchthaven geselecteerd waar onder voorwaarde van
beschikbare capaciteits- en afhandelingskwaliteit de beste prijs-kwaliteitsverhouding verkregen kan
worden binnen de door de opdrachtgever gestelde doorlooptijden. De vrachtstroom zal in ieder geval
afgehandeld worden en vervoerd worden, onafhankelijk van de beschikbare capaciteit in Nederland.
De expediteur als opdrachtnemer van de verlader of ontvanger zal zijn vervoersopdracht onder alle
omstandigheden willen uitvoeren. Luchtvracht blijft in deze ‘footloose’ en kan, ook na verplaatsing,
via luchtvracht-trucking een groot gebied op gelijke wijze en tegen vergelijkbare kosten blijven
bedienen. Verder blijkt uit de interviews door Behrens et al 2023 met specialisten uit de sector de
volgende reactie op capaciteitsbeperkingen op Schiphol:

dat vrachtmaatschappijen hun slots minder makkelijk behouden (80 procent regel) heeft een
negatief en onomkeerbaar proces in gang gezet; de vrachtmarktplaats Schiphol wordt minder
aantrekkelijk voor airlines en expediteurs;

de vrachtcapaciteit op full freighters (‘main deck') is essentieel voor behoud van hightech
(import) stromen en spares/machinery (export). Alternatieven zijn direct beschikbaar, Luik en
Brussel worden voornamelijk genoemd; voor import is trucking vanuit Luik, Maastricht naar
Schiphol een alternatief, maar niet vanuit milieuperspectief;

vrachtmaatschappijen beducht zijn op het splitsen van een vrachtoperatie. Het alternatief kan
zijn dat de gehele operatie verplaatst wordt vanaf Schiphol naar de uitwijkluchthaven in
plaats van één of twee vluchten te verplaatsen;

Expediteurs hadden weinig interesse in Luik maar waren positief verrast door de
ontwikkelingen ter plekke, “vracht doet ertoe” op deze airport;

grote Nederlandse verladers en ontvangers zijn vooral praktisch ingesteld en hun
dienstverleners (expediteurs) zorgen voor passende alternatieven voor gegarandeerd vervoer
van hightech-apparatuur, pharma en perishables. Vanuit de regionale distributiepunten van
de expediteurs worden deze goederen geconsolideerd en naar de gekozen uitwijkluchthaven
vervoerd (Brussel, Luik, Luxemburg);

Het ‘centre of gravity’ voor luchtvracht zal naar verwachting van de gesprekspartners zo'n 300
kilometer naar het zuidoosten schuiven als gevolg van capaciteitsbeperkingen in Nederland.

Behrens et al 2023 geven aan dat Luik, Brussel, Parijs, Frankfurt, Keulen en Luxemburg
afhandelingsreserve (afnemend gesorteerd) hebben. Luik heeft 30 procent tot 50 procent
overcapaciteit beschikbaar voor NL-vracht (circa 250.000 ton), Brussel 20 tot 30 procent, (circa
100.000 ton), Luxemburg 20 tot 30 procent van de restcapaciteit (50.000 ton) en Maastricht Aachen
Airport kan ook 50.000 ton extra vracht afhandelen. Frankfurt kan op basis van de restcapaciteit zeker
100.000 ton extra aan Nederlandse lading verwerken. Parijs heeft ook voldoende capaciteit om in
afstemming met KLM Cargo vracht en vrachtvluchten af te handelen. In Keulen wordt veel aandacht
aan expresse vracht besteed en er is extra capaciteit beschikbaar voor circa 100.000 ton vracht uit
Nederland. Maastricht Aachen Airport beschikt over een restcapaciteit van circa 50.000 ton
luchtvracht. Doordat er operationele restricties zijn (een beperkte baanlengte) en daarmee een
beperking aan het maximum startgewicht van vrachttoestellen) bestaat er relatief weinig interesse bij
de op Schiphol opererende vrachtairlines. Incidenteel gebruik van MAA is mogelijk, maar er lijkt op
basis van de gesprekken (en de historie) weinig behoefte aan het permanent accommoderen van een
dergelijke operatie.
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5 De prijs van luchtvracht op MAA

Het is opvallend dat in de onderzoeksrapporten ten behoeve van de toekomst en besluitvorming over
MAA wel aandacht is voor de hoeveelheid luchtvracht, maar niet voor de prijs. Elke marktanalyse
beschouwt hoeveelheid en prijs in het vraag-aanbod diagram.

De prijs is een onderdeel van concurrentie dat niet eerder in analyses van de markt voor luchtvracht
via MAA aan de orde is gesteld. De 14 belangrijkste vrachtluchthavens in de vijf landen zijn met elkaar
vergeleken op prijs (figuur 5.1). Daarbij is uitgegaan van de kostprijs per ton MTOW (Maximum Take-
Off Weight) van de gemiddelde prijs bij vertrek en landing overdag. Het blijkt dat er aanzienlijke
variatie is in de prijs die vachtluchthavens vragen, waarbij MAA het laagste tarief heeft. Dat is te
danken aan de 35% korting die MAA biedt voor toestellen met een MTOW van meer dan 6 ton. Een
dergelijke korting is bij de havengeldregelingen van de andere luchthavens niet aangetroffen.?

Figuur 5.1 Vrachtluchthavens in Noordwest-Europa op volgorde van havengeld per ton MTOW
Euro, tarief starten en landen overdag, toestellen >6 ton MTOW
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Figuur 5.2 geeft enige samenhang tussen de hoeveelheid luchtvracht in 2022 en het gevraagde
havengeld volgens de huidige havengeldregelingen van de 14 luchthavens. Deze samenhang
suggereert dat grotere schaal een positief effect op de gevraagde prijs heeft. Dat zou daadwerkelijk
wijzen op netwerkvoordelen die ontstaan door schaalvoordelen. Tevens is het mogelijk dat omvang
afhankelijk is van de nabijgelegen grootstedelijke agglomeraties, waardoor de nabijheid tot de markt
een waarde voor de expediteur heeft. Een hogere betalingsbereidheid is dan het gevolg. De

3 Het is niet uitgesloten dat dat wel mogelijk is, gezien het telefoonnummer van de desbetreffende
medewerker op de website van een luchthaven is vermeld. Dit illustreert de concurrentie.
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samenhang is evenwel zwak en insignificant; wel is de coéfficiént positief, maar de t-waarde is te laag
(<1,96) en R? is laag (tabel 5.1). De puntenwolk (figuur 5.2) laat zien waarom: bij eenzelfde
hoeveelheid luchtvracht kan het havengeld sterk variéren. Daarbij is duidelijk dat er twee groepen
zijn, één overwegend onder en één overwegend boven de regressielijn, waarbij voor beide groepen
eenzelfde verband geldt. Wat onderscheidt deze twee groepen van elkaar?

Het blijkt dat de groep onder de lijn overwegend de vrachtluchthavens in Nederland, Belgié en
Luxemburg betreft, met Oostende-Brugge (erboven) en Disseldorf als uitzonderingen (eronder). Dit
wijst erop dat onderlinge concurrentie in de Benelux de prijzen drukt. Indien met deze factor rekening
wordt gehouden door middel van dichotome variabele (Benelux = 1, behalve Oostende-Brugge (0) en
Dusseldorf (10, overige luchthavens = 0), ontstaat er een regressie met een significante en positieve
waarde voor deze dichotome variabele. De R? is dan 0,52. Daarbij is de hoeveelheid luchtvracht als
verklarende variabele van prijs insignificant. Indien Oostende-Brugge bij de Benelux wordt gerekend,
en Disseldorf bij de overige luchthavens, verdwijnt de significantie van ‘Benelux’ als verklarende
factor, maar is het teken van de coéfficiént negatief. Dat betekent dat ligging van een
vrachtluchthaven in de Benelux de prijs drukt. Keulen-Bonn en Oostende-Brugge zijn de enige
vrachtluchthavens in de Benelux plus het Roergebied die relatief hoge havengelden vragen.

Figuur 5.2 laat zien dat het havengeld van een ton MTOW in de Benelux tussen de 4 en 5,20 Euro is.
Daarbuiten zijn de prijzen 6 tot 12 euro per ton MTOW. Oostende-Brugge is de uitzondering op deze
regel. Per saldo betekent dit dat de concurrentiedruk voor MAA zeer groot is.

Figuur 5.2 Samenhang havengeld en hoeveelheid van 14 vrachtluchthavens in Noordwest-Europa
Rood = MAA, is Schiphol
Euro, gemiddeld tarief starten en landen per ton MTOW, toestellen >6 ton MTWO, overdag
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Tabel 5.1 Uitkomst regressie-analyse samenhang havengeld en hoeveelheid luchtvracht van de
grootste 14 luchthavens in Noordwest-Europa

C ton Benelux R?
Coefficiént 8,12 0,001 -3,18 0,53
t-waarde 8,74 1,25 -3,10

Bron: analyse NEO Observatory, data Eurostat, websites luchthavens
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Disseldorf is de enige luchthaven buiten de Benelux die qua prijs bij de Benelux hoort; het is een
krimpende vrachtluchthaven die op prijs concurreert. Het lijkt er op dat Diisseldorf de concurrentie in
het segment luchtvracht met Keulen-Bonn en Luik in de nabijheid niet volhoudt. Diisselfdorf kiest
voor een rol als passagiersluchthaven. In vergelijking met Disseldorf is MAA fractioneel goedkoper;
de 35% korting op MAA speelt dan een doorslaggevende rol. Oostende-Brugge is de enige luchthaven
in de Benelux die een relatief hoog havengeld heeft, maar deze luchthaven vertoont evenals MAA
een zeer grote variatie in de hoeveelheid verwerkte vracht over de periode 2007-2022.

De conclusie is dat ligging van een vrachtluchthaven in de Benelux een aantoonbare rol speelt in de
prijs vanwege concurrentie tussen de nabijgelegen luchthavens. Het betekent dat er overaanbod van
vrachtluchthavens in de Benelux is. Het blijkt dat schaal geen rol van betekenis speelt; Amsterdam en
Brussel wijken qua prijs minimaal af van Luik en MAA. Er is geen marktmacht afgeleid van schaal- en
netwerkvoordeel in de Benelux. De enige luchthaven met duidelijke marktmacht is Leipzig Halle. Deze
luchthaven heeft een duidelijk regionaal monopolie. Het is daar landen, laden en lossen, of anders
met de vrachtwagen over de weg. De keuze is dan snel gemaakt, zodat Leipzig Halle een hoog
havengeld in rekening kan brengen.

Overigens is het lage havengeld van Schiphol voor vracht opvallend. Dit vloeit voort uit het beleid van
de Schiphol Group NV. Het verdienmodel is gericht op de bestedingen van passagiers, met name uit
transfer. Havengeld voor de passagiersvliegtuigen is daarom laag; en dan dus ook voor vracht. Echter,
door deze lage tarieven op Schiphol is MAA gedwongen daar onder te zitten. MAA heeft immers niet
de schaal- en netwerkvoordelen van Schiphol. Relatief is MAA daarom duurder; het heeft een
vergelijkbare prijs, maar heeft niet de schaal- en netwerkvoordelen en nabijheid tot de Randstad. Het
blijkt echter dat Schiphol geen marktmacht heeft, of er te weinig voor vraagt en zo de markt voor
luchtvaart in de Benelux beinvlioedt met lage havengelden.

Het is bovendien niet uitgesloten dat door de lage tarieven op Schiphol ook andere vrachtluchthavens
die als alternatief voor Schiphol fungeren (in de Benelux) meegaan in deze lage tarieven. Schiphol, de
grootste luchthaven in de Benelux, is dan de aanjager van de lage prijzen in de Benelux. De verwachte
stijging van havengelden op Schiphol de komende jaren biedt MAA ook de ruimte de havengelden te
verhogen. Indien de Belgische luchthavens daarin meegaan, heeft dit op het vervoerde volume geen
invloed. Dit hangt echter van de reactie van de luchthavens in Luik en Brussel af. Indien zij niet
meegaan, zal er vracht van Nederland naar Belgié verschuiven.
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6 Samenvatting: conclusies en aanbevelingen

Deze marktanalyse luchtvracht MAA op verzoek van de Alliantie PleinAir bestaat uit vier delen:

1 - een terugblik op het verleden en een schets van de verschillende projecties van de hoeveelheid
luchtvracht op MAA

2 - de ontwikkeling van het Noordwest Europese luchtvrachtvervoer en het aandeel van
Nederland naar type goederen daarin

3 - de positie van MAA daarin ten opzichte van andere, concurrerende, vrachtluchthavens

4 - conclusie over de mate van concurrentiekracht van MAA

De ambitie en prognose voor de ontwikkeling van de hoeveelheid luchtvracht via MAA van Buck 2015
voor 2025 (250 kiloton) en MAA & MAABI 2022 (210 kiloton) voor 2040 ligt ver boven de projectie
van Significance 2023 voor 2040 in WLO Hoog en Laag (131 en 123 kiloton). Een indicatieve projectie
in deze studie komt uit op 106 kiloton. De aanvankelijk snelle groei van de vrachtafhandeling op MAA
in de jaren 2015 -2019 werd veroorzaakt door schaarste op Schiphol. In 2019 viel die groei weg door
krimp van de internationale luchtvaartmarkt. De krimp na corona is mede het gevolg van de ruimte
die op Schiphol beschikbaar is.

Het aandeel van Nederland in de Noordwest-Europese luchtvracht (Frankrijk, Duitsland, Belgig,
Luxemburg en Nederland neemt gestaag af over de periode 2007-2022. Ten opzichte van de groei van
de economie groeit de luchtvracht van en naar Nederland relatief traag, in de andere Noordwest-
Europese landen juist sneller. De samenstelling van de Nederlandse industrie kan dat verklaren.
Hoogwaardige machines worden ook via Luik vervoerd. Het luchtvervoer van bloemen is betrekkelijk
inelastisch. Andere landen hebben meer hoogwaardige industrie. Daar zijn ook de afstanden groter,
zodat luchtvracht van nature vaker de voorkeur heeft. Qua samenstelling van de luchtvracht naar
type goederen is vergelijkend onderzoek tussen de landen nodig. Bij elkaar wordt de markt voor
luchtvracht via MAA door de volgende factoren beinvioed:

e de lage elasticiteit van de dienst luchtvracht in Nederland, veroorzaakt door het soort
goederen dat de Nederlandse landbouw en industrie produceert

e het ontbreken van certificatie voor afhandeling van hoogwaardige luchtvracht

e de schaarste dan wel ruimte op Schiphol

e de nabijheid van Luik en op wat grotere afstand een ruim aantal andere vrachtluchthavens

e gevoeligheid voor internationale economische (conjunctuur) en geopolitieke ontwikkelingen
van luchtvracht, resulterende in een hoge mate van onzekerheid

e het ontbreken van een regionale afzetmarkt voor luchtvracht op MAA

e |uchtvracht is footloose en de concurrentiepositie van MAA daarin is zwak

MAA is volledig onderhevig aan deze internationale krachten op de markt voor luchtvracht in
Noordwest-Europa die een omvang heeft van 11.485 kiloton. MAA had in 2022 een aandeel van
0,94% daarin. De hoeveelheid luchtvracht in Noordwest-Europa nam toe tot 11.485 kiloton in 2022.
Dit werd verwerkt op 36 vrachtluchthavens in Noordwest-Europa. Deze hoeveelheid werd
hoofdzakelijk door 14 luchthavens (96,5%) verwerkt. MAA was in 2022 qua omvang de 11°
luchthaven. MAA was de grootste van de kleine luchthavens en op een na kleinste van de grote
luchthavens.
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De vrachtluchthavens in Noordwest-Europa zijn actief op een concurrerende markt. De Herfindahl-
Hirschmann Index, die de mate van marktconcentratie (het aantal bedrijven in een markt voor een
bepaald product of dienst) en concurrentie meet aan de hand van het relatieve aantal aanbieders ten
opzichte van de omvang van de markt, is laag (hoe lager, hoe meer concurrentie) en daalt bovendien.
Dat wordt veroorzaakt door de opkomst van specifieke luchthavens voor vracht in de afgelopen 20
jaar, die expediteurs de ruimte bieden voor concentratie van de logistieke ketens.

Er zijn zo drie typen vrachtluchthavens te onderscheiden:

1 Luchthavens met schaal en netwerkvoordelen in de nabijheid van grote steden met transfer voor
passagiers (Amsterdam Schiphol, Parijs Charles de Gaulle, Frankfurt am Main, Keulen/Bonn, Brussel),
die interactie tussen full freighters en bellyfreight kennen.

2 Schaal en netwerkvoordeel op kleinere luchthavens, die zich specifiek op vracht richten: Luik,
Leipzig-Halle en Luxemburg. Daar is ruimte voor ketenintegratie van expediteurs met eigen
vliegtuigen.

3 Luchtvracht bij steden met een regionaal verzorgingsgebied, geen schaal- of netwerkvoordeel. De
luchtvracht is afhankelijk van omvang lokale bevolking en type bedrijvigheid, zoals Hamburg,
Stuttgart, Bordeaux, Toulouse, Lyon, Nantes.

Maastricht behoort tot de derde categorie, maar heeft ten opzichte van de kleinere
vrachtluchthavens zoals Hamburg of Toulouse geen eigen verzorgingsgebied. De overwegend geloste
vracht en geladen vracht hebben een herkomst en bestemming buiten de regio. MAA heeft eigenlijk
geen enkel kenmerk van deze drie soorten vrachtluchthavens, zeker niet door de nabijheid van Luik.

MAA blijkt nauwelijks een alternatief te zijn voor de vrachtafthandeling op Schiphol in geval van
capaciteitsrestricties daar. De restcapaciteit op MAA (50.000 ton) is bescheiden in vergelijking met de
restcapaciteit in de alternatieve luchthavens: Luik, Brussel, Parijs, Frankfurt, Keulen, Luxemburg
hebben afhandelingsreserve (afnemend gesorteerd). Luik heeft een restcapaciteit van 250.000 ton.
Doordat er op MAA operationele restricties zijn (beperkingen door de beschikbare baanlengte en
daarmee een beperking aan het maximum startgewicht van vrachttoestellen) is er relatief weinig
interesse bij de op Schiphol opererende vrachtairlines. Incidenteel gebruik van MAA is mogelijk, maar
er lijkt op basis van de gesprekken (en de historie) weinig behoefte aan het permanent
accommoderen van een dergelijke operatie op MAA.

De samenwerking van MAA met de Schiphol Group NV is niet effectief als het om het aantrekken van
vracht gaat. Het zijn de expediteurs, en dan in bijzonder de marktleiders (FedEX, DHL, CargoLux) in de
logistiek van luchtvracht, die bepalen waar de vracht wordt afgehandeld, niet de luchthaven-
beheerders. MAA zou met een expediteur een samenwerking moeten aangaan in plaats van Schiphol
Group NV, maar er is geen marktonderzoek of businessplan beschikbaar dat de product-
marktcombinatie van MAA voor een partij in de luchtvracht duidelijk maakt.

Van de 14 luchthavens is MAA qua havengeld de goedkoopste. Dit drukt de marktpositie uit. Er zijn
geen kenmerken die hoger havengeld voor de gebruiker waard zijn. Het blijkt bovendien dat de
luchthavens in Nederland, Belgié en Luxemburg structureel goedkoper zijn dan de luchthavens in
Duitsland en Frankrijk. In de Benelux is er door nabijheid concurrentie op prijs, hetgeen het gevolg is
van overaanbod van luchthavens voor vracht. In Duitsland (op Disseldorf na) en Frankrijk hebben
luchthavens een regionaal monopolie op luchtvracht. Leipzig Halle kan zo de hoogste havengelden
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vragen. Het is mogelijk dat de lage havengelden op Schiphol doorwerken op de markt voor
luchtvracht in de Benelux. De prijzen worden gedrukt.

Uit voorgaande is duidelijk dat de verwachte groei van de luchtvracht in het businessplan van MAA
uit 2022 uitzonderlijk hoog is. Het is veel hoger dan nationale prognoses en hoger dan de trend op
basis van de ontwikkeling uit het verleden. Deze beperkte marktanalyse laat zien dat er geen enkele
grond is voor zo’n hoge groeiverwachting. Het verdient aanbeveling om op basis van een
onafhankelijke gedegen marktanalyse te komen tot realistische verwachtingen over de toekomstige
ontwikkeling van de hoeveelheid vracht op MAA.

Er is ten behoeve van het businessplan van MAA BV & MAABI BV 2022 geen toereikend analytisch
onderzoek gedaan. Aanbevolen wordt om nader onderzoek te doen naar:

e de vraagzijde van de markt voor luchtvracht gespecificeerd naar goederengroep

e de ontwikkeling van de luchtvracht, bijvoorbeeld naar de relatie economische ontwikkeling
en luchtvracht

e de internationale markt voor diverse soorten goederen en vervoerwijze, in het bijzonder
vervoer door de lucht naar luchthavens

e de externe organisatie van luchtvracht, marktvorm (bijvoorbeeld toepassing van de
Herfindahl-Hirschmann index), differentiatie van soorten vrachtluchthavens

e de externe organisatie van de luchtvrachtmarkt (hiérarchie van aanbieders, expediteurs en
carriers, samenhang met trucking)

e Een analyse van de hoogte van havengelden en de rol van andere kenmerken van
vrachtluchthavens

e Als laatste dient de AEOLUS-invoer van de hoeveelheid vracht in het basisjaar voor MAA
gecontroleerd te worden. In een aantal publicaties wijkt deze af van CBS gegevens.

Het inzicht in mogelijke product-marktcombinaties op de markt voor luchtvracht op MAA ontbreekt,
zodat de toekomstprojectie van de hoeveelheid luchtvracht ongegrond is. MAA kan expediteurs niet
duidelijk maken wat MAA te bieden heeft. De algemene conclusie is dat de projectie van 210 duizend
ton luchtvracht in 2035 in het businessplan MAA & MAABI 2022 niet is gebaseerd op een nadere
analyse van de markt voor luchtvracht naar soort vracht, hoeveelheid, vervoerwijze en prijs
(havengeld) en de concurrentiepositie van MAA daarin. Een analyse en projectie van de havengelden
op MAA ontbreekt geheel.

De haalbaarheid van deze hoeveelheid luchtvracht wordt nihil geacht, vanwege de onzekerheden die
optreden op deze markt, de onduidelijke propositie van MAA voor expediteurs en het ontbreken van
een samenwerkingsverband met een grote partij in de logistiek. De Schiphol Group NV kan in de
verschuiving van vracht naar MAA geen effectieve rol spelen; luchthavenbeheerders gaan daar niet
over. Daarvoor is een samenwerking met een expediteur noodzakelijk. Voorts is MAA een speelbal
van internationale krachten die de luchtvracht sturen. MAA staat bloot aan hoge mate van
onzekerheid — zie bv de IATA 2019, die de terugslag in het internationale luchtvrachtvervoer niet zag
aankomen. Juist door zulke onzekerheid is de projectie in het Businessplan 2022 ijdel en onhaalbaar.
Een scenario-gewijze aanpak aan de hand van de WLO scenario’s en risicoanalyse is minimaal vereist.

De conclusie is dat een beschrijving van de totale hoeveelheid luchtvracht in het verleden en een
ambitie dan wel projectie zonder onderliggend verklarende analyse en kwantitatief model te weinig
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basis is voor een financieel verantwoorde beslissing over een besteding van €182,9 miljoen ten
behoeve van instandhouding van de afhandeling van luchtvracht op Maastricht Aachen Airport. Met
andere woorden, het was een onverantwoorde beslissing.
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Bijlage 1 Basisjaar 2017 luchtvracht MAA in verschillende prognoses

Modellering in AEOLUS

Voor de ontwikkeling van de luchtvracht wordt in AEOLUS gebruik gemaakt van de
handelselasticiteit en de kostenelasticiteit. In de versie 2018 van AEOLUS is Maastricht
voor het eerst toegevoegd aan de vrachtluchthavens - Amsterdam, Frankfurt en Parijs -
in het model. Verdeling van de luchtvracht over de luchthavens geschiedt per
wereldregio en vervoersrichting (import en export). Indien de vraag (passagiers en
luchtvracht) groter is dan de capaciteit, dan worden in het model schaarstekosten
berekend die de hoeveelheid luchtvracht en passagiers reduceren tot het
capaciteitsniveau. In AEOLUS worden eerst de belly’s van passagierstoestellen gevuld
en dan pas de full freighters ingezet. AEOLUS houdt bij luchtvracht rekening met de
‘grandfathering’ regel (historische rechten op slots).

Meer informatie over de vrachtmodellering in AEOLUS - en de verbetermogelijkheden -
is te vinden in (Significance/To70, 2019, pp. 62-71); (Grebe, Eggers, & van Eck, 2020, pp.
38-45); (Significance, 2023, pp. 36-43); (van Eck & Kouwenhoven, 2023, pp. 37-46).

Prognoses AEOLUS

AEOLUS is in 2015 gebruikt voor de WLO-toekomstverkenning van CPB/PBL. In 2018 is
het model in overleg met beide planbureaus aangepast in (Significance/To70, 2019
februari). AEOLUS is toegepast in de Klimaat- en Energieverkenning (KEV) 2021 en 2022
(van Eck & Kouwenhoven, 2021 oktober); (van Eck & Kouwenhoven, 2022 oktober). Vanaf
2021 wordt jaarlijks met AEOLUS een referentieprognose voor lenW opgesteld, waarin
de actuele beleidsuitgangspunten zijn verwerkt (Significance, 2022 juni); (Significance,
2023 maart). In de rapportage met luchtvaartprognoses o.b.v. AEOLUS 2018 ontbreekt
de luchtvracht op Maastricht in de tabellen. Uit een figuur in de rapportage valt op te
maken dat voor Maastricht is uitgegaan van circa 80 kiloton in basisjaar 2017 en circa
120 kiloton in 2030, circa 155 kiloton (WLO Laag) en 175 kiloton (WLO Hoog) in 2050 is
voorspeld (Significance/To70, 2019 februari, p.93).

De Referentieprognoses 2021 en 2022 verschillen niet van elkaar. Wel is in de
Referentieprognoses 2021 voor het eerst sprake van een lagere hoeveelheid luchtvracht
in het basisjaar, die sterk afwijkt van de CBS-gegevens. Dit verschil komtin verschillende
projecties terug.

Voor de KEV worden twee beleidsvarianten onderscheiden. In variant V wordt alleen van
het reeds vastgestelde (luchtvaart)beleid uitgegaan; in variant V+V wordt ook het
voorgenomen beleid meegenomen. AEOLUS is toegepast om prognoses op te stellen
voor de zichtjaren 2030 en 2040. Het blijkt dat de uitkomsten voor de luchtvracht op
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Maastricht niet verschillen tussen de twee beleidsvarianten. Daarnaast valt op, dat de
hoeveelheid luchtvracht op Maastricht in het basisjaar 2017 voor de KEV2021 nagenoeg
gelijk is aan de CBS-gegevens, maar voor de KEV2022 overeenkomt met de
Referentieprognose.

Tabel 1 Luchtvracht (kiloton) op Maastricht Airport, basisjaar 2017 en 2030.
LET OP VERSCHIL BASISJAAR : 82 of 52 kiloton
2017 2030 2030 2030 2030
Basisjaar WLO Laag WLO Hoog 4 V+V
KEV2021 82,164 118,435 121,866 120,134 120,134
REFERENTIE2021 52 76 78
KEV2022 52,434 75,581 77,770 76,669 76,669
REFERENTIE2022 52 76 78
Tabel 2 Luchtvracht (kiloton) op Maastricht Airport, basisjaar 2017 en 2040
2017 2040 2040 2040 2040
Basisjaar WLO Laag WLO Hoog 4 V+V
KEV2021 82,164 136,388 146,641 141,391 141,391
KEV2022 52,434 87,006 93,581 90,235 90,235
Tabel 3 Luchtvracht (kiloton) op Maastricht Airport, basisjaar 2017 en 2050
2017 2050 2050 2050 2050
Basisjaar Laag Hoog 4 V+V
REFERENTIE2021 52 100 113
REFERENTIE2022 52 100 113
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Gedeputeerde Staten en Provinciale Staten van Limburg,

College van B&W en Raad van gemeente Beek en Meerssen
postbus@prvlimburg.nl )'\
info@gemeentebeek.nl

info@meerssen.nl

alliantie
pleinAIR
Onderwerp: Zienswijze van Alliantie pleinAIR Maastricht en zienswijze maastricht
van de Natuur- en Milieufederatie Limburg op Ontwerpbesluit
vergunning Wet Natuurbescherming (WNB) voor MAA

Ulestraten, 23 mei 2024

Geachte lezer,

Op 15 december 2023 heeft de Minister voor Natuur en Stikstof een Ontwerpbesluit
vergunning Wet Natuurbescherming (WNB) voor de exploitatie van MAA gepubliceerd.
https://www.rvo.nl/onderwerpen/reageren-op-projecten-met-invioed-op-
natuur/vergunningsaanvraag-exploitatie-maastricht#ontwerpbesluit-bekijken

Daarop zijn zienswijzen ingediend onder andere door de Alliantie pleinAIR Maastricht
https://pleinairmaastricht.nl/wp-content/uploads/Zienswijze-WNBMAA-Alliantie-

met4bijlagen.pdf en de Natuur- en Milieufederatie Limburg https://pleinairmaastricht.nl/wp-
content/uploads/Zienswijze-NMFL-Ontwerpbesluit-Wnb-MAA.pdf

De samenvattende conclusie van deze zienswijzen is dat dit
Ontwerpbesluit naar onze overtuiging direct in strijd is met de
Habitatrichtlijn en met de Wet natuurbescherming aangezien het
Ontwerpbesluit het mogelijk maakt de stikstofbelasting van enkele
Natura 2000-gebieden als gevolg van vliegverkeer van en naar MAA
aanzienlijk te laten toenemen. De kwaliteit van ten minste drie
nabijgelegen zeer stikstofgevoelige Natura 2000 gebieden — Geuldal,
Bunder- en Elslooér bos en Bemeler- en Schiepersberg - wordt daardoor
niet verbeterd — zoals uitdrukkelijk de bedoeling is van de Stikstofwet -
maar verder verslechterd. Dit is des te opmerkelijker nu aan talloze
andere initiatieven en projecten — woningbouwprojecten, bouw en/of
uitbreiding van veestallen bijvoorbeeld - strenge beperkingen worden
opgelegd om te zorgen dat de stikstofbelasting van (stikstofgevoelige)
Natura 2000-gebieden afneemt.

Als de komende natuurvergunning ruimte biedt voor een aanzienlijke
toename van de stikstofuitstoot, dan houdt die zeer waarschijnlijk geen
stand bij een beroep van de Raad van State. Als de natuurvergunning de
stikstofruimte beperkt tot de realisatie bij de top in 2019, dan is er voor
MAA geen ruimte voor groei overeenkomstig het businessplan.

Deze conclusie wordt hierna verder toegelicht.


mailto:postbus@prvlimburg.nl
mailto:info@gemeentebeek.nl
mailto:info@meerssen.nl
https://pleinairmaastricht.nl/wp-content/uploads/Zienswijze-WNBMAA-Alliantie-met4bijlagen.pdf
https://pleinairmaastricht.nl/wp-content/uploads/Zienswijze-WNBMAA-Alliantie-met4bijlagen.pdf
https://pleinairmaastricht.nl/wp-content/uploads/Zienswijze-NMFL-Ontwerpbesluit-Wnb-MAA.pdf
https://pleinairmaastricht.nl/wp-content/uploads/Zienswijze-NMFL-Ontwerpbesluit-Wnb-MAA.pdf

In het Ontwerpbesluit wordt uitgegaan van de oude zogenaamde referentiesituatie uit 2004
en het toen toegekende aantal viuchten (bijna 50.000). Echter, sindsdien is de kennis over
de daadwerkelijke uitstoot van stikstof door vliegtuigen sterk toegenomen. De Minister voor
Natuur en Stikstof heeft op grond daarvan zelf ook nieuwe, veel betere maar ook veel
strengere regels gegeven voor de berekening van de stikstofuitstoot van vliegtuigen. Die
nieuwe berekeningswijze van de Minister is neergelegd in de Aerius calculator van de
rijksoverheid. Die berekeningswijze — die officieel werd geintroduceerd in 2015 bij de start
van de zogeheten Programmatische Aanpak Stikstof (PAS) - leidt er toe dat de
daadwerkelijke stikstofuitstoot van vliegtuigen tot 20 keer hoger ligt dan in 2004 werd
aangenomen. Ir. Leon Adegeest heeft destijds hierover aan de Provinciale Staten van
Limburg een presentatie gegeven. Die is als bijlage bij de zienswijze te raadplegen.

Deze nieuwe berekeningswijze, de Aerius Calculator dd 2015, heeft er onder ander toe
geleid dat aan de luchthaven Lelystad geen vergunning van de Wet natuurbescherming is
gegeven. Bij MAA wordt echter in het Ontwerpbesluit uitgegaan van het aantal viuchten zoals
dit 20 jaar geleden, in 2004, is toegestaan, de zogenaamde referentiesituatie. Over de
concrete en actuele gevolgen van de, inmiddels dus veel beter berekende en veel hogere,
uitstoot van stikstof van dat aantal vluchten voor de Natura 2000 gebieden van Limburg,
zeggen het Ontwerpbesluit en de bijlagen helemaal niets. Daarnaast is in de bijlagen ook
geen enkele berekening te vinden over die concrete stikstofdepositie van de viuchten van
MAA op de omliggende Natura 2000 gebieden.

Het Ontwerpbesluit is daarmee flagrant in strijd met de criteria van de Habitatrichtlijn (ook al
toegepast door het Hof van Justitie van de Europese Unie in haar jurisprudentie) en de Wet
natuurbescherming (artikel 8 lid 2). Die richtlijn en onze eigen Wet natuurbescherming
schrijven voor dat nieuwe bekende gegevens en de gevolgen daarvan voor de Natura
2000 gebieden moeten worden beoordeeld met de nieuwste wetenschappelijke
inzichten (zoals het Aerius rekenmodel) voordat een vergunning van de Wet
natuurbescherming kan worden gegeven. Dan pas wordt voldaan aan de eis in de WNB
dat er een zogeheten “passende beoordeling” is uitgevoerd.

Er kan in 2024 niet worden volstaan met het gewoon weer toekennen van het aantal
viuchten dat 20 jaar geleden werd toegekend. Zeker niet omdat de huidige kennis anno nu
alleen al door de nieuwe, door de Minister nota bene zelf voorgeschreven berekeningswijze
voor de stikstofdepositie van vliegtuigen, sterk is veranderd. De berekende feitelijke
stikstofuitstoot van de vluchten van MAA is dus vele malen hoger dan 20 jaar geleden werd
ingeschat.

Dus zijn ook de daadwerkelijke effecten daarvan op de omliggende Natura 2000 gebieden
totaal anders dan toen bekend was.

Kortom: ons inziens heeft er geen “passende beoordeling” van de effecten van het te
vergunnen aantal viuchten plaatsgevonden.

De Alliantie is er daarom zeker van dat dit Ontwerpbesluit en het daarin toegekende
aantal vluchten op nationaal en Europees niveau zal worden verworpen in de nog te
voeren juridische procedures. Het is dan ook volstrekt onzeker hoeveel vliuchten jaarlijks
toelaatbaar zullen zijn indien een juiste toetsing aan de Wet natuurbescherming en de
Habitatrichtlijn gaat plaatsvinden op grond van de juiste cijfers over de daadwerkelijke
uitstoot en depositie van stikstof door de vluchten van MAA op de Natura 2000 gebieden van
Limburg. Nogmaals: die juiste toetsing is wel gebeurd bij Lelystad Airport (waar geen onjuiste
verwijzing naar een hele oude referentiesituatie gebruikt c.q. misbruikt kon worden) en heeft
ertoe geleid dat die luchthaven tot op de dag van vandaag dicht is.

In aanvulling hierop is het volgende van belang.



a) De vergunning voor bijna 50.000 viluchten per jaar voor 1,4 miljoen passagiers en 150
duizend ton vracht maakt het mogelijk het aantal vluchten meer dan te verdubbelen
ten opzichte van het topjaar 2019 voor de corona. Toen waren er 14.000 viuchten
voor 0,4 miljoen passagiers en 111 duizend ton vracht. Daarmee wordt de
mogelijkheid geschapen om de stikstofdepositie in de Natura 2000-gebieden
als gevolg van het vliegverkeer van en naar MAA te verdubbelen ten opzichte
van de top in de afgelopen vijf jaar. Dit is volstrekt in strijd met de uitspraken van
de Raad van State die elke toename van de stikstofdepositie in stikstofgevoelige
Natura 2000-gebieden consequent afwijst.

b) Ten zuiden en ten westen van MAA liggen in ieder geval 3 Natura 2000-gebieden met
stikstofgevoelige en Europees beschermde natuurwaarden: de bossen en graslanden
in de natuurgebieden het Geuldal, de Bunder- en Elslooér bossen en de Bemeler- en
Schiepersberg.

Met name bij de volgende onder de Habitatrichtlijn beschermde en in genoemde
gebieden expliciet aangewezen habitattypen worden de kritische
stikstofdepositiewaarden nu reeds flink overschreden:

* Eiken-Haagbeukenbos. KDW = 1429 mol per ha per jaar Depositie nu: circa 1800
mol/ha/jr

* Beuken-Eikenbos met Hulst. KDW = 1429 mol/ha/jr. Depositie nu: 1800 mol/ha/jr
* Heischraal grasland : KDW = 857 mol/ha/jr. Depositie nu: circa 1500 mol/ha/jr.

c) Hetis onjuist en onrechtvaardig om bij vergunningaanvragen voor uitbreiding
veestallen wel uit te gaan van de feitelijke, actuele depositie en daarbij te eisen
dat bij de uitbreiding de depositie niet of slechts zeer marginaal (0,05
mol/hal/jaar) mag toenemen en vervolgens in de vergunning voor MAA een
toename van naar schatting 65 mol/ha/jaar mogelijk te maken

NB: de extra N-depositie van 65 mol/ha/jr is een conservatieve schatting gebaseerd op de
vermoedelijk te lage berekening van de N-depositie op het Bunder- en Elslooér bos dd 2011.
Te lage berekening van de N-depositie: omdat er toentertijd werd gerekend met een
warmteflux van 43 MW hetgeen later (bij de berekeningen voor vliegveld Lelystad) onjuist is
gebleken. Dit is een voorbeeld van het voortschrijdend inzicht dat bij de huidige
vergunningverlening toegepast had moeten worden.

Er zijn ook nog andere bezwaren in de zienswijzen opgenomen zoals het niet informeren van
de Belgische en Duitse autoriteiten over de gevolgen voor de Natura 2000-gebieden over de
grens van de vluchten van MAA en het ook nu nog steeds niet juist berekenen van de
daadwerkelijke stikstofdepositie (het nog steeds uitgaan van nul-depositie boven 900 meter
vlieghoogte). Ten aanzien van dit laatste, de stikstofuitstoot boven 900 meter, merken wij op
dat er daarover een klacht is ingediend bij de Europese Commissie door de
belangenorganisatie SATL Lelystad omdat deze norm in strijd is met de Europese regels.

Tot slot willen wij in deze brief nog uitdrukkelijk opmerken dat de daadwerkelijke
stikstofdepositie ten gevolge van de activiteiten van MAA ten koste gaat van andere
economische activiteiten zoals de woningbouw en de landbouw in Limburg. Immers wordt
een deel van de stikstofruimte ingenomen door MAA. Dat deel kan veel hoger worden als het
Ontwerpbesluit inderdaad moet worden herzien en in overeenstemming moet worden
gebracht met de daadwerkelijke stikstofuitstoot en stikstofdepositie zoals die anno nu wordt
berekend! Voor de activiteiten van de boeren in Limburg legt de Minister voor Natuur en
Stikstof, in tegenstelling tot MAA, wel hele strikte en actuele normen over de stikstofuitstoot

op.

Wij vonden het zeer noodzakelijk u door middel van deze brief, tijdig en goed te informeren
over de genoemde zienswijzen op het Ontwerpbesluit inzake de vergunning van de Wet
natuurbescherming voor MAA en op de juridische en feitelijke problemen die hieruit zullen
ontstaan.



Met vriendelijke groet,

Wim Derks

Secretaris/Penningmeester Alliantie pleinAIR Maastricht
Waterval 2a

6235 NC Ulestraten

alliantie@pleinairmaastricht.nl
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Bestaat het dossier MAA
alleen maar uit problemen?

1. Luchtvracht en passagiers op MAA bevinden zich op jaarbasis in
een dalende lijn. Deze daling gaat tot minstens maart 2024 door
(de laatste maand waarover cijfers van het CBS beschikbaar zijn).

2. Inde periode vanjuli2023 t/m maart 2024, de 9 maanden nade
tijdelijke sluiting voor de baanrenovatie, was de hoeveelheid
luchtvracht historisch laag. In de afgelopen kwart eeuw was alleen
injanuari t/m september1999 het niveau lager, afgezien van
9-maands-perioden met daarin de maanden mei enjuni 2023 van
de tijdelijke sluiting.

3. De hoeveelheid omzet, luchtvracht plus trucket vracht plus
passagiers, is gedaald naar ongeveer 45% van de verwachtingin
het businessplan uit 2022.

4. Eris geen marktanalyse gemaakt door MAA. Het optimismevan
MAA over de komende ontwikkeling is volstrekt niet onderbouwd.

5. De Alliantie pleinAIR Maastricht heeft een marktanalyse laten
maken waaruit blijkt dat de verwachting in het businessplan 2022
veel te optimistischiis.

6. Een natuurvergunning (Wnb-vergunning) ontbreekt. Dit is een

>>
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economisch delict waarvan aangifte is gedaan. Het verkrijgen van
een natuurvergunning is problematisch voor MAA.

7. De Tweede herziene basisrapportage MAA bevat een fout cijfer op
een essentieel punt: het aantal passagiers zou gegroeid zijn, terwijl
er sprake is van een aanzienlijke daling. Van de 8 grafieken geven
er 4 een fout beeld. De ontwikkelingen bij MAA worden minder
slecht c.q veel gunstiger voorgesteld dan die in werkelijkheid zijn.
Is hier sprake van bewuste misleiding?

En verder

8. Nieuwe exploitatievergunning (luchthavenbesluit) ontbreekt.

9. Proefdraaien met straalmotoren is illegaal.

10.Cezondheidsschade bij omwonenden door geluid en lucht-
verontreiniging, waarvoor juridische procedures in voorbereiding
zijn

11. Veiligheidszone ligt gedeeltelijk buiten luchthaventerrein, waarover
binnenkort een juridische procedure gestart wordt

12. Onvoldoende grip op investeringen volgens de Zuidelijke Rekenkamer

13. Sinds medio 2014 is € 111 miljoen gemeenschapsgeld naar MAA
gegaan. Er liggen nog toezeggingen voor een totaalbedrag van
€ 86 miljoen.

14.Zakelijk relevante lijnverbindingen voor passagiers zijn allemaal
verdwenen, resteert het wegbrengen van toeristen naar verre

bestemmingen

>>
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15. Vracht voor Noordwest-Europa is in zware concurrentie met
omliggende luchthavens, zoals met name luchthaven Luik op slechts
40 km afstand van MAA

16. Sluiting van MAA is beter voor Limburg volgens onderzoek (MKBA)
in opdracht van de Provincie zelf

17. Eris een aantrekkelijke andere bestemming van luchthaventerrein

mogelijk
Toelichting en verwijzingen

Ad1,2en3 overomzet

Zie notitie over omzet.

Ad4ens5 overmarktanalyse

De uitzonderlijk optimistische verwachtingen van de groei van vervoer
op MAA in het Busisnessplan van 2022 zijn niet onderbouwd met een
marktanalyse.

De uitzonderlijk optimistische verwachting van MAA over de
ontwikkeling in 2024 zoals vermeld in de Basisrapportage, is op geen
enkele wijze onderbouwd.

Omdat een marktanalyse ontbreekt heeft de Alliantie dan maar zelf
opdracht gegeven voor de uitvoering van een (beknopte) marktanalyse

voor luchtvracht MAA. Zie marktanalyse.

>>


https://pleinairmaastricht.nl/wp-content/uploads/Ontwikkeling-omzet-MAA.pdf
https://pleinairmaastricht.nl/wp-content/uploads/Marktonderzoek-luchtvracht-MAA-21052024-NEO-WM.pdf
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Enkele conclusies uit die marktverkenning zijn:

“Uit voorgaande is duidelijk dat de verwachte groei van de luchtvracht in
het businessplan van MAA uit 2022 uitzonderlijk hoog is. Het is veel hoger dan
nationale prognoses en hoger dan de trend op basis van de ontwikkeling uit
het verleden. Deze beperkte marktanalyse laat zien dat er geen enkele grond is
voor zo'n hoge groeiverwachting. Het verdient aanbeveling om op basis van een
onafhankelijke gedegen marktanalyse te komen tot realistische verwachtingen
over de toekomstige ontwikkeling van de hoeveelheid vracht op MAA.”

“De conclusie is dat een beschrijving van de totale hoeveelheid luchtvracht
in het verleden en een ambitie dan wel projectie zonder onderliggend
verklarende analyse en kwantitatief model te weinig basis is voor een financieel
verantwoorde beslissing over een besteding van € 182,9 miljoen ten behoeve
van instandhouding van de afhandeling van luchtvracht op Maastricht Aachen

Airport. Met andere woorden, het was een onverantwoorde beslissing.”

Adé overnatuurvergunning

Terwijl er door MAA veel stikstof wordt uitgestoten op Natura
2000-gebieden ontbreekt een natuurvergunning. Er is door MAA

wel een natuurvergunning aangevraagd en de Minister voor Natuur

en Stikstof heeft op 15-12-24 een Ontwerpbesl|uit vergunning Wet
Natuurbescherming (WNB) voor de exploitatie van MAA gepubliceerd.
Hierop zijn vele zienswijzen ingediend. Voor nadere informatie zie

reactie op ontwerp natuurvergunning. Daarin staat onder andere het

volgende.

>>


https://pleinairmaastricht.nl/wp-content/uploads/23-5-24-reacties-op-ontwerp-natuurvergunning-MAA.pdf
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De samenvattende conclusie is dat dit Ontwerpbesluit direct in strijd is

met de Habitatrichtlijn en met de Wet natuurbescherming aangezien het
Ontwerpbesluit het mogelijk maakt de stikstofbelasting van enkele Natura
2000-gebieden als gevolg van vliegverkeer van en naar MAA aanzienlijk

te laten toenemen. De kwaliteit van ten minste drie nabijgelegen zeer
stikstofgevoelige Natura 2000 -gebieden wordt niet verbeterd, zoals
uitdrukkelijk de bedoeling is van de Stikstofwet, maar verder verslechterd.

Dit is des te opmerkelijker nu aan talloze andere initiatieven en projecten—
woningbouw, bouw en/of uitbreiding van veestallen bijvoorbeeld - strenge
beperkingen worden opgelegd om ervoor te zorgen dat de stikstofbelasting van
(stikstofgevoelige) Natura 2000-gebieden afneemt.

Als de komende natuurvergunning voor MAA ruimte biedt voor een aanzienlijke
toename van de stikstofuitstoot, dan houdt die zeer waarschijnlijk geen stand
bij een beroep van de Raad van State. Als de natuurvergunning de stikstofruimte
beperkt tot de realisatie van de top in 2019, dan is er voor MAA geen ruimte voor

groei overeenkomstig het businessplan.

Omdat een exploitatie zonder natuurvergunning een economisch delict
is heeft de Alliantie een handhavingsverzoek ingediend bij het OM én
een klacht bij de Rechtbank omdat het OM tot nu toe niet handhaaft.
Omdat er geen uitzicht is op een houdbare natuurvergunning, kan de
klacht bij de Rechtbank ertoe leiden dat het OM wel gaat handhaven op
het economisch delict.

Voor nadere toelichting zie handhaving economisch.

>>


https://pleinairmaastricht.nl/wp-content/uploads/12-10-23-Gerechtshof-economische-misdrijven-luchthaven-Maastricht.pdf
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Ad7 overbasisrapportage

Gedeputeerde Staten hebben per brief van 14 mei 2024 (verzonden 15
mei 2024) de Tweede herziene basisrapportage Groot project Transitie
Maastricht Aachen Airport aangeboden aan Provinciale Staten. Zie

basisrapportage.

In een notitie van de Alliantie wordt commentaar gegeven op die

basisrapportage. De belangrijkste conclusies uit deze notitie zijn:

e Hetcijfervan hetaantal passagiers in 2023 is fout, waardoor er
van 2022 naar 2023 een groei gesuggereerd wordt in plaats van een
aanzienlijke daling.

e Vandeacht grafieken in de rapportage zijn er vier fout, waardoor
er onterecht een minder negatief c.q. een veel positiever beeld van de
ontwikkelingen op MAA gegeven wordt.

e® \oor de vervoerscijfers van 2024 wordt een niet onderbouwde
uitgesproken positieve verwachting gegeven.

e Inhetoverzichtvan beschikbaar gestelde subsidies voor MAA
ontbreekt een bedrag van € 33 miljoen.

e Overde financién van MAA wordt voor 2023 geen informatie
gegeven, laat staan een verwachting over 2024, zoals bij de

vervoerscijfers.

>>


https://limburg.bestuurlijkeinformatie.nl/Reports/Item/457bb2ea-22dd-4af9-a60e-6bd236ccec57
https://pleinairmaastricht.nl/wp-content/uploads/Basisrapportage-MAA-reactie-Allinatie.pdf
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Ad 8 overhetontbreken van nieuwe exploitatievergunning
Daardoor zijn burgers onvoldoende beschermd. Er loopt een traject
voor de aanvraag Luchthavenbesluit. Deze zal echter op zijn vroegst

halverwege 2025 komen: brief van de minister.

Ad9 Proefdraaien metstraalmotorenisillegaal

Bij Samco vindt al vele jaren illegaal proefdraaien met straalmotoren
plaats. Ook andere vergunningen in het kader van het Provinciaal
Inpassingsplan (PIP) ontbreken nog.

Waarschijnlijk is er extra geld nodig voor noodzakelijke voorzieningen
tegen geluidsoverlast.

Op 29-12-23 heeft GS een aantal ontwerpbesluiten ter inzage gelegd.
Daarop zijn zienswijzen ingediend onder andere door de Alliantie

pleinAIR Maastricht zienswijze Alliantie en omwonenden zienswijze

omwonenden, vertegenwoordigers van omwonenden in de CRO (bijlage

bij agendapunt 9 van de vergadering van CRO op 28-3-24 vergadering

CRO) en de gemeente Meerssen zienswijze Meerssen.

Uit de zienswijzen kunnen onder andere de volgende conclusies
getrokken worden. Volgens de omwonenden is het bouwen van een
Ground Run-up Enclusures (GRE) de enige morele maatregel om
toestemming te verlenen voor het testen van straalmotoren vanwege
jarenlang hetillegaal gedogen ervan. Wie gaat dat betalen? Moet hier weer
gemeenschapsgeld bij?

De gemeente Meerssen is tegen het proefdraaien van straalmotoren

op deze luchthaven, vanwege het grote aantal woningen in de nabije .


https://www.tweedekamer.nl/kamerstukken/brieven_regering/detail?id=2023Z20446&did=2023D50068
https://pleinairmaastricht.nl/wp-content/uploads/Zienswijze-op-ontwerp-PIP-van-StichtingGUVB-met-bijlagen.pdf
https://pleinairmaastricht.nl/wp-content/uploads/Zienswijze-PIP-omwonwnden.pdf
https://pleinairmaastricht.nl/wp-content/uploads/Zienswijze-PIP-omwonwnden.pdf
https://cromaastricht.nl/commissie/vergaderingen/28-03-2024_vergadering-28-maart-2024
https://pleinairmaastricht.nl/wp-content/uploads/Meerssen-zienswijzePIP-MAA-06-02-2024.pdf
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omtrek en de daarmee gepaard gaande overlast voor de bewoners.

De vraagis of MAA en Samco wel een positieve economische betekenis
hebben voor de regio. Er is onvoldoende rekening gehouden met

de geluidbelasting van de gecumuleerde/gezamenlijke grond- en
luchtgebonden activiteiten van het industrieterrein en vliegveld MAA.
Het ontwerp besluit is in strijd met fundamentele rechten, zoals het
recht op een gezond leefmilieu (art. 6 EVRM). De voorgestelde activiteit
voldoet niet aan de geldende milieunormen en -eisen, en dat is in strijd

met de wet.

Ad10 Gezondheidsschade bij omwonenden door geluid
en luchtverontreiniging, waarvoorjuridische
procedures in voorbereiding zijn
Omwonenden ondervinden ernstige gezondheidsschade door geluid
en luchtverontreiniging afkomstig van MAA. Dit terwijl overlast
onvoldoende gemeten wordt en de gevolgen onvoldoende onderzocht
worden.
Uit diverse onderzoeken bij luchthavens blijkt dat geluid en
luchtverontreiniging ernstige gezondheidsschade veroorzaken bij
werknemers van de luchthaven én bij omwonenden. Door omwonenden

is een eigen meetnet voor geluid opgezet: https://maa-monitor.nl/

Wat luchtverontreiniging betreft is met name het ultrafijnstof zeer
schadelijk. Metingen in opdracht van omwonenden laten bij woningen
dichtbij de baan zeer hoge concentraties daarvan zien. Mede op basis

hiervan wordt nu een civielrechtelijke procedure door omwonenden
>>


https://maa-monitor.nl/
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voorbereid wegens onrechtmatige overlast. Juridische procedures elders

laten zien dat die succesvol kunnen zijn.

Ad11 Veiligheidszone ligt gedeeltelijk buiten
luchthaventerrein, waarover binnenkort juridische
procedure gestart wordt

Het vliegveld ligt op een onmogelijke plaats tussen buurtschappen en

met een veiligheidszone buiten het luchthaventerrein. Over dit laatste

wordt een juridische procedure opgestart.

Vrijwel nergens ligt een luchthaven zo dicht bij woonkernen als MAA

met alle gevolgen van dien. De ruimte op het luchthaventerrein is

zo beperkt dat de aan de zuidzijde de veiligheidszone buiten het

luchthaventerrein ligt en doorkruist wordt door een openbare weg. Een

handhavingsverzoek is nu bijna gereed, omdat deze situatie in strijd is

met Europese regels (en ook van de vergelijkbare en andere ICAO regels).

Ad12 Onvoldoende grip op investeringen volgens
Zuidelijke Rekenkamer

De Zuidelijke Rekenkamer heeft een uiterst kritisch rapport over o.a.

MAA geschreven.

Eindrapport onderzoek ZRK Crip op investeringen Limburg, e-mail ZRK

van 11-04-2024 (PS DOC-00642571) rapport ZRK.

In de media verschenen hierover o.a. de volgende berichten op 12-4-24

L1 nieuws “Onderzoek: provincie redt projecten met vele miljoenen, maar

verliest daarna controle en risico's uit het oog’,
>>


https://limburg.bestuurlijkeinformatie.nl/Reports/Item/1fba8a1a-a171-483b-a39f-1cff5ac1c9a1
https://www.l1nieuws.nl/nieuws/2633164/limburg-heeft-onvoldoende-zicht-op-risicos-investeringen
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De Limburger in de krant met de kop “De provincie heeft de verslagen van de

commissarissen van Maastricht Aachen Airport nog nooit opgevraagd” en NRC:
Forse kritiek Zuidelijke Rekenkamer: "Provincie Limburg heeft niet genoeg grip
op miljoeneninvesteringen”.

In het betreffende rapport staat op pagina 17 van 't Bestuurlijk rapport:
Suggesties voor vragen over de stand van zaken en risico's bij het
investeringsproject MAA:

@ matevanaanwezigheid/uitputting van reserves;

e ontwikkeling van exploitatiesaldo;

e aantallenvluchten;

e ontwikkelingen die van belang zijn voor de tijdige totstandkoming

van elektrische vluchten op MAA.

Ad13 over gemeenschapsgeld naar MAA

Uit een overzicht in de notitie over omzet blijkt dat sinds medio 2014

€196 miljoen subsidie is toegezegd aan MAA, waarvan € 70 miljoen

is uitbetaald per 31-12-22. Dat is € 8,2 miljoen perjaar. In 2023 is

€ 40,7 miljoen uitbetaald. Sinds medio 2024 is dus € 111 miljoen
gemeenschapsgeld naar MAA gegaan. Met ingang 1-1-24 is nog € 86
miljoen belastinggeld beschikbaar voor MAA. Naast deze subsidie van
de regionale overheden is er de algemene “subsidie” voor de luchtvaart:

geen belastingen op kerosine en vliegtickets.

>>


https://www.limburger.nl/cnt/dmf20240411_95931370
https://pleinairmaastricht.nl/wp-content/uploads/Ontwikkeling-omzet-MAA.pdf
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Ad16 Sluitingvan MAA is beter voor Limburg volgens
onderzoek in opdracht van de Provincie

In opdracht Provincie Limburg is een maatschappelijk kosten-

batenanalyse (MKBA) uitgevoerd met 5 alternatieven voor de toekomst

van MAA: SEO economisch onderzoek, DECISIO economisch onderzoek

en advies en To70, MKBA Maastricht Aachen Airport, Maatschappelijk

kosten-batenanalyse van verschillende toekomstopties voor Maastricht Aachen

Airport, Eindrapport 2022

Op pagina 7 staat onder conclusies:

"Alternatief 5 (sluiting) laat voor de provincie Limburg een positief saldo

van gekwantificeerde kosten en baten zien. Dat komt doordat de hinder en

financiéle tekorten van de luchthaven in de provincie neerslaan en een groot deel

van de baten buiten de provincie.”

Volgens de MKBA in opdracht van de Provincie is het voor Limburg dus

beter als het vliegveld sluit.

Ad17 Eriseenaantrekkelijke andere bestemmingvan
het luchthaventerrein mogelijk

Zie https://pleinairmaastricht.nl/



https://pleinairmaastricht.nl/
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