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Concurrentie en concentratie in de Europese luchtvaart
 
Een terug- en een vooruitblik na 15 jaar 

J.G. de Wit (UvA, Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid) 

Achtergrond en strekking van het artikel anno 1995 

De interne markt is in 1995, op de cabotagerechten na, al twee jaar 

geliberaliseerd. Finland, Oostenrijk en Zweden zijn net toegetreden 

tot de EU en daarmee bestrijkt de vrije interne luchtvaartmarkt bijna 

geheel West-Europa. De V5 is de EU vijftien jaar eerder voorgegaan 

met de deregulering van de binnenlandse luchtvaartmarkt. De les 

die uit die deregulering te trekken valt, is dat de beoogde concur

rentie in een vrije luchtvaartmarkt hand in hand zal gaan met een 

toenemende ma rktconcentratie, die zij n weerslag ka n hebben op de 

beoogde concurrentietoename. 

Twee jaar na de bijna volledige liberalisatie probeert het artikel te 

traceren of die concurrentie- en concentratietendensen zich ook al 

manifesteren in de Europese interne markt. Daartoe worden eerst 

de concentratieprikkels achter groeiende hub&spoke systemen in 

de VS geanalyseerd: niet traditionele schaalvoordelen, maar breed

tevoordelen en afnemende betwistbaarheid op de spoke routes 

(fortress hubs heet dat vandaag) hebben de hoofdrol gespeeld. Te

gelijkertijd nam ondanks die concentratie ook de concurrentie tus

sen de verschillende hubs in de VS sterk toe in de betrokken 

transferma rkten. 

Terugkerend naar de geliberaliseerde Europese markt blijken wat de 

prijsconcurrentie betreft hoogstens enkele voorzichtige symptomen 

waar te nemen, zoals een toenemende rol voor promotionele tarie

ven en herstellende bezettingsgraden van onder de 50% (sic!). De 

frequentieconcurrentie, die via de S-vormige relatie het marktaan

deel op een route bepaalt, laat evenmin enige dynamiek van bete

kenis zien. Kortom, twee jaar na de liberalisatie geven noch tarieven, 

noch frequenties de indruk van een concurrentieintensivering. 

Concentratie wordt wel waargenomen in de Europese markt en wel 

op twee niveaus: consolidatie van de thuisbasis door overname van 

of samenwerking met regionale maatschappijen, en intensievere be

diening van de Europese transfer markten door hogere frequenties 

en betere aansluitingen op de hub, de zogenoemde Euro-hubbing. 

Ook KLM voegt in die tijd een blok toe aan het blokkensysteem op 

Schiphol; de opzet van een meervoudige hubstructuur in Europa, 

waarbij een samenwerking steeds meer in zachte samenwerkings

vormen als code sharing en franchising wordt gezien dan via gewij

zigde eigendomsverhoudingen. Transnationale fusies worden echter 

als een brug te ver gezien: staatssteun maakt fusies niet nodig en 

nationaal verworven landingsrechten maken deze zelfs gevaarlijk. 

Een doorkijk naar 2025 

De theoretische en empirische verklaring van de concentratieten

densen in de luchtvaartsector heeft sinds 1995 een verdere uitwer

king gekend. De feitelijke concentratie in een vrije markt is dan ook 

aanvankelijk een verrassing geweest. Kostenfuncties zoals geschat 

door Caves, Christensen en Tretheway (1984) lieten namelijk wel 

dichtheidsvoordelen (meer verkeer op het bestaande netwerk) zien, 

maar geen schaalvoordelen (meer verkeer als gevolg van een groei

end netwerk bij constante dichtheid). Oum, Park & Zhang (2000) 

suggereerden pas later dat vooral de breedtevoordelen de eigenlijke 

concentratieprikkels vormden, conform onze analyse uit 1995. Basso 

& Jara-Diaz (2005) hebben het belang van die variabele empirisch 

bevestigd met hun schatting van de aangepaste specificatie voor de 

kostenfu ncties in de luchtvaa rti nd ustrie. 

Intussen schrijdt de concentratie in de Europese luchtvaart, zowel in 

de vorm van allianties als in de vorm van grensoverschrijdende over

names, voort. Die tweede vorm is overigens pas sinds 2003 een feit, 

toen KLM door Air France werd overgenomen via een bijzondere ei

gendomsconstructie in verband met de bescherming van de natio

nale landingsrechten. Die overname stond ook model voor de 

overname van Brussels Airlines en Austrian Airlines door Lufthansa. 

In 2010 volgde de fusie van Iberia en British Airlines. Daarmee is een 

drietal Europese multi-hub systemen geboren. 

De kern van die allianties wordt gevormd door drie Trans-Atlantische 

'metal neutral' joint ventures. Voor de laatste, die tussen American 

Airlines, BA en Iberia, maakte uiteindelijk de eerste fase van het EU

VS Open Skies verdrag in 2008 de weg vrij. De andere twee, die tus

sen Air France-KLM-Delta en tussen Lufthansa-United, hadden al 
ruim daarvoor hun beslag gekregen. Dat betekent dat de marktcon

centratie zich sinds 2010 ook in Europa steeds nadrukkelijker bin

nen de context van deze drie betrokken allianties voltrekt. 

Dat betekent echter nog niet dat in de context van die allianties ook 

transcontinentale fusies op korte termijn al in beeld zouden komen. 

Dat zal vooral afhangen van de toekomstige bereidheid van de Ame

rikaanse overheid om in onderhandelingen met de EU de buiten

landse eigendomsrestricties in Amerikaanse luchtvaartmaat

schappijen te versoepelen en cabotagerechten uit te wisselen. De 

poging van de EC om tot zo'n Open Aviation Area (OAA) te komen 

tijdens de onderhandelingen voor de tweede fase van het EU-VS 

Open Skies zijn in 2010 mislukt. Wanneer zo'n OAA wel realiteit kan 

worden, is niet te voorspellen, maar daarbij zouden externe facto

ren wel eens een versnellende invloed kunnen hebben. De groeiende 

concurrentiedreiging die, voor Westerse luchtvaartmaatschappijen, 

uitgaat van een zesde-vrijheidsmaatschappij als Emirates met in de 

toekomst een vloot van o.a. 90 A380's en 84 B777's op de megahub 
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Dubai, zou wel eens de katalysator voor een versnelde totstandko

ming van de OAA kunnen gaan vormen. Op zijn beurt kan de tot

standkoming van een OAA leiden tot een verdergaande 

marktconcentratie van de luchtvaart in de Westerse wereld en op 

termijn ook elders. Steeds grotere delen van de drie huidige allianties 

kunnen dan transformeren in een drietal wereldwijd opererende 

multinationale luchtvaartondernemingen, die via gekoppelde inter

continentale hub&spoke-systemen de wereldmarkt bedienen als de 

toonaangevende netwerkmaatschappijen. 

Intussen is sinds 1995 niet alleen het beeld van de concentratie, 

maar ook dat van de concurrentie in de Europese luchtvaart gron

dig veranderd. Transfermarkten via de Europese hubs zijn zoals in

dertijd werd aangegeven omvangrijke markten geworden, waarop 

netwerkcarriers sterk met elkaar concurreren. Echter, wat volledig 

ontbreekt in ons uit 1995 daterende artikel is de opkomst van een 

nieuw business model, de Low Cost Carrier (LCC), welk rond de eeuw

wisseling tot volle rijping is gekomen in de Europese markt en een 

grote invloed op de prijs- en frequentieconcurrentie van de Europese 

luchtvaart is gaan uitoefenen. LCC's als easyJet hebben van meet af 

aan een directe concurrentie met de bestaande netwerkmaat

schappijen gezocht door ook de grotere hub luchthavens te bedie

nen en daarmee tevens de minder prijsgevoelige (zaken)passagiers 

te bedienen. De ultra-LCC's zoals Ryanair hebben die directe concur

rentie gemeden door hoofdzakelijk de secundaire luchthavens met 

elkaar te verbinden en hoogstens een indirecte concurrentie met de 

traditionele netwerkmaatschappijen aan te gaan op parallelle rou

tes. Het zogenaamde 'Southwest-effect' van zowel directe als indi

recte prijsconcurrentie, zoals beschreven door Morrison (2001) voor 

de Amerikaanse markt, heeft zich in de combinatie van de twee 

grootste LCC's, easyJet (direct) en Ryanair (indirect), ook in de Euro

pese markt gemanifesteerd gedurende het afgelopen decennium. 

De traditionele verklaring voor de frequentieconcurrentie op indivi

duele routes, zoals de bekende S-curve die in 1995 nog aangaf voor 

meer dan evenredige marktaandelen op individuele routes in geval 

van een hogere frequentie dan die van de concurrent, is intussen 

door de rol van de LCC's ook achterhaald, zoals Binggeli e.a. (2006) 

laten zien. De toenemende prijsgevoeligheid van de zaken- en niet

zakenreizigers leidt ertoe dat alleen op routes waar twee netwerk

carriers met elkaar concurreren de S-curve nog van toepassing is. 

Dat effect begint echter weg te smelten wanneer netwerkcarriers 

direct concurreren met LCC's op dezelfde route. Bij direct concurre

rende LCC's op een route is dit frequentie-effect volledig verdwenen, 

zij het dat dergelijke routes waarop alleen LCC's concurreren, een be

perkt aandeel van de totale markt vormen. 

Intussen nemen de LCC's binnen Europa 36% van het aantal passa

giers in de intra-Europese markt voor hun rekening. Daarmee lijkt 

zich een nieuwe fase in de Europese marktontwikkeling afte teke

nen, die zich al eerder in de Amerikaanse markt voltrok. De feitelijke 

routedichtheid zal de uitbreidingsmogelijkheden van de point-to

point netwerken van LCC's ook in Europa gaan begrenzen, zoals 

Southwest al eerder heeft ervaren. Feitelijk is Southwest om die 

reden al gemuteerd in een hub&spoke carrier. Ook easyJet en in een 

later stadium Ryanair zullen uiteindelijk in die richting muteren. De 

convergentie in airline business modellen manifesteert zich nu al in 

de samenwerking tussen netwerkcarriers en LCC's in allianties, zowel 

in Europa als elders, zoals De Wit e.a. (2011) illustreren. De LCC Air 
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Berlin als nieuwe deelnemer in de oneWorld alliantie is daarvan een 

treffend voorbeeld. 

Het jaar 2025 zal duidelijk maken in welke mate er naast de in de 

luchtvaart onmisbare hub&spoke systemen ook zelfsta ndige point

to point-systemen van LCC's blijven opereren. 
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