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1 Inleding

In vele sectoren van de economie, die voorheen gedomineerd werden door
(staats)monopolies, tracht de overheid nu de concurrentie te bevorderen om zo
deze sectoren efficiénter en marktgerichter te laten functioneren. Deze trend
wordt bovendien nog versterkt door Europese regelgeving.

Ook in de verkeerss en vervoersector is sprake van een vergaande deregule-
ring en liberdisering. Dit gddt ook voor de luchtvaartsector (zowd de luchtha
vens as de luchtvaartmaatschappijen): de nationale carriers die voorheen in
overheidsbezit waren zijn of worden in de meeste Europese landen deds naar de
beurs gebracht, de bdemmeringen om viuchten op bepadde bestemmingen dan
wel nieuwe maaschappijen te beginnen zijn in Europa gehed dafgeschaft en de
luchthavens worden in toenemende mate gedxploiteerd as private bedrijven.

Toch tonen de recente discusses rond Schiphol aan dat de luchtvaartsector
niet eenvoudigweg aan de markt overgdaten kan worden. Er is sorake van grote
extane effecten (0.a gduidsoverladt), terwijl een luchthaven een grote invioed
heeft op de ruimtelijke ordening en de economische ontwikkeing.

In dit paper wordt onderzocht waar de deregulering/liberdisering van de
luchtvaartsector toe leidt en in hoeverre overheidsingrijpen gewenst dan wel
noodzakdlijk is. Hierbij worden zowe de aanbieders en beheerders van de infra
dructuur  (paragraaf  4) en de luchtvaartmaatschappijen  (paragraaf 5) geandy-
seerd. Allereerst za echter nagegaan worden waarom overheden ingrijpen in een
marktproces, om zo te onderzoeken welke redenen de overheid heeft om de
luchtvaartmarkt te reguleren. In paragrasf 6 worden concluses getrokken .

2 Publieke en Private Verschaffing van Infrastructuur

Algemene redenen om in te grijpen in de markt
Er bestaat een duidelijk verschil in financiéle en sociaal-economische

dodgdlingen  en democratische verantwoordingsplicht tussen de publieke en

private sector, waardoor er tevens verschillende redenen zjn voor de overheid
om in te grijpen in de economie en de verschaffing van infrasructuur op zch te
nemen. De traditionde argumenten voor overheidangrijpen zjn':

* Het ‘infant industry’ en ‘infant regioc’ argument set dat in de beginfase van
indudrile of regionde ontwikkding de economische bass van de indudrie of
regio te zwak is om concurrerend te zijn en dus te overleven; hierdoor is
tijdelijke protectie gerechtvaardigd.



* Het ‘imperfekte markt’” argument veronderstelt dat een vrije markt niet dtijd
leidt tot een Pareto-optimae dlocatie Het dod ven overhedsingrijpen is dit
te hegdlen en zo de theoretische dtudtie van de perfecte concurrentie te
bereiken of te benaderen. Bekende marktimperfekties zijn:

' imperfekte concurrentie: dit kan zjn oorzask hebben in ondedbaarheid

van de produktie of het bestaan van grote schadvoordden (zods bij

nutsgoederen).

imperfekte informatie. ads e sprake is van een gebrek aan (betrouw-

bae) informaie (of ongelijke toegang tot informatie), kunnen overhe-

den reges opddlen aangaande de kwaditeit van produkten of bijvoor-

bedd de aansprakeijkheld om zo slecht geinformeerde actoren t e

beschermen.

afwezigheild van markten: voorbedden hiervan zijn extene effekten

(pogtief of negatief) en publicke goederen (bijvoorbedd draatverlich-

ting) .

* Het ethische of rechtvaardigheidsargument veronderstet dat  normatieve
vises op het functioneren van de economie rdevant zjn. De uitkomsten van
het marktproces worden dan ds onrechtvaardig en/of onacceptabel beoor-
dedd, naar de ethische en politieke overtuiging van de overhed (0.a subsidi-
é&ing Openbaar Vervoer).

De geldigheid binnen de luchtvaart

De bovengaande argumenten gelden vedd ook voor de luchtvaat. Zo gdt
de Europese Unie socide cohese en regionde ontwikkdingsfondsen beschikbaar
om onder andere infragtructuur te financieren in perifere regio's van de Unig
om zo de regionde economie te simuleren. Ook krijgen perifere regio’'s vask
uitdte voor de invoering van liberdiseringsmaetregeen.

Vede is e grake van impefekte concurrentie het is in de meeste gevdlen
niet rendabe meerdere vliegvelden in een bepadde regio te exploiteren (behd-
ve rond zeer grote sSteden). Tevens bestaan er grote schaalvoordelen bij de
exploitatie en het aanbieden van netwerken, waardoor de meeste luchthavens
slechts één ’main carrier’ hebben. Hierdoor kunnen luchthavenexploitanten en
nationde cariers monopoliewingen verkrijgen. In de luchtvaat spedt verder de
informatievoorziening aan de consumenten een bdangrijke rol: de maatschappij-
en die het gunstigst in de computersystemen voorkomen, hebben een groot
voordeel (dit is tevens een belangrijke reden voor ‘codesharing’). Dit is een
belangrijke reden voor regegeving op dit gebied in zowd de VS ds de EU.



Tot dot spelen ook extene effecten een beangrijke rol. Het gaat hier in de
eade plaats om negatieve externe effecten - met name milieneffecten « die een
beangrijke reden zijn om in te grijpen in de luchtvaat, het gaat hier om zowd
geluidsoverlast ds de uitstoot van schaddijke doffen, Er is hierbij sprake van
een klein aantd vervuilers tegenover een grote groep - anonieme - dachtoffers,
hetgeen een klassiek geval is voor overheidsingrijpen. Tegelijkertijd blijkt
echter - in theorie en praktijk « dat het politiek zeer moalijk is om beed tot
dand te brengen, vanwege de internaionde markten waarop de aanbieders zich
(in ek gevd in Europa) bijna per definitie bewegen. Daardoor is e gorake van
beledsconcurrentie en een ‘prisoners dilemma : zonder internationale  codrdina-
tie zullen landen veelal niet bereid zijn maatregelen te nemen, omdat ze ge-
rlateerde economische activiteiten niet  willen  kwijtraken aan landen die geen
maetregeen nemen. Wanneer dit niet het gevd was, zou het goed mogdijk zjn
dat verschillende maatregelen ingevoerd worden (bijv. kerosne-accijns, BTW op
tickets, geen beadtingvrije winkels, beperken subsdies cariers ed.).

Er is veder ook gporake van podtieve externe effecten en dan met name een
postieve uitdrding op de regionde en natonde economie. Luchthavens vormen
een belangrijke locatiefactor voor nationale en internationale bedrijven en
genereren  ved  werkgelegenheld, waardoor landen een grote luchthaven binnen
hun grenzen willen hebben °.

Er kan derhalve geconcludeerd worden, dat de overheid verschillende
redenen heeft om in te grijpen in de luchtvaartsector. Toch bedtaat de trend dat
overheden zich terugirekken uit de sector, hetgeen deds verklaard kan worden
uit het zogeheten overheidsfalen. Dit ontstaat doordat het marktmechanisme
(deels) vervangen door het budgetmechanisme, welke zijn eigen regels kent;
hierdoor kan een suboptimad (te hoog) niveau van interventie ontstaan.

Andere nadden van interventie zijn dat dit tot een vergoring van marktver-
houdingen leidt, terwijl er over het algemeen een gecompliceerde en niet-
transparante  wetgeving ontstaat. Dit kan de potentiéle winst van overheids-
ingrijpen weer teniet doen. Het gevolg hiervan is da ook het behesr van infra
structuur door de overheid vrijwel per definitie tot efficiéntieverlies leidt.
Daarom moet er altijd een afweging gemaakt worden tussen de kosten die
voorkomen worden door het marktfalen op te heffen en kosten die ontstaan
door dit overheidsden *.

Private financiering en exploitatie van infrastructuur
Het bedangrijkste financieringsprobleem bij infrastructuur zijn de zeer hoge
vaste investeringskosten die gemaakt moeten worden; de variabele exploitatie-



kogten van de infrastructuur zjn daarentegen relatief laag. Hierdoor ontstaat een
lange  terugverdientijd, hetgeen zeer grote risico’'s met zich meebrengt voor
private  financiers. Het is van belang een duidelijke scheiding aan te brengen
tussen de financiering en de exploitatie van infrastructuur (Figuur 1); in de
meeste gevdlen za e echter sporake zijn van een zekere ‘mengvorm’, waardoor
de caegorieen minder duideijk onderscheiden kunnen worden.

financiering
Privaat Overheid

Privaat 1 II

exploitatie Overheid
111 v

Figuur I Regimes van publiek-privaie bemoeenis
Bron: Nijkamp en Rienstra, 1995.

Categorie 1 geeft de dtuaie weer, waarbij infragtructuur wordt beschouwd ds
een normad goed met normae marktprijzen; e is geen overheidanterventie De
luchtvaartsector in de Verenigde Staten is een voorbedd van deze categorie. De
situatie in categorie 11 geeft de richting aan waaraan gedacht wordt bij de
railinfrastructuur in diverse landen; deze constructie geldt tevens indien de
overheid luchthavens financiert, terwijl de carieas in privaete handen zijn. Het
heeft ds voorded dat de infrastructuur efficiént geéxploiteerd za worden, en
heeft verder ds voorded voor de overheld dat dleen de vaste kosten gedekt
hoeven te worden, en niet de fluctuerende exploitatiekosten. De volgende
categorie (111) geeft de dtuatie weer waarbij de private sector de infrastructuur
financiert, maar waar de publieke sector de exploitatiekosten draagt. Dit is voor
de overhed een duidelijke korte termijn oplossing, die op lange termijn duurder
is dan directe financiering door de overheid. In de praktijk dreigt private
financiering echter vask hierop uit te lopen, zods bij de Tunnd onder de Noord,
de Wijketunnd en diverse leasecondructies. Categorie 1V tenslotte is de
normae dtudtie bij zowed de weg- ds de waterinfragtructuur. Zowd de financie-
ring ds de exploitatie vat onder de verantwoorddijkheld van de overheid. Deze
Studtie geldt tevens voor de luchtvaart, indien overheden de investeringen in de
luchthavens financieren en tevens de caries bezitten en subsdiéen. In de rest



van dit paper zullen we ingaan op de mogdijkheden van zowe de deregulering
van de infragtructuur (luchthavens) en de exploitatie (luchtvaartmaatschappijen).

3 Deregulering en Luchthavens

Effecten van deregulatie op luchthavens

Eén van de effecten van de deregulatie van de luchtvaartmarkten in de
Verenigde Staten was de sterke opkomst van de zogenaamde hub-spoke netwer-
ken. Ook voor Europa wordt verwacht dat hub-spoke netwerken in belang zullen
toenemen, ds is het nog maar de vraag of dat in dezdfde mate gebeurt ds in de
Verenigde Staten. In een onlangs gepubliceerd rapport wordt rekening gehouden
met een behoefte aan 6 tot 10 hubs. Hierbij is er vanuit gegaan dat, door
toenemende  concurrentie, Internationde luchtvaartmaatschappijen dliaties
vormen waarvan er op den duur slechts enkele zullen blijven bestaan (de
zogenaamde global carriers), die de genoemde 6 tot 10 hubs nodig zullen
hebben. Hierdoor zd een felle concurrentiestrijd ontstaan tussen luchthavens om
als hub gekozen te worden. Verwacht wordt dat een hub een aanzienlijke
uitstraling op de omliggende omgeving heeft. Indien Schiphol groeit tot 80
miljoen passagiers en 8 miljoen ton vracht op jaarbass wordt een toename tot
145.000- 190.000 arbeidsplastsen verwacht (nu worden circa 85.000 arbeidsplaat-
sen aan Schiphol toegeschreven)

Om voor een ‘hub-positie€ in een netwerk in aanmerking te komen, moet een
luchthaven aan een aantal criteria voldoen. Ten eerste moet de vraag naar
diensten ten behoeve van oorsprongs- en bestemmingsverkeer relatief groot
zijn®. Dit kan inhouden dat de zogensamde ‘catchment ared van een luchthaven
relatief groot is. Schiphol bijvoorbedd ziet het merended van de oorsprongs/be-
sgemmings (zaken)passagiers uit de Randstad komen. Door het vergroten van de
cachment area zou een luchthaven dus de podtie binnen een netwerk kunnen
verbeteren.  Hievoor zijn  verschillende mogdijkheden. Uit  verschillende  Britse
en Ameikaanse studies blijkt dat zowel reistijd (naar een luchthaven) als
ticketprijzen de dominante varigbden zijn bij de keuze van de (vertrek)luchtha-
ven. Een luchthaven dient dus goed bereikbaar te zijn, zowel over de weg
(inclusef voldoende parkeerruimte) as per openbaar vervoer.

In dit verband vormt de luchthaven Charles de Gaulle (CDG) een interessant
gevad. Daar waar bijvoorbeed Schiphol en Frankfurt goed bereikbaar waren per
trein, zag de SNCF de luchtvaart ds concurrent voor de TGV-link tussen Parijs
en Lyon. CDG was decht bereikbaar per trein en de toegangswegen waren vaak



verstopt. Uitbreiding van het TGV-netwerk en veranderde doelstellingen bij
zowd de SNCF ds de luchthavenautoriteiten leidde tot een “spoorweg-hub’ bij
CDG met internationde verbindingen. Luchthavens hebben wenig invioed op de
prijzen van luchtvaartmaatschappijen.

Uiteraard is verder de geografische locatie van een luchthaven belangrijk
voor de toekomstige positie in de geliberaliseerde markt. Hieraan kunnen
besaande luchthavens echter weinig veranderen.

Naast de twee bovengenoemde, passagiers gerichte en geografische criteria,
zijn ook luchtvaartmaatscheppij-gerichte  criteria van belang. Zo kan men ten
earde denken aan de landingsrechten en luchthavencapeciteit. Zo blijkt op basis
van dmulaies met ds inputs vreeg- en koden dadicitaten, luchthaventarieven,
luchthavencepaciteit en vliegtuigtypen, dat Hesthrow de meest gewense hub zd
Ziin in een gedereguleerde West-Europese markt, gevolgd door Zaventem ’. Een
gunstige prijsstelling en voldoende capaciteit zijn dus noodzakelijk voor het
uitgroeien tot een mainport. De capaciteit van een luchthaven kan overigens
uitgedrukt worden in het aanta vliegbewegingen, welke bepadd wordt door de
landingsbanen,  taxi- en parkeerruimte, gates en verkeerdeding, en in het aantd
passagiers, welke wordt bepadd door de termindruimte en toegankdijkheid van
de luchthaven. De verwachting is dat circa 80% van het verkeer via hubs zd
plagtsvinden % een luchthaven dient er dus in de eerste plaats voor te zorgen dat
- indien men zich wil ontwikkden tot manport - er voldoende capacitet is.

Hierbij is ook de ontwikkeing van een nieuwe generaie vliegtuigen (Super-
jumbo’s) van belang. Hierdoor kan de toename in de vraag geaccommodeerd
worden zonder dat de infragtructuur (t€) sterk uitgebreid dient te worden. Deze
vliegtuigen kunnen vanuit technische en bedrijfseconomische  overwegingen maar
op een beperkt aantal routes ingezet kunnen worden; bijvoorbeeld tussen
intercontinentale hubs.  Indien deze vliegtuigen daadwerkdijk in gebruik geno-
men zullen worden dienen (intercontinentale) hubs te investeren in (langere)
landingsbanen en gates om dit soort vliegtuigen te kunnen afhandelen. Daar-
neast zullen de terminds de toegenomen belasing aan moeten kunnen; zdfs d
zou het totde aantd vluchten afnemen door het gebruik van superjumbo’'s (wat
overigens nigt de verwachting is), moet de termind het grotere aantd passagiers
per viucht we kunnen verwerken.

De vewechting is derhdve da door de deregulering van de luchtvaartmarkt
het bdang van hub-gpoke netwerken toe zd nemen. Luchthavens die zch tot
hub willen ontwikkelen, moeten beschikken over een goede berelkbaarheid over
land, voldoende capeciteit, gundige landinggrechten en een geografisch gundtig
ligging. Veder dient er geinvesteerd te worden in de (Europes) verkeerdeding.



Privatisering van luchthavens

Het uiteinddijke dod van privdisatisering van luchthavens is het  vergroten
van de dficiéntie en de wingdgevendheid. Aan de privaisering van luchthavens
ziin de volgende voordden verbonden ® Ten earse neemt de toegankdijkheid
tot de kapitaadmarkt toe luchthavens zjn bijvoorbedd niet meer afhankelijke
van eventuele restricties aan leningen door de publieke sector. Ten tweede
kunnen luchthavens ds commerciéle bedrijven hun ‘horizon verbreden’. Dit kan
zowd op het gebied van luchthavenmanagement  (Schiphol  bijvoorbedd  heeft
beangen in buitenlandse luchthavens) of andere activiteiten (bijvoorbedd, BAA
(British Airport Authority) heeft een overeenkomst met British Rail voor een
verbinding naar Heathrow en is egenaar van diverse hotds in Europa). Verder
worden private ondernemingen geacht efficénter te kunnen functioneren.

Aan de privatisering van luchthavens zjn natuurlijk ook nadden verbonden.
Zo zijn (grote) luchthavens tot op zekere hoogte monopolist. Indien door de
grog in het verkeer de capaciteit op een gegeven moment tekort schiet zou een
luchthaven zijn podtie kunnen misbruiken door de ceapaciteit laag te houden om
zo winsten/opbrengsten te maximaiseren of andere activiteiten organiseren. Ook
kunnen luchthavenautoriteiten ‘monopolistische afspraken’ maken met leveran-
cders van bepadde diengen zods de bagage-afhandding, belagtingvrije winkels
enz. In het Verenigd Koninkrijk bijvoorbedd, leidde de ‘agresseve draegie van
de BAA om meer wing te behden uit hun activiteiten in 1989 en 1990 tot ved
kritiek.

Om de negatieve effecten van de privatisering te ondervangen zijn er een
aanta maatregelen voorgesteld en soms a ingevoerd. Dit betreft onder andere
administratieve maatregelen (strengere eisen aan jaarverslagen) en regulering
van prijzen en grondgebruik.

Er kan derhalve geconcludeerd worden dat privatisering gewenst kan zijn
vanwege efficiencyverbeteringen en winddoelsdlingen. Aan de andere kant, kan
het voor een geprivaiseerde luchthaven moelijker zijn om de winstdoelstellin-
gen te combineren met maatschappelijke dodsdlingen.

4 Luchtvaartmaatschappijen en Deregulering

Regulering en deregulering

Van een ‘vrije markt is in de geschiedenis van de commerciée luchtvaart tot
voor Kkort zelden gpreke geweest. De beangrijkste aspecten van regulering in de
luchtvaart  betreffen:



* de vervoersrechten of -vrijheden, d. w.z het d of niet mogen vervoeren van
passagiers in (toetreden tot) een bepadde markt;

* het bepden van de prijs

* het bepden van de capaciteit.

In de meeste luchtvaartmarkten zijn een of meerdere van deze aspecten - tot
de rdatief recente deregulering in een aantd bdangrijke markten - niet onder
de controle van het management van luchtvaartmaatschappijen geweest, maar
werden deze zaken door nationde en internationdle overheden vasigesteld. Zo
werd het uitwissden van vervoersvrijneden in  bilaerde overeenkomsten  tussen
naionde overheden geregeld, werden tarieven door de International Air
Transport Association (IATA) vestgesteld, en werden door luchtvaartmaatschap-
pijen of overheden onderling afspraken gemaskt over cgpaciteit en frequenties.
Het is duidelijk dat essentiéle economische beslissingen onder regulering niet
‘vrij” of competitief, maar door overheden of in onderling overleg door aanbie-
ders genomen werden.

In een groot aanta beangrijke luchtvaartmarkten zijn snds het end van de
jaen ‘70 maatregden genomen om een meer compelitieve Stuatie te creéren.
Dit gebeurde door bedissngen over toetreding tot de markt, capaciteit en prijs
onder controle van de aanbieders te brengen en overhedsngrijpen te verbieden.
De bdangrijke eerse aanzet voor dit internationde proces was de deregulering
van de binnenlandse makt in de Verenigde Staten (1978). Hierdoor ontstond
geeddijk druk op de traditionde bilaterde luchtvaartovereenkomsten, waarvan
een aantal (bijvoorbedd VS-Nederland in 1984; VS-Canada in 1987) in de jaren
tachtig geliberdiseerd werden. In de EU is in 1987 een programma van deregu-
lering in drie fasen ven uitgevoerd (afgerond in april 1997), waarin de redtricties
binnen de Europese luchtvaart geleiddijk afgeschaft zijn'.

Zowel in de VS ds in de EU hebben de luchtvaatmaatschappijen derhdve
een proces van deregulering achter de rug hebben na een lange geschiedenis van
overheidangrijpen.  Zowd regulering ds deregulering zijn  verantwoorddijk  voor
de huidige vorm en weking van deze luchtvaartmarkten. Het lijkt waarschijnlijk
dat de luchtvaart in de EU zich deds conform de ontwikkdingen in de VS zd
ontwikkelen.

Economische mechanismen in een vrije luchtvaartmarkt

Eén van de bdangrijkste gevolgen van deregulering in de VS is de verande-
ring in de ruimtelijke structuur van de routes geweest. De regulering zorgde
evoor dat aanbieders dechts op bepadde routes mochten vliegen, en dus niet



de vrijheid hadden de optimale netwerkstructuur te kiezen. Hierdoor werden
passagiers  hoofdzakdijk direct van ‘point-to-point’  vervoerd, veda zonder over
te dappen op een andere viucht van dezdfde maatschappij. Deregulering zorgde
evoor da het ruimtdijk patroon van de netwerken dramatisch veranderde, en
we in devormige, zogenaamde ‘hub-and-spoke netwerk. Onder een hub-spoke
netwerk wordt een groot ded van de passgiers eerst naar een centrad punt in
het netwerk - de ‘hub’ - vervoerd, om daar over te Stappen op een andere viucht
van dezdfde maatschappij naar de endbestemming. Alle grote luchtvaartmaat-
schappijen in de VS exploiteren een of meerdere hub-spoke netwerken. We
zullen nu kort ingaan op de economische redenen voor het ontstaan van een
dergdijke (ruimtelijke)  dructuur.

Kosten

Een belangrijk onderscheid in de luchtvaartindustrie wordt gemaakt tussen
zogenaamde economies of traffic density enezjds, en economies of firm size
anderzijds ' Het eerste begrip gesft het effect weer van een toename van het
aantal passagiers op de kosten per passagier gegeven een bepadd netwerk; dit
effect is aanzienlijk en geeft ‘grote * luchtvaartmaatschappijen een competitief
voorded. Het tweede begrip geeft het effect van een uitbreiding van het netwerk
(extra route) op de kosten per passagier; dit effect is niet aantoonbaar en lijkt
derhave niet op te gaan.

Economies of traffic dendty kunnen worden verklaard uit de kostenstructuur
van  luchtvaartmaaischappijen.  Kosten per passagier dalen (a) wanneer de
vliegtuigomvang toeneemt en (b) wanneer de loadfactor (percentage ‘verkochte
doden in een Vliegtuig) toeneemt. Deze kostenstructuur geeft al aan dat het
voor luchtvaartmaatschappijen  aantrekkdijk is passagiers in ‘grote  hoevedheden
tegdijk’ te vervoeren. Een manier om dit te bewerksdligen is het verzameen
van passgiers met dezdfde betemming, mear afkomsig van diverse vertrekpun-
ten, op een centrde plaas in het netwerk; zo ontstaat een hub-spoke netwerk.
Het gebruik maken van een hub-spoke netwerk blijkt echter ook voordelig
vanuit overwegingen aan de vraagkant.

Vraag

We kunnen in een luchtvaatmarkt grofweg twee typen rezigers ondersche-
den: vakantiereizigers en reizigars met  zakdijke doeleinden. Voor beide typen
reiziger geldt da de ticketprijs en de aangeboden frequentie de bedangrijkste
keuzefectoren zijn, waarbij frequentie vooral voor de tweede groep een zeer
belangrijke kwadliteit is. Het bedang van frequentie voor de vraag wordt vertadd



in het zogenaamde S-curve effect, waarbij de aanbieder met het hoogste aantd
viuchten in een markt een meer dan proportioneel marktaanded  verwerft.
Wanneer een luchtvaartmaatschappij e nu in daagt om passagiers via een hub-
spoke netwerk te vervoeren, is zij in staat een hogere vliegfrequentie aan te
bieden dan binnen een ‘point-to-point’ netwerk. Gegeven het podtieve effect
hiervan op de vraag, is dit een extra reden om het vervoer zoved mogdijk via
een hub-spoke netwerk te laten verlopen.

Effecten en marktimperfecties

Het hierboven geschetste proces van deregulering in de luchtvaart en de
daarmee gepaard gaande veranderingen in de netwerkstructuren - voor zover
waarneembaar in de VS . hebben een aantal neveneffecten gehad. Ten eerdte
heeft zich na verloop van tijd een concentratie in het aanbod voorgedaan. Voor
de deregulering bestond e een aantd beschermde markten, vedd bediend door
én aanbieder. Na deregulering vond er eerst een uitbreiding plaats van het
aantd aanbieders in ved makten, waarvan dleen een klen aantd zeer grote
maatschappijen overblesf. Elk van deze grote aanbieders exploiteert een hub-
sooke netwerk. Door de structuur van een hub-spoke netwerk heeft de aanbieder
op directe viuchten van en naar de thuisbess (hub) in ved gevdlen vrijwe een
monopoliepogtiee.  De marktmacht die dit met zich meebrengt geeft de maat-
schappij de mogdijkheid om op deze vluchten een hogere prijs te vragen dan op
vergelijkbare routes waar wed andere aanbieders actief zjn.

Op het merended van de andere routes is echter niet meer dan een andere
aanbieder actief. Het bestaan van concurrentie in een markt, zeker bij een
dergelijk klein aantal aanbieders, hoeft echter niet tot prijscompetitie te leiden.
In het algemeen dalen de prijzen met het aantal aanbieders in de markt. Op
internationaal niveau lijkt dit concentratie-effect zich eveneens voor te doen.
Vanwege de hierboven beschreven voordden van grotere ‘passagiersdichtheid is
het voor luchtveartmaatschappijen  aantrekkelijk, zo niet noodzakelijk, om
internationale samenwerkingsverbanden  aan te gaan (voor een aanta zwakkere
Europese maatschappijen is dit zeker van groot beang, aangezien de Europese
Commissie steeds strenger optreedt tegen subsidies die voorheen verliezen
opvingen). Een degdijke samenwerking kan verschillende vormen aan  nemen,
variérend van code-sharing en  marketing-overeenkomsten  tot participatie in
ekaars aanddenpakket en fuses. Overige voordden van zo'n samenwerking zijn
het grotere aantd aangeboden bestemmingen, de betere marketing, de grotere
hub-dominantie en de grotere aantrekkelijkheid van de deelnemende maat-
schappijen voor zogenaamde frequent flyers ™,
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Het is dus duiddijk dat een ‘vrije¢ luchtvaartmarkt geenszins vrij is van markt-
imperfecties; de marktvorm op het merendeel van de belangrijke routes in
Europa en de Veenigde Staten is een duopolie, met de bijbehorende markt-
macht voor de aanbieders.

Een tweede maktimperfectie zijn de podtieve en negatieve externe effecten
van de luchtvaart (zie ook paragraaf 2). Het precieze effect van de hiervoor
beschreven liberdisering op de grootte van negaieve externe effecten is moelijk
aan te geven; in het algemeen geldt dat het aantal passagiers en het aantal
viuchten aanzienlijk is toegenomen na deegulering, en dat de hergtructurering
van de routes de milieudruk op de hubs heeft doen toenemen ", Hoewel het
aanded van de luchtvaart in het totad van de emisses tamdijk klein is geeft de
groel van de luchtvaart reden tot zorg; bovendien geven geluidsoverlast en
veiligheid in dichtbevolkte gebieden als de Randstad op dit moment al volop
reden tot maatschappelijk debat.

5 Conclusies

De luchtvaat is geen sector die zonder problemen aan vrije marktkrachten
overgelaten kan worden. Met name externe effecten - zowel negatieve als
positieve - en impefekte marktargumenten zjn redenen voor overheden om in
te grijpen in de makt. Ook in de toekomst zal de overheid hier rekening mee
moeten houden; ook in de toekomst is het waarschijnlijk  en vanuit socio-econo-
misch gezichtspunt wenselijk - dat de overheid zich met de luchtvaart blijft
bemodien.

Ondanks dat is er een duidelijke liberaliseringstrend. Hierdoor ontstaat er
een toenemende concurrentie tussen luchthavens die zich willen ontwikkden tot
‘mainport’ en hub in een hub-spoke netwerk van én van de main caries die
overblijven na de concurrentiedag.

Voor luchtvaartmaatschappijen is het optimaal om een hub-spoke netwerk te
exploiteren, zodat in een vrije markt een dergdijke ontwikkding niet te voorko-
men lijkt. In de VS is gebleken da er na verloop van tijd een sterke concentretie
optreedt in de luchtvaartmarkt, waardoor e mono- of duopolieposities ontstaan
op de meeste routes. De vrije concurrentie wordt hierdoor beperkt, in praktijk
blijkt het echter moelijk dit te voorkomen vanwege schaadvoordden. Toch kan
dit in de toekomst een reden zjn voor overheden om in te grijpen, bijvoorbedd

via de mededingingswetgeving.
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Duidelijk is dat hubs zich met name in de meest welvarende en grotere
landen zullen ontwikkelen, waardoor het aantal rechtstreekse verbindingen
vanuit peifere regio's ek achteruit za gaen. Daartegenover staat, dat het
aantd verbindingen via de hub vanuit deze regio's sek toeneemt. Of Schiphal
en de KLM zch zullen ontwikkden tot manport en main carier is moalijk te
zeggen, deds hangt dit af van de mate van overheddangrijpen en de maatschap-
pelijke acceptatie van een derke groei van het luchtverkeer; tevens zd dit in
toenemende mate afhankeijk zijn van de vrije marktkrachten.
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