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De luchtvaart valt sinds 1 januari 2012 onder het al bestaande Europese emissiehandelssysteem.
Dit heeft effecten op de vraag naar en het aanbod van luchtvaartdiensten en ook op de CO»-
uitstoot van de luchtvaart. Deze bijdrage richt zich hoofdzakelijk op de vraag- en aanbodeffecten.
Met het model NetScan+ zijn modelberekeningen uitgevoerd voor de effecten op het aantal
passagiers in diverse marktsegmenten onder diverse veronderstellingen over de prijs van
emissierechten en de mate waarin luchtvaartmaatschappijen kosten doorberekenen aan
passagiers. Dit is gedaan voor de situatie dat het Europese emissiehandelssysteem voor de
luchtvaart betrekking heeft op alle vluchten van, naar en binnen de Europese Economische
Ruimte. Inmiddels is dat, in afwachting van een wereldwijde aanpak binnen ICAO, opgeschort
en heeft het emissiehandelssysteem voor het handelsjaar 2012 alleen nog betrekking op intra-
Europese vluchten. Deze bijdrage gaat ook in op deze recente ontwikkeling en de te verwachten
effecten op het aantal passagiers in deze nieuwe, mogelijk tijdelijke situatie. In de
modelberekeningen is alleen gekeken naar de effecten op passagiers . De te verwachten effecten
van het emissiehandelssysteem op vrachtvervoer worden in deze bijdrage meer kwalitatief
geduid op basis van de beperkt beschikbare literatuur.

1. Inleiding

Deze bijdrage gaat over de effecten van het Europese emissiehandelssysteem (EU-ETS) op de
luchtvaart. In hoofdstuk 2 beschrijven we hoe het emissiehandelssysteem voor de luchtvaart eruit
ziet. Het EU-ETS leidt tot hogere kosten voor de luchtvaartsector. In hoofdstuk 3 bespreken we
hoe luchtvaartmaatschappijen kunnen omgaan met het doorberekenen van deze kosten aan hun
klanten (passagiers en vracht) en tot welke gedragsreacties dit kan leiden, zowel aan de vraag- als
aan de aanbodzijde. De wijze waarop het EU-ETS voor de luchtvaart werkt, heeft internationaal
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tot veel weerstand geleid. In hoofdstuk 4 bespreken we dit krachtenveld en de recente
ontwikkeling om intercontinentale vluchten van en naar de EU tijdelijk van ETS-verplichtingen
vrij te stellen. In hoofdstuk 5 gaan we vervolgens kort in op vraageffecten van deze tijdelijke
situatie.

2. Opzet van het EU-ETS voor de luchtvaart
2.1 Emissiehandel in het algemeen

Een systeem van verhandelbare emissierechten is voor het eerst door Crocker (1966) en Dales
(1968) voorgesteld. Hun voorstel komt er op neer, dat een bevoegde autoriteit het beoogde
niveau van toegestane uitstoot bepaalt. Om dat niveau te realiseren worden verhandelbare
rechten om te emitteren uitgegeven Daarmee kan het betrokken externe milieueffect
geinternaliseerd worden. Terwijl de bevoegde autoriteit bepaalt wat het totale niveau van uitstoot
is, wordt aan de individuele emissiebronnen overgelaten hoe dit niveau wordt bereikt. Daarmee
wordt een economisch efficiénte situatie gecreéerd. Namelijk die emissiebronnen die in staat zijn
hun emissies goedkoop te reduceren zullen dat in grotere mate doen dan de bronnen die dat
minder makkelijk kunnen. Die laatste zullen de prijs van de emissierechten moeten betalen. Het
systeem van verhandelbare emissierechten verschilt daarmee van een milieubelasting: In het
laatste geval zijn de kosten voor de producenten bekend maar is het resulterende niveau van
uitstoot onbekend. Bij verhandelbare emissierechten ligt dit, zoals Mallard & Glaister (2008)
aangeven, precies omgekeerd.

2.2 Toevoeging luchtvaartsector aan het al bestaande EU-ETS

Sinds 2005 functioneert een Europees emissiehandelssysteem voor de CO»r-emissies van de
elektriciteitsproductie en diverse andere zware industrieén. In 2012 is de luchtvaart hieraan
toegevoegd. In de oorspronkelijke opzet van het systeem betreft het alle vluchten van, naar en
binnen de EU * (Europese Commissie 2008). Alle deelnemers aan het EU-ETS hebben
emissierechten nodig voor hun CO»-uitstoot. Het EU-ETS is een cap-and-tradesysteem: het totale
aantal emissierechten is wettelijk gelimiteerd (cap); deelnemers aan het systeem kunnen de
emissierechten onderling verhandelen (frade).

Vanwege de toetreding van de luchtvaartsector is de totale hoeveelheid emissierechten
verruimd. In 2012 is een hoeveelheid emissierechten toegevoegd die equivalent is aan 97 procent
van het jaarlijks gemiddelde aantal emissies van de luchtvaartsector in de periode 2004-2006.
Voor de jaren 2013-2020 wordt dit percentage verlaagd tot 95 procent van de gemiddelde
jaarlijkse emissies in de periode 2004-2006 (Europese Commissie 2008). Omdat deze hoeveelheid
kleiner is dan wat de luchtvaartsector jaarlijks aan CO»-emissies uitstoot, wordt de druk op het
totale EU-ETS-plafond verhoogd. Dit levert een positief milieueffect op, omdat de uitstoot binnen
het plafond moet blijven. Dit kan alleen door ergens binnen het systeem emissies te reduceren.
Dat kan in de luchtvaartsector zelf, of bij andere deelnemende sectoren®. Binnen een
emissiehandelssysteem zal reductie plaatsvinden waar dit tegen de laagste kosten kan (Kolkman
2010).

4 Plus IJsland, Liechtenstein en Noorwegen, samen de Europese Economische Ruimte (EER).

5In 2012 waren de andere deelnemende sectoren onder andere: elektriciteitsproductie, olieraffinaderijen en
producenten van ijzer, staal, glas, cement, papier en karton. Voor deze zogeheten stationaire installaties waren in
2012 circa 10 maal zoveel emissierechten beschikbaar als voor de luchtvaart (Kolkman et al. 2012).
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2.3 Gratis rechten en benchmark

De luchtvaartsector krijgt een deel van haar benodigde rechten gratis, maar zal het overige deel
van de rechten moeten kopen op veilingen en aanvullend van andere sectoren op de markt voor
emissierechten. Onder de aanname dat de CO»-uitstoot van de luchtvaart van, naar en binnen de
EU jaarlijks met 2,5 procent groeit - hierbij is een groei van het verkeersvolume aangenomen van
3,5% per jaar en gecorrigeerd voor autonome efficiéntieverbeteringen van 1% per jaar - neemt de
hoeveelheid bij te kopen rechten toe van gemiddeld 25 procent in 2012 tot meer dan 40 procent in
2020 (Kolkman et al. 2012). Over de hele periode zal de hoeveelheid bij te kopen rechten circa 850
miljoen emissierechten bedragen. Bij een aangenomen prijs van 10 euro per emissierecht
bedragen de totale kosten dan 8,5 miljard euro. De hoeveelheid door de luchtvaart benodigde
emissierechten tussen 2012 en 2020 is weergegeven in figuur 1.
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Figuur 1: De hoeveelheid benodigde emissierechten in de luchtvaart van, naar en binnen de EU van 2012
tot en met 2020. (Europese Commissie 2011a; bewerking KiM).

De gratis emissierechten worden onder de luchtvaartmaatschappijen verdeeld op basis van een
benchmark (Europese Commissie 2011b). Deze is gedefinieerd als het totaal aantal tonkilometers
dat in 2010 gevlogen is op vluchten van, naar en binnen het emissiehandelsgebied, gedeeld door
het aantal gratis beschikbare emissierechten. De hoeveelheid emissierechten die een
luchtvaartmaatschappij krijgt, wordt bepaald door de eigen tonkilometerproductie in 2010 - voor
zover die onder het emissiehandelssysteem valt - maal de benchmark. Deze systematiek leidt
ertoe dat maatschappijen die zuinig vliegen in verhouding tot andere maatschappijen meer gratis
emissierechten krijgen. Hetzelfde geldt voor maatschappijen die sinds 2010 relatief minder hard
zijn gegroeid, omdat alleen het aandeel in de tonkilometerproductie in 2010 relevant is voor de
allocatie.

In figuur 2 staat voor een aantal luchtvaartmaatschappijen die onder het EU-ETS vallen een
inschatting van het aantal gratis rechten ten opzichte van de verwachte CO,-uitstoot in 2012. De
grootste Europese luchtvaartmaatschappijen moeten meer dan gemiddeld bijkopen. Air France-
KLM naar schatting 30%, British Airways 34% en Lufthansa 38%. Lowcostmaatschappijen
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Ryanair en easy]Jet hoeven minder dan gemiddeld bij te kopen; naar schatting respectievelijk 24%
en 21%. Emirates scoort gunstig op de benchmark; zij hoeft in 2012 waarschijnlijk niet of
nauwelijks rechten bij te kopen.

Figquur 2: Gratis emissierechten in het jaar 2012 ten opzichte van verwachte emissies in 2012 .
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3. Effecten op de luchtvaartsector
3.1 Reactieketen

Doordat luchtvaartmaatschappijen rechten bijkopen of kosten moeten maken om emissies te
reduceren kan de volgende reactieketen in gang gezet worden (zie figuur 3):

1. Kosten van luchtvaartmaatschappijen nemen toe;
2. Deze kostenstijging berekenen ze mogelijk (deels) door in de ticketprijzen;

3. Doorberekening van kosten leidt tot vraagreacties bij passagiers (niet meer of minder
vliegen, wisselen van maatschappij of route);

4. Dit leidt mogelijk tot aanbodreacties bij luchtvaartmaatschappijen (bijv. vluchten
schrappen of bundelen), veranderingen in het aantal passagiers op luchthavens en een
verandering in de CO»-uitstoot;

5. Verandering van het aanbod leidt tot nieuwe vraagreacties bij passagiers (2¢ orde effect).
Dit proces gaat door totdat een nieuw evenwicht bereikt is.

Hoe groot de effecten in de reactieketen zijn is afhankelijk van een groot aantal factoren.
Bijvoorbeeld: hoe hoog de kosten voor bijkopen van rechten en/of emissiebeperking zijn, maar
ook de mate waarin luchtvaartmaatschappijen deze kosten doorberekenen in hun ticketprijzen.
Dit laatste is een strategische keuze van luchtvaartmaatschappijen. Vervolgens hangt het af van
de prijsgevoeligheid van passagiers en consumenten in hoeverre ze reageren op de veranderde
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ticketprijzen. Luchtvaartmaatschappijen kunnen op de vraagreacties reageren, bijvoorbeeld door
vluchten te schrappen, kleinere toestellen in te zetten of juist met een groter aanbod te komen.
Ook dit is een strategische keuze.

emissierechten kosten luchtvaart- doorrekenen effecten
maatschappijen in ticketprijzen?

IS — =

Figuur 3: Schematische weergave van acties en effecten als gevolg van EU-ETS voor de luchtvaart.

3.2 Emissierechten bijkopen versus zelf emissies reduceren

De hoeveelheid speciale luchtvaartemissierechten is te weinig voor wat de sector nodig heeft. Om
het tekort aan luchtvaartemissierechten op te heffen kan de luchtvaartsector emissierechten
bijkopen bij ETS-sectoren die een overschot aan emissierechten hebben. Ook kunnen ze
operationele maatregelen nemen, waardoor het aantal emissies (en daarmee de hoeveelheid
benodigde rechten) afneemt: minder vliegbewegingen, kortere routes, de beladingsgraad
verhogen, zuiniger vliegen, zuinigere vliegtuigen inzetten et cetera. Beide opties (emissierechten
bijkopen en operationele aanpassingen) brengen kosten met zich mee. Wat maatschappijen doen
zal afhangen van wat het goedkoopste is.

De verwachting is dat luchtvaartmaatschappijen onder invloed van het EU-ETS niet of
nauwelijks zullen kiezen voor de optie om aan het begin van de reactieketen emissies te beperken
door zuinigere vliegtuigen aan te schaffen. Bij de huidige lage prijs van emissierechten is de
prikkel die het EU-ETS hiervoor levert waarschijnlijk te gering ten opzichte van de autonome
prikkel die wordt geleverd door de kerosineprijs. Dit is geillustreerd in figuur 4 waar de prijs van
ETS-rechten is omgerekend in een ‘toeslag’ op de kerosineprijs. Begin 2013 schommelde de prijs
van emissierechten rond 6 euro per ton CO; (European Energy Exchange 2013). In Kolkman et al.
(2012) is als laagste niveau uitgegaan van een emissieprijs van 10 euro per ton. Dit levert ten
opzichte van de kerosineprijs maar een zeer geringe extra zuinigheidsprikkel op.

Ongeacht de vraag of de uitstootbeperkende maatregelen binnen de luchtvaart worden
gerealiseerd of niet, kunnen de reducties aan de luchtvaart worden toegerekend. De deelname
van de luchtvaartsector aan het totale EU-ETS zet immers ergens in het systeem aan tot deze
reducties. Het verschil tussen de te verwachten uitstoot van de luchtvaart en de hoeveelheid
speciale luchtvaartemissierechten bedraagt in 2020 circa 86 megaton (zie figuur 1). Ten opzichte
van de te verwachten uitstoot is dat een reductie van circa 29% (Kolkman et al. 2012).

3.3 Doorberekening kosten aan passagiers

Of en hoeveel kosten luchtvaartmaatschappijen doorberekenen aan passagiers, zal in de praktijk
verschillen voor specifieke routes en klantgroepen. Dit is een strategische keuze van individuele
luchtvaartmaatschappijen. Factoren die bij deze keuze een rol kunnen spelen zijn:

e de mate van concurrentie met andere luchtvaartmaatschappijen;
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e de prijsgevoeligheid van klantgroepen op diverse deelmarkten;

e de mogelijkheid om kosten van routes die binnen het ETS-systeem vallen door te
berekenen aan passagiers op routes die hierbuiten vallen (mits de betreffende
luchtvaartmaatschappij daarop actief is).

0,8

0,7
0,6

O'S

€/ liter

0,4
0,3
0,2
0,1

0,0

B Kerosineprijs

=== Kerosineprijs + prijs emissierechten € 10/ton

w===_ Kerosineprijs + prijs emissierechten € 50/ton

Figuur 4: De kosten van een liter kerosine en de additionele kosten van emissierechten (Kolkman et al.
2012).

In de literatuur® variéren de verwachtingen over de mate waarin de luchtvaartsector gemiddeld
genomen ETS-kosten zal doorrekenen. We zien een bandbreedte van 30 tot 100 procent
kostendoorrekening. Voor deelmarkten worden in sommige bronnen uitschieters van 0 tot 200
procent kostendoorrekening genoemd. Zie tekstbox. In de studie waarop dit artikel voor een
groot deel gebaseerd is (Kolkman et al. 2012), hebben we daarom met diverse scenario’s gewerkt.

Inschattingen in de literatuur over doorberekening van kosten

Gezien de mogelijk grote consequenties, is er in de literatuur over ETS en luchtvaart relatief veel
aandacht voor de vraag welk type kosten wordt doorberekend en in welke mate. Er is sprake van
veel grijze literatuur, wetenschappelijke literatuur is schaars.

Er lijkt consensus te bestaan dat luchtvaartmaatschappijen de kosten tenminste deels zullen
doorberekenen in de ticketprijzen. Over de mate van doorberekenen lopen de verwachtingen
uiteen van ruwweg 30 tot 100 procent, waarbij meer studies aan de bovengrens zitten dan aan de
ondergrens (Bloomberg 2011). Deze bandbreedte betreft het gemiddelde over de hele
luchtvaartmarkt; voor specifieke deelmarkten worden in sommige studies extremere percentages

® Morell (2009) en Bloomberg (2011) bieden samen een vrij breed overzicht van de beschikbare literatuur over het
doorberekenen van kosten.
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genoemd, van niets doorrekenen (kosten volledig absorberen in het bedrijfsresultaat) tot dubbel
doorrekenen van de kosten. Alle studies zijn gebaseerd op de economische theorie, waarbij
verschillende modellen en argumenten gehanteerd worden. Er is nog geen empirie over de
doorberekening van ETS-kosten in de luchtvaart. Het effect is in de praktijk zeer moeilijk te
bepalen doordat maatschappijen verschillende marketingstrategieén hanteren zoals prijsstunts,
vroegboekkorting, last-minute aanbiedingen en dergelijke.

Een sterke aanwijzing dat kostendoorberekening zal plaatsvinden, is te vinden in de reactie van
luchtvaartmaatschappijen op een stijging van de kerosineprijs. Empirisch is bepaald dat
luchtvaartmaatschappijen een prijsstijging van kerosine voor 90 tot 105 procent doorberekenen in
de ticketprijzen (PWC 2005). De vergelijking tussen kerosine en emissierechten gaat echter niet
volledig op, omdat een stijging van de kerosineprijs elke maatschappij treft en het EU-ETS niet.
Een maatschappij die bijvoorbeeld rechtstreeks van New York naar Mumbai vliegt, heeft geen
ETS-kosten; een maatschappij die via een EU-luchthaven hetzelfde traject aflegt wel.

Luchtvaartmaatschappijen zullen (een deel van) de kosten van gekochte rechten alleen
doorberekenen aan passagiers als dit gunstiger is voor het bedrijfsresultaat dan wanneer deze
kosten niet worden doorberekend maar geabsorbeerd. In het laatste geval blijven ticketprijzen,
passagiersaantallen en omzet onveranderd. Daarnaast hebben de gratis verkregen rechten ook
een waarde, de zogeheten opportuniteitskosten (zie tekstbox), die naar keuze (voor een deel) aan
passagiers kunnen worden doorberekend. Dit zullen maatschappijen alleen doen als dit
gunstiger is voor het bedrijfsresultaat dan wanneer alleen de kosten van de gekochte rechten
worden doorberekend. Het maximale (negatieve) effect op het bedrijfsresultaat is dus gelijk aan
de kosten van absorberen.

Opportuniteitskosten en windfall profits

Luchtvaartmaatschappijen krijgen een groot deel van de benodigde emissierechten gratis. Deze
emissierechten zijn schaars en hebben daardoor een waarde. De waarde kan bepaald worden
door te kijken naar het beste alternatieve gebruik van emissierechten. Stel dat emissierechten op
de markt voor 10 euro verhandeld worden, dan kan een luchtvaartmaatschappij afwegen om het
gratis gekregen recht te verkopen en zo 10 euro te verdienen, of het recht te gebruiken voor haar
luchtvaartactiviteiten. In dat geval zal ze er ook 10 euro aan willen verdienen, anders was het
lucratiever om het recht te verkopen. De waarde van het alternatieve gebruik wordt ook wel de
alternatieve kosten genoemd (in het Engels: opportunity costs). Deze kosten kan een
luchtvaartmaatschappij in de bedrijfsvoering meetellen als productiekosten.

Als luchtvaartmaatschappijen de opportuniteitskosten van de gratis verkregen emissierechten
doorberekenen aan hun passagiers, dan ontvangen zij daarvoor inkomsten zonder dat er
uitgaven tegenover staan. Dit zijn extra inkomsten die er eerst niet waren. Tegelijk kan er ook
sprake zijn van verlies aan inkomsten, omdat er bij de hogere prijs minder tickets worden
verkocht. Het netto-effect op de kosten kan positief of negatief zijn. Als het netto-effect positief is,
worden het windfall profits genoemd, die als het ware komen aanwaaien zonder er iets voor te
hoeven doen. Of windfall profits in de praktijk ontstaan, hangt af van de mate waarin
opportuniteitskosten aan passagiers worden doorberekend en de elasticiteit van de vraag.
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Als luchtvaartmaatschappijen de kosten van de gekochte rechten één-op-één doorberekenen in
de ticketprijzen, ongeacht de route of klantgroep, dan worden de meeste tickets enkele euro’s per
retour duurder bij een prijs van 10 euro per emissierecht. Voor een retour Amsterdam - Londen
stijgt de prijs met ongeveer 20 eurocent, voor een retour Amsterdam - New York met ongeveer 3
euro en voor een retour Amsterdam - Jakarta met ongeveer 5 euro. Als ook de waarde van de
gratis verkregen rechten wordt doorberekend, dan stijgen deze prijzen respectievelijk met
ongeveer 1 euro, 11 euro en 21 euro.

3.4 Vraagreacties van passagiers

Als ticketprijzen stijgen (gedifferentieerd naar routes en klantgroepen) kunnen bij passagiers
voor specifieke reizen die ze willen maken de volgende vraagreacties optreden’:

e Geen ander gedrag dan voor de prijsverhoging;
e Vraaguitval: niet meer vliegen;

e Ontwijkgedrag: kiezen voor een alternatieve vlucht: via een andere route en/of met een
andere maatschappij met geen of lagere ETS-kosten.

Van het ontwijkgedrag kunnen eventueel maatschappijen profiteren die vluchten aanbieden die
minder aan het EU-ETS onderhevig zijn. Figuur 5 illustreert dit. Bij een rechtstreekse vlucht
vanuit bijvoorbeeld Amsterdam naar een bestemming in Azié vallen de emissies van de totale
vlucht onder het EU-ETS. Dit geldt niet voor indirecte vluchten met een tussenstop buiten het
ETS-gebied, bijvoorbeeld in Ziirich of Istanbul. Alleen de emissies van het eerste deel van de
vlucht vallen onder het EU-ETS. De ETS-kosten zijn voor deze reisopties dus lager. Daar staat
echter een langere reisduur tegenover. In de situatie zonder EU-ETS koos een deel van de
passagiers al voor het indirecte reisalternatief omdat dit over het algemeen goedkoper is.
Athankelijk van de mate waarin door het EU-ETS het kostenverschil toeneemt, zal een groter deel
van de reizigers door EU-ETS kiezen voor de indirecte optie.

Uit modelberekeningen met NetScan+, een luchtvaartmodel® van SEO Economisch Onderzoek,
blijkt dat als alleen de kosten van gekochte rechten (out-of-pocket-kosten) worden doorberekend?
Europese maatschappijen op vluchten van, naar en binnen Europa 0,2 procent minder passagiers
te verwerken krijgen. Dit geldt bij een prijs van 10 euro per emissierecht. In de
modelberekeningen is geen rekening gehouden met benchmarkverschillen tussen
luchtvaartmaatschappijen, waardoor sommige maatschappijen relatief meer gratis rechten
krijgen dan andere. Het is dus geen uitspraak voor individuele maatschappijen. Als EU-
luchtvaartmaatschappijen daarnaast ook de waarde van gratis verkregen rechten doorberekenen
dalen de passagiersaantallen met 0,9%10. Dit laatste zullen zij alleen doen wanneer dit gunstiger
is voor het bedrijfsresultaat dan alleen de out-of-pocket-kosten doorberekenen.

Niet-EU-maatschappijen zien gemiddeld genomen hun passagiersaantallen niet veranderen. De
marktverhouding tussen EU- en niet-EU-maatschappijen is 80:20 (op het totaal van markten van,

" Dit hoeven niet per defintie bewuste keuzes te zijn.

8 In NetScan+ worden passagiers toegedeeld aan reisalternatieven op basis van gegeneraliseerde kosten, waarin
zowel reistijd als kosten van het vliegticket zijn meegenomen. Voor een uitgebreide beschrijving van het model
verwijzen we naar (Kolkman et al. 2012, bijlage C).

% Deze kosten bedragen circa 0,000225 euro per passagierskilometer. Voor een retourticket naar Londen betekent
dit een prijsverhoging van 0,2 euro. Voor een retourticket naar Jakarta gaat het om 5,2 euro.

10 Als naast de out-of-pocket-kosten ook de opportuniteitskosten worden doorberekend dan zijn de extra kosten
per ticket circa 4 keer hoger dan genoemd in voetnoot 5.
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naar en binnen Europa). Alle effecten zijn ten opzichte van een te verwachten groeipad. Een
gevoeligheidsanalyse laat zien dat effecten bij een andere emissieprijs lineair variéren.

L 4

\, 55
Europese Economische Ruimte

Amsterdam

Figuur 5: Schematische weergave van het deel van een vlucht vanaf Schiphol naar een bestemming in Azié
dat onder het EU-ETS valt*!,

De effecten zijn over het algemeen iets groter bij Europese netwerkmaatschappijen dan bij
Europese lowcostmaatschappijen. Dit komt doordat lowcostmaatschappijen normaliter niet op
transfermarkten opereren en doordat passagiers bij verhoging van ticketprijzen eerder voor een
lowcostmaatschappij zoals easyJet kiezen, dan voor een netwerkmaatschappij zoals KLM. Als
KLM aan alle klantgroepen de kosten van gekochte emissierechten doorberekent, dan zal het
totaal aantal passagiers van KLM in 2012 naar verwachting met 0,6% dalen. Als KLM ervoor kiest
ook de waarde van de gratis verkregen rechten door te berekenen, dan zal het aantal passagiers
met 2,2% dalen.

Per geografische deelmarkt kunnen de procentuele effecten op het aantal passagiers groter zijn.
Figuur 6 geeft een overzicht van de deelmarkten en hun relatieve omvang. De grootste relatieve
afname doet zich voor bij transferpassagiers met een herkomst en bestemming buiten de
Europese Unie (EU) die via een EU-luchthaven vliegen (deelmarkt 5). Bijvoorbeeld van New
York via Schiphol naar Mumbai. In deze deelmarkt daalt het aantal passagiers met een
ordegrootte van 1 tot 5 procent, afhankelijk van welk type kosten wordt doorberekend. De reden
voor dit relatief grote effect is dat er voor passagiers in deze deelmarkt relatief veel alternatieven
buiten het emissiehandelsgebied zijn, bijvoorbeeld door te vliegen via Ziirich, Istanbul of Dubai
(deelmarkt 6) of door toch rechtstreeks te vliegen (deelmarkt 7). De absolute omvang van deze

11 Bij de ononderbroken lijnen is dit wel het geval, bij de gestippelde lijnen niet.
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markten is overigens klein ten opzichte van de totale luchtvaartmarkt die door het
emissiehandelssysteem wordt beinvloed.

Relatieve Effect op
omvang van aantal
non-EU EU non-EU de markt passagiers
1. Direct binnen EU ’ ‘ <4 p ‘ ’ ‘ 50,8% -0,1%
2. Direct EU <-> non-EU ’ ‘ { 4—{—%} ‘ 18,9% -0,2%
3. Indirect via EU ’ ‘ ' : I i ® > ‘ 16,6% -0,3%
4. Indirect via non-EU ’ (:tj:: ‘_TT—.’ “» ‘ 6,8% 0,1%
5. Indirect non-EU <-> non-EU via EU ’ < } ‘[ ® } ‘[ » ‘ 3,3% -1,3%
6. Indirect non-EU <-> non-EU via non-EU ’ 4- o ‘ } ; ‘ ’ » ‘ 1,7%%* 1,3%
7. Direct non-EU <-> non-EU i g } ’ l ’ b ‘ 1,9%%* 0,3%
@ tussenstop 100% _0’2%
— binnen ETS
—p buiten ETS

Figuur 6: Relatieve omvang van deelmarkten en het effect op het aantal passagiers bij een emissieprijs van

10 euro per ton CO; en doorberekenen van alleen out-of-pocket-kosten*?,

Niet-EU-maatschappijen met een ten opzichte van de EU gunstig gelegen thuisbasis, zoals
Emirates, Swiss Airlines en Turkish Airlines, kunnen door EU-ETS met stijgende
passagiersaantallen te maken krijgen. Het gaat overigens om kleine effecten. Als
luchtvaartmaatschappijen out-of-pocket-kosten één-op-één doorberekenen in de ticketprijzen,
stijgen de passagiersaantallen van enkele niet-EU maatschappijen in het totaal van markten van,
naar en binnen Europa met tussen de 0,1 en 1 procent. Als alle maatschappijen ook de
opportuniteitskosten doorrekenen zijn de effecten groter. Dit laatste zullen de maatschappijen
zoals eerder aangegeven alleen doen uit strategische overwegingen, wanneer dit gunstiger is
voor het bedrijfsresultaat dan alleen out-of-pocket-kosten doorberekenen.

3.5 Vraagreacties op het gebied van vracht

In Kolkman et al. (2012) is niet onderzocht wat de specifieke effecten zijn voor de hoeveelheid
vracht en voor maatschappijen die vracht vervoeren (hetzij in zogeheten full freighters, hetzij in
combinatie met personenvervoer in combivliegtuigen of alleen in de buik van het toestel). The
International Air Cargo Association (TIACA) geeft echter aan niet te verwachten dat
vrachtmaatschappijen op een andere manier zullen worden getroffen dan maatschappijen die
zich vooral bezig houden met het vervoeren van passagiers (TTACA 2012). Onderzoek naar de
precieze effecten van het EU-ETS op vracht zijn, voor zover bekend, niet gedaan, maar als kosten
van het EU-ETS zullen worden doorberekend aan partijen die vracht willen laten vervoeren, dan

12De * betekent: voor zover verbindingen concurreren met verbindingen in deelmarkt 5. Als naast de out-of-
pocket-kosten ook de opportuniteitskosten worden doorberekend, zijn de effecten ongeveer een factor 4 groter.
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zal dit effect hebben op het volume en eventueel ook op de keuze voor vertrek- en
aankomstluchthaven van de vracht. Het is denkbaar dat vrachtstromen vanuit de EU naar buiten
de EU, en vice versa, in enige mate verlegd zullen worden naar luchthavens net buiten de EU,
zoals Zirich in Zwitserland, of Istanbul in Turkije. Binnen Europa wordt luchtvracht
hoofdzakelijk met vrachtwagens vervoerd onder een zogeheten airway bill (Visser en Gordijn
2013). Daarom kan het er in sommige gevallen minder toe doen vanaf of naar welke luchthaven
precies gevlogen wordt. Daarentegen bestaat luchtvracht hoofdzakelijk uit tijdkritische goederen
en zullen vooral de mogelijkheden om op het juiste tijdstip naar de juiste bestemming te kunnen
vliegen van belang zijn bij de luchthavenkeuze. Zonder nader onderzoek kan alleen gespeculeerd
worden over de effecten op luchtvracht.

3.6 Aanbodreacties van luchtvaartmaatschappijen

Als gevolg van de vraagreacties van passagiers kunnen bij luchtvaartmaatschappijen
aanpassingen in het netwerk plaatsvinden. Door afname van het aantal passagiers is het mogelijk
dat bepaalde routes niet meer rendabel te exploiteren zijn, waardoor frequenties dalen of
bestemmingen geschrapt worden. De kans op afkalving van het netwerk als gevolg van dit
zogeheten tweede-orde-effect neemt toe naarmate de kostenstijging door het EU-ETS hoger is.
Het is moeilijk in te schatten hoe groot die kans is. Daarvoor is nauwkeurige informatie nodig
over de marges per route en de bijdrage van iedere route aan het netwerk. Alleen
luchtvaartmaatschappijen beschikken over dergelijke informatie. In bovenstaande berekeningen
over aantallen passagiers is hiermee geen rekening gehouden.

Onze inschatting is dat, hoewel de vraag naar vliegen door gestegen ticketprijzen afneemt,
luchtvaartmaatschappijen hierdoor maar beperkt hun routes of bestemmingen aanpassen. Hierbij
moet een  onderscheid worden  gemaakt tussen lowcostmaatschappijen en
netwerkmaatschappijen gevestigd binnen de EU en tussen netwerkmaatschappijen gevestigd
binnen en buiten de EU.

Europese LCC’s en vakantiechartermaatschappijen met zogeheten point-to-point-netwerken
zullen makkelijker tot frequentiereductie besluiten dan fullservicecarriers. Netwerken van LCC’s
en charters kennen in ieder geval een sterker seizoensmatig karakter, waarbij continuiteit van de
route een minder grote rol speelt. Europese netwerkmaatschappijen zullen bij eventuele
frequentiereductie of bij het schrappen van bestemmingen namelijk ook de feederwaarde van een
route in hun ‘hub-and-spoke’-systeem laten meewegen. Te sterke terugsnoei zou namelijk
uiteindelijk gevaar kunnen opleveren voor de instandhouding van het netwerk (Anger en Kohler
2010). Het netwerk wordt immers gemiddeld onaantrekkelijker voor transferpassagiers,
waardoor nog meer passagiers niet meer zullen vliegen of voor een andere maatschappij zullen
kiezen. Daarbij komt dat vooral intercontinentale routes minimaal een dagelijkse frequentie
vergen, wil de concurrentie om de zakenreiziger slagen.

Netwerkmaatschappijen gevestigd binnen de EU zijn door hun businessmodel en
luchtvaartpolitieke beperkingen gebonden aan hun thuisbasis en kunnen praktisch gezien niet
buiten de EU om opereren. Voor bestemmingen buiten de EU zijn landingsrechten nodig, waar
de luchtvaartpolitiek een beslissende rol in heeft. Wel zouden deze luchtvaartmaatschappijen
ervoor kunnen kiezen om op hun intercontinentale vluchten een zogenaamde ‘operationele’
tussenstop in te lassen net buiten de EU (er worden dan geen passagiers in- of uitgelaten).
Hiervoor zijn alleen zogeheten tweedevrijheidsrechten nodig, die in de luchtvaartpolitiek
doorgaans niet onthouden zullen worden. Een dergelijke operationele tussenstop brengt echter
aanzienlijke nadelen met zich mee, zoals een kwaliteitsverlies voor passagiers en extra kosten van
start- en landingsgelden en brandstof. Deze optie wordt daarom voor EU-
netwerkmaatschappijen hooguit bij een hoog prijsniveau van emissierechten interessant. Binnen
de scope van deze bijdrage is deze optie niet nader onderzocht.
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Netwerkmaatschappijen van buiten de EU lijken op het eerste gezicht wel een keuzevrijheid te
hebben om EU-bestemmingen te mijden. Die bestemmingen zijn echter gekozen vanwege de
hoeveelheid klanten die zij daarmee kunnen bedienen. Zomaar andere bestemmingen kiezen
buiten de EU, vanwege de kosten van het emissiehandelssysteem, zou zich alleen maar kunnen
voordoen als de betreffende maatschappij andere bestemmingen buiten de EU met evenveel
klanten kan vinden. Daarnaast kunnen afspraken met alliantie- en code share-partners zorgen voor
binding aan een bepaalde bestemming. Voor eventuele gewijzigde bestemmingen moeten
bovendien landingsrechten en ‘slots” beschikbaar zijn (Anger en Kohler 2010). Alleen
luchtvaartmaatschappijen die voor betalende passagiers of vracht een tussenstop maken op een
Europese luchthaven tussen twee niet-EU-luchthavens, zouden geneigd kunnen zijn om direct
(zonder tussenstop) te gaan vliegen. Hun aantal is echter verwaarloosbaar. Bovendien geldt ook
hier dat op de vlucht zonder tussenstop voldoende betalende passagiers of vracht over moeten
blijven.

4 Recente ontwikkelingen

Het EU-ETS heeft veel weerstand opgeroepen bij luchtvaartmaatschappijen en overheden buiten
de EU. Een groep van meer dan twintig landen, waaronder de Verenigde Staten, Rusland, China,
India en Japan, heeft zich begin 2012 verenigd in een ’coalition of the unwilling” die eist dat de EU
stopt met haar eenzijdig opgelegde maatregel en anders vergeldingsmaatregelen overweegt,
zoals:'3

¢ Luchtvaartmaatschappijen uit eigen land verbieden mee te doen aan het EU-ETS.

e Herziening van bestaande bilaterale luchtvaartverdragen, inclusief Open Skies
overeenkomsten.

e Het stilleggen van onderhandelingen over luchtvaartrechten voor EU-
luchtvaartmaatschappijen.

e EU-luchtvaartmaatschappijen additionele heffingen of belastingen opleggen.

Verboden aan eigen luchtvaartmaatschappijen om deel te nemen zijn nu al uitgevaardigd door
China en India. In de VS heeft president Obama eind november 2012 een wet getekend die een
verbod voor Amerikaanse maatschappijen mogelijk maakt (Air Transport World 2012a).
Daarnaast dreigt China met maatregelen op economisch vlak. Diverse bestellingen van Airbus
toestellen zouden zijn opgeschort of afgeketst. Of van uitstel ook echt afstel komt, is overigens
twijfelachtig (Air Transport World 2011 & CCIFC 2012). Rusland noemt het verhogen van de
kosten van transsiberische overvliegrechten als mogelijke sanctie (Ministerie van Infrastructuur
en Milieu 2011).

Deze negatieve reacties op het EU-ETS hebben de druk op ICAO om met een wereldwijd
alternatief te komen verhoogd. In de aanloop naar de 38e Algemene Vergadering van ICAQO in
het najaar van 2013, heeft ICAO een High Level Group on International Aviation and Climate
Change (HGCC) ingesteld. Deze groep heeft als taak om politieke vraagstukken te bekijken die
samenhangen met een wereldwijde marktconforme maatregel voor de internationale luchtvaart

en een raamwerk van uitgangspunten en voorwaarden waaraan regionale* marktconforme

13 Joint declaration of the Moscow meeting on inclusion of international civil aviation in the EU-ETS
(www.twnside.org.sg/title2 / climate/info.service /2012 / climate20120205.htm)

14 Regionaal betekent in deze context dat een land of een groep van landen een marktconforme maatregel
implementeert.


http://www.twnside.org.sg/title2/climate/info.service/2012/climate20120205.htm

Tijdschrift Vervoerswetenschap 49(2), juli 2013, pp 92-107 104
Kolkman, Moorman, de Wit
De luchtvaart in het EU-emissiehandelssysteem

maatregelen moeten voldoen totdat een wereldwijde maatregel geimplementeerd is. Voor de
wereldwijde maatregel zijn nog drie kandidaat-systemen in beeld: een wereldwijd cap-and-trade-
systeem of een wereldwijd compensatiesysteem met of zonder opbrengstgenererend mechanisme
(Euractiv 2012).

De Europese Commissie heeft in november 2012 de EU-lidstaten geadviseerd om tot najaar 2013
de handhaving van het EU-ETS voor vluchten van en naar niet-EU-landen op te schorten
(Europese Commissie 2012). De luchtvaartemissies die onder het EU-ETS vallen beperken zich
dan tot 20% tot 25% van de oorspronkelijke hoeveelheid (Wit et al. 2005, bewerking KiM; ELFAA
2012). Verantwoordelijk commissaris Hedegaard gaf echter ook meteen aan dat als de Algemene
Vergadering van ICAO op dat moment niet tot stevige besluiten komt, het EU-ETS meteen weer
op de oude voet verder zal gaan (Europese Commissie 2012).

Het overgrote deel van de niet-EU luchtvaartindustrie reageerde positief op het nieuws over het
gedeeltelijk opschorten van het EU-ETS. EU-maatschappijen waren minder enthousiast. Zij
vinden het oneerlijk dat zij als enige nog moeten betalen, terwijl de effectiviteit van het systeem
veel lager is geworden (Air Transport World 2012b).

Een aantal vraagstukken moet in de periode tot najaar 2013 worden beantwoord. Ten eerste hoe
een wereldwijd systeem er uit moet zien, waarmee ook de EU akkoord kan gaan. De EU heeft
altijd aangegeven alleen een ander systeem te willen als dat minstens zo effectief is als het EU-
ETS. Ook is de vraag hoe de periode tussen een ICAO-resolutie en de start van een wereldwijd
systeem wordt overbrugd en hoe het EU-ETS hierin functioneert: blijft het alleen voor intra-
Europese vluchten of komen vluchten van en naar de EU hier tijdelijk weer bij? Dit heeft invloed
op het aantal benodigde emissierechten. Een aantal veilingen van emissierechten is om die reden
al uitgesteld. De Europese Commissie moet nog beslissen hoeveel rechten er precies op de markt
komen en wanneer (Airwise 2012). Onduidelijk zijn ook de financiéle gevolgen voor
luchtvaartmaatschappijen. Sommige maatschappijen hebben al rechten gekocht die nu minder
waard of voorlopig niet meer nodig zijn. Daarnaast hebben luchtvaartmaatschappijen
waarschijnlijk al extra kosten in rekening gebracht aan passagiers.

5 Effecten van het tijdelijke intra-Europese systeem

Het EU-ETS is momenteel alleen van kracht voor geografische deelmarkt 1 (zie figuur 6). Deze
markt wordt vrijwel alleen door EU-maatschappijen bediend. Het aandeel van niet-EU-
maatschappijen in deze markt is verwaarloosbaar klein. EU-maatschappijen zullen, bij het
doorberekenen van alleen de out-of-pocket-kosten en bij een prijs per emissierecht van 10 euro, in
deze markt 0,1% passagiers verliezen ten opzichte van het groeipad. Dit geldt zowel voor
netwerkmaatschappijen als voor lowcostmaatschappijen. Het effect op het totale aantal
passagiers is kleiner, omdat de intra-Europese markt een aandeel heeft van gemiddeld iets meer
dan 50% (zie figuur 6).

Vooral EU-maatschappijen die sterk afhankelijk zijn van intercontinentale transferpassagiers, en
die een relatief groot marktaandeel hebben in deelmarkt 5, maakt het tijdelijke intra-Europese
systeem een einde aan het ongelijke speelveld dat anders voor hen ontstaan zou zijn. De
alternatieven in deelmarkt 6 en 7 worden in deze situatie namelijk niet aantrekkelijker dan in een
situatie zonder het EU-ETS.

Ook Europese maatschappijen die vooral vracht vervoeren zijn in de huidige situatie beter af.
Luchtvracht wordt binnen Europa vrijwel altijd getruckt onder luchtvrachtbrief (Visser en
Gordijn 2013). Deze tonkilometers mogen echter niet meetellen voor de tonkilometerproductie.
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Er worden dus geen emissierechten voor verstrekt en ze hoeven er ook niet voor ingeleverd te
worden'®. In het huidige systeem heeft vracht waarschijnlijk nauwelijks nog met ETS-kosten te
maken.

6 Conclusie

De luchtvaart valt sinds 1 januari 2012 onder het Europese emissiehandelssysteem (ETS).
Aanvankelijk zouden luchtvaartmaatschappijen jaarlijks emissierechten moeten inleveren voor
de CO»-emissies van alle vluchten van, naar en binnen de EU*®. Vanwege internationale druk en
beweging binnen ICAO om tot een mondiale aanpak te komen, geldt de verplichting in elk geval
in het handelsjaar 2012 alleen voor de emissies van intra-Europese vluchten.

In modelberekeningen van de effecten van de oorspronkelijke opzet dalen de passagiersaantallen
bij EU-luchtvaartmaatschappijen, bij een prijs van 10 euro per emissierecht, met gemiddeld 0,2%.
Dit geldt als alleen de kosten van gekochte rechten worden doorberekend. Als daarnaast ook de
waarde van gratis verkregen rechten wordt doorberekend dalen de passagiersaantallen met 0,9%.
Deze effecten zijn ten opzichte van een te verwachten groeipad van 3,5% per jaar. In de huidige
situatie, waarbij het ETS alleen geldt voor intra-Europese vluchten, dalen de passagiersaantallen
bij EU-luchtvaartmaatschappijen, bij een prijs van 10 euro per emissierecht, met minder dan 0,1%.
Ook dit is van toepassing voor de situatie dat alleen de kosten van gekochte rechten worden
doorberekend. Als daarnaast ook de waarde van gratis verkregen rechten wordt doorberekend
dalen de passagiersaantallen tussen de 0,2% en 0,3% ten opzichte van het groeipad.

De gemodelleerde effecten betreffen alleen de effecten op het personenvervoer, waarbij voor de
eenvoud van de analyse is aangenomen dat ETS-kosten niet aan verladers van vracht worden
doorberekend. Onderzoek naar de effecten van het EU-ETS op vracht zijn, voor zover bekend,
niet gedaan. In de oorspronkelijke opzet trof het EU-ETS alleen intercontinentaal vervoerde
vracht, omdat vracht binnen Europa vrijwel altijd getruckt wordt. In de huidige, mogelijk
tijdelijke situatie heeft luchtvracht waarschijnlijk nauwelijks nog met ETS-kosten te maken.

De deelname van de luchtvaart aan het ETS zorgt ook voor een afname van de emissies van alle
sectoren die aan het ETS deelnemen. Vanwege marktgroei zijn er meer emissierechten nodig dan
er specifiek voor de sector beschikbaar zijn gesteld. De luchtvaartsector zal daarom of emissies
moeten reduceren door zelf mitigerende maatregelen te nemen of emissierechten moeten
bijkopen van andere ETS-sectoren. Ongeacht waar de uitstootbeperkende maatregelen worden
gerealiseerd, kunnen deze reducties aan de luchtvaart worden toegerekend.

Als de oorspronkelijke opzet wordt aangehouden, dan bedraagt de behaalde CO»-reductie in
2020 circa 29% van de verwachte emissies van de luchtvaart in dat jaar. Dat zou echter betekenen
dat het niet gelukt is om tot overeenstemming te komen over een wereldwijde aanpak van de
COs-emissies van de luchtvaart. Dat zou een gemiste kans zijn, want een wereldwijd systeem is
in potentie effectiever voor het reduceren van CO; en heeft waarschijnlijk minder gevolgen voor
het level playing field van wereldwijd opererende luchtvaartmaatschappijen.

15 Mondelinge mededeling van de Nederlandse Emissieautoriteit op 14 december 2012.
18 Plus IJsland, Noorwegen en Liechtenstein.
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