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Geachte heer, mevrouw, 

Afgelopen maart hebben wij u geinformeerd over bet proces rond bet Strategiscb Plan 
van Groningen Airport Eelde (brief dd. 17 april jl.) en u de relevante stukken ter 
informatie toegezonden. Zoals aangegeven bebben wij als college toen nog geen 
formeel standpunt ingenomen gezien de recente raadsverkiezingen en de daarop 
volgende demissionaire periode. Wei is gemeld dat we dit op korte termijn alsnog 
willen doen en ook voorgesteld om dit standpunt met uw raad te delen en bespreken. 
Eerder is ook vanuit de gemeenteraad bet verzoek gekomen om bet Strategiscb Plan 
van GAE te bespreken in de raad. 

Op 10 juni j l . bebben wij de plannen rond Groningen Airport Eelde besproken en ons 
standpunt hierover ingenomen. Dit ook ter voorbereiding op de bespreking hierover in 
de Aandeelhoudersvergadering van 13 juni. Hieronder treft u ons standpunt aan en is 
bet voorstel om deze in de eerstvolgende raadsvergadering met u te bespreken. 

Standpunt gemeente Groningen inzake het Strategisch Plan GAE 
Op basis van de bespreking van het Strategisch Plan en de aanvullende onderzoeken 
komen wij tot onderstaand standpunt. Daarbij gaan we ook in op de verzoeken die 
door de Raad van Commissarissen bij ons zijn neergelegd. Dit standpunt is in lijn met 
de afspraken in het coalitieakkoord en is tevens afgestemd met de andere 
aandeelhouders. 

Wij onderscbrijven het belang van de luchthaven als versterking van het 
vestigingsklimaat voor bedrijven in de brede regio en de stad Groningen; 
Wij kunnen instemmen met het Strategisch Plan en de verwoorde ambities en 
groeistrategie; 
Wij kunnen instemmen met de extra investeringen in marketing en 
routedevelopment vanuit het eigen vermogen van de NV; 
Wij zijn van mening dat de luchthaven in principe zichzelf fmancieel moet kunnen 
bedruipen. Totdat GAE de prognoses van reizigersaantallen en omzet waarmaakt 
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investeren wij niet in het vliegveld. Wij zijn dus voorlopig niet bereid zorg te 
dragen voor de gevraagde investeringen in de terminal of brandweerkazerne; 

- Wij bieden wel ruimte voor een bescheiden bijdrage (eenmalig 60.000 euro) aan 
het Route Development Fonds, onder de voorwaarde dat ook de andere 
aandeelhouders en het bedrijfsleven hierin participeren; 

In deze brief treft u een verdere toelichting op kader en proces evenals een 
samenvatting van het Strategisch Plan en de aanvullende onderzoeken. De stukken zelf 
zijn terug te vinden als bijlagen bij onze brief van 17 april (kenmerk 4323255). 

Kader en proces 
Gemeente Groningen is aandeelhouder (26%) van de NV Groningen Airport Eelde 
(GAE) samen met de twee provincies en Assen en Tynaarlo. Op basis van een 
overeenkomst met het Rijk (2001) hebben de aandeelhouders voor de periode van 10 
jaar de luchthaven fmancieel ondersteund met een jaarlijkse bijdrage (kapitaalstorting) 
van circa 1 miljoen euro. Deze bijdrage is in 2012 voor het laatst geleverd. De 
baanverlenging is, op kosten van het Rijk, gerealiseerd in 2013. 

Op 31 oktober j l . is het Strategisch Plan 2013-2023 "Groningen Airport Eelde, 
Werelden verbinden" gepresenteerd door de directie van Groningen Airport Eelde 
(GAE). Het bestuur van de luchthaven verwoord hierin de visie, ambitie en strategic 
met betrekking tot de positie van de luchthaven in Noord-Nederland, het realiseren 
van een groei van het aantal passagiers- en vliegbewegingen en de ontwikkeling van 
bet luchthaventerrein. 

In de begeleidende brief aan de aandeelhouders (dd. 25 oktober 2013) wordt door de 
Raad van Commissarissen aan de Algemene Vergadering van Aandeelhouders 
voorgesteld om: 

In te stemmen met de in het plan verwoorde ambitie en groeistrategie met inbegrip 
van de randvoorwaarden op het gebied van liquiditeit en solvabiliteit; 

- In te stemmen met een additioneel marketingbudget van € 250.000 per jaar en een 
bijdrage van € 1 miljoen voor een routeontwikkelingsfonds verdeeld over 4 jaar 
vanuit het eigen vermogen van de vennootschap; 
Zorg te dragen voor een additionele bijdrage aan een routeontwikkelings-fonds van 
€ 1 miljoen en financiering van korte termijn investeringen in verbetering en 
beperkte uitbreiding van de passagiersterminal en een nieuw onderkomen voor de 
luchthavenbrandweer, ten bedrage van in totaal € 7,5 miljoen. 

In bet verlengde van dit Strategiscb Plan is opdracht vanuit de provincies Groningen 
en Drenthe verstrekt voor een MKBA (Ecorys) en een Sensitiviteitsanalyse op het 
businessplan (EY). Dit ook in antwoord op het rapport van de Noordelijke 
Rekenkamer dat afgelopen november is verscbenen. Uit de MKBA blijkt duidelijk het 
belang van de luchthaven voor Noord-Nederland. Gedeputeerde Staten van beide 
provincies hebben begin april ingestemd met het Strategisch Plan en ook een 
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standpunt ingenomen over de vragen die voorliggen. Begin mei heeft het onderwerp 
op de agenda van de beide Provinciale Staten gestaan. Op basis hiervan kan 
geconcludeerd worden dat er bij de provincies brede steun is voor de luchthaven en dat 
men een positief-kritische bonding aanneemt ten aanzien van het Strategisch Plan. 
Ook is men akkoord met de extra bijdragen vanuit de exploitatie in marketing en 
routedevelopment. Wel geven zij aan voorlopig nog niet in te willen gaan op concrete 
investeringsverzoeken, deze ook nog onvoldoende onderbouwd vinden en eerst groei 
te willen zien. Een mogelijke bijdrage aan het Routedevopmentfonds is door de 
Provincie Groningen wel open gelaten. 

In reactie hierop is door de directie van GAE een brief verstuurd (dd. 6 mei) richting 
beide provincies (en in afschrift naar ons) waarin positief gereageerd wordt op de 
steun voor de plannen, maar waarin ook opgeroepen wordt mee te werken aan 
investeringen in de brandweer. Men geeft aan dat de noodzaak hiervoor wel degelijk 
aanwezig is en ook deels samenbangt met de plannen van bet UMCG voor de 
traumaheli. Men herhaalt dan ook het verzoek om zorg te dragen voor externe 
financiering voor deze investeringen en verwijst ook naar de door EY onderschreven 
conclusie dat hier weinig ruimte voor is vanuit het eigen vermogen. Deze punten zijn 
ook aan de orde geweest in de aandeelhoudersvergadering van 13 juni j l . . Afgesproken 
is dat de directie en RvC komen met een uitgewerkt en nieuw voorstel met betrekking 
tot de brandweer. 

Strategisch plan 'Groningen Airport Eelde - Werelden Verbinden' 
Met de realisatie van de baanverlenging in 2013 is een belangrijke voorwaarde 
gerealiseerd voor verdere groei van het luchtverkeer op GAE. De wijze waarop die 
groei tot stand dient te komen is door het bestuur van GAE NV verwoord in het 
strategisch plan 'Groningen Airport Eelde - Werelden Verbinden'. De luchthaven 
ontwikkelt zich volgens dit plan tot een belangrijke schakel in de Internationale 
bereikbaarheid van Noord-Nederland met een structured positief bedrijfsresultaat. Het 
plan bestrijkt de periode 2013-2023 en voorziet een sterke groei in het aantal vlieg- en 
passagiersbewegingen. Het bestuur van GAE koerst daarbij vooral op een verdere 
groei in het low cost segment en de ontwikkeling van lijndiensten. Dit leidt in 2017 tot 
een positieve EBITDA en in 2020 tot een positief resultaat (EBT). Om die groei te 
bewerkstelligen worden er door GAE extra middelen vrijgemaakt voor de 
ontwikkeling van marketingactiviteiten. Daarnaast zijn er gefaseerd 
uitbreidingsinvesteringen begroot van in totaal € 17 miljoen. 

Maatschappelijke kosten-baten analyse 
Als onderdeel van onze beoordeling van het strategisch plan is ECORYS verzocht om 
een maatschappelijke kosten-baten analyse (mkba) uit te voeren naar het 
maatschappelijk rendement van GAE voor Noord-Nederland in het licht van de 
investeringsvraag die op korte termijn voorligt. Uit de MKBA blijkt dat sluiting van de 
luchthaven zal leiden tot een fors netto welvaartsverlies voor Noord-Nederland onder 
meer door verlies van werkgelegenheid en productiviteitsverlies door reistijdnadelen. 
Zij onderstreept daarmee het maatschappelijk belang van de luchthaven voor een 



Bladzijde 4 

Onderwerp Strategisch Plan Groningen Airport Eelde 

poshieve welvaartsontwikkeling binnen Noord-Nederland. Van de investeringen kan 
vooral de bijdrage aan een routeontwikkelingsfonds een fors positief effect op de 
welvaart sorteren, waarbij de exacte causaliteit diffuus is. 

Sensitiviteitsanalyse 
Tevens is EY gevraagd om het strategisch plan van GAE te beoordelen op basis van 
een sensitiviteitsanalyse. Het gaat hier om het inzichtelijk maken van de aannames ter 
onderbouwing van het strategisch plan, het beoordelen van de wijze waarop 
groeiprognoses financieel zijn vertaald, het beoordelen van de vermogenspositie en 
financieringsbehoefte, en bet inventariseren en beoordelen van externe risicofactoren. 
Uit deze analyse blijkt dat de ontwikkeling van het verkeer op GAE is omgeven met 
veel onzekerheid op basis van externe factoren. EY noemt de groeiprognoses derhalve 
ambitieus en acht het risico groot dat de groeiambities niet of slechts gedeeltelijk 
worden gerealiseerd. Op basis van het plan kunnen negatieve exploitatieresultaten t/m 
2019 gedekt worden uit de eigen middelen. Wanneer daarna het omslagpunt niet zou 
zijn bereikt, zal een bijdrage van de aandeelhouders nodig zijn om de luchthaven in 
stand te houden. Aanvullend geeft EY weer dat er op basis van de prognoses weinig 
ruimte is voor financiering van investeringen vanuit het eigen vermogen van de 
vennootschap. Externe financiering is noodzakelijk, waarbij een nadere onderbouwing 
van de noodzaak en timing is gewenst. 

Tot slot 
Met de gerealiseerde baanverlenging en het Strategisch Plan is het nu aan de directie 
van Groningen Airport Eelde om de ambities om te zetten in groei van 
vliegbewegingen en passagiers. Uiteraard zijn we bereid om de luchthaven in dit 
proces te ondersteunen, binnen de kaders van ons standpunt zoals we dat hebben 
verwoord. We doen dit ook vanuit het besef dat Groningen Airport Eelde een 
belangrijke factor is voor de Groningse en noordelijke economic en samenleving. 

Wij gaan er vanuit dat we met deze brief onze visie en standpunt ten aanzien van de 
luchthaven en het Strategisch Plan helder hebben verwoord. Graag gaan we met u 
hierover in gesprek. 

Met vriendelijke groet, 
burgemeester en wethouders van Groningen, 

|u'rgSmeesTer, I L de secretaris, 
d l R.L. (Ruud) Vreenlan drs. P.J.L.M. (Peter) Teesink 
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Strategisch plan Groningen Airport Eelde 

Geachte dames en heren, 

1. Samenvatting 
Op 31 oktober 2013 heeft de directie van de luchthaven haar strategisch plan 
2013-2023 "Groningen Airport Eelde - Werelden verbinden" gepresenteerd en 
openbaar gemaakt. Aan de aandeelhouders van Groningen Airport Eelde wordt 
gevraagd in te stemmen met de ambitie en groeistrategie en zorg te dragen voor 
de financiering in een routeontwikkelingsfonds, investeringen in verbetering en 
uitbreiding van de passagiersterminal en een nieuwe onderkomen van de 
luchthavenbrandweer. In deze brief geven wij onze visie en standpunten met 
betrekking tot het strategisch plan en de gevraagde investeringen weer. 

2. Doel en wettelijke grondslag 
Op de toezeggingenlijst van de commissie Mobiliteit & Energie onder punt 2 is 
opgenomen dat wij u een update van het businessplan van Groningen Airport 
Eelde zullen sturen. De toezegging dateert uit 2010 en om diverse redenen, 
waarvan de belangrijkste de vertraging van de uitspraak inzake de baanverlenging 
is, heeft het businessplan op zich laten wachten. Uiteindelijk is eind oktober 2013 
het businessplan door ons ontvangen en door de directie van Groningen Airport 
Eelde openbaar gemaakt. De Statenleden zijn voor de presentatie van het 
strategisch plan door GAE uitgenodigd. 

De totstandkoming en vaststelling van het strategisch plan is een uiteindelijke 
verantwoordelijkheid van de directie en Raad van Commissarissen van Groningen 
Airport Eelde en hoeft formeel niet door aandeelhouders te worden goedgekeurd. 
In de begeleidende brief van de Raad van Commissarissen van 25 oktober 2013 
wordt wel een uitspraak gevraagd over met name financiele bijdragen waar de 
aandeelhouders voor moeten zorgdragen. Het strategisch plan en de brief van de 
Raad van Commissarissen hebben wij als bijiage 1 en 2 voor u bijgevoegd. 

Bij de bepaling van ons standpunt hebben wij, zoals toegezegd in onze brief van 
11 december2013 (briefnummer 2013-53.727/50/A.10,ECP), deconclusies en 
aanbevelingen betrokken uit het onderzoek van de Noordelijke Rekenkamer (NRK) 
naar de 'Provinciale betrokkenheid bij Groningen Airport Eelde in de periode 2004 
- 2012', Daarnaast hebben wij conform het advies van de NRK, een 
maatschappelijke kosten-batenanalyse laten opstellen door ECORYS en het 
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strategisch plan extern laten beoordelen door Ernst & Young (EY). De rapportages 
hebben wij voor u bijgevoegd bij deze brief als bijiage 3 en 4. 

3. Procesbeschrijving en planning 
Deze brief is tot stand gekomen in samenwerking en afstemming met de provincie 
Drenthe. Ons standpunt ten aanzien van het strategisch plan van GAE hebben wij 
bestuurlijk afgestemd met de gemeentelijke aandeelhouders. Ook zij hebben een 
positieve grondhouding ten opzichte van de ontwikkeling van de luchthaven en 
kunnen zich bestuurlijk vinden in de ambitie van Groningen Airport Eelde om een 
verdere groei van het luchtverkeer mogelijk te maken. Vanwege de 
gemeenteraadsverkiezingen en de daarop volgende demissionaire periode willen 
de betrokken gemeenten nu echter nog geen formeel standpunt innemen ten 
aanzien van het strategisch plan. De gesprekken met de gemeenten zullen de 
komende periode dan ook worden gecontinueerd ter voorbereiding op 
besluitvorming van de colleges van B&W en ter voorbereiding van de bespreking in 
de aandeelhoudersvergadering. Na behandeling van deze brief in Provinciale 
Staten zullen wij zo snel mogeliljk aan de directie en Raad van Commissarissen 
van Groningen Airport Eelde onze visie en standpunten kenbaar maken. 

4. Begroting 
Dit onderwerp valt onder het thema Mobiliteit en Infrastructuur van het programme 
Bereikbaar Groningen. 

5. Inspraalc/participatie 
Niet van toepassing 

6. Nadere toelichting 
Op 25 oktober 2013 heeft het bestuur van Groningen Airport Eelde (GAE) NV het 
door haar vastgestelde strategisch plan 2013-2023 'Groningen Airport Eelde -
Werelden Verbinden' aangeboden aan de aandeelhouders van de vennootschap. 
In dit plan beschrijft het bestuur haar visie, ambitie en strategie met betrekking tot 
de positie van de luchthaven in Noord-Nederland, het realiseren van een groei van 
het aantal passagiers- en vliegbewegingen en de ontwikkeling van het 
luchthaventerrein. 

In de begeleidende brief aan de aandeelhouders wordt door de Raad van 
Commissarissen aan de Algemene Vergadering van Aandeelhouders voorgesteld 
om; 

• In te stemmen met de in het plan verwoorde ambitie en groeistrategie met 
inbegrip van de randvoorwaarden op het gebied van liquiditeit en 
solvabiliteit; 

• In te stemmen met een additioneel marketingbudget van € 250.000 per 
jaar en een bijdrage van € 1 miljoen voor een routeontwikkelingsfonds 
verdeeld over 4 jaar vanuit het eigen vermogen van de vennootschap; 

• Zorg te dragen voor een additionele bijdrage aan een routeontwikkelings
fonds van € 1 miljoen en financiering van korte termijn investeringen in 
verbetering en beperkte uitbreiding van de passagiersterminal en een 
nieuw onderkomen voor de luchthavenbrandweer, ten bedrage van in 
totaal € 7,5 miljoen. 

Wij vinden het van belang dat ons standpunt ten aanzien van dit voorstel is 
gebaseerd op een helder gezichtspunt met betrekking tot maatschappelijk belang 
van de luchthaven voor Noord-Nederland en onze rol als aandeelhouder van GAE 
NV. In deze brief hebben wij dat gezichtspunt uitgewerkt en als basis genomen 
voor de beoordeling van het strategisch plan en het daaraan gekoppelde voorstel 
voor besluitvorming in de Algemene Vergadering van Aandeelhouders. 



Maatschappelijk belang van Groningen Airport Eelde voor Noord-Nederland 
GAE is van grote maatschappelijke betekenis voor het noorden. De luchthaven 
vormt een 'essentiele infrastructure^ basisvoorziening' die bijdraagt aan de 
Internationale economische en sociaal-maatschappelijke bereikbaarheid van 
Noord-Nederland. Zij vormt daarmee een onderdeel van het totaalpakket aan 
keuzes in mobiliteit voor inwoners en bedrijven. Daarnaast fungeert de luchthaven 
als katalysator voor het regionale vestigingsklimaat en levert zij een belangrijke 
bijdrage aan de regionale werkgelegenheid. Ten slotte vervult de luchthaven ook 
een duidelijke maatschappelijke functie door het faciliteren van medische vluchten 
en het belangrijkste opieidingscentrum voor verkeersvliegers van Nederland. 
Daarmee is GAE niet alleen van regionale maar ook van nationale betekenis. 

Provinciale betrokkenheid bij Groningen Airport Eelde NV 
Om de publieke belangen die samenhangen met de ontwikkeling van de 
luchthaven te borgen, nemen wij sinds 1955 deel in de naamloze vennootschap 
Groningen Airport Eelde. Vanuit onze rol als aandeelhouder sturen wij op een 
doelmatige bedrijfsvoering en het versterken van het sociaal-maatschappelijk en 
economisch rendement van de luchthaven voor Noord-Nederland. Wij maken 
daarbij een zorgvuldige afweging tussen onze publieke belangen en het private 
belang gericht op de continuiteit van de onderneming. Daarnaast sturen wij op 
hoofdiijnen en houden wij ons in principe niet bezig met operationele zaken. Deze 
rol 'op afstand' vindt zijn basis in het vennootschapsrecht en is nader vertaald in de 
Statuten van GAE NV. 

Strategisch plan Groningen Airport Eelde 
Met de realisatie van de baanverlenging in 2013 is een belangrijke voorwaarde 
gerealiseerd voor verdere groei van het luchtverkeer op GAE. De wijze waarop die 
groei tot stand dient te komen is door het bestuur van GAE NV verwoord in het 
strategisch plan 'Groningen Airport Eelde - Werelden Verbinden'. De luchthaven 
ontwikkelt zich volgens dit plan tot een belangrijke schakel in de Internationale 
bereikbaarheid van Noord-Nederland met een structureel positief bedrijfsresultaat. 
Het plan bestrijkt de periode 2013-2023 en voorziet een sterke groei in het aantal 
vlieg- en passagiersbewegingen. Het bestuur van GAE koerst daarbij vooral op 
een verdere groei in het low cost segment en de ontwikkeling van lijndiensten. Dit 
leidt in 2017 tot een positieve EBITDA en in 2020 tot een positief resultaat (EBT). 
Om die groei te bewerkstelligen worden er door GAE extra middelen vrijgemaakt 
voor de ontwikkeling van marketingactiviteiten. Daarnaast zijn er gefaseerd 
uitbreidingsinvesteringen begroot van in totaal € 17 miljoen. 

Maatschappelijke kosten-baten analyse 
Als onderdeel van onze beoordeling van het strategisch plan hebben wij ECORYS 
verzocht om een maatschappelijke kosten-baten analyse (mkba) uit te voeren naar 
het maatschappelijk rendement van GAE voor Noord-Nederland in het licht van de 
investeringsvraag die op korte termijn voorligt. Uit de MKBA blijkt dat sluiting van 
de luchthaven zal leiden tot een fors netto welvaartsverlies voor Noord-Nederland 
onder meer door verlies van werkgelegenheid en productiviteitsverlies door 
reistijdnadelen. Zij onderstreept daarmee het maatschappelijk belang van de 
luchthaven voor een positieve welvaartsontwikkeling binnen Noord-Nederland. Van 
de investeringen kan vooral de bijdrage aan een routeontwikkelingsfonds een fors 
positief effect op de welvaart sorteren, waarbij de exacte causaliteit diffuus is. 

Sensrf/V/te/fsana/yse 
Tevens hebben wij aan EY gevraagd om het strategisch plan van GAE te 
beoordelen op basis van een sensitiviteitsanalyse. Het gaat hier om het inzichtelijk 
maken van de aannames ter onderbouwing van het strategisch plan, het 
beoordelen van de wijze waarop groeiprognoses financieel zijn vertaald, het 
beoordelen van de vermogenspositie en financieringsbehoefte, en het 



inventariseren en beoordelen van externe risicofactoren. Uit deze analyse blijkt dat 
de ontwikkeling van het verkeer op GAE is omgeven met veel onzekerheid op 
basis van externe factoren. EY noemt de groeiprognoses derhalve ambitieus en 
acht het risico groot dat de groeiambities niet of slechts gedeeltelijk worden 
gerealiseerd. Op basis van het plan kunnen negatieve exploitatieresultaten t/m 
2019 gedekt worden uit de eigen middelen. Wanneer daarna het omslagpunt niet 
zou zijn bereikt, zal een bijdrage van de aandeelhouders nodig zijn om de 
luchthaven in stand te houden. Aanvullend geeft EY weer dat er op basis van de 
prognoses weinig ruimte is voor financiering van investeringen vanuit het eigen 
vermogen van de vennootschap. Externe financiering is noodzakelijk, waarbij een 
nadere onderbouwing van de noodzaak en timing is gewenst. 

Standpunten hoofdiijnen strategisch plan 
Op grond van de resultaten van de uitgevoerde analyses nemen wij een positief-
kritische houding in ten aanzien van de in het strategisch plan en de daarin 
ven/voorde visie, ambitie en groeistrategie met inbegrip van de randvoorwaarden 
op het gebied van liquiditeit en solvabiliteit. De in 2013 gerealiseerde 
baanverlenging hebben wij altijd gezien als een belangrijke randvoorwaarde voor 
toekomstige groei van het passagiersverkeer op de luchthaven. Wij zijn van 
mening dat het nu allereerst aan het bestuur van GAE NV is om de marktpotentie 
die zij beschrijft om te zetten in een aantoonbare groei van het aantal vlieg- en 
passagiersbewegingen. Het investeringsvolume dient daarbij zoveel mogelijk 
modulair mee te groeien met de verkeersontwikkeling op de luchthaven. 

Wij herkennen ons in het streven van het bestuur van GAE NV om de toegevoegde 
waarde van de luchthaven voor Noord-Nederland in sociaal-maatschappelijk en 
economisch opzicht te versterken. Daarbij past een strategie waarin op korte 
termijn de focus wordt gelegd op het ontwikkelen van het marktpotentieel en 
uitbreiding van aanbod van vluchten en bestemmingen in plaats van het reduceren 
van kosten. Op langere termijn blijft evenwel een kostendekkende exploitatie een 
belangrijk streven. Dit kan echter alleen worden bereikt door nu te investeren in 
acquisitie en marketing om in samenwerking met andere noordelijke partners 
nieuwe verbindingen te ontwikkelen, waarbij vooral de lijnverbindingen van groot 
belang zijn. Deze lijndiensten vormen volgens EY de kritische succesfactor om de 
groeiambitie in combinatie met een positief bedrijfsresultaat te kunnen realiseren. 
Daarnaast omannen wij het doel van GAE om de luchthaven verder te 
verduurzamen. 

Om de groei van de luchthaven te bevorderen, willen wij ons in noordelijk verband 
in samenwerking met het bestuur van GAE NV inzetten voor versterking van de 
positie van GAE binnen het nationale systeem van luchthavens en de verbinding 
met Amsterdam Airport Schiphol. Daarbij dienen naast de andere aandeelhouders, 
ook nadrukkelijk de provincie Fryslan, de noordelijke (kennis)instellingen en het 
noordelijk bedrijfsleven te worden betrokken. Aanvullend hierop zijn wij bereid in 
samenwerking met het bestuur van GAE NV te onderzoeken of er mogelijkheden 
zijn om vanuit Europese, nationale en regionale fondsen te investeren in de 
luchthaven. 

Standpunt voorgestelde investeringen 
Het bestuur van GAE NV verzoekt de Algemene Vergadering van Aandeelhouders 
om in te stemmen met een aantal investeringen voor de korte termijn. Het gaat dan 
om een investering in verbetering en uitbreiding van de passagiersterminal, 
nieuwbouw van de brandweerkazerne en investeringen in marketing in combinatie 
met een fonds voor de routeontwikkeling van lijndiensten. 

Verbetering en uitbreiding passagiersterminal 



Het bestuur van GAE NV geeft aan dat de huidige passagiersterminal reeds bij het 
huidige passagiersniveau niet voldoet tijdens piekmomenten, waardoor uitbreiding 
noodzakelijk is. Ook zal bij een verdere groei van het aantal vluchten en reizigers 
de druk op de bestaande faciliteiten toenemen, waardoor er knelpunten ontstaan 
bij de reizigersafhandeling. Overeenkomstig de conclusies op dit punt van 
ECORYS en EY, zijn wij van mening dat de noodzaak voor deze investering 
onvoldoende is onderbouwd. 

Nieuwbouw brandweerkazerne 
Nieuwbouw van de brandweer is volgens het bestuur van GAE NV noodzakelijk 
omdat de huidige voorziening zwaar gedateerd is. Bovendien is door de 
baanverlenging het risico op het niet halen van de aanrijtijd van 3 minuten in geval 
van een calamiteit op de luchthaven vergroot. Het structureel niet halen van deze 
wettelijke norm kan tot mogelijke implicaties met betrekking tot de regelgeving 
leiden. Daarnaast kan een besparing op de bouw- en exploitatiekosten van de 
brandweerkazerne worden gerealiseerd door deze te koppelen aan de gewenste 
nieuwbouw van faciliteiten voor het Mobiel Medisch Team (traumaheli) van het 
Universitair Medisch Centrum Groningen (UMCG). Wij erkennen dat deze 
combinatie synergievoordelen kan opieveren in termen van een efficientere 
exploitatie, een effectievere operatie van de luchthavenbrandweer en een verdere 
reductie van het veiligheidsrisico. Evenwel blijkt uit de analyse van ECORYS dat er 
op dit moment geen aanwijzing is dat de norm van 3 minuten structureel niet zal 
worden gehaald. Derhalve is de noodzaak om op korte termijn te investeren in een 
nieuwe brandweerkazerne naar onze mening onvoldoende aangetoond. 

Investering in marketing en routeontwikkeling voor lijndiensten 
In ons algemene oordeel hebben wij reeds het belang benadrukt van het 
investeren in marketing en acquisitie. Wij kunnen ons dan ook vinden in het 
voorstel om jaarlijks additioneel € 250.000 vrij te maken voor additionele 
marketinginspanningen binnen de exploitatiebegroting. Daarnaast zijn wij bereid na 
te denken over de mogelijkheden voor financiele ondersteuning van het opzetten 
van een routeontwikkelingsfonds van waaruit het ontwikkelen van lijndiensten op 
GAE kan worden ondersteund. Wij stellen hierbij de voorwaarde dat hiervoor door 
het bestuur van GAE NV een plan wordt ontwikkeld dat kan rekenen op het 
draagvlak en commitment van noordelijke instellingen en bedrijven. Aanvullend zijn 
wij bereid om te onderzoeken op weike wijze wij vanuit ons regionaal economisch 
beleid synergie-effecten kunnen creeren met de inspanningen van GAE. 

Wij vertrouwen erop onze visie op het maatschappelijk belang van GAE, onze rol 
als aandeelhouder en ons standpunt ten aanzien van het strategisch plan op een 
heldere wijze uiteen te hebben gezet. Graag gaan wij hierover met u in gesprek. 

7. Geheimhouding 

Niet van toepassing 

8. Afsluiting 

Wij vertrouwen erop u hiermee voldoende te hebben geinformeerd. 

Hoogachtend, 

Gedeputeerde Staten van Groningen: 



, voorzitter. 

Bijlagen: 
, secretaris. 

Nr. Titel Soort bijiage 
1 Strategisch plan 'Groningen Airport Eelde -

Werelden Verbinden' 
Rapport 

2 Brief Raad van Commissarissen d.d. 25 oktober 
2013 

Brief 

3 Rapport ECORYS 'MKBA Groningen Airport Eelde 
d.d. 19 maart 2014 

Rapport 

4 Rapport Ernst&Young 'Analyse businessplan 
Groningen Airport Eelde d.d. 13 februari 2014. 

Rapport 
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Groningen Airport Eelde, 
Verbonden met Noord-Nederland 

^ 0 GRONINGEN 
M AIRPORT EtLOE. 

Missie 
Gronifigen Airport Eeide levert een positieve bijdrage aan het vestigings
klimaat in Noord-Nederland. De luchttiaven is een belangrijke schakel in het 
netwerk van vervoersverbindingen van Noord-Nederland met het buiteniand. 

Het is de luchthaven van de regio, voor de regio. Groningen Airport Eelde wi\ 
de luchthaven zijn waar vakantiegangers en het bedrijfsleven in het Noorden 
3\s eerste voor kiezen. Door een verbinding nnet een wereldomspannend 
netwerk vanaf een grote internationaie luchthaven is Groningen Airport 
Eelde piaats van vertrek en aankomst voor internationaie reizen en reizigers. 
Voor zakelijke reizigers en toeristen die de regio bezoeken Is Groningen 
Airport Eelde een aantrekkelijke voordeur tot Noord-Nederland, 

Groningen Airport Eelde vervult maatschappelijk belangrijke rollen als 

nationaal opieidingscentrum voor verkeersvliegers en voor medische 

vluchten in en naarNoord-Nederiand. 

Groningen Airport Eetde opereert met respect voor de omgeving. 

De luchthaven heeft aandacht voor duurzaamheid, landschappelijke en 

ecologische waarden en verricht haar activiteiten open, transparant en 

in dialoog met de omgeving. 
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Samenvatting 
De kern van de zaak 

Met de realisatie van de tiaanverienging in 2013 zijn de voorwaarden 

geschapen voor verdere groei van het luchtverkeer op Groningen Airport 

Eelde. Luchtvaartmaatschappijen kunnen denkzij de verlengde baan nu 

zonder beperkingen vertrekken van de luchthaven. Vooruitlopend op de 

baanverlenging is het aantal passagiers in 2012 al met 40% gegroeid. 

Groningen Airport Eelde vvil zich in de komende 10 jaar ontwtkkeien tot 
een belanqhjke schakel in de internationaie bereikbaarheid van Noord-
Nedertand. De luchthaven wordt nu nog vooral gebruikt als opstappunt 
voor vakanfieviuchten en citytrips. In dat segment wi! Groningen Airport 
Eelde verder groeien. Maar daarnaast zet de luchthaven ook in op een 
ro! ais eindpunt van een reis met bestemminq Noord-Nederland en op 
het ontwiJ<ke!en van routes die het bedn/fsleven befangrijk vindt, zoais 
Londen, Parijs of Kopenhagen, Er v^ordt hard gewerkt aan een verbinding 
met een hub-luchthaven, bijvoorbeeld Heathrow, Munchen, Kopenhagen of 
Istanbul. Een verbinding met een hub vergroot namelijk de Internationale 
bereikbaarheid van het Noorden, omdat Groningen Airport Eelde via die hub 
met een groot aantal bestemmingen in en buiten Europa wordt verbonden. 

Analyses van geboekte en verkochte tickets in de regio (intervistas 
Consulting Group 2013) geven aan dat het marktpotentieel In Noord-
Nederland veei groter is dan het nu vervoerde aantal passagiers via 
Groningen Airport Eelde, Ruim 6,000 passagiers reizen dagefijks vanuit of 
naar Noord-Nederland via andere luchthavens. Met gerichte marketing en 
strategische routeontwikkeling wit de luchthaven een deel van dat potentieei 
naar zich toe trekken. in 2017 kan het aantal vertrekkende en aanKomende 
passagiers daardoor toenemen van ruim 180.000 tot 300,000 en over 
10 jaar, in 2023, denkt de luchthaven 600,000 passagiers te verwelkomen. 
Een benchmark met een groot aantal Europese luchthavens iaat zien dat 

bij de Noordelijke bevolkingsomvang en het gerealiseerd Regionaal Bruto 
Binnenlands Product een groter aanbod van Groningen Airport Eelde voor 
de hand ligt. 

Groei van het passagiersaanbod op Groningen Airport Eelde kan niet zonder 
uitbreiding en aanpassing van de terminal, v^egen, parkeervoorzieningen en 
andere gebouwen. Die uitbreidingsinvesteringen kosten met elkaar 17 miljoen 
euro. Het investeringsprogramma is in fesen opgedeeld: wanneer duideiijke 
stappen worden gezet op weg naar verdere groei, worden noodzakelijke 
investeringen geagendeerd, 

De komende jaren wordt vanuit de kasstroom en reserves extra geld 

vrijgemaakt voor marketing-activiteiten en de opbouw van een Route 

Development Fonds. Dit zorgt in eerste instantie voor een extra druk op het 

exploitatieresultaat. De groei verbetert echter niet alteen de t^ereikbaarheid 

van Noord-Nederland, het is ook de opstap naar een beter bedrijfsresultaat. 

Financiele analyses laten zien dat bij de verwachte groei van het aantal 

passagiers vanaf 2017 een positief operationeel resultaat (EBITDA) en vanaf 

2020 een positief bedrijfsresultaat (EST) wordt bereikt. 

Mede dankzij de agiostorlingen in de voorgaande jaren bedraagt i)et etqen 
vermogen van de vennootschap momenteei € 15 miljoen. De luchthaven is 
in staat de exptostatietekoften in komende jaren te dragen, ten laste van het 
eigen vermogen. De reserves van de luchthaven en de kasstroom kunnen 
echter de majeure uitbreidingsinvesteringen niet dragen. Aarsvullende 
financiering is daarvoor nodig. Er wordt nadrukkelijk gekeken naar de 
mogelijkheden die de overheden kunnen bieden, vooral vanuit de beschikbare 
financiele instrumenten voor verbetering van de NoordeHjke infrastructuur 
en stimulering van de economische ontwikkeling. De luchthaven zorgt 

voor internationaie bereikbaarheid voor de vele internationaal opererende 

bedrijven in Noord-Nederland. Hierdoor ondersteuni Groningen Airport Eelde 

de internationafisering van hier aanweztge sterke economische clusters ais 

agrifood, watertechnologie, energie, Healthy Ageing en sensortechnoiogie. 

De luchthaven is zeif ook een economische factor door de 300 banen 

op de luchthaven zelf en de 150 indirecte banen eiders in de Noordelijke 

economie. En bij groei van de luchthaven neemt dat werkgelegenheidsetfect 

uiteraard toe. Uit analyses van de Rijksuniversileit Groningen (RUG) blijkt dat 

passagiers substantieie reistijdwlnsten kunnen behalen als zij via Groningen 

Airport Eeide kunnen reizen in plaats van via Schiphol. Die reistijdwinsten 

vormen de belangrijkste baten van een eerste globale Maatschappelijke 

Kosten Baten Analyse (MKBA) die de RUG heeft uitgevoerd. Als die baton 

worden afgezet tegen de exploitatiekosten van de luchthaven, dan komt daar 

een positief saldo uit. Investeringen van de overheden in de luchthaven zijn 

dus legitiem, maar ook in de komende jaren nodig. 

Groningen Airport Eelde - Werelden verbinden 
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I Vliegbewegingen 
I Passagiersbewegingen 

Ruim dnekwart eeuw geleden was Groningen Airport Eeide niet meer dan 

een vliegveldje waar de toestellen soms tussen de schapen stonden. Vsndaag 

de dag mag Groningen Airport Eelde zich een Internationale luchthaven 

noemen waar vooral vele vakantiegangers reizigers hun viucht met veel 

pSezier beginnen. De luciithaven Is uitgegroeid tot een belangrijk elemenf. 

in het regionaal vestigingsklimaat en draagt bij aan de versterking van de 

economische ontwikkeling van Noord-Nederland. 

Het nut en de noodzaak van Groningen Airport Eetde voor de ruimtelijk-

economische ontwikkeling van het Noorden wordt door het kabinet erkend 

door in de Luchtvaartnots (2011) de luchthaven als regionale luchthaven 

van nationaal belang aan te merken. Daarnaast heeft de luchthaven ook de 

officieie status van nationaal opieidingscentrum voor verkeersvliegers. De 

KLM Flight Academy heeft al sinds 1955 haar basis op het luchlhaventerrein. 

Ook in regionale en provinciale plannen staat Groningen Airport Eelde 

benoemd als essentieel onderdeel van het vestigingsklimaat van Noord-

Nederland. De luchthaven staat niet alleen op de Nederlandse maar ook op 

de Europese kaart van het Trans Europese Transport Netwerk ingetekend 

ais regionaal toegangspunt. Zo vormt het een schakel in de Europese 

iuchtvaartmarkt. 

Groningen Ai rpor t Eelde groeit 

Vergeleken met 2011 qroeide in 2012 het aantal passagiers met 40% van 
14S.850 naar 208.659. met inbegrip van de transitpassagiers. Het aantal 
vertrekkende en aankomende passagiers bedroeg 183.182. Het aantal 
vliegbewegingen leg 12% lager door een daiing in het lesverkeer en kwam 
in 2012 uit op 46.418. Er is een uitgebreid aanbod van bestemmingen me! 
vluchten naar Spanie, Griekenland, Portugal, Turkije en de Canarische 
Eilanden. in de zomer van 2013 was er keuze uit 17 chartervluchten naar 
9 zonbestemmingen. Dat de mogelijkheid voor reizigers om dichtbij huis op 
het vliegtuig te kunnen stappen een groot piuspunt is, bliikt uit de toekenninq 
van de Zoover award voor 'Beste Luchthaven' in 2012 en 2013. 

Met de opening van de verlengde baan in april 2013 heeft de luchthaven 
nieuwe groeiperspectieven. Er kan met grotere vliegtuigen verder worden 
gevlogen. Nieuw is de aandacht voor inkomend zakelijk en toeristisch 
vliegverkeer Dit is een markt die nog nauwelijks is ontgonnen. Om de 
ontwikkeling van inkomend toerisme te stimuieren hebben de Kamer van 
Koophandel en noordcliike toeristische orqanisaties de handen ineen 
qeslagen en de basis gelegd voor een gezamenlijke markeEing- en saies-
aanpak. 

Vanaf Groningen Airport Eelde worden met regelmaat medische vluchten 
uitgevoerd met patienten of voor orgaantransplantatte. Een nieuwe stap is 
de komst van de traumahelikopter van het Universitair Medisch Centrum 
Groningen, Het UMCG heeft de intentie uitgesproken de traumahelikopter 
vanaf 2015 op de luchthaven te stationeren, UMCG en Groningen Airport Eelde 
hebben hiervoor een overeenkomst ondertekend. Het toestel staat nu nog 
op het dak van het UMCG. Het ziekenhuis was al tange tijd op zoek naar een 
nieuwe thulsbasis voor de traumahelikopter van waarutt die eiftcienter ingezet 
kan worden, Bij de helihangar wordt ook een nieuwe ambuiancepost gebouwd. 

De organlsat ie 

Groningen Airport Eeide is een naamloze vennootschap met ais 
aandeelhouders provincie Groningen (30%j, provincie Drenthe (30%), 
gemeente Groningen (26%), gemeente Assen (10%) en gemeente Tynaarlo 
(4%). Eind 2012 waren er 58 medewerkers in vasfe diensi. Daarnaast wordt 
er in het zomerseizoen veelvuldig een beroep gedaan op oproepkrachten. 

De orqanisatie kenmerkt zich door een relatief groot aantal operationele 

medewerkers, De havendienst zief toe op de orde en veiligheid op bet 
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legionaal 

Naast een mfrastructurele voorzieni.|p fsx^e luchthaven zelf ook een 

belangrijke werkgever in de regio §gis dfeWriTiee een economische factor van 

belang. In totaal gaat het ni.i om cifca 300 directe banen en 150 indirecte 

banen elders in de Noordelijke ec^omie, Het economisch belang van dg 

luchthaven kan ook worden y!!gidrukt in reistijdvvinsten. Uit analyses van 

de Rijksuniversiteit Groningen (RUG 2013) btijkt dat passagiers substantieie 

reistijdwinsten ikortere reistijd dieanders besteed kan wordenen tagere 

kosten voor vervcer en pari--' • benalen als zij via Groningen Airport Eetde 

kunnen reizen in plaats van via Schic^ifl^^^^ 9B^...A • -y^^^,' ^^^m'^ 

economisch belang 





luchtvaarttGrrein. De brandweer borgt de eerste actie in geval van 

calamiteiten en verzorgt diverse onderhoudswerkzaamheden samen met 

de afdeling facilities. De brandweermedewerkers ondersteunen ook bij het 

betanken van vliegtuigen en geven instructie aan andere korpsen, De derde 

operationeie afdeling, de afhandeiing, maakt sinds april 2012 deel uit van de 

GAE-orgenisatie. Oe andere afdelingen zijn financien, personeelszaken en 

marketing & communicatie. Een belangrijke taak van deze laetste afdeling is 

business development. 

Vanaf de oprichting van de luchthaven was het Ri)k met aanvankelijk een 
belang van 80% de belangrijkste aandeelhouder van de vennootschap. 
In 2001 heeft het Rijk echter haar financiele betrokkenheid bij alle regionale 
luchthavens beeindigd en haar aandelen overgedragen aan de regionale 
overheden. Groningen Airport Eeide ontvinq een eenmaiige afkoopsom voor 
toekomstige exploitatietekorten en daarnaast een budget voor baan
verlenging en vervanging van het rioolstelsei. Bij de afkoop is met de 
regionale aandeelhouders afgesproken dat jaarlijks gedurende 10 jaar een 
bedrag van ruim € I miljoen zou worden bijgedragen in het eigen vermogen 
van de NV. De iooptijd van die afspraak is in 2012 ten einde gekomen. 

Oog voor duurzaamheid 

Groningen Airport Eelde is zich ervan bevi'ust dat het luchthavenbedrijf 

gevolgen heeft voor de omgeving. Omwonenden ervaren geluid van 

overvliegende vliegtuigen, de luchthaven neemt ruimte in besiaq en 

stelt qrenzen aan de ontwikkeling van de natuur. Daarom hebben 

duurzsamheidsaspecten in de bedrijfsvoering van Groningen Airport 

Eelde een vooraanstasnde plaats. Aandacht voor klimaateffecten. 

luchtveronfreiniging, qeluidsbelastinq en veiligheid ziet de iuchthaven als 

uitdrukking van respect voor mens en omgeving. Het is tevens een belangrijk 

element in de versteviging van het maatschappelijk draagvlak van de 

luchthaven. 

Een belangrijk onderdeel van de duurzaamheidsambities is de vergroeninq 
van luchthavenactiviteiten. Daartoe is onder meer samen met Provincie 
Drenthe het project Green Sustainable Airports (GSA) opgezet. Het 
GSA-project beoogt door internationaie .samenwerking processen op 
de luchthaven te vergroenen. Het GSA-project wordt ondersteund door 
kennispartners als Energy Valley, Universiteit van Wageningen, Nationaal 
Ruimtevaarf Laboratorium. Euraconirol en het bedrijfsleven. Samen met 
andere Europese regionale luchthavens (Bremen. Kortrijk, London Southend 
Airport, Sandefjord en Billund) werkt Groningen Airport Eelde binnen 
GSA aan projecten die de belasting van milieu en omgeving verminderen. 
Zo bevordert het GSA-initiatief tegelijkertijd operationeie efficiency, 
innovatie en een groener karskter van de luchthaven. Groningen Airport 
Eeide heeft in dit verband de glijviuchten (Continuous Descent Approach) 
in februari 2012 ingevoerd als eerste regionale luchthaven in Nederland. 
Deze glijviuchten halveren het geluid tijdens het daien in een gebied op 
25 kilometer verwijderd van de luchthaven en verbruiken circa 7 procent 
minder brandstof. Ook bij de aanleg van de baanverlenging is veel nadruk 
op duurzaamheid gelegd. Gebruik van "bodemas" in plaats van zand en 
de aanleg van een teerloze toplaag van de baan zijn nieuwe duurzame 
toepassingen in de luchtvaart. 

Sanr>enwerking met het regionale bedrijfsteven: Route 
Development Forum en Fonds 

Initiatieven op de zakelijke markt blijven vaak steken omdat opstartkosten 
van een lijn te hoog zijn, of omdat risico's rond de opbrenqsten te 
groot worden qeacht Luchthavens kunnen die bezwaren wegnemen 
door maatschappijen op verschillende manieren te ondersteunen. 
Via samenwerking met het bedrijfsleven en overheden weten 
regionale luchthavens hier de leatste jaren successen te boeken en 
iuchtvaartmaatschappijen aan zich te Pinden. Groningen Airport Eelde heeft 
samen met VNO-NCVV, de Kamer van Koophandei, MKB Noord-Nederland, 
de NOM en Samenwerkende Bedrijven Eemsdelfa eind 2010 het initiatief 
genomen voor het Route Development Forum. Vanuit het Route Development 
Forum is in 2012 een Route Development Fonds opgericht waarin inmiddels 
een aantal individuele bedrijven en organisaties deelneemt. Onderneminqen 
realiseren zich dat mee-lnvesteren in de opstart van een luchtlijn kosten-
technisch voordelig is. Luchtverbindingen vanuit de eigen regio leveren 
immers een besparing in tijd en geld op. Het Route Development Fonds kan 
een deel van het risico dat Iuchtvaartmaatschappijen moeten nemen bij de 
opstarl van een nieuwe luchtlijn compenseren. Daarmee word! de kans van 
slagen van een nieuwe verbinding vergroot. 
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Marktanalyse 
Hoe(veel) Noord-Nederland reist 

Hamburg 

Bijna 5,400. Dat is het aantal reizigers dat dagelijks vanuit of nasr Noord-
Nederland een vlieqreis maakt. Sfechts 4% van die reizigers begon of 
eindigde die viiegreis op Groningen Airport Eelde, 70% maakte gebruik van 
Schiphol. Dat betekent dat dagelijks zo'n 4.500 reizigers de auto of trein van 
en naar Amsterdam nemen. 

Deze cijfers hfijken uit een marktanalyse die Groningen Airport Eeide heeft 
laten opstellen door het bureau InterVISTAS Consulting Group, onderdeel van 
Royal Haskoning DHV. In riit onderzoek zijn de reisgegevens van viiegreizen 
van en naar het marktgebied van Groningen Airport Eeide over de periode 
juli 201! tot en met juni 2012 geanalyseerd. Daarbij is gebruik gemaakt van 
data van MiDT, een registratie van de boekingen die zijn gemaakt in de 
wereldwijde boekinqssystemen zoals Sabre en Galileo, en van gegevens uit 
het lATA 'Billing end Settlement Pian' (BSP). Dit BSP van de International 
Air Transport Association toont de verkopen en verrekeninq van tickets 
tussen Iuchtvaartmaatschappijen en wederverkopers. De data geven op 
postcodeniveau inzicht waar een ticket is verkocht en van weike iuchthavens 
en iuchtvaartmaatschappijen gebruik werd gemaakt. 

Aangevuld met nationale statistieken en gebruik makend van een 

reqressiemodel biedt de analyse gedetallleerd en op bestemmingsniveau 

inzicht in het huidige reisgedrag in het marktgePfed van Groningen Airport 

Eelde. Duidelijk wordt welk deel van de markt door Groningen Airport Eelde 

wordt bediend en wat er aan vliegverkeer 'wegiekt' naar andere luchthavens. 

Rechts: Marhtqebkden en concurrerende iuchthavens 

Sron.- interViSTAS Consulting Group 

Bij bet in kaart brengen van het marktgebied, de catchment area, is een onderscheid 

aangebracht in een primair kerngsbied, een oosteliik secundair ge&ied tNoordwest-

Dultsiand) en een westeiiik secundair gebied (westeiijk Friesiand en noordelijk Overijssei). 

Het primaire markTgebied is de regie waar Gronin.gen Airport Eelde de iuchthaven is 

waar reizigers logischorwiis het eerst voor kie2en. als er sprake is van een gelljkwaar-

dig aanbod. In het oosten is dit kerngebied begrensd door de iandsgrens, in het zuiden 

en westen bepaalt de reisfijci tct Schiphoi de grens. De reisafstand vanuit het primaire 

marktgeDied tat Groningen Airport Eelde is minder dan een uur, Vanuit de secundaire ge-

bieden is de reisafstand naar de iuchthaven groter. maar altijd iTiinder dan anderhaif uur. 

Amsterdam 

Rotterdam 

Dortmund 

Eindhoven Dusseldorf 

Primair 

Secundair (Oost) 

Secundair (West) 

1.477.300 inwoners 

910.500 inwoners 

602.700 inwoners 

Groot 'wegiek' effect 

Beperkt 'wegiek' effect 
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Primair marklgefoied Secundair westeiyk marktgebied Secundair oostelijk marktgebied 

in het primair marktgebied wonen 1,5 miljoen mensen die samen 2,3 miljoen 

reiziqersbeweginqen maken. Daarvan 1,8 miljoen binnen Europa en ruim een 

half miijoen buiten Europa, Vertaald naar een qemiddelde dag zijn dat bijna 

6.400 viiegreizen rnet als herkomst of bestemminq Noord-Nederland. Bifna 

4,500 reizigers (70%) reizen dagelijks vanuit het primaire marktgebied naar 

Schiphol of vice versa. 

De reizigers uit de primaire catchment area maken vooral gebruik van 

Schiphol. een kwart maakt gebruik van overiqe iuchthavens, met name 

Bremen en Dusseldorf. Het marktaandeel van Groningen Airport Eelde in 

het kerngebied was 4,1 procent. 

Rechts: Gebruik van luchthavens door reizigers 
uit marktgebieden Groningen Airport Eefde 
Bron: mterVISTAS Consulting Group 

I Eelde 
Amstetdam 7 0 / ^ . 
Andere [uchthaveris 25,i-% 

• Eelde 1,4';.. 
• Amsterdam 70.9% 

• Eeide 1,7̂ ''̂  
»AiTis!erdam ^ . 1 % 

De tabellen op de volgende paqina geven inzictit in de top !0 herkomst en 
bestemmingen van de reizigers uit de verschillende marktqebieden. 

Reisbewegtngen per marktgebied 
Bron: Irnt̂ rVISTAS Consiiitinq Group 

Gebruik van luchthavens door reizigers uit primair marktgebied 
Brcn: InterVISTAS Consulting Group 

Primair marktgebied Westelijk secundair Oostelijk secundair 
marktgebied marktgebied Totaai Gron ingen Amsterdam Bremen Dusseldorf Overiqe Totaal 

Reisbeweqingen Ei 1.7S7.IOO 1.12S.S00 3.63,?.800 Europa 1.199.400 210.800 129,600 1.787,100 

:Grcontin,Gntas! 323,600 1.095.800 intercontineotaai 441.400 46,500 31,000 23.700 542.600 

Totaal 2.329.700 946 .500 1.452.400 4.728.600 Totaal 96.100 

4.1% 

1.640.800 

70,4% 

257.400 

11.0% 

160.600 

6,9% 

174.900 

7,5% 

2.329.700 
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Analyse vliegbewegingen uit bedrijvendatabase: 

Verkeer 
binnen 
Europa 
77% 

in 2013 is ook een start gemaakt met de opbouw van een database 
van bedrijven die internationaai asn de weg timmeren. Bedrijven in de 
catchment area van Groningen Airport Eeide dragen de luchthaven een 
warm hart toe en geven aan er graag meer gebruik van te willen maken. 
Het reizen van en naar Schipho! en andere iuchthavens kost immers veel 
tiid en qeid. Deze positieve houding vertaait zich ook in de bereidiieid van 
nu al 150 bedrijven om bedrtjfsqevoeliqe data omtrent hun reisgedrag 
met de iuchthaven te deien. De topsectoren Energie en Life Sciences 

zijn goed verteqenv-'oordigd in de top van reisiustiqe onderneniingen. 

Ook de noordelijke shippingcompanies en scheepsbouwers zorqen voor 

veel vervoersbewegingen. De database verscherpt het inzicht van de 

marktanalyse: het maakt inzichtelijk waar het noordelijk bedrijfsleven naar 

toe reist, hoe frequent en vi/at voor soort ticket (economy of business) men 

boekt. Bovendien kennen we nu onze klanten beter en kunnen we dit netwerk 

en deze kennis delen met airlines. De database wordt in de komende jaren 

uitgebreid en onderhouden. 

Top 10 Europa Top 10 Intercontinentaal 

Rang Bes temming Pr ima i r 

ma rk tgeb ied 

Secundair weste l i j k 

ma rk tgeb ied 

Secundai r ooste i i jk 

ma rk tgeb ied 

Totaal Rang Bes temming Pr ima i r 

ma rk tgeb ied 

Secundai r westel i jk 

mark tgeb ied 

Secundair ooste l i jk 

ma rk tgeb ied 

Totaal 

1 Londen 209.600 83.500 47.500 340.600 1 New York 31,600 13,900 22.500 68.000 

2 Bartslon.^ 81.800 33.000 19,200 134.000 2 Curaqao 21,700 8 9 0 0 3700 34.300 

3 Miiaan 61,100 25.800 22,600 I09S00 3 Banqkol. 21.500 9.300 12.600 43.400 

4 Madrid 51,700 21.900 12.700 86,300 4 Paramaribo 15.100 5,100 2.300 23.500 

5 Rome 51,200 20.300 17600 a9.in,r, 5 Tel Aviv 13,800 5,900 5.800 r.. =,oc 

6 Kopenhaqfln 40,500 17,800 10.200 68,500 6 Beijing 13,200 5700 6.100 25,000 

7 Berlijn 35,700 16.500 8.200 50.400 7 Dubai 12.000 5,100 6,200 ,',,.500 

S Istanbul 35,200 15,300 15.400 6 5 9 0 0 8 Hong Kong 10.200 4,300 4.500 19,000 

9 Malaga 33,600 11,000 6,900 51,500 9 Denpasar Bali 1O000 4.100 2.000 16.100 

10 Oslo 32.700 13,900 8.200 54,800 10 Singapore 9,900 4,200 3 9 0 0 18.000 

Bron: InterVISTAS Consulting Group 

Groningen A i rpor t Eeide - Werelden verbinden 11 



Benchmark 
Groningen Airport Eelde vergeleken 

In regionale en nationale discussies over de roi, nut en noodzaak van 
Groningen Airport Eelde wordt vaak gehoora dat Noord-Nederland te dun 
bevoikt is voor levensvatbare luchtverbindingen. Noord-Nederland wordt 
vergeleken met de regio's rond Amsterdam. Rotterdam of Eindhoven. 
Noord-Nederland is echter ontwikkelend en positioneert zich in Europa als 
dynamische regio met sterke speerpunten zoals hoger onderv.'ijs, Healthy 
Ageing, de energie sector, agribusiness en innovatietechnologie. 

Aberdeen 

• Humberside 

Om de positie van Groningen Airport Eelde ten opzichte van andere 

luchthavens te bepalen is een vergelijkinq gemaakt met 45 West-Europese 

regionale airports. In de vergetijking is de bevolkingsomvang in een gebied 

tot 60 minuten rijtijd rond de luchthavens afgezet tegen de stoelcapacitett 

die vanaf de regionale iucfithaven wordt aangeboden. De regio's en 

iuciithavens zijn ook vergeleken op basis van het Bruto Regionaa! Product. 

De qrafieken op de voigende paqina iaten de positie van de luchthavens ten 
opzichte van elkaar zien. Uit de vergelijkinq blijkt dat Groningen Airport Eeide 
een reiatief zeer beperkt stoeienaanbod heeft. De vergelijkinq toont aan dat 
regionale luchthavens in Europe in potentie een belangrijke rol vervullen in 
het bedienen van de vraaq naar verbindingen door de lucht van en naar een 
regio. Hoewel Noord-Nederland op nationale schaai een minder dicht bevoikt 
gebied is, is de regio in verqeiijkinq met veel Europese regio's rijk en druk. Uit 
de marktanalyse blijkt duidelijk dat het marktgebied van Groningen Airport 
Eeide sterk is onderbediend: de benchmark onderschrijft deze conciusie. 

Groningen < 

Eindhoven • 

Brest 

• Bremen 
Munster 

• Leipzig 

Dresden 

• Salzburg 

• Graz 

Valladoiid • Pau 
Triest 

Klaqenfurt 

Brindisi 
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.S. 2 . 0 0 0 . 0 0 0 

Dresden 
* •Leipzig 

K l a n o n f i i r r V a U a d O l i a * 

2 . 0 0 0 . 0 0 0 4 . 0 0 0 , 0 0 0 6 , 0 0 0 , 0 0 0 8 . 0 0 0 . 0 0 0 1 0 . 0 0 0 , 0 0 0 12 .000 .000 

Popuiat ie binnen 6 0 minuten r t j t i id 

• 
^ Aberdeen 

• 

0 • Breme'i 

• Eindhoven 

BrindiM 

^ Dresden • . L e . p z i g 

• « Salibura • 
. • • . 

Tntst • G r a ^ 
• 

• Munster 

Valladolia • 
^ » H u m b g _ r s ^ | ^ J j , ^ | , | . [ 4 J 

5 0 . 0 0 0 1 0 0 . 0 0 0 150 .000 2 0 0 . 0 0 0 2 5 0 . 0 0 0 3 0 0 . 0 0 0 

Bru to Regionaal Product b innen 6 0 m inu ten r i j t i j d ( in mi f joen euro) 

Benchmark 

vertrekkende stoelen/popufatie 

Bron: InterVISTAS Consulting 

Group/ Uicroso!!: Mappoint 

Benchmark vertrekkende 

stoefen/Bruto Regionaal Product 

Bron: InterVISTAS Consuibng 

Group/ Microsoft Mappoint 

Benchmarking catchment areas 

Bron: InterVISTAS Consultiiig Group 

Eurostat database ( ' 2009 = meosf rcccnt> 

In de tabel is een selectie van de benchmark 

weergegevon. Het niarkigebied van Gfoningen 

Airport Eeide staat binnen deze selectie in de 

inkomensrangiijst op de i'esde piaats, en op de 

zcvende piaats qua bevoiki.agsomvanq. niaar 

iieeft de laagste sfoetcapactteit. 

Luch thavencode Stad Land Popu la t ie 

<60-n i in r i jden) 

Reqionale BBP 

per inwoner* (2009) 

Totaal inKomen 

(X ml l l ioen Euro) 

Ver t rekkende 

s toe len (2012) 

Vertr. S t o e l e n / 

Inwoner 

Vertr. Stoelen / 

Inkomen 

EIN Eindhoven Nederland 5.284,625 34700 183.375 1,801-332 0,3 9.S 

BRE Bremen Duitsiand Z.260,441 40,100 9 0 6 4 4 1,598.541 0,7 17,6 

LEJ LeiDZig Duitsland 2,933,944 23.409 58,682 1,182.555 0 4 172 

EMO MOnster Duitsland 6.543,407 33.204 217267 570.355 0,1 2,6 

GRO Groningen Nederland 1,847963 26713 49.365 101027 0,1 2.0 

S?G SalzbLirg Oosteniijk 1,172,478 40739 47.765 970.931 G.P 20,3 

DRS Dresden Duitsland 2,474,220 24,331 60.200 1.202,411 0,5 20,0 

GRZ Gra; Oostenrijk 1.091.130 37.873 41.324 595.737 0,5 14,4 

HUY Humberside Engeiand 1,851.762 20.600 38.146 121.988 01 .1,2 

ABZ Aberdeen Scfiotland 429,337 36.206 15.545 2,035,733 4,7 131.0 

BES Brest Eranknjk 599.753 23.681 16.571 671,767 1,0 40,5 

VLL Valiadolid Spain 650,280 21.900 14,241 203.403 0,3 14,3 

PUF Pau Erankrijk 519.S86 26.100 15,179 454.173 0,7 28,1 

KLU Kiaqenfurt Oostenrijk 491,135 27400 13,457 205.280 0,4 15,3 

TRS Triest iialie 898.120 28.200 25,327 621.090 07 24,5 

BDS Brindisi Italie 1,067870 15.800 17940 1.286167 1,2 717 

Totaaf/Gemtildeld 30.316.350 437.913 916.029 13.549.066 0,8 27,0 
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Groeipad verkeersontwikkefinq 

Ambitie 
Werelden verbinden 

0,7 

0,6 

0,5 

0.4 

0,3 

0.2 

0,1 

0,0 I I I nil 
Charters 

Low-cost carr iers 

Lijndiensten 

20U 2016 2020 2022 

Groningen Airport Eelde is in 2023 de luci^ti^ave^ voor Noord-Nederiand, 
een luchthaven die een beiangriike schaisei vormt in de internationaie 
bereikbaarheid van de regio. in 2023 is Groningen Airport Eelde voor de 
Noorderlingen een vanzeifsprekende keuze ais vertrekpunt voor een 
vekantie of zakenreis en biedt zij een uitgebreid aanbod aan bestemmingen. 
Resultaat is een financieel rendebele luchthaven, die groeit van ruim 
180.000 vertrekkende en aankomende passagiers in 2012 naar 300,000 
in 20i7 en 600.000 passagiers in 2023. 

Voor de luclithaven staat het verbinden van Noord-Nederiend met de 
rest van de wereld centraal. De luchthaven is in 2023 uitgegroeid tot een 
niet weg te denken element in het regionaal vestigingsklimaat en dreaqt 
bij aan de versterking van de economische ontwikkeling van Noord-
Nederiand. De iuclithaven zorgt voor internationaie bereikbaarheid 
voor de vele internationaal opererende bedrijven in Noord-Nederland. 
Hierdoor ondersteunt zij de internationaiisering van hier aanweziqe sterke 
economische clusters als agrifood, watertechnologie, energie. healthy ageing 
en sensortechnoiogie. Niet alleen voor het internationaai bedrijfsleven, maat 
ook de groei van de zeehavens in Noord-Nederland, de Rijksuniversiteit 
Groningen, het Universitair Medisch Centrum Groningen, Leeuwsrden als 
Culturele Hoofdstad van Europa in 2018 en niet te vergeten voor het tot 
werelderfgoed verklaarde Waddenqebied is de luchthaven van beiang. 

kansen verzi lveren 

Het gaat er nu om de groeimogeiijkheden te verzilveren door het benutten 

van de verlengde start- en iandingsbaan en het aanboren van de marktpotentie 

in de regio. Er is nog sprake van onderbenutting van het marktpotentieel, 

cijfers iaten zien dat ongeveer 6.000 passagiers dagelijks vanuit Noord-

Nederland via andere luchthavens reizen. Groningen Airport Eelde wil een deei 

van deze markt naar zich toetrekken door naast de chartermarkt de markt 

voor low-cost carriers en het zakeiijke tijndienstverkeer uit te breiden. 

Nieuwe routes moeten ontwikkeld worden. 

De doeisteliingen zijn: 

een verbinding realiseren met een of meerdere grote Europese hub-

iuchthavens, waardoor Groningen Airport Eeide wordt opgenomen in een 

wereidwijd routenetwerk 

- directe {'point-to-point') lijndiensten ontwikkelen naar voor Noord-

Nederland beiangriike (zakelijke) Europese bestemmingen 

- uitbreiden van routes aangeboden door low-cost maatschappijen 

- behoud en waar mogelijk versterking van de merktpositie in het vakantie-

chartersegment 

De doeisteliingen zijn op hun beurt vertaald naar aantaiien viuchten en 

passagiers. Dat levert het bovenstaande groeipad op voor het verkeer op 

Groningen Airport Eelde tot 2023. 

Op de volgende pagina's schetsen we de achtergrond van deze prognose voor 

ieder deel van de markt. Het speelveld en de kansen voor Groningen Airport 

Eelde, de strategie om die kansen te verzilveren en de mogelijke verkeers-

stromen die deze naar verwachting opieveren. De realisatie van de 

groetdoelstellingen vergt een omvangrijke marketinginspanning. Zeker in het 

lijndienstsegment, waar Groningen Airport Eelde geen vaste voet aan de grond 

heeft. 

Charters 

Speelveld 

Groningen Airport Eeide is sterk in het chartersegment, De baanverlenging 

heeft het probieem van de beperkende ectieradius vanaf de luchthaven 

opgeiost. Meer directe vluchten, onder andere naar Turkije, zijn het 
resultaat De toenemende informatievoorziening via internet en de afnarne 
van het aandeel 'pakketvakanties' zet echter druk op de traditionele 
charteriuchtvaartmaatschappijen. Die reageren daarop door (een deei van) 
hun stoelen niet meer via touroperators aan te bieden. maar net als de 
low-cost carriers ook stoelen rechtstreeks (via internet) te verkopen, De 
wintersportvluchten vanaf Groningen Airport Eelde zijn een goed voorbeeld, 
Op de regionale luchthaven Eindhoven is die ontwikkeling nog veel sterker; 
daar zijn transavis.com en Ryanair in een feile concurrentiestrijd verwikkeld. 

Aanpak 

Het veranderende speelveld vraagt een andere marktbenadering van de 

luchthaven, Niet langer is de touroperator de partij die bepaalt waar en 

hoeveel gevlogen wordt, maar neemt de luchtvaartmaatschappij bet risico 

en dus de beslissing. Prijzen en tarieven staan onder druk, 

De beste marketingstrategie is te zorgen voor voile viiegtutgen. De routes 
van en naar Groningen Airport Eeide moeten renderen om te bh'jven 
bestaan, Groningen Airport Eeide heeft daartoe in 2013 een online marketing 
programma ontwikkeld en wil in komende jaren intensief blijven werken 
aan bekendheid van het viuchtaanbod van de iuchthaven. Daarnaast zijn de 
carriers, wanneer ze direct stoefen in de markt zetten, gevoeiig voor iage 
iuchthavenkosEen. Het stelt hen in staat de (nieuwe) route agressief 
te vermarkten met Iage prijzen. 

Ontwikkeling/prognose 

De verwachting is dat het chartervervoer op Groningen Airport Eeide in de 
komende jaren nog kan groeien, met gemiddeld iedere twee jaar een nieuwe 
bestemming. Oe oimvang van dit segment stabiliseert na 2016. Het aandeel 
fuil-charteroperaties die voiledig door reisorganisaties worden gedragen. 
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Gemiddeide capacrteitsontwikketinq Ryanair 2 0 0 4 - 2 0 0 9 

o 50 -

neertu a!. Dn.uv'oor m lie piaats komt t-en niet-'' hvbride model waarin 

iuc htvdijrtipaais; happijcn .'e!f !M.>.': MSICO nemen en dus zeif meer stoelen 

(Jirec! dd': heJ puniit̂ K gaaf: vofkoot'o. 

^ Low-cost 

Speelveld 

Doof tUuenuienng en lif)rraiisa!ie is ge tuchtvaartmarK* in Europa d-̂  

afgelopen 20 jaar ingrijpend en structureel veranderd. Na het vrijgeven 

van de markt mogen Europese Iuchtvaartmaatschappijen nu viiegen 

op alle luchthavens binnen de E^. Dit heeft de markt geopend vrjor 

iow cost maatschappijen afs %anair. Deiow-CGSt carriers bieden geen 

doorverbindingen aan en zijn niet afhenkelijk van grote knooppunten. Routes 

worden continu beoordeeid op hun winstgevendheid, niet in samenhang 

met een breder routenetvi/erk. Dal heeft weer gezorgd voor toegenomen 

concurrentie tussen regionaie luchthavens, waarbij vooral op prijs wordt 

geconcurreerd bij het aantrekkenen ook vasthouden van nieuwe routes. 

Waar prijsvechters zich vestigen groeit de markt flink. Dat komt doordat 
deze lucbtvaartmsatschai3pf|en rnarktvraag opwekken door hun aanbod in 
combinatie met zeer Iage ticketpfijzen. in 2012 nam het passagiersvervoer • -
op Groningen Airport Eeide rtiet 40% toe, voornameiijk door de komst van-
Ryanair. Van de drie nieuwe routes die Ryanair in het zomerseizoen 2G12 
heeft geianceerd is Marseiile in 2013 komen te vervaiien, maar daarvoor is 
Girona in de pfaats gekomen. De vfucht near Bergamo isdoor Ryanair ook in 
het winterseizoen 2012/13 geviogen, maar de resultaten waren onvoldGende 
om dif ook in het winterssizoen 2013/14 ie doen. 

De onstuimige groei van Ryanair en andere low-cost carriers is, mede door [ 
de recessie. gestuit. Ryanair heeft echter recent weer een grote order voor 

niCUA'e viiegtuigen qepteatst. vanaf 2015 zou de groei weer cp ganq kunnen 
k'jmen. Cijfers van de ontwikkeling van iuchtnavens waar Rv-.-nair on vheg' 
laten zien dat deze tow-cost maatschappij haar cepantcit vt.t -c -̂i r..-) dr. i lar! 
meer dan verdubbeft t+129%). 

Aanpak 

Ook in het low-cost segment zijn volte viiegtuigert (','• besie rr-.ar(-el;t:g 
tool. Het on-line marketing programma heii'S on; gencht do rouios vatvif 
Groningen Airport Eelde onder de a.tnilachl .an releA-ntf doelgrorpen to 
brengen. De drie Noordelitke marketinqorganisaties hebben samen met de 
Kamer van Koophandel Noord-Nederland en Groningen Airport Eeide een 
project opgestart om het toerisme in Noord-Nederiand te promoten in de 
regio's die met Groningen Airport Eeide worden verbonden - op dit moment 
met name Italie en Spanje. 

Het belangrijkste wapen in de strijd voor meer low-cost routes blijft de 
prijs. De maatschappijen hanteren een Iage ticketprijs als belangrijkste 
marketingtool en kunnen aileen viiegen op routes waar hun kosten iaag 
zijn. Van iuchthavens wordt een scherp kostenniveau geeist. Mede door de 
overnanse van het afhandeiinqstjedriif in 2Q12 is Groningen Airport Eeide in 
staat scherp te onderhandelen. 

Ontwikkeling/prognose 

De figuur hierboven iaat de gemiddeide capaciteltsontwikkeling zien van 
Ryanair op 54 luciitbavens in de periode 2004 tot 2009. Groningen Airport 
Eeide gaat uit van een groei van het bestaande !ow-cost verkeer met 80 
procent van de doorsnee-groei (benchmark) die Iciw-costvervoer op andere 
iychthavens Iaat zien, Vanaf 2015 kan weer significante groei worden 
gerealiseerd. Groningen Airport Eeide onderhandeit met meerdere carriers 
om ook routes vanaf de luchthaven te starten en verwacht dat in 2017 een 

tweede low-cost carrier de markt kan betreden met initieel 2 vluchten per 
week. 

^ Li jndiensten 

Speelveld 

De intercontinentale routes worden gedomineerd door enkele 

luchtvaartaltienties die met hun verbindingen de wereid omspannen. 

Reqionale Europese routes van en naar de qrotere hubs worden door de 

netwerkcarriers zoals Kltv!, Air France en Lufthansa vooral beoordeeid op 

hun bijdrage aan het network en aan de concurrentiekractit in de strijd 

met de andere allianties. Zo haalt KLM passagiers naar haar netwerk vanaf 

iuchthavens als Bremen (D), Bitiund (DK), Humberside en Soutliampton (UK) 

en t>rengt British Airways sinds dit jaar passagiers naar Heathrow vanuil 

Rotterdam en Hannover Lufthansa op haar beurt startte dit jaar met het 

feederen van haar Munchen-hub vanuit Rotterdam. En ook Turkish Airlines 

viiegt sinds vorig jaar Aarhus-BiiSund-istanbui en start voiqend jaar een 

dienst vanaf Rotterdam, 

Deze traditionele tijndienstmaatschappijen hebben een grote 
schaalvergroting doorgemaakt en gebruiken vliegtuigen met een capaciteit 
van minimaal 70 stoeien. 'Point-to-point' regionale verbindingen worden 
veeiai uitgevoerd door i"egionaie carriers, ai dan niet in samenwerking met de 
grote netwerkcarriers, 

Om financieel interessant te zijn moet een hubverbinding bij voorkeur niet 

aileen feeder-, rnear lietst ook bestefrtmsngsver keer qeriereren. Dat werk! 

niet op de route Groningen - Schiphol, daarvoor is Amsterdam immers te 

dichtbij. Goede alternatieven voor Schiphol zijn Heathrov^ en Miinclien. Beide 
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Achtergrond prognose verkeersontwikkeling 

jaartal 2013 2015 2017 2019 2021 2 0 2 3 

Totaaf aantal vertrekkende passagiers 87.52! 96.012 151.275 205.355 262.025 298.339 

Lijnviuchten 90 2.430 29.609 54.300 90.700 97,980 

Low-cQst carriers 28.684 30.425 55.742 79,232 93.398 116.122 

Vakantiecharferviuchten 58.257 62.457 65.154 70,983 77,053 83.362 

taxiviiichten 480 700 770 840 875 875 

Totaal aantal aankomende passagiers 87.521 96.012 151.275 205.355 262 .025 298.339 

Totaai aantal passaqierbewegingen 175.043 192.024 302.549 410.709 524.051 596.678 

genereren ook substantiee! bestemmingsverkeer vanuit Noord-Nederland. 

Het bestemmingsverkeer op Londen vanuit Noord-Nederland is groot, en 

British Airways heeft vanaf Heathrow een enorm intercontinentaal netwerk. 

Heiaas is de luchthaven de drukste van Europa en zijn 'slots' schaars. 

Munchen is interessant als eindbestemming en als overstappunt voor 

bestemmingen in midden, zuidoost/oosf Europa, Afrika, Azie en Oceanie. 

Neest Heathrow en Munchen is Kopenhagen een interessante hub voor 

Scandinavie, Rusiand, de Baiffsche Staten, de Verenigde Staten en Azie. 

Aanpak 
Groningen Airport Eelde heeft hear marktgebieden en de possagiersstromen 

van en naar Noord-Nederland goed in beeld. Gebaseerd op deze analyse 

heeft de luchthaven in samenwerking met InterVISTAS Consulting Group 

een route-ontwikketingssti'ategie (ASD - Air Service Development Strategy) 

ontwikkeld. Kansrijke verbindingen zijn geVdentificeerd, aan de hand 

daarvan voert Groningen Airport Eelde gesprekken met carriers die deze 

verbindingen zouden kunnen ieggen. Op basis van de marktanalyse stelt 

Groningen Airport Eeide voor die airlines een gerichte business case op per 

route. Op deze manier wordt de luchtvaartmaatschappij inzicht verschaft in 

het potentieei van een mogelijke route. 

in de acquisitie moet de luchthaven de potentie van een nieuwe route 

aantonen. Dat qebeurt in de eerste piaats aan de hand van de marktanalyse, 

maar ook door de betrokkenheid van Noord-Nederfand te iaten zien. Het 

Route Development Forum speelt daarin een belangrijke roi. 

De luchtvaartmaatschappij wil, net als iedere onderneming, zijn risico's 

minimaiiseren. Een nieuwe route is altijd een risico, maar zeker een nieuwe 

route naar een luchthaven waar de markt nog niet wordt bewezen door 

bestaande routes. Groningen Airport Eelde, het regionale bedrijfsieven en 

de regionale overheden zullen een gezamenlijke vuist moeten maken om uit 

deze impasse te komen. 

Er zijn verschillende mogelijkheden om iuchtvaartmaatschappijen te stimuieren 

om een nieuwe route te starten, gericht op het verkleinen van het door hen 

verwachte risico: 

• participeren of zelfs overnemen van het risico. £r zijn verschiilende 
voorbeelden van luchthavens en regio's die een afspraak maken met een 
luchtvaartmaatschappij om het financiele risico van een nieuv/e route in 
een eerste periode, vaak 2 tot 3 jaar, over te nemen of te delen. Een over-
tuigend bewijs van de behoefte van Oe regio aan de nieuwe route! 

- kortingen in eerste jaren 

- participeren in de aanloopkosten. Het opzetten van nieuwe routes gaat 
vaak gepaard met aanloopkosten en aanioopveriiezen. 

- samen marketing opzetten 

Ontwikkeling/prognose 

Het proces van onderzoek naar en onderhandeling over een nieuwe route 

duart vaak jaren. De voorbereidende fase kan een tot meerdere jaren duren. 

Bij succes voigt een typische planningscycius van zes tot twaaif maanden 

voordat een luchtvaartmaatschappij daadwerkelijk een lijn ianceert. 

Realistisch ingeschet zal in 2016 de eerste iijndienst vanaf Groningen 
Airport Eeide starten naar een Europese top-10 bestemming. De verbinding 
is idealiter een combinatie van hub- en bestemmingsverkeer, gemikt wordt 
op Kopenhagen of Munchen, Londen staat tioog op de verlanglijst, maar 
Heathrow is overvol. Goede kansen zijn er voor een point-to-point verbinding 
met een van de andere Londense iuchthavens, zoals Stansted of Southend, 
in de prognose is een eerste 'dagrand'-verbinding voorzien in 2016: twee 

dagelijkse retourviuchten tussen Groningen Airport Eelde en de nieuwe 

bestemming op weekdagen. Een nieuwe route met een dagelijkse viucht voigt 

in 2017, een additionele bestemming met een dagrand-verbinding wordt aan 

het aanbod toegevoegd in 2020. 

Groningen Airport Eelde - Werelden verbinden 17 





Ruimte voor groei 
Over capaciteit en kwaliteit 

Met de aanleg van de langere start- en Iandingsbaan en een nieuw platform 

beschikt Groningen Airport Eeide over qoede en voidoende 'luchtzijdige' 

infrastructuur om toekomstige groei te eccommoderen. Verdere qroei 

van het passagiersaanbod op Groningen Airport Eetde Eelde kan echter 

op termijn niet zonder uitbreiding en aanpassing van de terminei, wegen, 

parkeervoorzieningen en andere gebouwen. 

De terminal 

De huidige passagiersterminal is in 200! in gebruik genomen. Al gauw bleek 

de capaciteit van de terminal te beperkt om tijdens piekuren de drukte te 

kuni^en opvangen. in 2006 is daarom met portocabins de aankomsthal 

verruimd. In 2012 zijn in verband met de toename van het aantal viuchten 

kleine aanpassingen aan het gebouw gedaan om een extra securitylane in 

te passen en gates (deuren) te reaiiseren. Ondanks de aanpassingen blijft de 

capaciteit van de terminal beperkt. In de zomermaanden kent het verkeer 

op Groningen Airport Eetde sterke pieken. De capaciteit die de luchthaven 

beschikbaar dient te hebben voor afhandeiing, security en andere functies 

wordt bepaald door deze piekmomenten. In 2012 zijn 183.000 aankomende en 

vertrekkende passagiers afgehandeld. 

De capaciteit en benodigde uitbreiding van de terminal zijn geanalyseerd 

door MACO. Netlierlands Airport Consultants B.V. Op basis van deze analyse 

is een ontwikkelmgspian gemaakt, samen met Van Ringen Architecten uit 

Groningen. Het pfan gaat uit van een gefaseerde uitbreiding van de terminal 

die tred houdt met de groei van de luchthaven. 

De afbeeidingen laten zien hoe in fasen de terminal kan worden uitgebreid, 

De iuchthaventerminai is gebouwd in 200! en verbonden met het ai bestaande 

horecacofnplex "Weelde". Bij de bouw in 2001 is reeds voorzien in een 

modulatre uitbouw. Uitbreiding gebeurt naar het zuidoosten. Dat betekent 

dat de bestaande bebouwinq waarin het zalencompiex en restaurant Weelde 

zijn gehuisvest. moet wijken. Eerst betreft dit alleen het zaiencomplex. In de 

tweede stap krijgt het restaurant een nieuwe locetie in de terminal toebedeeld. 

In stap 1 wordt de huidige structuur van tiet gebouw gespiegeld om een nieuwe 

entree been. In stap 2 krijgl deze entree zijn definitieve vorm. Een omvanqrijke 

luifel geeft het gebouw allure. In deze fase is ook de boim gepland van een 

tussenvloer voor onder meer horeca en kantoren. 
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Gezamenlijke faci l i te i t nood- en hulpdiensten 

Saiiien met het UMCG wordt gezocht naar een locatie voor het regionale 

Mobiet f/edisch Team !MMTc de traumahelikopter UMCG wil ook de 

ambuiancezorg op deze locatie huisveslen. UMCG en Groningen Airport Eeide 

onderzoeken de rnogeiijkheid deze faciiiteit fe combineren 

met de brandweerkazerne van de iuchthavenbrandweer 

Het gebouw waartn de brandweer momenteel is gehuisvest dateert uit 

de laren 70. Het onderkomen is gedateerd en voldoet met meer aan de 

huidige eisen. Nieuwbouw is ook noodzakelijk omdat de huisvesting van de 

brandweer ongunstig is gesitueerd ten opzichte van het platform en 

de iandingsbanen. 

De langere start- en Iandingsbaan zorgt daarbij voor een extra uitdaqing. 
De Luchthavenbrandweer moet volgens Internationale eisen binnen 
3 minuten op iedere plaats van het tuchtvaartterrein ter ptaatse kunnen 
zijn. Waar in het verleden deze kritische waarde goed kon worden gehaald, 
is door de verienging van de baan de rijtijd langer geworden. Door de 
brandweermensen in brandwerende "uitrukkleding" te laten werken en dicht 
rond het brandweervoertuig te houden zorgt Groningen Airport Eelde dat 
aan de ets wordt votdean. De brandweer op Groningen Airport Eetde verzorgt 
echter ook onderhoud op de iuchthaven, volbrengt milieutaken, assisteert 
bij de betankinq van vliegtuigen en verzorgt trainingen voor orntiqqende 
korpsen. Een verhuizing van het onderkomen van de brandweer naar een 
nietiwe locatie dicht hi) de baan verbetert zodoende niet alteen de veiligheid 
door een korlere "response-tijd", maar zorgf ook voor behoud van de 
fiexibiliteit in de inzetbaarheid van medewerkers. De gezamenlijke behuizinq 
met de teams van de traumahelikopter en de ambulancediensten biedt 
bovendien de mogelijkheid gedeeide faciliteiten en diensten te ontwikkelen 
en te beheren op het qebied van instructie, verqaderen, eten. stapen, 
sporten, recreeren en onderhoud van materieet. 

Na verhuizing van de brandweer naar een nieuv-ve locatie zai de 

huidige kazerne worden gesloopt en op termijn ptaats maken voor 

parkeervoorzieningen en general aviation, 

Parkeervoorzieningen 

De bereikbaarheid van Groningen Airport Eelde is een belangrijke troef 

van de luchthaven. Veei reizigers waarderen het dat ze goedkoop en 

dichtbij kunnen parkeren, De iuchthaven heeft 3 parkeerpiaatsen voor het 

publiek: PI, P2 en P4. in 2012 is P2 door tijdeiijke voorzieningen uitgebreid. 

In totaal beschikt Grontnqei> Airport Eeide daarmee over 740 publieke 

parkeerpiaatsen, Uitt^reiding van de parkeervoorzieningen za! evenats de 
aanpak van de terminal geiijk op gaan met de groei van de luchthaven. 
De regionale overheden bereiden de aanleg van een Transfenum bij de 
op- en afritten van de A28 voor Dit Transferium vervult in de eerste piaats 
een functie voor het verkeer van en naar de stad Groningen, maar kan in de 
toekomst ook een functie vervulien in de parkeerbehoefte van Groningen 
Airport Eelde. In de zomer kent een Transferium overcapaciteit. terwiji 
het verkeer op Groningen Airport Eelde piekt, Bij groei van passagiers zou 
het Transferium kunnen fungeren als een vooruitgeschoven post van de 
luchthaven met moqetijk incheckfactiiteiten. 

KiocaliG ncod- en i'tulpdiensfen 
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Ontslui t inq en her inr icht ing voor ter re in 

De ruimtetijke ontwikkelingen die Groningen Airport Eelde wil realiseren 
op en rond de luchthaven ondersteunen het hoofddoet: het accommoderen 
van de passagier, bereikbaarheid en gemak. Het pian dat Groningen Airport 
Eelde heeft gemaakt voor de herontwikkeling van het luchthaventerrein is 
ontwikkeld samen met het Groningse bureau Van Ringen Architecten, Op de 
schetsen hiernaast is de inrichtinq van het voorterrein van de luchthaven 
op dit moment weergegeven. Een andere organisatie van de infrastructuur 
brengt het voorterrein van de luchthaven op een hoger plan. Er ontstaat 
ruimte voor: 

- Uitbreiding van de terminal 

- Parkeerruimte op loopafstand van de terminal 

- Doorstroming van verkeer, ook bij piekbetasting 

- Behoud van de KLM Eliqht Academy in een eigen campus 

- Ontwikkeling van kantoor- en bedrijfsrutmten. 

Ter verbetering van de bereikbaarheid van de luchthaven zijn een aantal 

maatregeien opgesteld: 

- Aanleg van een nieuwe toegangsweg die doorstroming op het voorterrein 

verbetert. 

- Constructie van een rotonde op de Burgemeester legroweg. De brede 

toegangsweg siuit op deze rotonde aan. 

- Aansluiting op een te reaiiseren Transferium Groningen Airport Eelde bij 

De Punt, waar openbaar vervoer en shuttlediensten op aan kunnen sluiten. 

In samenhang met de bouw van het transferium is in de plannen een strook 

voor een busbaan gereserveerd. 
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De ontwikkeling van de luchthaven kan in landsctiappelijk opzicht niet tos 
worden gezien van de amt>ities voor het gebied rond Groningen Airport 
Eelde. Beeldbepalend in het qebied is de laan die de landgoederengordei 
in Eelde/Paterswolde verbindt met het beekdal van de Drentse Aa. De 
luchthaven neemt langs deze iaan een bijzondere piaats in. Het terrein van 
en voor de terminal kan dit beeld versterken. Dat draaqt bt) aan de beleving, 
eenheid en uitstraiing van het gebied, maar ook aen de uniciteit en de 
kwaliteit van Groningen Airport Eelde. 

In de proiectplannen is rekening qehouden met het minder gunstige 
economisch tij, dat v^etnig ruimte biedt voor lucratieve vastgoedontwikkeiinq 
op het voorterrein. Hier past bescheidenheid, maar ook creativiteit. Op het 
terrein van de KLM Flight Academy bevinden zich de oude gebouwen van de 
Rijksluchtvaartschooi, een schepping van architect P.J.J.M. Cuypers (samen 
met Bart van der Leek). Samen met de vijver vormt dit een monumentaal 
ensemble. De staat van de gebouwen is echter slecht en gaat door de 
leegstand verder achteruit. De RLS-gebouwen krijgen door de herinrichting 
een prominentere positie. in het plan worden de voor en achterkanten van 
de gebouwen omgedraaid. Samen met het aanpassen van de groenstructuur 
worden de bestaande gebouv '̂en een dee! van het centrale plein voor de 
terminal. Het voormalige gymnastiekqebouw is reeds her ontwikkeld en 
geeft aan DSV Luchtvracht een nieuwe huisvesting. 

Sttuatte nu (2013) Situatie toekomst (2023) 
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Exploitatie 
De broek ophouden 

De groeiambitie van Groningen Airport Eelde dient twee belangen. De 
verbeterde bereikbaarheid door de lucht levert maatschappelijke baten 
voor de regio. Voor de onderneming is qroei nodig om een beter financieel 
resultaat te bewerkstelligen. Uitbreiding van het aantal vluchten en 
passagiers leidt tot een toename van de operationeie opbrenqsten. De 
operationele kosfen stijgen naar verhouding minder omdat er sprake is van 
schaalvoordeien. Het operationeel resottsst za! bij groei dan ook vef!:>eteren 
en tot een positieve EBITDA leiden. 

Opbrenqsten 

Opbrenqsten havengeiden 

De (netto) opbrengsten van de luchthaven worden voor een groot deel 
gerealiseerd uit de havengelden: in 2012 ruim 70 procent. De havengelden 
bestaan uit landingsgeid, passagiersbeiasting, securityheffinq en 
afhandeiingsopbrengsten. Toename van het aantal viuchten levert extra 
inkomsten uit havengelden op. 

De gemiddeide havengelden per vertrekkende passagier liqgen rond de € 26. 

Oe iuchthavens met een grote aanwezigheid van low-cost carriers ontvangen 

in het alqemeen minder dan € 20 per passagier 

Groningen Airport Eeide heeft per marktsegment een inschatting gemaakt 

van de onfwikkeling van reaiistische en marktconforme havengeldtarieven 

voor de pianperiode. Het hiernaast weergegeven vorjrbeeld toont dat 

luchthavens met een groot aandeel low-cost verkeer lagere gemiddeide 

havengelden per vertrekkende passagier realiseren. De grote volumes die 

door deze maatschappijen worden gerealiseerd rectitvaardigen de lagere 

prijs. Deze benchmark onderschrijft dat voor low-cost verkeer van een 

relatief iaag farief moet vjorden uitgegaan. 

Onder druk van de concurrentie met iow-cost carriers werken charter-

maatschappijen aan veriaqing van kosten en verbeterinq van efficiency. 

Hun diensten gaan meer lijken op die van iow-cost maatschappijen, de 

havengeldtarieven ontwikkelen mee in neerwaartse richting. 

Opbrenqsten Havenqeiden 

40 

^ 30 

Ĥ tTTt I iTt : 

60% 

• Havengelden perverlrekkeiuie passagier 
• % capaciteitsaandeei low-cost earner 

Commerciele opbrenqsten 

De gemiddeide opbrenqsten per passagier dalen onder druk van de 
toenemende concurrentie tussen regionale luchthavens. Hoe de tarief-
ontwikkeiing eruit qaat zien is onzeker Om een beter beeld te krijgen van 
de opbrenqsten uft havengeiden is een analyse gemaakt van de gemiddeide 
opbrengst aan havengelden per vertrekkende passagier voor een aantal 
luchthavens. Daarbij is gekeken naar zowel iuchthavens die gedomineerd 
worden door iow-cost carriers (Milaan Bergamo, Dortmund en Eindhoven), 
en luchthavens met een relatief Iaag tot gemiddeld capaciteitsaendeel van 
iow-cosf carriers (Graz, Hannover, NOrnberg). De figuur rechts Iaat zien dat 
naarmate het aandeel van de low-cost carriers toeneemt, de gemiddeide 
havengelden per vertrekkende passagier laqer zijn. 

De qemiddelde opbrengst uit havengeiden daalt van € 40 per vertrekkende 
passagier in 2013 naar € 25 in 2023. 

Commerdete opbrengsten 

Naast havengelden heeft de luchthaven verschillende vormen van 
commerciele inkomsten: verhuuropbrengsten, zowel in de terminal ais op 
het luchthaventerrein, opbrengsten uit erfpacht, concessieopbrenqsten 
qeqenereerd door het restaurant, verkoop van vliegtuigbrandstof en 
parkeren. Die isatste levert de qrootste bijdrage aan de commerciele 
opbrengsten. Met het toenemen van het aantai passagiers zulien de 
parkeeropbrengsten in absolute zin sEijqen. 

• Parkeren 
• Opbrengst gebouwen en terreinen 
• Brandstof 
« Adverteren [terminal en voorterrein! 
« F&8 (concessie restaurant] 
m Overioe bednjfsopbrengsten 
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Vakantiegangers parkeren veeiai hun auto voor een week. De meeste 

reizigers die een city-trip maken, laten hun auto een weekend staan en 

met de verwachte komst van iijndienst-carrlers zal bet aantal parkerende 

zakenreiziqers eveneens groeien. Door een kortere gemiddeide parkeerduur, 

een toename van het aandeel inkomende passaqiers en door een verwactite 

toename van het aandeel passaqiers dat met openbaar vervoer komt, is de 

verwachtinq dat de gemiddeide opbrengst per passagier daait met 25% tot 

2023, 

Uitbreiding van de terminal betekent een stimuians voor andere inkomsten-
bronnen. De hoeveelheid verhuurbare ruimte neemt toe en ook de 
opbrengsten uit concessies stijgen. 

In het ontwikketinqsperspectief dat Groningen Airport Eelde nastreeft, 

nemen de commerciele opbrenqsten toe van circa 1,4 miljoen (2013) naar 

ongeveer € 3,1 miljoen in 2023, De diagram (vorige paqina) Iaat deze 

ontwikkeling zien waarbij de belangrijkste opbrengstencategorieen z\\r\ 

onderscheiden. 

constant biijven. Oe brandweer en havendienst hoeven minder snei mee te 

groeien met de toename van vliegverkeer. Het gevolg is een toename van 

de productiviteit per werknemer en een daiing in de operationele kosten per 

vertrekkende passagier bij volumegroei. 

Marketingkosten 

De eerste fase van de pianperiode draait om, in goed Nederlands, "business 

development & marketing". Groningen Airport Eelde neemt het voortouw 

in het aantrekken van nieuwe routes en Iuchtvaartmaatschappijen. 

Susinessontwikkeling ornvat een samenspel van meerdere instrumenten: 

marketing en communicatie, het verstrekken van incentives aan airiines 

waaronder kortingen op havengelden, maar ook het mede risico dragen in de 

aanloopfase van een nieuwe verbinding. 

Groningen Airport Eelde verhoogt met ingang van 2014 het budget voor 

marketing structureel met € 250.000. Daarmee wordt vooral ir\gezet op 

vergroting van de bekendheid van de iuchthaven en promotie van het huidige 

bestemmingenaanbod. 

Kosten 

Personee/sAosfen 

De personeelskosten zijn met een aandeel van bijna 70 procent in de 
totele bedrijfslasten de belangrijkste kostenpost. De brandweerdiensten 
en afhandeltngactiviteiten nemen daarbij het grootste gedeelfe voor 
hun rekeninq. Door de verwachte groei van het luchtverkeer zullen de 
personeelskosten vanaf 2016 reiatief minder zwaar op het resuitaat drukken. 
Dat komt doordat de vaste kosten aan administratie, marketing, directie en 
ondersteunende afdelingen ook bij toename van het luchtverkeer tamelijk 

Voor nieuwe verbindingen is meer budget vereist, zowel voor de promotie 

als voor incentives en risicodeling. De luchthaven reserveert daarvoor 

in totaai nog eens € I miljoen gedurende de pianperiode- De wijze van 

besteding van de met deze inspanning gepaard qaande kosfen zal per geval 

kunnen verschilien, Groningen Airport Eeide geeft er de voorkeur aan dit 

extra budget te bundelen met het Route Deveiopment Fonds, waar naasf de 

luchthaven ook overheld en bedrijfsleven aan bijdragen, om zo de slagkracht 

zo groot mogelijk te maken. De gelden zijn nodig bij daadwerkeiijke groei, 

wanneer nieuwe routes worden gestart. 



Operationeie Kosten • 2013 2015 

• Personeelskosten 
• Aigemene kosten 

• Htjfsvestinq,s- en lerreinkosten 
m Ontwikkeling- en promotiekosten 

- Toiiio rspiM-a'toi'ieUr opbrenqslen 
• Totaa! operationeie kosten 
-EBITDA 

Links: Operationele (costen 

De operationeie kosfen nemen weiiswaar 

toe tot ruim € 8,9 miijoen in 2023 <2013: 

^ 5,1 miijoen), maar de groei is aanzieniijk 

minder groot dan de toename van opera

tioneie o;ibrenqsten die voortvioeien uit de 

groei van het verkeersvolume. 

Unks: EBITDA 

De operationele opbrengsten over-

stijgen de operationeie kosten vanaf 

2017 en leiden tot een positieve 

EBITDA 

Operationeel resultaat 

In de grafiek 'EBITDA' rechtsboven zijn de operationele opbrengsten en 

operationeie kosten samengebracht. De investeringen in marketing leiden 

de komende jaren tot een lichte daiing van het resultaat. In 2016 verbetert 

het operationele resultaat, onder meer door de verwachte komst van een 

nieuwe iijndienst. Vanaf 2017, als ongeveer 300,000 passagiers afgehandeld 

worden, heeft de luchthaven voldoende inkomsten om de operationele 

kosten te dekken. Dat blijft zo in de jaren daarna. Vanaf 2020 wordt een 

positie! resultaat (EBT) behsaid. De operationele kosten nemen toe tot ruim 

€ 8,9 miijoen in 2023 (2013: ruim € 5,t miljoen). De operationele opbrengsten 

nemen toe tot € Tt,3 miljoen in 2023 (2013: £ 5,0 miljoen). 

De tabei hiernaast is een meer gedetailleei'de weergave van de resuitaten 

voor de komende jaren. 

Winst- & verliesrekening 
(bedragen x 1.000 euro) 

BGClrijf50pt5rpng.sten 

2013 2015 2017 2019 2021 2 0 2 3 

Havengelden .1,580 3779 4719 5,708 7273 8,163 

ODhrenast q.;,.bOiiviOn en torrcinen 541 758 ~ i 5 5 1,118 

Opbrengst verkopen 117 129 190 246 "IK 342 

O'.'erige betiriitsopbrengsten 699 705 935 1,158 1,463 1.647 

Sorn der bedrijfsopbrengsten 5,037 5,371 6.733 8,067 10,0515 11,270 

Bedrijfslasten 

Personeelskosten 3.83) 4,163 4.573 5-461 6,023 6,652 

At'.i:h/:lv-iuist'ostnn fine;, vrl}va} subsidies) 597 643 750 770 612 599 

Overige rierJrljtsKcsten 1301 1,607 1.902 2,022 2,110 2,261 

B' dri3> ,u „ Jtv^i ,n",nn-fords 250 250 

. I f r 5.729 6.4)3 7475 8,503 8,745 9.511 

Bedrijfsresuitaat -692 -1,042 741 -435 1,321 1759 

Saldo rentebaten en -iasfen 164 93 63 39 34 70 

EBITDA -95 

-528 

-399 

-949 

8 

-678 

334 

-397 

1933 

1,355 

2,358 

1.830 



Kasstroom overzicht 
(bedragen y 1.000 euro' Hierin ziin geen uitqaven ot financieringsstromen opgenomen voor de uitbreidinqslnvestenngen 

2013 2015 

UIT OPERATIONELE ACTIVITEITEN 

Bedr>|fsresu!taat 

-)3;}pass//>qeri -/oer,-

Afschrijvingen 

Toenan-ie/afname voorzieningen 

750 

0 

2021 2 0 2 3 

599 

0 

Balans en kasstroom 

Mede dankzij de iaartijirse agiostortingen van de asndeelficuders bedraagt 

lie! eigen vermogen van Groningen Airport Eeide in 2013 € 15.1 miijoen. 

Oe I<a5reserve Ciiguide middelen') bedraaqt € 7.9 miijoen, 

Hiernaast is de ontwiki^eling van de balans en de kasstromen weergegeven, 
Daarbij is nog geen rekening gehouden met de uitbreidingsinvesteringen 
in terminal, brandweergebouw, parkeren, wegen en herinriciiting, Wel zijn 
opgenomen de voor de exploitatie van het bestaande lucfitfiavenbedrljf 
noodzakelijke vervanqinqsinvesterinqen. In de jaren 2016 tot en met 2018 is 
vervangtng van groot materiee! voorzien, waaronder een crashtender voor 
de brandweer en drie sneeuwruimvoertuiqen, De gezainenlijke waarde van 
die investeringen bedraaqt € 1,35 miljoen. 

'/erande.'/ogen iri />ef LverJ(f(ap;raa/ 

Toename voorratlen 

Toi:*na(ne/afnanie vofdennqon 

io.enarne kortlODende sctrulden exci, interest 
en r/e Kredietinstollinqen 

K.-isstToom Uit bedrii1sart!^'!te!ten 

Ontv.inqen rente 

Benjaldc rente 

Kasstroom rut orir;rdtioneie aciiviteit 

-16 

173 

-14 

-53 

27 

164 

0 

93 

0 

63 

0 

2S9 

39 

0 

1,318 

34 

0 

I f i 

67 

1 

2,315 

70 

0 

2,385 

In de komende jaren zsi Groningen Airport Eelde de routeontw!ki<ei!ngs-
strateqje verder ten uitvoer brengen en intensleve marketingprogramma's 
ontwikkelen en uitvoeren. Er wordt samenwerking met en financiele 
participatie gevraagd van reqionale stakeholders, maar deze inspanningen 
vragen ook financieel commitment van Groninqen Airport Eelde. Dit za! de 
jaarlijkse exploitatieverliezen in eerste instantie doen opiopen. Venat 2020 is 
et door qroei van tiet verkeer echter sprake van een positieve kasstroom. 
Het eigen vermogen daait tot € 10.9 miijoen in 2019. de kasreserve tot 
.̂ 2 fiiiljoen, Vanaf 2020 nemen vermogen en liquide middelen weer toe. 

UIT INVESTERINGSACTIVITEITEN 

Saklo irivesrerrngen/gesinvesterinqen in rnateriele vaste activa 

Ontvangen siiOSrditrs 

Kasstroom nr! rnvesteringsactiviteiten 

UIT FINANCIERINGSACTIVITEITEN 

Biidrage aanrteelnouders 

Kasstroom uii financ.rerrnqsactiv'terten 

NETTO K A S S T R O O M - 1 5 . 2 4 6 -932 - 7 9 3 1.433 
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Balans 
(bedragen x 1.000 euro) In de baians zijn geen uitbreidingsinvesteringen verwerkt 

A C T I V A 

2013 2015 2017 2019 2021 2 0 2 3 

Materiele vaste actlva 

BedrijfsgePouwen en -terrelnen 4,836 4952 4.665 4.311 4.201 6,385 

Installaties 495 403 232 255 337 314 

Andere vaste bedrljfsmiddelen 2.149 2.191 2,890 3.54! 3.051 2.939 

In uttvoerinq en -vooruitbetaaid 0 260 520 780 1.467 0 

Financiele vaste activa 

T.'rSl 7806 8,358 8,888 9.056 9.640 

Deelneming 0 0 0 0 0 0 

7481 7806 8,358 8.888 9.056 9.540 

VIottende activa 

Voarrade-n 201 215 269 323 403 451 

Vorderingen 739 788 988 1,184 1,477 1,654 

Liqolde middelen 7897 5905 3,764 2,083 3,619 6,639 

8,8.)8 6 9 1 ; - -,,")2,; 3.590 5,499 8.744 

Totale ac t iva 16.319 14.714 13,380 12.478 14.555 18.384 

P A S S I V A 

Eigen vermogen 

Ooqevraagd en gestort kapitaal 4.175 4.175 4.175 4,175 4.175 4,175 

Algemene reserve 3791 2,037 528 •448 1,613 5,386 

Agio 7147 7,147 7147 7.147 7,147 7,147 

15,112 13.359 n «5G 10,874 12,934 16,708 

Lang lopende schu iden 

Leningen 0 0 0 0 0 0 

Ko r t l opende schu iden 

Schuiden aan handeiscredlteuren 344 385 448 510 525 571 

Scbnlden aan mvesteringscrediteoren 63 71 82 94 96 !05 

Overige schnlden 800 900 1.000 1.000 1.000 1.000 

1.207 1.355 1.531 1.604 1.521 1,675 

Totafe ac t iva 16.319 14.714 13 .380 12 .478 1 4 . 5 5 5 1 8 . 3 8 4 

-96^ ,* 





Investeren 
Kosten voor baten 

in groei 

Uitbreidingsinvester inqen 

Door het verzilveren van marktksnsen wil Groningen Airport 
Eeide in eerste instantie groeien naar 300.000 en vervolgens 
naar 600.000 passagiers. Uitbreiding van de terminal en 
herinrichting van terrelnen is nodig om verdere groei te kunnen 
faciiiteren en de luchthaven kwalitatief een impuls te geven. 
In het hoofdstuk 'ruimte voor groei' zijn de elementen van dit 
investeringsprogramma beschreven. 

Het totale investeringsprogramma is geraamd op € 17 miljoen 

tot aan 2023. Zie tabel reciits. Naa,st de investeringsbedragen 

is in het overzicht ook het verwachte planjaar genoemd. Het 

pisnjaar is het eerste kalenderjaar na opievering. In eerste 

instantie staan investeringen m de terminal en de realisatie van 

een nieuw onderkomen voor de iuchthavenbrandweer op het 

programma. Beide investeringen zijn op basis van de huidige 

verkeersoinvang en bedrijfsvoering a! noodzekeiijk. Op basis 

van een voorontwerp zijn de bouwKosten van een onderkomen 

voor brandweer en medische diensten geraamd. De kosten 

voor de luctithavenbrandweer zijn gereemd op € 2.5 miljoen. 

De eerste fase van de uitbreiding van de passagiersterminal 

is geraamd op € 3,5 miljoen. Daar komen bij de kosten voor 

installaties en systemen, zoals security-apparatuur, check-in en 

bagageafhandelingssystemen, waardoor de totale investering circa 

€ 5 miijoen bedraagt. 

De daadwerkeiijke realisatie - en dus het feitelijk jaar van 
ingebruikname - van de verdere investeringen is afhankelijk van de 
ontwikkeling van het verkeer op de luchthaven. Dus pas bij groei 

van vluchten en passagiers komen uitbreidingsinvesteringen op de 

agenda. Een tweede uitbreiding van de terminal is voorzien in de 

tweede heift van de pianperiode en is geraamd op € 4,2 miljoen. 

inclusief installaties en systemen (al!e bedragen prijspei! 2013). 

De verbeterinq van de ontsiuiting en herinrichting van het 
voorterrein zijn op termijn noodzakeiijk voor groei van het verkeer, 
maar zutlen ook bijdragen aan de kwaiitatieve verbetering van de 
wijdere omgeving van de luchthaven. Dit investeringsprogramma 
wordt in nauwe samenwerking met de regionale en lokale 
overheden verder uitgewerkt. De herinrichting van het voorterrein 
en de verhuizing van de brandweerkazerne bieden samen ruimte 
voor uitbreiding van de parkeerpiaatsen P2 en P4. Deze zijn nodig 
bij groei van het aantai passagiers en zijn voorzien voor 2017 en 
20J9. 

Financiering 

in het voorgaande hoofdstuk is de exploitatie van de 

luchthaven gesclietst voor de komende jaren, inclusief de 

extra kosten voor marketing en business deveiopment en 

de vervanqingsinvesteringen in de bestaande faciliteiten en 

materteel. De "lopende zaken" en de inret op nieuwe verbindingen 

kunnen worden getinancierd uit de kasstroom en het eigen 

vermogen van de iuchthaven. Wanneer de groei zich voigens pian 

en ambitie manifesteert, kan in 2017 en 2020 een positief EBITDA, 

respectieveiijk een positieve cashflow worden behaaid. 

Geiet op de ornvang van het investeringsprogramma is echter 
aanvuHende financiering nodig voor de uitbreidingsinvesteringen. 

Voorgenomen Investeringsuitgaven 

Brandweer 

Kosten Planjaar 

Nieuwbotjw erandweerkazerne 2,000,000 2016 

Installaties 

Verharding 

250,000 

300,000 

2016 

2016 

Terj-ninai 

2 .550 .000 

Uitbreiding fase 1: 2,000 m-' 3.500.000 2016 

Installaties & svstemen 1.47O000 2016 

Uitbreiding fase 2:1,650 m- 3.000,000 2022 

installaties & svsten-ren 1,200.000 2022 

Ontsiuiting en voorterrein 

9.170.000 

Herinriehten voorterrein 2,175.000 2017 

^egen 575.000 2017 

Rotonde 830.000 2017 

Uitbreiding parkeerterrein P2 475,000 2017 

Uitbreiding oarkeerterrein P4 1,250,000 2019 

S.305.000 

Totaal 17025 .000 
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Met de Aandeeibouders moet worden gezoclit naar de juisle 
financieringsopties. Er wordt nadrukkeiiik gekeken naar de 
mogelijkheden die de regionaie overheden kunnen bieden, voora! 
vanuit de beschikbare financiele instrumenten voor verbeterinq 
van de Noordelijke infrastructuur en stimuiering van de 
economische ontwikkeling, 

in een eerste giobaie Maatschappelijke Kosten Baten Analyse 
'MKBAl die door de Rijksuniversiteit Groningen is uitgevoerd, 
zijn de maatschappelijke reistijdbaten afgezet teqen de 
exploitatiekosten. Daar komt een positief saldo uit. Een 
positieve MKBA score geeft aan dat het voor overheden om 
een niaatschappetijk rendabele investering gaat. 

Investeringen van de overheden in de luchthaven zijn dus 

legitiem. maar ook in de komende jaren nodig. Groningen 

Airport Eelde legt de focus op ontvjtkkeling van verbindingen en 

verkeer Groei van het verkeer zorgt voor verbeterinq van het 

exploitatieresultaat en stelt de luclithaven op termijn in staat 

majeure uitbreidinqsirjvesteringen (mede) te financieren. 
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Over Ecorys 

Met ons werk willen we een zinvolle bijdrage leveren aan maatschappelijke tliema's. Wij bieden 

wereidwijd onderzoek, advies en projectmanagement en zijn gespecialiseerd in economische, 

maatschappelijke en ruimtelijke ontwikkeling. We richten ons met name op complexe markt-, 

beleids- en managementvraagstukken en bieden opdrachtgevers in de publieke, private en not-for-

profitsectoren een uniek perspectief en hoogwaardige opiossingen. We zijn trots op onze 80-jarige 

bedrijfsgeschiedenis. Onze belangrijkste werkgebieden zijn: economie en concurrentiekracht; 

regio's, steden en vastgoed; energie en water; transport en mobiliteit; sociaal beleid, bestuur, 

onderwijs, en gezondheidszorg. Ecorys heeft ruime ervaring met het uitvoeren van MKBA's op tal 

van terreinen en heeft zich ontwikkeld tot e6n van de leidende adviesbureaus op dit gebied in 

Nederland. Ecorys is niet alleen de uitvoerder, wij zijn ook op verschillende andere manieren 

betrokken bij MKBA's. Zo begeleiden en ondersteunen we opdrachtgevers bij het 

totstandkomingsproces van een MKBA, en worden we regelmatig gevraagd als toetser van 

MKBA's. Ook verzorgen we trainingen voor mensen die met een MKBA willen gaan werken.. 

Ecorys-medewerkers zijn betrokken experts met ruime ervaring in de academische wereld en 

adviespraktijk, die hun kennis en best practices binnen het bedrijf en met internationaie 

samenwerkingspartners delen. 

Ecorys Nederland voert een actief Maatschappelijk Verantwoord Ondernemen beleid en heeft een 

ISO14001-certificaat, de internationaie standaard voor milieumanagementsystemen. Onze doelen 

op het gebied van duurzame bedrijfsvoering zijn vertaald in ons bedrijfsbeleid en in praktische 

maatregeien gericht op mensen, milieu en opbrengst. Zo gebruiken we 100% groene stroom, 

kopen we onze C02-uitstoot af, stimuieren we het ov-gebruik onder onze medewerkers, en printen 

we onze documenten op FSC- of PEFC-gecertificeerd papier Door deze acties is onze 002-

voetafdruk sinds 2007 met ca. 80% afgenomen. 

ECORYS Nederland BV 

Watermanweg 44 

3067 GG Rotterdam 

Postbus4175 

3006 AD Rotterdam 

Nederland 

T 010 453 88 00 
F 010 453 07 68 
E netherlands@6corys.com 

Kv.K. nr 24316726 

W www.ecorys.nl 
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Samenvatting 

Inleiding 

Sinds december 2003 zijn de aandelen van Groningen Airport Eelde (GAE) NV in handen van vijf 

regionale partijen: de provincie Groningen (30%), de provincie Drenthe (30%), de gemeente 

Groningen (26%), de gemeente Assen (10%) en de gemeente Tynaarlo (4%). Vanuit hun 

hoedanigheid als aandeelhouder zetten de betrokken overheden zich in om de luchthaven te 

faciliteren in haar ontwikkeling. Vooral beleidsmatig, maar de afgelopen jaren ook financieel in de 

vorm van een agiostorting van ruim 1 miljoen euro per jaar als bijdrage in de exploitatie van GAE 

NV, gebaseerd op een overeenkomst met het Rijk uit 2001. Destijds is overeengekomen dat deze 

bijdrage jaarlijks voor een periode van 10 jaar zou worden ingebracht door de regionale 

aandeelhouders, te starten vanaf 1 januari 2003 en eindigend op 31 december 2012. 

Een onderdeel van de afspraken met het Rijk is geweest het verlengen van de start- en 

Iandingsbaan van Groningen Airport Eelde van 1800 naar 2500 meter De kosten hiervan zijn door 

het Rijk gefinancierd. Na jarenlangejuridische procedures is de baanverlening in april 2013 

gerealiseerd. 

Met de baanverlenging is voor GAE een belangrijke voonwaarde voor toekomstige groei van de 

luchthaven gerealiseerd. De wijze waarop die groei tot stand dient te komen, is verwoord in het 

door het bestuur van GAE NV opgestelde strategisch plan Werelden Verbinden'. Dit plan is op 31 

oktober 2013 openbaar gemaakt. Het businessplan bestrijkt een periode van 10 jaar (2013-2023) 

en voorziet een sterke groei in het aantal verbindingen en reizigers. 

Om de groeiambitie te bewerkstelligen zijn er volgens het plan uitbreidingsinvesteringen nodig van 

in totaal € 17 miljoen. Per brief heeft het bestuur van GAE NV de aandeelhouders gevraagd om nu 

zorg te dragen voor: 

• Een bijdrage van € 1 miljoen in een fonds voor routeontwikkeling; 

• Financiering van voorgenomen korte termijn (2016) investeringen van € 7,5 miljoen, waarbij het 

gaat om uitbreiding van de passagierstemninal en nieuwbouw van de brandweervoorziening. 

In totaal komt de nu gevraagde publieke bijdrage dan op € 8,5 miljoen euro. 

Rapportage Noordelijke Rekenkamer 

Op 4 november 2013 heeft de Noordelijke Rekenkamer het rapport Provinciale Betrokkenheid bij 

Groningen Airport Eelde uitgebracht. Hierin beschrijft de Rekenkamer weIke publieke belangen ten 

grondslag liggen aan de provinciale participatie in GAE NV en op weIke wijze de colleges van 

Gedeputeerde Staten van Groningen en Drenthe in de periode 2004-2012 hebben gestuurd op het 

borgen van die belangen. Daarnaast bevat de rapportage een analyse van het marktpotentieel van 

GAE en wordt een drietal ontwikkelscenario's voor de luchthaven geschetst, op basis van 

onderzoek uitgevoerd door SEO Economisch Onderzoek. SEO gaat hierbij uit van een laag, 

midden en hoog scenario. Bij het Iage scenario wordt beargumenteerd dat er een reSel risico is dat 

Lelystad Airport zich tot concurrent ontwikkelt, wat zou leiden tot exploitatietekorten van de 

luchthaven, zelfs tot na 2030. Het midden scenario gaat uit van 'business as usual', waarin rond 

2030 een rendabele exploitatie wordt bereikt. Het hoge groei scenario gaat er vanuit dat Ryanair 

zich verder ontwikkelt op GAE, wat leidt tot een flinke groei in het aantal vliegbewegingen en 

reizigers en zorgt voor een positief exploitatieresultaat in 2023. 
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Dit roept de vraag op of het maatschappelijk verantwoord is om in de luchthaven te blijven 

investeren. De Noordelijke Rekenkamer concludeert daarbij dat de provincies Drenthe en 

Groningen de effecten van de luchthaven niet door middel van een maatschappelijke kosten-

batenanalyse hebben onderzocht. 

Behoefte aan een maatschappelijke kosten-batenanalyse 

Gezien deze achtergrond is er behoefte bij de aandeelhouders aan aanvullende informatie. Deze 

infomiatie dient als input voor de besluitvorming over de gevraagde publieke investeringsbijdrage. 

Het gaat dan in het bijzonder om een nader inzicht in de economische effecten van een dergelijke 

investering voor de regio. 

Ecorys heeft hiervoor een maatschappelijke kosten-batenanalyse (MKBA) opgesteld. Hierbij 

worden de kosten en baten voor Noord-Nederland in kaart gebracht, volgens de meest recent 

geldende methodieken en richtlijnen, zoals de Algemene leidraad voor maatschappelijke kosten-

batenanalyse (MKBA). Kort samengevat stellen de eigenaren zich de vraag: 

Welk maatsctiappelijk rendement in termen van kosten en baten is verbonden aan eventuele 

nadere publieke investeringen in de ontwikkeling van Groningen Airport Eelde voor Noord-

Nederland? 

Deze onderzoeksvraag staat centraal bij het opstellen van de MKBA. Op verzoek van de 

opdrachtgever zijn de prognoses van SEO^ als verkeersprognoses voor GAE gebruikt. 

De directe aanleiding voor de gevraagde MKBA ligt dus in het verzoek van het bestuur van GAE 

NV om, in eerste instantie, zorg te dragen voor een publieke investeringsbijdrage in faciliteiten op 

de luchthaven van € 8,5 miljoen. Om te besluiten tot deze extra publieke investering is inzicht in 

het maatschappelijke effecten van deze investering gewenst. Op de achtergrond speelt echter een 

vergaande vraag, te weten: is de maatschappelijke waarde van de luchthaven dermate groot dat dit 

de financiele bijdrage van de regionale overheden, nu en in de toekomst, rechtvaardigt. Immers, uit 

de analyse van de Noordelijke Rekenkamer blijkt dat het nog lange tijd kan duren voordat de 

exploitatie van de luchthaven kostendekkend kan zijn. Deze exploitatieverliezen kunnen ertoe 

leiden dat regionale partijen ook in de toekomst langere tijd financieel moeten bijdragen. De vraag 

dient zich dan ook aan wat het maatschappelijk rendement is van Groningen Airport Eelde voor 

Noord-Nederland. Ook deze vraag zal moeten worden beantwoord. Anderzijds is na vele jaren 

onlangs eindelijk de baanverlenging gerealiseerd. Het ligt dus voor de hand om deze investering 

ook zo goed mogelijk uit te nutten en zodoende de werkgelegenheid op en rond de luchthaven 

verder te stimuieren. Dit aspect dient in de analyse dan ook een volwaardige plaats te krijgen. 

Alternatieven 

Het bestuur van de luchthaven geeft aan dat de huidige passagiersterminal reeds bij het huidige 

passagiersniveau niet voldoet tijdens piekmomenten (zomer) waardoor uitbreiding noodzakelijk is 

Daarnaast venwacht het bestuur de komende jaren meer een groei in termen van het aantal 

vluchten en reizigers dat de luchthaven moet venwerken. Er staat derhalve druk op de bestaande 

faciliteiten en die druk zal bij groei (bijvoorbeeld conform het SEO middenscenario) verder 

toenemen, waardoor er knelpunten zullen ontstaan bij de reizigersafhandeling die leiden tot langere 

wachttijden voor reizigers. 

Nieuwbouw van de brandweer is volgens het management noodzakelijk omdat de huidige 

voorziening zwaar gedateerd is. Daarnaast geven zij aan dat de aanrijtijd sinds de baanverlenging 

in 2013 langer is geworden, waardoor het risico dat de norm voor de aanrijtijd van 3 minuten niet 

SEO (2013). Een rendabele exploitatie van GAE op de lange baan, Septennber 2013. 
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gehaald wordt, is vergroot. Wanneer de norm (structureel) niet gehaald wordt, kunnen er mogelijke 

implicaties met betrekking tot de regelgeving optreden. Hierbij dient te worden aangetekend dat er 

nu geen aanwijzingen zijn dat de norm structureel niet zal worden gehaald. Bij realisatie van een 

nieuwe brandweerkazerne kan daarnaast mogelijk een besparing op de exploitatiekosten van de 

brandweer worden bereikt door de nieuwbouw van de brandweer te koppelen aan de nieuwbouw 

van faciliteiten voor de traumaheli van het UMCG. Los van deze faciliteiten kan de luchthaven meer 

vluchten verwerken dan momenteel het geval is. Er is echter een extra inspanning nodig om die 

extra vluchten in de vorm van extra lijndiensten te realiseren. 

Er wordt nu dus gevraagd of de aandeelhouders zorg kunnen dragen voor een investehng van € 

8,5 miljoen en is er het risico op een langdurig exploitatietekort. Dat betekent dat er (opnieuw) 

publieke middelen geinvesteerd zouden moeten worden in GAE. De aandeelhouders zouden graag 

inzichtelijk willen hebben wat de maatschappelijke kosten en baten van GAE zijn voor Noord-

Nederland, om ten aanzien van deze vragen een goede afweging te kunnen maken. 

In de MKBA worden daarom de volgende beleidsalternatieven gehanteerd: 
• Beleidsalternatief la : de gevraagde € 7,5 miljoen investeren in verbetering en uitbreiding van 

de tenninal en in een onderkomen voor de luchthavenbrandweer. 

• Beleidsalternatief 1 b: de gevraagde € 1 miljoen investeren in een risicofonds voor 

routeontwikkeling. We nemen aan dat hierdoor extra lijndienstvluchten en -passagiers worden 

aangetrokken. Zoals gezegd is de causaliteit tussen het fonds en het daadwerkelijk realiseren 

van lijnviuchten diffuus. Er verandert door het fonds niets aan de markt of het achterland. Ook 

kan het zijn dat airlines weer stoppen met een lijnvlucht, waarvan de onrendabele top uit het 

routefonds werd gedekt, als het fonds op is. De MKBA voor dit alternatief heeft dus vooral het 

karakter van een 'what-if analyse. 

• Beleidsalternatief 2: sluiten van de luchthaven op korte tennijn (2016). Met dit alternatief kan 

de meerwaarde van de luchthaven worden bepaald vergeleken met de situatie dat de 

luchthaven op korte termijn zou moeten sluiten. Juist vanwege deze meen/vaarde inschatting 

gaan we ervan uit dat in dit beleidsalternatief geen alternatieve ontwikkelingen op het terrein 

zullen plaatsvinden. 

In een MKBA worden project- of beleidsalternatieven vergeleken met een nulalternatief. Het 

nulalternatief is de meest waarschijniijke situatie zonder grootscheepse maatregeien zoals in de 

beleidsalternatieven worden verkend, en vormt de referentiesituatie waartegen de twee 

alternatieven worden afgezet. Het vaststellen van het nulalternatief is geen sinecure. De luchthaven 

is al jaren operationeel, er is recent een baanverlenging tot stand gebracht, en het bestuur van 

GAE NV heeft een groeistrategie gepresenteerd. Daartegenover staat dat het rapport van de 

Noordelijke Rekenkamer waarschuwt voor de mogelijke risico's, in termen van tegenvallende 

reizigersaantallen met dito exploitatieverliezen als gevolg. Dit zal ook in de toekomst vragen op 

werpen of deze exploitatieverliezen gedekt moeten worden uit de publieke middelen. Het 

nulalternatief kan als volgt worden geformuleerd: 

Nulalternatief: de aandeelhouders van GAE NV leveren een maximale inspanning met minimale 

besteding van publieke middelen om de luchthaven open te houden. De directie van GAE NVgaat 

vanuit eigen middelen van de vennootschap inzetten op acquisitie van nieuwe verbindingen. Er 

worden geen korte termijn investeringen gedaan ter waarde van € 8,5 miljoen. 

Effecten en uitkomsten 

Het afzetten van de beleidsalternatieven tegen het nulalternatief leidt tot de volgende effecten in de 

MKBA: 

• Investeringskosten 
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Reistijdwinsten zakelijke passagiers 

Reistijdwinsten niet-zakelijke passagiers 

Reiscomfort passagiers 

Effect voor exploitant 

Effecten voor de traumaheli 

Effect voor vliegscholen en GA operators en gebruikers 

Indirecte effecten op de werkgelegenheid 

Indirect effect op het ondernemers- en vestigingsklimaat 

Fijnstof/stikstof 

Geluid 

(Externe) veiligheid 

Verstoring 

Deze effecten zijn zoveel mogelijk gekwantificeerd en in euro's uitgedrukt gedurende een 

zichtperiode. Dit leidt tot de volgende uitkomsten. 

Prijspell 2013, In miljoenen Alternatief la - Alternatief l b - Alternatief 2 -

Investering Investering Sluiting 

brandweerkazerne routefonds 

+ terminal 

Totaal kosten -€10,1 €30,2 -€9,2 

Totaal baten €11,1 € 129,3 -€78,0 

Baten - kosten €1,1 €159,5 -€87,2 

Conclusies 

In deze rapportage zijn de uitkomsten van de MKBA voor drie beleidsalternatieven gepresenteerd. 

Hieruit kunnen de volgende conclusies worden getrokken. 

Beleidsalternatief la bestaat uit een investehng in de terminal en de brandweerkazerne. Het 

investeren in de temninal leidt tot minder wachttijd voor passagiers, wat een positief welvaartseffect 

is. Investeren in de brandweerkazerne betekent dat de traumaheli op de meest optimale locatie in 

de regio kan worden gestationeerd, en leidt naar ven/vachting tot een licht effectievere inzet van 

brandweerpersoneel op de luchthaven. Op termijn kunnen wellicht de exploitatiekosten van de 

kazernefaciliteit dalen, door meer taken te delen met de andere gebruikers van de kazerne. Op de 

korte termijn stijgen de exploitatiekosten echter licht. Per saldo overstijgen de baten de totale 

kosten in dit beleidsalternatief licht. 

Kanttekening bij bovenstaande conclusie is dat er niet door het bestuur van de luchthaven is 

onderzocht of nog steeds sprake is van structurele ondercapaciteit in de temninal in piektijden bij 

een veel lagere groei dan door hen is voorzien in het businessplan. Ook is niet onderzocht of er 

kosten-effectievere opiossingen mogelijk zijn om het zelfde effect op een reductie van de wachttijd 

van passagiers te realiseren (in welk verkeersscenario dan ook). 

Het is aan te bevelen om de investering in de terminal en de brandweerkazerne te splitsen en beide 

investeringen op hun merites te beoordelen. 

Beleidsalternatief 1 b betreft de Investering in het risicofonds voor routeontwikkeling. Zoals 

vermeld in de rapportage staat het allerminst vast dat van een dergelijk fonds ook daadwerkelijk 

een groei van de hoeveelheid lijndienstpassagiers mag worden verwacht. De MKBA berekening 

heeft dan ook vooral het karakter van een what-if analyse. Indien de investering in het risicofonds 
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voor routeontwikkeling leidt tot een aantal lijndienstpassagiers oplopend tot 196.000 in 2025, dan 

leidt dat tot een positief MKBA saldo. Er zijn treden positieve reistijdeffecten voor passagiers op, 

alsmede een groei van de werkgelegenheid. Ook leidt een toename van het aantal 

lijndienstpassagiers tot een positief effect op de exploitatie van de luchthaven. Deze positieve 

effecten overtreffen de negatieve effecten van een dergelijke toename van vluchten en passagiers 

in termen van geluidhinder, emissies en investeringskosten samen. 

Beleidsalternatief 2 is het sluiten van de luchthaven per 2016. Kenmerkend voor dit 

beleidsaltematief is dat de grote investeringen (baanverienging en 10 jaar storting in het agiofonds) 

reeds gedaan zijn, en hiennee 'verzonken' zijn. Uit onze analyse blijkt dat sluiting van de 

luchthaven tot een negatief MKBA saldo leidt, wat betekent dat dit een welvaartsverlies is voor de 

Noord-Nederiandse samenleving. In geval van sluiting is er sprake van een reistijdveriies voor 

passagiers die dan via een alternatieve luchthaven moeten reizen die verder weg ligt dan 

Groningen airport Eelde. Tevens betekent sluiting een veriies van weri^gelegenheid. Ervan 

uitgaande dat zonder sluiting in het nulalternatief de luchthaven gematigd groeit, en dus ook de 

werkgelegenheid meegroeit, zou sluiting leiden tot op tennijn een veriies van maximaal circa 420 

directe en indirecte voltijds ariDeidsplaatsen. Hier tegenover staat een afname van geluidhinder en 

emissies. Ten slotte geldt dat in het sluiten scenario de positieve kasstroom van de exploitant 

(exclusief afschrijvingen^^) beeindigd wordt. Uit de gevoeligheidsanalyse blijkt dat ook in het geval 

van het SEO Iage scenario (dus een lagere groei van het aantal passagiers) deze conclusies 

blijven staan. 

Het overgrote deel van de effecten in de MKBA betreft effecten die optreden als gevolg van de 

commerciele luchtvaart. De effecten voor het lesverkeer en general aviation zijn relatief gering. 

CPB/PBL (2013), Algemene leidraad voor maatschappelijke kosten-batenanalyse (MKBA). 
Fakton, BCI en SEO (2012), Werkinstructie 'van GREX naar MKBA'. 
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1 Inleiding 

1.1 Aanleiding 

Sinds december 2003 zijn de aandelen van Groningen Airport Eelde (GAE) NV in handen van vijf 

regionale partijen: de provincie Groningen (30%), de provincie Drenthe (30%), de gemeente 

Groningen (26%), de gemeente Assen (10%) en de gemeente Tynaario (4%). Vanuit hun 

hoedanigheid als aandeelhouder zetten de betrokken overheden zich in om de luchthaven te 

faciliteren in haar ontwikkeling. Vooral beleidsmatig, maar de afgelopen jaren ook financieel in de 

vorm van een agiostorting van ruim 1 miljoen euro per jaar als bijdrage in de exploitatie van GAE 

NV, gebaseerd op een overeenkomst met het Rijk uit 2001. Destijds is overeengekomen dat deze 

bijdrage jaariijks voor een periode van 10 jaar zou worden ingebracht door de regionale 

aandeelhouders, te starten vanaf 1 januari 2003 en eindigend op 31 december 2012. 

Een onderdeel van de afspraken met het Rijk is geweest het veriengen van de start- en 

Iandingsbaan van Groningen Airport Eelde van 1800 naar 2500 meter De kosten hiervan zijn door 

het Rijk gefinancierd. Na jarenlangejuridische procedures is de baanveriening in april 2013 

gerealiseerd. 

Inzet op groei: strategisch plan 'Werelden Verbinden' 

Met de baanverienging is voor GAE een belangrijke voonwaarde voor toekomstige groei van de 

luchthaven gerealiseerd. De wijze waarop die groei tot stand dient te komen, is venwoord in het 

door het bestuur van GAE NV opgestelde strategisch plan Werelden Verbinden'. Dit plan is op 31 

oktober 2013 openbaar gemaakt. Het businessplan bestrijkt een periode van 10 jaar (2013-2023) 

en voorziet een sterile groei in het aantal verbindingen en reizigers. 

Om de groeiambitie te bewertcstelligen zijn er volgens het plan uitbreidingsinvesteringen nodig van 

in totaal € 17 miljoen. Per brief heeft het bestuur van GAE NV de aandeelhouders gevraagd om nu 

zorg te dragen voor: 

• Een bijdrage van € 1 miljoen in een fonds voor routeontwikkeling; 

• Financiering van voorgenomen korte termijn (2016) investeringen van € 7,5 miljoen, waarbij het 

gaat om uitbreiding van de passagierstemninal en nieuwbouw van de brandweervoorziening. 

In totaal komt de nu gevraagde publieke bijdrage dan op € 8,5 miljoen euro. 

Onderzoek Noordelijke Rekenkamer 

Op 4 november 2013 heeft de Noordelijke Rekenkamer het rapport Provinciale Betrokkenheid bij 

Groningen Airport Eelde uitgebracht. Hierin beschrijft de Rekenkamer welke publieke belangen ten 

grondslag liggen aan de provinciale participatie in GAE NV en op welke wijze de colleges van 

Gedeputeerde Staten van Groningen en Drenthe in de periode 2004-2012 hebben gestuurd op het 

borgen van die belangen. 

Daarnaast bevat de rapportage een analyse van het mari<tpotentieel van GAE en wordt een drietal 

ontwikkelscenario's voor de luchthaven geschetst, op basis van onderzoek uitgevoerd door SEO 

Economisch Onderzoek. SEO gaat hierbij uit van een laag, midden en hoog scenario. Bij het Iage 

scenario wordt beargumenteerd dat er een reSel risico is dat Lelystad Airport zich tot concurrent 

ontwikkelt, wat zou leiden tot exploitatietekorten van de luchthaven, zelfs tot na 2030. Het midden 

scenario gaat uit van 'business as usual', waarin rond 2030 een rendabele exploitatie wordt bereikt. 

Het hoge groei scenario gaat er vanuit dat Ryanair zich verder ontwikkelt op GAE, wat leidt tot een 
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flinke groei in het aantal vliegbewegingen en reizigers en zorgt voor een positief exploitatieresultaat 

in 2023. Zie paragraaf 2.3 en de bijiage voor meer achtergrond over de SEO scenario's. 

Dit roept de vraag op of het maatschappelijk verantwoord is om in de luchthaven te blijven 

investeren. De Noordelijke Rekenkamer concludeert daarbij dat de provincies Drenthe en 

Groningen de effecten van de luchthaven niet door middel van een maatschappelijke kosten-

batenanalyse hebben onderzocht. 

Gezien deze achtergrond is er behoefte bij de aandeelhouders aan aanvullende informatie. Deze 

informatie dient als input voor de besluitvorming over de gevraagde publieke investeringsbijdrage. 

Het gaat dan in het bijzonder om een nader inzicht in de economische effecten van een dergelijke 

investering voor de regio. 

Ecorys heeft hiervoor een maatschappelijke kosten-batenanalyse (MKBA) opgesteld. Hierbij 

worden de kosten en baten voor Noord-Nederiand in kaart gebracht, volgens de meest recent 

geldende methodieken en richtlijnen, conform de Algemene leidraad voor maatschappelijke kosten-

batenanalyse (MKBA)", het Kader KBA bij MIRT-verkenningen^ en publicaties van het 

Kennisinstituut voor Mobiliteit (KiM) met betrekking tot de maatschappelijke waarde van kortere en 

betrouwbaardere reistijden®. 

Wat is een MKBA? 

Een kosten-batenanalyse is een instrument waarmee alle relevante effecten van een project w/orden 

bepaald voor (in dit geval) Noord-Nederland en met elkaar worden vergeleken. Het gaat dan zowel om 

effecten voor de direct betrokkenen (overheden, exploitant, gebruikers) als effecten voor diegenen die op 

een andere manier voor- of nadeel ondervinden van een project (bijvoorbeeld omwonenden, reizigers). 

Deze effecten worden zoveel mogelijk vertaald naar hun effecten op de welvaart van de betrokkenen, en 

worden over een reeks van jaren bepaald. De welvaartseffecten worden zoveel mogelijk uitgedrukt in 

geldtermen. 

Het resultaat van de analyse is een overzicht van de effecten voor de Noord- Nederlandse samenleving, 

over een lange reeks van jaren. Door de toekomstige effecten te vertalen naar hun huidige waarde, kunnen 

effecten die op verschillende momenten in de tijd optreden bij elkaar worden opgeteld. Hierdoor kan inzicht 

worden verkregen in het netto effect op de welvaart van alle stakeholders binnen de Noord-Nederlandse 

grenzen samen. 

1.2 Onderzoeksvraag 

Kort samengevat stellen de eigenaren zich de vraag: 

Welk maatschappelijk rendement In termen van kosten en baten is verbonden aan eventuele 

nadere publieke investeringen in de ontwikkeling van Groningen Airport Eelde voor Noord-

Nederland? 

Deze onderzoeksvraag staat centraal bij het opstellen van de MKBA. Op verzoek van de 

opdrachtgever zijn de prognoses van SEO'' als verkeersprognoses voor GAE gebruikt. 

CPB/PBL (2013), Algemene leidraad voor maatschappelijke kosten-batenanalyse (MKBA), 
Ministerie van Infrastructuur en Milieu (2012). KBA bij MIRT-verkenningen. Kader voor tiet invullen van de OEI-fonnats. 
September, 2012. 
Kennisinstituut voor Mobiliteit (2013). De maatschappelijke waarde van kortere en betrouwbaardere reistijden. November, 
2013. 
SEO (2013). Een rendabele exploitatie van GAE op de lange baan, September 2013. 
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1.3 Leeswijzer 

In hoofdstuk 2 wordt nader ingegaan op de probleemanalyse en bijbehorende opiossingsrichtingen. 

In hoofdstuk 3 worden de beschouwde effecten beschreven en hoofdstuk 4 zal de uitkomsten van 

de MKBA presenteren. In hoofdstuk 5 wordt de gevoeligheidsanalyse uitgewert<t en tot slot zullen in 

hoofdstuk 6 de conclusies en aanbevelingen worden beschreven. 
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2 Probleemanalyse en opiossingsrichtingen 

2.1 Probleemanalyse 

Inleiding 

In 2013 waren er op GAE 43.836 vliegbewegingen en 201.721 passagiers^. Hierbij moet wel 

worden opgemeri<t dat Transavia en Ryanair met ingang van het zomerseizoen van 2014 drie 

vluchten vanaf GAE gaan schrappen^. Daartegenover staat dat ArkeFly in het zomerseizoen van 

2014 twee keer per week naar Antalya gaat viiegen. 

De directe aanleiding voor de gevraagde MKBA ligt in het verzoek van het bestuur van GAE NV 

om, in eerste instantie, zorg te dragen voor een publieke investeringsbijdrage in faciliteiten op de 

luchthaven van € 7,5 miljoen aangevuld met een bijdrage in een risicofonds voor routeontwikkeling 

van € 1 miljoen. Dit maakt een totaal van € 8,5 miljoen. De begrote investeringen in faciliteiten op 

de luchthaven betreffen de realisatie van een nieuwe brandweerkazerne en uitbreiding van de 

passagiersterminal met circa 2.000 m .̂ Om te besluiten over deze extra publieke investering is 

inzicht in het maatschappelijke effecten van deze investering gewenst. 

Op de achtergrond speelt echter een vergaande vraag, te weten: Is de maatschappelijke waarde 

van de luchthaven dermate groot dat dit de financiele bijdrage van de regionale overheden, nu en 

in de toekomst, rechtvaardigt. Immers, uit de analyse van de Noordelijke Rekenkamer blijkt dat het 

nog lange tijd kan duren voordat de exploitatie van de luchthaven kostendekkend kan zijn. Deze 

exploitatieveriiezen kunnen er toe leiden dat regionale partijen ook in de toekomst langere tijd 

financieel moeten bijdragen. De vraag dient zich dan ook aan wat het maatschappelijk rendement 

is van Groningen Airport Eelde voor Noord-Nederiand. Ook deze vraag zal moeten worden 

beantwoord. 

Anderzijds is na vele jaren onlangs eindelijk de baanverlenging gerealiseerd. Het ligt dus voor de 

hand om deze investering ook zo goed mogelijk uit te nutten en zodoende de werkgelegenheid op 

en rond de luchthaven verder te stimuieren. Dit aspect dient in de analyse dan ook een volwaardige 

plaats te krijgen. 

Concreet betekent dit dat de opzet van de gevraagde maatschappelijke kosten-batenanalyse 

zodanig dient te zijn dat de verschillende vragen goed beantwoord kunnen worden. Dit stelt eisen 

aan de definiering van de alternatieven en de verschillende effecten die in kaart worden gebracht. 

Proib/eemana/yse 

Op basis van deze onderzoeksvragen kan de probleemanalyse als volgt worden beschreven. 

Het bestuur van de luchthaven geeft aan dat de huidige passagiersterminal reeds bij het huidige 

passagiersniveau niet voldoet tijdens piekmomenten (zomer) waardoor uitbreiding noodzakelijk is 

Daarnaast verwacht het bestuur de komende jaren meer een groei in termen van het aantal 

vluchten en reizigers dat de luchthaven moet verwerken. Er staat derhalve druk op de bestaande 

faciliteiten en die druk zal bij groei (bijvoorbeeld confonn het SEO middenscenario) verder 

toenemen, waardoor er knelpunten zullen ontstaan bij de reizigersaflnandeling die leiden tot langere 

wachttijden voor reizigers. 

GAE NV (2014). Statistieken 2013. 
RTV Drenthe (2013). Ryanair en Transavia schrappen vluchten vanaf Eelde. 16 december 2013, 
http://www.rtvdrenthe.nl/nieuws/transavia-en-ryanair-schrappen-vluchten-vanaf-eelde 
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Nieuwbouw van de brandweer is volgens het management noodzakelijk omdat de huidige 

voorziening zwaar gedateerd is. Daarnaast geeft zij aan dat de aanrijtijd sinds de baanverienging in 

2013 langer is geworden, waardoor het risico dat de norm voor de aanrijtijd van 3 minuten niet 

gehaald wordt, is vergroot. Wanneer de norm (structureel) niet gehaald wordt, kunnen er mogelijke 

implicaties met betrekking tot de regelgeving optreden. HiertDij dient te worden aangetekend dat er 

nu geen aanwijzingen zijn dat de norm structureel niet zal worden gehaald. Bij realisatie van een 

nieuwe brandweerkazerne kan daarnaast mogelijk een besparing op de exploitatiekosten van de 

brandweer worden bereikt door de nieuwbouw van de brandweer te koppelen aan de nieuwbouw 

van faciliteiten voor de traumaheli van het Mobiel Medisch Team van het UMCG en een nieuwe 

standplaats voor UMCG Ambulancezorg (die nu zijn gevestigd op het bedrijventerrein Vriezerbrug 

te Vries). Voor een nadere toelichting, zie paragraaf 3.2.3. 

Op basis van bovenstaande is beleidsalternatief la gefonnuleerd (zie paragraaf 2.3). 

Los van de faciliteiten kan de luchthaven meer vluchten venwerken dan momenteel het geval is. Er 

is echter een extra inspanning nodig om die extra vluchten in de vorm van extra lijndiensten te 

realiseren. Op basis hiervan is beleidsalternatief lb gefonnuleerd (zie paragraaf 2.3). 

Er wordt dus gevraagd of de aandeelhouders zorg kunnen dragen voor een investering van € 8,5 

miljoen en er is het risico op een langdurig exploitatietekort. Dat betekent dat er (opnieuw) publieke 

middelen geinvesteerd zullen moeten worden in GAE. De aandeelhouders zouden graag 

inzichtelijk willen hebben wat de maatschappelijke kosten en baten van GAE zijn voor Noord-

Nederiand, om ten aanzien van deze vragen een goede afweging te kunnen maken. Op basis 

hiervan is beleidsalternatief 2 geformuleerd (zie paragraaf 2.3). 

2.2 Het nulalternatief 

In een MKBA worden project- of beleidsalternatieven vergeleken met een nulalternatief. Het 

nulalternatief is de meest waarschijniijke situatie zonder grootscheepse maatregeien zoals in de 

beleidsalternatieven worden verkend, en vormt de referentiesituatie waartegen de twee 

alternatieven worden afgezet. Bij elke maatschappelijke kosten-batenanalyse geldt dat het 

belangrijk is dat de beleidsalternatieven en nulalternatief die worden bestudeerd goed gedefinieerd 

worden. Zo ook bij deze MKBA, vooral omdat het hier niet gaat om de vraag of de luchthaven er 

moet komen. Immers, de luchthaven ligt er al decennia, en er is recent geinvesteerd in 

baanverienging. De aandeelhouders staan nu voor de vraag of de maatschappelijke baten de 

nadere publieke investeringen kunnen rechtvaardigen, en willen daarbij weten wat het 

maatschappelijk rendement is dat de luchthaven in zijn algemeenheid brengt voorde Noord-

Nederiandse samenleving. 

Het vaststellen van het nulalternatief is geen sinecure. De luchthaven is al jaren operationeel, er is 

recent een baanverlenging tot stand gebracht, en het bestuur van GAE NV heeft een groeistrategie 

gepresenteerd. Daartegenover staat dat het rapport van de Noordelijke Rekenkamer waarschuwt 

voor de mogelijke risico's, in termen van tegenvallende reizigersaantallen met dito 

exploitatieveriiezen als gevolg. Dit zal ook in de toekomst vragen op werpen of deze 

exploitatieveriiezen gedekt moeten worden uit de publieke middelen. Het nulalternatief kan als volgt 

worden gefonnuleerd: 

Nulalternatief: de aandeelhouders van GAE NV leveren een maximale inspanning met minimale 

besteding van publieke middelen om de luchthaven open te houden. De directie van GAE NV gaat 
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vanuit eigen middelen van de vennootschap inzetten op acquisitie van nieuwe verbindingen. Er 

worden geen korte termijn investeringen gedaan ter waarde van € 8,5 miljoen. 

2.3 Opiossingsrichtingen en beleidsalternatieven 

Het doel van deze MKBA is om inzicht te krijgen in het maatschappelijk rendement in termen van 

kosten en baten voor eventuele nadere publieke investeringen in de ontwikkeling van GAE. Om 

hier een goed inzicht in te krijgen, is het van belang om zowel de korte temijn investering van 8,5 

miljoen euro in een beleidsalternatief te zetten, als het alternatief dat de luchthaven op korte tennijn 

zou moeten sluiten. Op deze manier wordt zowel de maatschappelijke meenwaarde van de 

investering van 8,5 miljoen euro duidelijk, evenals het maatschappelijk rendement van de 

luchthaven zelf. 

Er is voor gekozen om de effecten van de investeringen in de brandweertcazerne en 

passagiersterminal enerzijds en in het risicofonds voor routeontwikkeling anderzijds apart te laten 

zien. De reden is dat de causaliteit tussen de investering in het risicofonds en de door de 

luchthaven hieraan gekoppelde ven/vachting dat dit moet leiden tot uiteindelijk circa 200.000 

lijndienstpassagiers diffuus is. Aangezien dit een relatief forse impact heeft op de prognose van het 

aantal vluchten en reizigers (en dus ook de reistijdwinst en externe effecten) is besloten om 

alternatief 1 te splitsen. Dit leidt tot de volgende drie beleidsalternatieven: 

• Beleidsalternatief 1a: de gevraagde € 7,5 miljoen investeren in verbetering en uitbreiding van 

de terminal en in een onderkomen voor de luchthavenbrandweer 

• Beleidsalternatief 1 b: de gevraagde € 1 miljoen investeren in een risicofonds voor 

routeontwikkeling. We nemen aan dat hierdoor extra lijndienstvluchten en -passagiers worden 

aangetrokken. Zoals gezegd, is de causaliteit tussen het fonds en het daadwerkelijk realiseren 

van lijnviuchten diffuus. Er verandert door het fonds niets aan de markt of het achteriand. Ook 

kan het zijn dat airiines weer stoppen met een lijnvlucht, waarvan de onrendabele top uit het 

routefonds werd gedekt, als het fonds op is. De MKBA voor dit alternatief heeft dus vooral het 

karakter van een 'what-if analyse. 

• Beleidsalternatief 2: sluiten van de luchthaven op korte termijn (2016). Met dit alternatief kan 

de meenwaarde van de luchthaven worden bepaald vergeleken met de situatie dat de 

luchthaven op korte termijn zou moeten sluiten. Juist vanwege deze meen/vaarde inschatting 

gaan we ervan uit dat in dit beleidsalternatief geen alternatieve ontwikkelingen op het terrein 

zullen plaatsvinden. 

Door een scenario van onmiddellijke sluiting van de luchthaven te vergelijken met het nulalternatief, 

krijgt men inzicht wat de meenwaarde is van het open houden van de luchthaven. Het gaat dan met 

name om werkgelegenheid, en daarnaast de langere reistijd voor reizigers en daartegenover de 

hogere geluidhinder en emissies. Dit geeft dus een antwoord op de vraag wat het maatschappelijk 

rendement is van de luchthaven voor Noord-Nederiand. 

Het vergelijken van beleidsalternatief 1 a of lb met het nulalternatief geeft antwoord op de vraag of 

het maatschappelijk (economisch) rendabel is om deze investeringen in brandweerkazerne en 

terminal (beleidsalternatief la) danwel routefonds (beleidsalternatief lb) te doen. 

Momenteel is niet bekend hoeveel op welk moment zou moeten worden geherinvesteerd in het 

nulalternatief om de luchthaven open te houden. Om deze reden is de analyse periode voor 

beleidsalternatief 2 bekort, tot circa 15 jaar (tot en met 2030). Impliciet is dus verondersteld dat de 

luchthaven zonder herinvestering nog 15 jaar operationeel kan zijn. Het eindjaar van de effecten is 
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dus gesteld op 2030. Daarbij is tevens aangenomen dat eventuele exploitatietekorten vanuit het 

liquide vennogen van GAE NV kunnen worden gefinancierd (al dan niet aangevuld op basis van 

externe financiering). In een gevoeligheidsanalyse bekijken we wat het effect op de uitkomst van de 

MKBA is als de luchthaven nog 25 jaar vooruit kan zonder herinvestering. 

,10. 
Verschillende scenario's 

Op verzoek van de opdrachtgever worden de drie groeiscenario's van SEO gebruikt' 

• SEO Laag (Lelystad ontwikkelt zich): waarin wordt verondersteld dat Lelystad Airport tot 

ontwikkeling komt, waarna het low cost carrierverkeer van GAE in 2018 naar Lelystad verhuist. 

• SEO Midden (Business as usual): waarbij voor alle vert<eerssegmenten wordt uitgegaan van 

voorspellingen van Airbus en Boeing ten aanzien van de gemiddeide groei van het intra-

Europese vliegveri<eer tot 2031 (3,5% per jaar). 

• SEO Hoog (Ryanair breidt uit): waarin wordt verondersteld dat een low cost carrier van het 

kaliber Ryanair zich sterk ontwikkelt op GAE. 

In de bijiage is een uitgebreidere beschrijving van de SEO-scenario's opgenomen. Afhankelijk van 

het aantrekken van nieuwe vluchten (dus per scenario verschillend) zal er al dan niet voldoende 

dekking zijn van de operationele kosten en zullen herinvesteringen mogelijk zijn. 

Dit betekent dat het nulalternatief een verschillende invulling heeft in de verschillende scenario's. In 

alle scenario's neemt het aantal vluchten in het nulalternatief toe. Hierdoor zullen de operationele 

kosten en opbrengsten toenemen, alsook de overiast voor de omwonenden. Daarnaast zal er in het 

nulalternatief sprake zijn van herinvesteringen in de faciliteiten. De mogelijkheid om die 

herinvestering uit eigen middelen te dekken hangt mede af van het scenario. 

Op basis van nieuwe feiten eind 2013 (het schrappen van vluchten door Transavia en Ryanair en 

een tweewekelijkse extra viucht van ArkeFly), heeft SEO aangegeven dat er waarschijniijk 

vertraging zit in hun scenario's van circa twee jaar 

Het Rekenkamer rapport geeft aan dat het laagscenario, waarin Lelystad zich ontwikkelt als 

concurrent van GAE, een scenario is waarmee serieus rekening moet worden gehouden. Echter, 

men kan zich afvragen of binnen een dergelijk scenario er daadwerkelijk een investeringsvraag op 

tafel zou komen. Om die reden is in overieg met de opdrachtgever besloten om uit te gaan van het 

SEO middenscenario als basis voor de verkeersontwikkeling. In de gevoeligheidsanalyse bekijken 

we het effect van het SEO laagscenario op de uitkomsten van de MKBA. Overigens wijkt ook het 

SEO middenscenario fors af ten opzichte van de door GAE geschetste ambitie in het strategisch 

plan. 

Tabel 2.1 Vervoersprognoses GAE NV en SEO (xl.OOO) 

2013 2018 2023 2025 2030 

strategie GAE NV vliegbewegingen 48 60 66 

strategie GAE NV passagiers 175 379 597 

SEO Hoog scenario 46 63 67 69 73 

SEO Hoog scenario 205 393 538 596 812 

_gassagjers_ 

SEO Midden scenario vliegbewegingen 46 62 66 67 71 

SEO Midden scenario passagiers 205 243 289 307 362 

SEO (2013). Een rendabele exploitatie van GAE op de lange baan, September 2013. 
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2013 2018 2023 2025 2030 

SEO Laag scenario vliegbewegingen 46 62 65 66 70 

SEO Laag scenario 205 177 211 224 265 

passagiers 

Samengevat stellen we de volgende beleidsalternatieven voor, die elk bestaan uit een alternatief en 

een vervoersprognose. 

Tabel 2.2 De beleidsalternatieven, scenario's en inzlctiten 

Alternatief = Beleidsalternatief + Vervoersprognose ~> leidt tot inzicht in: 

Nulalternatief Maximale inspanning met SEO midden -
minimale besteding van publieke scenario 

middelen in GAE 

Geen investering op korte 

termijn 

Luchthaven blijft open 

door maximale inspanning 

aandeelhouders met 

minimale besteding 

publieke middelen 

Alternatief la Het vliegveld investeert € 7,5 SEO midden Netto maatschappelijk 

miljoen gefinancierd uit publieke scenario effect van publiek 

middelen in GAE voor uitbreiding investeren in uitbreiding 

terminal en nieuwe temninal en nieuwe 

brandweericazerne brandweerkazerne GAE 

Alternatief lb Het vliegveld investeert € 1.0 SEO midden Netto maatschappelijk 

miljoen gefinancierd uit publieke scenario effect van publiek 

middelen in GAE voor het investeren in risicofonds 

risicofonds voor routeontwikkeling voor routeontwikkeling 

voor GAE 

Alternatief 2 De aandeelhouders gaan over tot SEO midden Netto maatschappelijk 

sluiting van de luchthaven per scenario effect van de 

2016 luchthaven 

2.4 Gevoeligheidsanalyses 

Naast het doorrekenen van het nulalternatief en de twee beleidsalternatieven op basis van de SEO 

midden scenario's, zijn er ook drie gevoeligheidsanalyses worden uitgevoerd. De eerste 

gevoeligheidsanalyse zal een doorrekening van de MKBA voor het SEO laag scenario zijn, waar de 

tweede gevoeligheidsanalyse juist een doorrekening van de MKBA voor het SEO hoog scenario. 

De derde gevoeligheidsanalyse betreft een veronderstelling dat er na het eindjaar van de SEO 

verkeersvoorspelling nog 10 jaar een extra groei van 3,5% plaats vindt. In het SEO midden 

scenario wordt in de hoofdanalyse een prognose voor het vliegverkeer gegeven tot en met 2030, 

daarna wordt het aantal vliegbewegingen en het aantal passagiers constant verondersteld, 

aangezien er geen prognoses beschikbaar zijn voor verder in de toekomst. Een vierde 

gevoeligheidsanalyse ten slotte bekijkt wat het effect is op de uitkomst van de MKBA indien er 

wordt uitgegaan dat er 25 jaar zonder herinvestering kan worden gedaan in plaats van 15 jaar. 
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3 Beschouwde effecten 

In dit hoofdstuk worden de effecten beschreven die we voorstellen om mee te nemen in de MKBA. 

Hierbij wordt onderscheid gemaakt tussen directe effecten (effecten voor de eigenaar, exploitant of 

gebruiker) en indirecte effecten (effecten die optreden omdat de direct betrokkenen hun baten 

doorgeven aan anderen, bijvoorbeeld door veriaging van prijzen of een hogere consumptie). 

Vervolgens wordt beschreven wat het effect is voor de referentiesituatie (nulalternatief) en de twee 

beleidsalternatieven (investeren in GAE en sluiten van GAE). 

In onderstaande tabel worden de belangrijkste projecteffecten voor de MKBA Groningen Airport 

Eelde weergegeven. 

Tabel 3.1 Overzicht belangrijkste effecten 

Direct Indirect Extern 

Luchthavenvoorzieningen • Investeringskosten • Arbeidsmarkt • Fijnstof/stikstof 

en terrein • Reistijdw/insten • Effect op het • Geluid 

passagiers ondernemers- en • (Externe) veiligheid 

• Reis- en vestigingsklimaat • Verstoring 

transportkosten • Effect op • Ruimtebeslag, 

passagiers woonklimaat landschap 

• Reiscomfort • Katalysator voor 

passagiers (andere) 

• Effect voor exploitant investeringen in 

• Effecten voor de onroerend goed 

traumaheli • Bijdrage aan vitale 

• Effect voor regio 

vliegscholen en GA 

operators en 

gebruikers 

3.1 Algemene aannames 

Scope van het onderzoek 

Op verzoek van de opdrachtgever worden de maatschappelijke kosten en baten voor Noord-

Nederiand in kaart gebracht Op nationaal niveau zijn er ook een aantal effecten te verwachten die 

buiten de scope van deze studie vallen. In het kader hieronder worden deze kort toegelicht 

Wat zijn de aanvullende kosten en baten op nationaal niveau? 

Vergeleken met een MKBA op niveau van Noord-Nederland zijn er aanvullende reistijdwinsten en effecten 

voor het reiscomfort voor reizigers uit de rest van Nederiand Daarnaast zijn er werkgelegenheidseffecten 

voor de rest van Nederiand en zijn er ook externe effecten op het gebied van 002, NOx en geluid. Deze 

effecten kunnen tegengesteld zijn aan het effect voor Noord-Nederland. Ter illustratie: in beleidsalternatief 

2, leidt sluiting van de luchthaven tot minder geluidhinder voor de regio rondom de luchthaven. Indien 

reizigers via andere luchthavens elders in Nederland reizen, en daar dus meer vluchten plaatsvinden, vindt 

daar dus meer geluidshinder plaats. 
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Wat zijn de aanvullende kosten en baten op internationaal niveau? 

Vergeleken met een MKBA op nationaal niveau zijn er aanvullende reistijdwinsten en effecten voor het 

reiscomfort voor reizigers uit Duitsland. Daarnaast zijn er aanvullende werkgelegenheidseffecten voor 

Duitsland en zijn er ook aanvullende externe effecten op het gebied van 002, NOx en geluid. 

D/sconfovoef 
Om de toekomstige kosten en baten te kunnen vergelijken met baten en kosten die op kortere 

termijn gerealiseerd worden, zal gebruik worden gemaakt van een zogenaamde discontovoet. De 

discontovoet is een rentepercentage waarmee de kosten en baten worden vertaald naar hun 

huidige waarde ("contant worden gemaakt"). De resulterende contante waarden van kosten 

respectieveiijk baten kunnen vervolgens worden vergeleken. 

In Nederiand wordt een risicovrije discontovoet van 2,5 procent voorgeschreven, in combinatie met 

een project specifieke opslag. Indien deze laatste niet bekend is, wordt hiervoor standaard 3 

procent gehanteerd. De gehanteerde discontovoet zal dan 5,5% bedragen". 

Prijspeil 

Alle effecten zullen worden uitgedrukt in prijzen van een jaar, bij voorkeur 2013; ook effecten in 

bijvooriDeeld het jaar 2043 of in 2067 zullen prijspeil 2013 kennen. Er wordt dus gerekend met 

zogenaamde reele prijzen, zonder rekening te houden met inflatie. Alle prijzen zullen worden 

uitgedrukt in mari<tprijzen, dus inclusief BTW. 

Voor het prijspeil wordt rekening gehouden met de laatste consumentenprijsindex (CPI) van het 

Centraal Bureau voor de Statistiek (CBS). Deze neemt 2006 als basisjaar (CPI=100) en de meest 

recente waarde bedraagt 112,10 (oktober 2013). 

BTW 

De investeringskosten en beheer- en onderhoudskosten worden daarnaast weergegeven als 

marktprijzen, dus inclusief BTW. Als BTW-percentage wordt 17,5% gehanteerd^^. 

Reistijdwaardering 

Voor de reistijdwaardering (Value of Time) van de reizigers die naar GAE of een alternatieve 

luchthaven rijden, zijn de meest recente cijfers van het Kennisinstituut voor Mobiliteit (KiM) gebruikt: 

de maatschappelijke waarde van kortere en betrouwbaardere reistijden (2013). 

Overige kengetallen 

Er zijn diverse effecten te venwachten waarvoor geen marktprijzen voorhanden zijn. Voor het 

waarderen van dergelijke effecten zal waar mogelijk gebruik worden gemaakt van kengetallen. De 

website van het Steunpunt Economische Evaluatie (SEE) van Rijkswaterstaat geeft een recent 

overzicht van dergelijke kengetallen. Deze zullen in principe worden gehanteerd, tenzij er betere of 

meer recente kengetallen beschikbaar zijn. 

Z/c/7fper/ode 
Een ander uitgangspunt betreft de zichtperiode. Aangezien er ook in het verieden al publieke 

investeringen in GAE zijn gedaan, ligt het voor de hand dat de effecten kunnen zich dan ook over 

een lange periode uitspreiden. In de MKBA zullen de baten voor de gehele technische levensduur 

van de investering ("eeuwigdurend") worden beschouwd, waarvoor om praktische redenen in 

Ministerie van Financien (2007). Actualisatie van de discontovoet. 
CPB (2011), de BTW in kosten-batenanalyses. 
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Nederland standaard een periode van 100 jaar wordt gehanteerd. Voor de werkgelegenheid wordt 

een zichtjaar gehanteerd: 2030. Deze sluit het best aan bij de beschikbare prognosecijfers, de 

documenten en de modelinstrumenten die worden gebruikt om effecten te berekenen. Voor de 

overige jaren worden de effecten ook doorgerekend, waarbij gebruikt wordt gemaakt van 

interpolatie. De effecten na 2030 worden constant gehouden. Een uitzondering is het alternatief 

sluiting: hierbij wordt 2030 als eindjaar voor de effecten genomen. Dit heeft te maken met de 

aanname dat de luchthaven in het nulalternatief naar ven/vachting nog zo'n 15 jaar operationeel kan 

blijven zonder herinvesteringen, dus tot ongeveer 2030. Om de sluiting hier tegen af te zetten, 

wordt als eindjaar voor de effecten dus ook 2030 genomen. 

3.2 Directe effecten 

De belangrijkste directe effecten vormen de effecten voor de exploitant, de besparing in reistijd en 

kosten en verhoging van het comfort voor de reiziger. Daarnaast zijn er effecten voor de 

traumaheli, de aanwezige vliegscholen en de General Aviation (GA) operators en gebruikers. 

3.2.1 Effecten voor de exploitant 

Effect op het exploitatiesaido 

De effecten voor de exploitant is het effect op het exploitatieresultaat van GAE NV in elk van de 

beleidsalternatieven. Hiervoor is gebruik gemaakt van de analyse van SEO (2013), die in hun 

rapportage heeft uitgerekend wat het operationeel resultaat van de exploitant is voor een aantal 

steekjaren. De conclusie van SEO is dat het een aantal jaren duurt voordat GAE NV positieve 

exploitatiecijfers (na afschrijvingen) schrijft. 

Zoals in de recente CPB/PBL richtlijn voor MKBA's (2013)^^ en onderiiggende werkwijzer^" wordt 

aangegeven, kan een dergelijke exploitatieanalyse niet integraal worden overgenomen in de 

MKBA. Belangrijke noodzakelijke bewerkingen zijn: 

• De analyse moet in marktprijzen zijn. Ecorys heeft hiervoor belastingen (BTW) toegevoegd aan 

de exploitatieanalyse van SEO. 

• De analyse moet exclusief afschrijvingskosten zijn. In een MKBA wordt uitgegaan van het 'sunk 

costs' principe, ofwel investeringen uit het verieden zijn niet meer relevant voor de MKBA. 

Daarnaast moet de analyse in constante prijzen zijn, wat het geval is voor de SEO analyse. 

In onderstaande tabel wordt de netto contante waarde van het exploitatieresultaat voor elk van de 

drie beleidsalternatieven gepresenteerd, waarbij bovenstaande correcties zijn toegepast op de 

cijfers voor het SEO midden scenario. De mogelijke extra kosten van de luchtverkeersleiding zitten 

hier niet bij^^. 

CPB/PBL (2013), Algemene leidraad voor maatsctiappelijke kosten-batenanalyse (MKBA). 
Fakton, BCI en SEO (2012), Werkinstructie 'van GREX naar MKBA'. 
Er komt mogelijk een meuvi bekostigingssysteem voor de Nederlandse luctitverkeersleiding (Rijksovertieid (2013). Nieuwe 
beleid met betrekking tot het heffingenbeleid voor plaatselijke luctitverkeersdienstverlening.) 
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Tabel 3.2 Effect op exploitatieresultaat GAE NV (Netto contante waarde ten opzichte van het 

Alternatief la - Investering Alternatief l b - Investering Alternatief 2 -

brandweerkazerne + routefonds. Sluiting 

terminal 

Effect op €0 € 31,6 miljoen € -9,2 miljoen 

exploitatieresultaat 

Het effect op het exploitatieresultaat is nul voor beleidsalternatief la ten opzichte van het 

nulalternatief. Immers, de investering in de temninal leidt niet direct tot extra revenuen voor de 

operator. Wel zijn er extra onderhoudskosten. Deze worden hieronder apart weergegeven. Voor 

beleidsalternatief 1 b geldt dat de extra lijndiensten leiden tot hogere opbrengsten (havengelden, 

parkeren e.d.), maar ook tot hogere kosten, welke door Ecorys zijn ingeschat op basis van de SEO 

analyse. Het saldo is echter positief. Voor beleidsalternatief 2 geldt dat bij sluiting de positieve 

kasstroom van de luchthaven beeindigd wordt, wat maatschappelijk economisch een negatieve 

baat van € 9,2 miljoen tot 2030 betekent. 

Kosten nulalternatief 

In het nulalternatief zijn erop enig moment investeringen nodig in de gebouwen, de Iandingsbaan 

en overige faciliteiten. Deze treden ook op in beleidsalternatieven la en lb. Daamnee vallen ze 

voor deze twee alternatieven weg tegen de kosten in het nulalternatief Er zijn immers geen 

meeri<osten in beleidsalternatief la en lb. 

Voor beleidsalternatief 2 is de zichtperiode 15 jaar, en stopt dus voordat dergelijk herinvesteringen 

nodig zouden zijn. 

Kosten beleidsalternatieven 1a en 1b 

De belangrijkste kosten vormen de investeringskosten voor nieuwe faciliteiten van 8,5 miljoen euro. 

Dit bedrag is opgebouwd uit de volgende componenten: 

• 2,55 miljoen euro voor een investering in een nieuwe brandweerkazerne; 

• 4,97 miljoen euro voor een investering in uitbreiding van de terminal; 

• 1 miljoen euro voor een risicofonds voor routeontwikkeling. 

De publieke bijdrage van 1 miljoen euro voor het risicofonds voor routeontwikkeling Is een 

onderdeel van de totale investering. Het streven is om ook 1 miljoen euro privaat te investeren. 

Momenteel zit er nog wat geld in het fonds, en wij nemen (conservatief) aan dat er nog 500.000 

euro door private partijen wordt bijgedragen. Aangenomen is dat alle kosten in 2015 worden 

gemaakt en dat er effecten optreden vanaf 2016. 

De additionele beheer- en onderhoudskosten voorde nieuwe brandweerkazerne en de nieuwbouw 

van faciliteiten voor de traumaheli bedragen 85.000 euro per jaar, aldus GAE NV. Heiaas kan er 

door GAE NV geen onderscheid worden gemaakt tussen beide gebouwen. De kosten voor 

onderhoud en beheer voor de nieuwbouw van faciliteiten voor de traumaheli worden door deze 

organisaties gedragen. Hiervan is ook nog geen exacte calculatie gemaakt. Wellicht kan er sprake 

zijn van een beperi<t inkoopvoordeel samen met UMCG. Interessanter is het als GAE NV en het 

UMCG er in slagen om bepaalde taken te gaan combineren (brandwacht, onderhoudsvoertuigen 

e.d.), maar dat is nog in een te pril stadium om te kwantificeren. 

Een meer optimale locatie voor de brandweerkazerne draagt bij aan het vergroten van de veiligheid 

van GAE. De kans dat de nonn voor de aanrijtijd gehaald wordt, kan namelijk worden vergroot 
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wanneer de nieuwbouw dichter bij de Iandingsbaan wordt gerealiseerd. Dit is een maatschappelijk 

effect, maar deze kunnen wij echter niet kwantificeren. 

In de MKBA worden de investeringskosten voor de brandweerkazerne en de terminal en de 

additionele beheer- en onderhoudskosten meegenomen inclusief een gehanteerd BTW-percentage 

van 17,5%^^ 

Tot slot kan er bij de nieuwbouw van de brandweerkazerne wellicht een efficientie- en 

effectiviteitswinst bij de circa 20 brandweermannen worden bereikt. Voorheen deden zij namelijk 

nog veel nevenactiviteiten, maar door de baanverienging moeten zij meer paraat staan om zo snel 

mogelijk te kunnen uitrukken en zo de nonn voor de aanrijtijd te kunnen halen. Wanneer de nieuwe 

brandweeri<azerne dichter bij de start- en Iandingsbaan wordt geplaatst, kan het 

brandweerpersoneel wellicht effectiever en efficienter worden ingezet. We zijn niet in staat om dit 

effect te kwantificeren. 

3.2.2 Effecten op de reistijd, reiskosten en comfort voor de reiziger 

Een belangrijke bate van de aanwezigheid van GAE is de besparing in reistijd en -kosten voor 

Noord-Nederianders. Wanneer GAE er niet zou zijn, moeten zij namelijk gebruik maken van een 

andere luchthaven, bijvooriDeeld Schiphol. Om deze besparing te kunnen bepalen, moet worden 

achterhaald wat de extra reistijd is van Noord-Nederianders wanneer zij gebruik zouden maken van 

een alternatieve luchthaven. Daarnaast moet rekening gehouden worden met enkele factoren. 

Elhorst noemt in een eerdere studie^^ onder andere: 

• Extra reistijd vanwege congestie rond Schiphol; 

• De verhouding zakelijk verkeer en niet-zakelijk veri<eer (waarbij een verhouding is aangenomen 

van 20% zakelijk veri<eer en 80% niet-zakelijk verkeer, een percentage dat zowel door SEO als 

door GAE zelf als aannemelijk wordt beschouwd); 

• Het aandeel van reizigers in het totaal aantal reizigers op GAE dat niet afkomstig is uit Noord-

Nederiand; 

• Het aandeel van reizigers dat in het geheel afeiet van het doen van viiegreizen bij het sluiten 

van GAE; 

• Eventueel tijdveriies als gevolg van extra tijd tussen aankomst op Schiphol per auto / OV en 

vertrek per vliegtuig. 

Wij hebben een overzicht gemaakt van het aantal inwoners per gemeente in de primaire catchment 

area van GAE. Per gemeente hebben we de reistijd en reisafstand naar GAE bepaald via Google 

Maps, evenals de (extra) reistijd en reisafstand naar mogelijke alternatieve luchthavens. 

Vervolgens hebben we het aantal reizigers per jaar over de verschillende gemeenten verdeeld. 

Volgens het InterVISTAS rapport''® is het primaire mari<tgebied rondom GAE als volgt verdeeld: 

• Groningen: 4,1% 

• Amsterdam: 70,4% 

• Bremen: 11,0% 

• Dusseldorf: 6,9% 

• Hannover 2,1% 

• Hamburg: 1,4% 

• Weeze: 1,0% 

• Munster 0,9% 

CPB (2011), de BTW in kosten-batenanalyses. 
Paul Elhorst (2013). De economische betekenis van Groningen Airport Eelde voor Noord-Nederland volgens SEO 
scenario's 
InterVISTAS Consulting Group (2013). Groningen Airport Eelde; Air Service Development Strategy. 
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• Eindhoven: 0,8% 

• Dortmund: 0,7% 

• Rotterdam: 0,5% 

In de Situatie dat er geen luchthaven meer is, gaat een groot deel van deze reizigers gebruik maken 

van een alternatieve luchthaven. Het deel van de reizigers dat af ziet van een viiegreis, hebben we 

berekend via een prijselasticiteit: bij 10% hogere gegeneraliseerde reiskosten, gaat van de 

zakelijke reizigers 5% niet meer reizen en van de niet-zakelijke reizigers 15%^ .̂ Voor het bepalen 

van de gegeneraliseerde reiskosten hebben wij onderscheid gemaakt tussen zakelijke reizigers en 

niet-zakelijke reizigers. Daarbij hebben we de volgende factoren meegenomen: 

• De reistijdwaardering per passagier op basis van de gemiddeide reisduur; 

• De reiskosten per passagier op basis van de gemiddeide reisafstand; 

• De (extra) ticketkosten per passagier, waarbij we zijn uitgegaan van de analyse van Elhorst, die 

een gemiddeide enkele reis vanaf GAE heeft bepaald op 136,63 euro en vanaf een alternatieve 

luchthaven op 126,63 euro. 

Verder hebben wij op basis van dezelfde verdeling als hierboven, maar dan zonder GAE, 

aangenomen dat de overgebleven reizigers volgens de volgende verdeling naar alternatieve 

luchthavens gaan rijden: 

Amsterdam: 73,5% 

Bremen: 11,5% 

Dusseldorf: 7,2% 

Hannover: 2,2% 

Hamburg: 1,4% 

Weeze: 1,1% 

Munster: 0,9% 

Eindhoven: 0,9% 

Dortmund: 0,7% 

Rotterdam: 0,5% 

Het is van belang om hierisij te benoemen dat er geen rekening is gehouden met de mogelijke 

ontwikkeling van Lelystad Airport en luchthaven Twente. Hierover is momenteel nog geen definitief 

(investerings)besluit genomen en daarnaast is niet bekend hoeveel personen uit de primaire 

catchment area van deze luchthavens gebruik zullen maken. De luchthavens Groningen Airport 

Eelde, Lelystad en Twente hebben deels overiappende verzorgingsgebieden. In de 

gevoeligheidsanalyse wordt door toepassing van het SEO laag scenario overigens wel 

geprognosticeerd welke effect de ontwikkeling van Lelystad zou kunnen hebben op de prognose 

van de totale ontwikkeling van het verkeer op GAE. 

Voor de overgebleven reizigers kan vervolgens de extra reistijd naar de alternatieve luchthaven 

worden bepaald. Vervolgens zijn de volgende aannames gedaan: 

• 20% van de reizigers komt uit het buiteniand en 10% van de reizigers is woonachtig buiten 

Noord-Nederiand. Het aandeel Noord-Nederiandse reizigers bedraagt 0,8*0,9 = 72%; 

• Alle reizigers gaan per auto naar de luchthaven, aangezien sommige reizigers per OV reizen, 

maar andere reizigers zowel gebracht als gehaald worden (wat zorgt voor 4 autoritten per 

passagier).Wel is er gecorrigeerd voor de bezettingsgraad per auto, waarbij onderscheid is 

gemaakt tussen zakelijke en niet-zakelijke reizigers; 

• Voor zowel GAE als alternatieve luchthavens wordt voor vergelijkbare vluchten een advies 

gegeven om (minimaal) 2 uur voor vertrek aanwezig te zijn; 

Bron: KiM (2012). De luchtvaart in het EU-emissiehandelssysteem. 
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• Voor de reizigers die naar Schiphol reizen, is een extra reistijd van 15 minuten genomen voor 

het vervoer van de parkeerplaats naar de terminal; 

• Voor de reizigers die vanaf Schiphol reizen, is aangenomen dat de negatieve effecten als 

gevolg van de extra Iooptijd voor reizigers van de vertrekhal naar de gate kan worden 

gecompenseerd door de positieve effecten voor reizigers als gevolg van de aanwezigheid van 

vele (belastingvrije) winkels en andere faciliteiten op Schiphol; 

• Er is onderscheid gemaakt in reistijdwaardering voor zakelijke en niet-zakelijke reizigers; 

• Het aandeel van reizigers dat in het geheel afziet van het doen van viiegreizen bij het sluiten 

van GAE, waarbij hun reistijdveriies volgens de rule of half^° wordt meegenomen. 

Samenvattend kan het volgend overzicht gegeven worden van het reistijd- en kosteneffect ten 

opzichte van het nulalternatief 

Tabel 3.3 Reistijd en -kosteneffect (Netto contante waarde t.o.v. nulalternatief) 

Alternatief la - Investering 

brandweerkazerne + 

terminal, comforteffect 

Alternatief l b - Investering 

routefonds, lijndiensteffect 

Alternatief 2 -

Sluiting 

Reistijd en - € 0 €57,1 €-30,8 

kosten effect 

zakelijkereizigers 

Reistijd en -

kosten effect niet-

zakelijke reizigers 

€0 €57,3 € -28,2 

In de bepaling van de reistijd en -kosten is geen rekening gehouden met een effect op de 

reisbetrouwbaarheid. In principe kan worden verondersteld dat er rondom Schiphol meer congestie 

is en dus een hogere onzekerheid dat een reiziger op tijd aan komt op de bestemming. Aan de 

andere kant adviseert Schiphol ook om ruim van te voren aanwezig te zijn, zodat een reiziger 

minder risico loopt op het missen van de viucht. Wel zou je effecten voor de extra wachttijd voor 

reizigers kunnen veronderstellen, maar zoals al eerder gemeld, vinden veel reizigers het ook 

aantrekkelijk om op Schiphol te zijn, vanwege de vele aanwezige faciliteiten. Daarnaast ontbreekt 

volgens de publicatie van het KiM inzake de maatschappelijke waarde van kortere en 

betrouwbaardere reistijden goede infomiatie over de effecten van beleidsmaatregelen op de 

betrouwbaarheid van reistijden^V Daardoor adviseert KiM om betrouwbaarheidseffecten in andere 

projecten dan wegenprojecten niet mee te nemen. 

Tot slot is er een effect op het comfort voor de reiziger. Wanneer de gevraagde investering wordt 

gedaan, wordt de luchthaventenninal uitgebreid. De International Air Transport Association (lATA) 

heeft normen opgesteld voor wachttijden en andere kwaliteitscriteria van luchthaventerminals^^. 

Hierbij wordt onderscheid gemaakt in de volgende categorieSn, waarbij lATA aanneemt dat een 

Iuchthaventerminai minimaal aan kwaliteitsnorm C moet voldoen. 

Deze regel houdt in dat de helft van het effect per reziger voor bestaand vliegverkeer wordt toegepast om de 
welvaartswaarde voor verschuivend verkeer als gevolg van de beleidsalternatieven te berekenen. 
Kennisinstituut voor Mobiliteit (2013). De maatschappelijke waarde van kortere en betnauwbaardere reistijden. November, 
2013. 
lATA (2004). Airport Development Reference Manual, 9* 
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Tabel 3.4 lATA Level of Service 

LOS Flows Delays Comfort 

A - Excellent Free None Excellent 

B - High Stable Very few High 

C - Good Stable Acceptable Good 

D - Adequate Unstable Passable Adequate 

E - Inadequate Unstable Unacce^itable Inadequate 

F - Unacceptable System Breakdown System Breakdown Unacceptable 

Uit een onderzoek dat NACO heeft uitgevoerd in opdracht van het bestuur van GAE NV , kan 

worden geconcludeerd dat de huidige terminal van GAE momenteel ontoereikend is voor 

toekomstige passagiersaantallen, volgens de lATA kwaliteitsnormen. Er is sprake van ontbrekende 

capaciteit in alle belangrijke processen voor het afhandelen van passagiersaantallen volgens een 

eerder gemaakte prognose door het bestuur van GAE NV voor het jaar 2021^^. In dat geval is er 

sprake van een piekbelasting van 5 vertrekkende (leisure) vluchten per uur, wat neerkomt op 677 

passagiers. Om in dat geval te voldoen aan de kwaliteitsnomien van lATA, zal een investering 

moeten worden gedaan zoals voorgesteld in alternatief 1a. In het geval van alternatief 2 is er geen 

effect, aangezien wordt aangenomen dat reizigers dan gebruik gaan maken van een luchthaven 

waarvan de terminal wel aan de kwaliteitsnormen van lATA voldoet. 

Momenteel zijn er twee security lanes aanwezig op GAE. Dit is ontoereikend voor de prognose voor 

de piekbelasting van 677 passagiers per uur in 2021. Volgens een analyse van NACO zal dit altijd 

leiden tot een wachttijd van meer dan 60 minuten. Bij een investering in de uitbreiding van de 

terminal, zijn er vier security lanes. Hierdoor zal de wachttijd bij dezelfde prognose aan passagiers 

volgens een analyse van NACO maximaal 30 minuten bedragen. Dit leidt tot het volgende effect 

ten opzichte van het nulalternatief, waarbij is aangenomen dat de helft van het totaal aantal 

passagiers aankomt op een piekmoment. 

Tabel 3.5 Comforteffect 

Alternatief la - Investering 

brandweerkazerne + 

terminal, comforteffect 

Alternatief 1b - Investering 

routefonds, lijndiensteffect 

Alternatief 2 -

Sluiting 

Comforteffect € 11,1 miljoen € 0 €0 

Bovenstaand effect is naar ven/vachting een overschatting, omdat de analyse van NACO is gedaan 

op basis van de prognose uit het business plan van GAE, waarin van een snellere groei van het 

aantal passagiers wordt uitgegaan dan in het SEO middenscenario. Het genoemde comforteffect 

treedt naar verwachting in werkelijkheid dus pas wat later op. Hier tegenover staat er alleen 

gekeken is naar een bottleneck, namelijk de security controle, er is ook nog sprake van mogelijke 

extra wachttijd bij de check-in en de paspoortcontrole, maar dit is verder niet gekwantificeerd. 

3.2.3 Effecten voor de traumaheli 

Momenteel is de traumaheli gestationeerd op het dak van het UMCG. Vanwege nieuwe wetgeving 

is dit niet langer toegestaan en wordt er gezocht naar een alternatieve locatie voor de traumaheli. 

Uit het interview met het UMCG is gebleken dat hun voorkeur uitgaat naar een post bij GAE, 

aangezien dit voor hen geografisch gezien de meest optimale keuze is. Daarnaast heeft GAE ook 

faciliteiten beschikbaar voor de traumaheli, zoals een mogelijkheid om te tanken, waar de 

NACO (2012). Grciningen Airport Eelde, update stationtsgebouwontwikkelingsplan, November 2012.. 
Wij hebben alleen deze investering onderzocht en geen mogelijke altematieven, omdat daarvoor geen gegevens 
beschikbaar waren. 
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traumaheli momenteel ook al gebruik van maakt. Wanneer GAE zou worden gesioten, zijn er 

enkele altematieven mogelijk waar de traumaheli gestationeerd zou kunnen worden. Voor deze 

alternatieven worden wel enige negatieve effecten ven/vacht. Deze zijn niet meegenomen, omdat 

de hoogte hiervan onbekend is. 

3.2.4 Effecten voorde vliegscholen en GA operators en gebruikers 

Tot slot zijn er enkele GA operators gevestigd op GAE en zijn er vliegscholen actief op GAE: de 

KLM Flight Academy en de Dutch Flight Academy. De grootste GA operator is Air Charters Europe. 

Zij hebben een eigen GA terminal en verzorgen taxivluchten, business afhandeiing en de meeste 

orgaanvluchten voor transplantaties in het UMCG. Wanneer de gevraagde investering wordt 

gedaan en verdere groei van GAE wordt gerealiseerd is er geen direct effect voor de GA 

operators, zolang zij hun operatie kunnen uitvoeren binnen de toegestane milieuruimte. Bij sluiting 

van GAE dienen de GA operators op zoek te gaan naar een alternatieve luchthaven, om daar hun 

operatie te kunnen uitvoeren. Hierbij is het ook mogelijk dat zij naar het buiteniand verhuizen en 

een dergelijke vliegoperatie dus voor Nederiand verioren gaat. 

Uit het interview met KLM Flight Academy is gebleken dat zij in dat geval incidentele kosten van 

ongeveer 200.000 euro voor onderzoek naar een alternatieve luchthaven moeten maken. Bij een 

daadwerkeiijke verhuizing zullen zij ook verhuiskosten moeten maken, dus het uiteindelijke 

maatschappelijke effect zal naar verwachting hoger zijn dan 200.000 euro. In totaal zijn er twee 

grote luchtvaartscholen, twee grote GA-operators en een aantal kleinere bedrijven aanwezig op 

GAE die afhankelijk zijn van de luchthaven. In de MKBA is er voor deze bedrijven dan ook 5 keer 

200.000 euro opgenomen als maatschappelijke kosten om een alternatief te onderzoeken bij 

sluiting van GAE. 

3.2.5 Overige directe effecten 

Via GAE NV worden orgaanvluchten afgehandeld. Voor de orgaanvluchten geldt dat er een 

maximale tijd is dat een orgaan uit een lichaam genomen mag worden en weer in een ander 

lichaam mag worden geplaatst Bij sluiting van GAE zal de reistijd naar het UMCG toenemen. Dit 

effect is niet gekwantificeerd. 

3.3 Indirecte effecten 

De verschillende beschreven alternatieven over de ontwikkeling van de luchthaven hebben indirect 

gevolgen voor de ontwikkeling van de werkgelegenheid in de regio en tevens venwachten we dat er 

uitstralingseffecten optreden. In de volgende subparagrafen behandelen we achtereenvolgens de: 

- Directe werkgelegenheidseffecten 

- Indirecte werkgelegenheidseffecten; 

- Ariseidsmarkteffecten in de MKBA; en 

- Uitstralingseffecten. 

Met betrekking tot de werkgelegenheidseffecten maken we onderscheid tussen bruto en netto 

effecten. De bruto cijfers hebben betrekking op de totale werkgelegenheid die venwacht wordt als 

gevolg van de realisatie van het project Dit betekent dat in deze cijfers ook de weri<gelegenheid is 

opgenomen bij bedrijven die nu al op of rondom de luchthaven gevestigd zijn. Het bruto effect 

vormt hiermee het totale effect dat binnen de ontwikkelalternatieven optreed, ongeacht of er sprake 

is van verplaatsing of verdringing van werkgelegenheid. Feitelijk gaat het hier dus om de 

economische opnamecapaciteit van de functies waarin het programma voorziet. Omdat vanuit het 

oogpunt van economische structuurversterking uiteindelijk het netto (of additionele) effect voor de 

regio Noord-Nederiand als geheel het meest interessant is, wordt een vertaalslag gemaakt van 
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bruto naar netto effecten per alternatief. Het netto effect geeft aan welk deel van de 

werkgelegenheid additioneel is voor de regio. Met andere woorden, dit geeft aan in hoeverre de 

economie van de Noord-Nederiand wordt bei'nvloed door het betreffende alternatief 

Voor het berekenen van de indirecte effecten nemen we beleidsalternatief la (uitbreiding terminal 

en nieuwe kazerne) niet mee. Hier zal naar verwachting geen of een venwaarioosbaar 

werkgelegenheidseffect optreden in verhouding tot het nulalternatief. Bij het berekenen van de 

indirecte effecten concentreren we ons dan ook op de werkgelegenheid in het nulalternatief, 

beleidsalternatief lb (risicofonds) en beleidsalternatief 2 (sluiting). 

3.3.1 Directe werkgelegenheidseffecten (bruto) 

Voor het berekenen van de directe werkgelegenheidseffecten baseren we ons op de huidige 

situatie en de verwachte werkgelegenheidsgroei als gevolg van de passagiersstromen op 

luchthaven GAE in 2030. In verschillende onderzoeken is gekeken naar de verhouding van het 

aantal fte per miljoen passagiers. Deze kengetallen zijn een functie van het verkeersvolume: bij 

toenemend verkeer neemt de werkgelegenheid toe. Aandachtspunt bij deze verschillende studies is 

dat gehanteerde kengetallen sterk varieren, o.a. door definitieverschillen, het vermengen van de 

werkgelegenheid op hubs versus dat op kleinschalige regionale luchthavens, en de verschilien in 

het karakter van deze luchthavens. Onderstaande uitgangspunten zijn gehanteerd in voorgaande 

luchthavenstudies in Nederiand. 

Tabel 3.6 Overzicht directe werkgelegenheidseffecten diverse luchthavenstudies 
Studie Aantal fte per min passagiers Opmerking 

Buck Consultants International, 

Economische effecten Groningen 

Airport Eelde, 2005 & 2009 

950 fte per miljoen passagiers Dit wordt door BCI als een Iage 

schatting bestempeld 

Buck Consultants International, 

Regionaal economische betekenis 

Lelystad Airport, 2005 

300-400 fte per miljoen 

passagiers 

Bij 1 miljoen passagiers 

400-800 fte per miljoen 

jassagiers 

Bij 2 miljoen passagiers 

800-1.000 fte per miljoen 

passagiers 

Bij 4 miljoen passagiers 

SEO, Langere baan, meer werk?, 

2006 

850-950 fte per miljoen 

passagiers 

Afhankelijk van het 

ontvtfikkelingsscenario van 

JLeJystadAirgort 

800 fte per miljoen passagiers Voor luchthavens kleiner dan 5 

miljoen passagiers en 200.000 

ton vracht 

ECORYS/Stratagem, Economische 

effecten en perspectief van regionale 

en kleine luchtvaart in Zuid-Holland, 

2007 

700-900 fte per miljoen 

passagiers 

Gebaseerd op Rotterdam Airport 

Stratagem/Eindhoven, 

Werkgelegenheidseffecten Eindhoven 

Airport, 2007 

550-640 fte per miljoen 

passagiers 

Gebaseerd op Eindhoven Airport 

Ecorys, KBA Luchthaven Twente, 

2009 

700 fte per miljoen passagiers Gehanteerd als basis voor de 

KBA 
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Momenteel is de luchthaven met 205.000 passagiers in 2013 goed voor circa 350 banen (270 

fte^^). Circa 165 banen (120 fte) betreft directe luchthavengebonden activiteiten die nodig zijn om 

de passagiersstromen te kunnen accommoderen. Daarnaast telt de luchthaven circa 145 banen 

(120 fte) als indirecte/afgeleide werkgelegenheid. Denk hierbij aan schoonmaakactiviteiten, 

reisbureaus of venwante activiteiten zoals (prive) rondvluchten of opieidingen waarvoor de 

aanwezigheid van een luchthaven een belangrijke randvoorwaarde is. Tot slot is ook een 

bouwbedrijf gevestigd op de luchthaven, dit bedrijf heeft geen directe relatie met de luchthaven, 

maar is vaak mee opgenomen in de totaaloverzichten in andere rapportages (betreft circa 40 

banen/32 fte). 

Gaan we uit van de huidige directe werkgelegenheid ten opzichte van het aantal passagiers, dan 

zien we dat GAE momenteel opereert voor omgerekend 570 fte per miljoen passagiers in 2013^^. 

Dit is een situatie waarin geen sprake is van vrachtvervoer en ook richting 2030 is geen 

vrachtvervoer vanaf GAE voorzien. In verhouding tot de eerder gepresenteerde studies is de 

aanname over GAE conservatief te noemen, maar wel realistisch. Dit uitgangspunt hanteren we 

dan ook in de verdere berekeningen. 

De vraag is in hoeverre groei van het aantal passagiers richting 2030 ook leidt tot een lineaire groei 

van het aantal fte of dat er schaalvoordeien kunnen optreden. Door schaalvoordeien zou bij een 

toenemend aantal passagiers een kleiner aantal ariDeidsplaatsen gegenereerd worden. SEO *̂̂  

constateert dat het echter ook goed mogelijk is dat een toenemend aantal passagiers ook kan 

leiden tot een toenemend aantal aanvullende activiteiten en daardoor juist extra werkgelegenheid 

per miljoen passagiers gecreSerd wordt. Schaalvoordeien lijken zich vooral steri< te manifesteren in 

de beginfase van een luchthaven, hetgeen ook aannemelijk is gezien de benodigde 

basisvoorzieningen ongeacht de verkeersomvang. Doordat GAE al langer bestaat en er onduidelijk 

is of er sprake zal zijn van schaalvoordeien of juist een toename van het aantal fte per miljoen 

passagiers richting 2030 veronderstellen we hier dat de groei van het aantal fte lineair zal zijn. Met 

andere woorden, in 2030 gaan we nog steeds uit van 570 fte per miljoen passagiers. 

Voor de indirect achten/vaartse en indirect voorwaartse werkgelegenheid hanteren we uit 

consistentie ovenwegingen eenzelfde verhouding als gebnjikt bij de studie voor Rotterdam en 

Twente. Dat betekent dat we de volgende kengetallen hanteren voor het berekenen van de 

werkgelegenheid in relatie tot de passagiersstromen: 

• Directe werkgelegenheid: 570 FTE per miljoen WLU/PAX^^ 

• Indirecte werkgelegenheid - achtenwaarts (bij toeleveranciers): 285 FTE per miljoen WLU/PAX 

• Indirecte weri<gelegenheid - voonwaarts (werkgelegenheid als gevolg van zich vestigende 

bedrijven die de luchthaven als locatiefactor zien): 450 FTE per miljoen WLU/PAX 

Ten aanzien van de voorwaartse effecten willen we de volgende kanttekeningen maken. Kenmeri< 

van deze voonA/aartse effecten is dat er altijd een grote onzekerheid hangt aan de daadwerkeiijke 

realisatie van deze werkgelegenheid. Dit hangt onder andere samen met de causaliteit: vestigen 

bedrijven zich daadwerkelijk vanwege de luchthaven, of zouden ze zich zonder luchthaven ook 

vestigen. Hier gaan we later verder op in. 

In onderstaande tabel is de directe werkgelegenheid weergegeven in 2030, uitgaande van het 

groeiscenario SEO-midden. In 2030 wordt het maximaal aantal passagiers bereikt dat de 

Op basis van CBS-sectorgegevens voor Noord-Nederland is een ratio gehanteerd van 1 fte staat geiijk aan 1,24 banen 
(combinatie van bouwnijverheid, handel en zakelijke dienstverlening). Alleen voor de directe werkgelegenheid op de 
luchthaven geldt voor GAE NV een lets hoger ratio. 
Alleen de directe werkgelegenheid is meegenomen. 
SEO, Langere baan, meer werk?, 2006 
WLU staat voor Workload Units, dit is een 1 passagier of 100 kilo goederen. PAX staat voor passagiers 
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luchthaven in het groeiscenario verwerkt daarmee vormt 2030 het zichtjaar waarin de maximale 

werkgelegenheidspotentie op de luchthaven wordt bereikt. 

Tabel 3.7 Directe werkgelegenheid in zichtjaar 2030 (midden-scenario, bruto) 

Aantal fte in 2030 Toename t.o.v. nulalternatief 

Nulalternatief 205 

Beleidsalternatief Uijroutefonds) 320 +115 

Beleidsalternatief 2 (sluiting) 0 -205 

In het nulalternatief, met maximale inspanning en minimale bestedingen, groeit het aantal 

passagiers in 2030 tot 362.000. De directe werkgelegenheid in 2030 als gevolg van de venwachte 

passagiersstromen is 205 fte, dat is een groei van 205-120= 85 fte in de komende 17 jaar In 

beleidsalternatief lb, met routefonds, groeit de werkgelegenheid met 115 fte als gevolg van extra 

lijnviuchten ten opzicht van het nulalternatief. Bij sluiting van de luchthaven gaan er in potentie 205 

fte aan directe werkgelegenheid bij de luchthaven verioren. Dit is een bruto effect, het netto effect 

beschrijven we verderop in de rapportage. 

3.3.2 indirecte werkgelegenheidseffecten (bruto) 

Bij de indirecte werkgelegenheidseffecten maken we onderscheid tussen achtenwaartse en 

voorwaartse werkgelegenheidseffecten. Het indirecte achten/vaartse wert^gelegenheidseffect 

ontstaat doordat andere sectoren in het studiegebied profiteren van de nieuw gecreSerde (directe) 

werkgelegenheid via toeleveringsrelaties. Het voorwaartse werkgelegenheidseffect is het gevolg 

van zich vestigende bedrijven die de luchthaven als locatiefactor zien. 

Voor het bepalen van het indirecte weri<gelegenheidseffect gebruiken we twee methoden die 

samen een robuuste bandbreedte vormen van het te venwachten effect. De eerste methode is 

gebaseerd op de indirecte werkgelegenheid als gevolg van de passagiersstromen (zie ook de 

berekening van het directe effect). De tweede methode is gebaseerd op een zogenaamde input-

output analyse om de doon/verking naar andere sectoren van de economie te kunnen bepalen. 

Doorwerking indirecte effecten als gevolg van passagiersstromen 

Eerder zijn de kengetallen gepresenteerd voor de indirecte werkgelegenheidseffecten 

(achtenvaarts en voonwaarts). Uitgaande van het groeiscenario SEO-midden verwachten we dat de 

volgende indirecte werkgelegenheidseffecten zullen optreden. 

Tabel 3.8 Indirecte werkgelegenheid in zichtjaar 2030 (midden-scenario, bruto) 

Aantal fte in 2030 Toename t.o.v. nulalternatief 

Indirect achterwaarts 

Nulalternatief 105 

Beleidsalternatief lb (routefonds)_ 160 +55 

Beleidsalternatief^JsMting)^ 0 -105 

Indirect voorwaarts 

Nulalternatief 160 

Beleidsji|ternaUeMb^^ 250 +90 

Beleidsalternatief 2 (sluiting) 0 -160 

De indirecte achtenwaartse werkgelegenheidseffecten treden op bij toeleveranciers aan de 

luchthaven. Denk aan functies zoals een reisbureau, restaurants en schoonmaakdiensten die op de 

luchthaven gevestigd zijn, maar ook aan toeleveranciers van bijvoorijeeld onderdelen vanuit elders 

in het land. Op basis van de passagiersstromen in 2030 is het achtenwaartse effect circa 105 fte. In 
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beleidsalternatief 1 b venwerkt de luchthaven een groter aantal passagiers dan in het nulalternatief. 

Daarmee groeit het aantal fte met circa 55 ten opzichte van het nulalternatief. Bij sluiting van de 

luchthaven (beleidsalternatief 2) verdwijnt naar venwachting een potentie van 105 fte aan 

achterwaartse werkgelegenheid. 

Met betrekking tot de voonwaartse effecten hadden we reeds opgemeri<t dat er altijd een grote 

onzekerheid hangt aan de daadwerkeiijke realisatie van deze werkgelegenheid. Dit hangt onder 

andere samen met de causaliteit: vestigen bedrijven zich daadwerkelijk vanwege de luchthaven, of 

zouden ze zich zonder luchthaven ook vestigen. Onder indirect voonwaartse effecten valt het 

vliegwieleffect van de luchthaven, hiermee wordt de werkgelegenheid bedoeld die samenhangt met 

sectoren die gebnjik maken van de luchthaven. Uit de huidige aanwezigheid van bedrijven op de 

luchthaven kunnen we afleiden dat circa 100 fte luchthaven gerelateerde bedrijvigheid betreft die 

zonder de aanwezigheid van de luchthaven hoogstwaarschijniijk niet in de regio gevestigd zouden 

zijn. HiertDij moet u denken aan bedrijven als de KLM Flight Academy, Skyline Aviation, Dutch Flight 

Academy en Aero Eelde waar de aanwezigheid van een Iandingsbaan en de luchthaven als geheel 

belangrijke voonwaarden zijn. Voor bouwbedrijf Geveke is de aanwezigheid van de luchthaven 

vermoedelijk geen (noodzakelijke) voonwaarde voor vestiging. Uitgaande van de huidige 100 fte 

aan voonwaartse werkgelegenheidseffecten die nu aanwezig zijn op de luchthaven kan dit aantal 

met de groei van het aantal passagiers toenemen met circa 60 tot 150 fte in 2030 aftiankelijk van 

het alternatief waarnaar gekeken wordt (nul- of projectalternatief lb). 

Indirecte effecten via de input-output analyse 

Een tweede methode voor het berekenen van de achtenA'aartse werkgelegenheidseffecten is de 

toepassing van het voor dit doel ontworpen (software) programmatuur IRIOS. Hiermee berekenen 

we aan de hand van de input-output analyse de (achtenwaartse) werkgelegenheidseffecten bij 

toeleveranciers. Dit betreft toeleveranciers die producten of diensten leveren aan de 

luchthavenexploitant zelf, of aan de Iuchtvaartmaatschappijen, afhandelingsbedrijven etc. 

Om dit type effecten te kunnen bepalen maken we gebruik van de meest recente interregionale 

input-output tabel voor de provincie Drenthe, zoals ook toegepast door professor J.P. Elhorst van 

de RUG^^. De werkgelegenheidsmultiplier van de luchtvaartsector voor de regio Drenthe bedraagt 

1,75^°, dit is het effect voor geheel Nederland. Dus iedere directe baan op de luchthaven levert 

0,75 indirecte banen op in de rest van Nederiand. Uitgaande van de gepresenteerde directe 

effecten in Tabel 3.7 bedraagt het indirecte achtenwaartse werkgelegenheidseffect in zichtjaar 2030 

op basis van het input-output model IRIOS 155 fte in het nulalternatief. 

Tabel 3.9 Indirecte werkgelegenheid in zichtjaar 2030 (midden-scenario, bruto) 
O.b.v. IRIOS Aantal fte in 2030 Toename t.o.v. nulalternatief 

Nulalternatief 155 

Beleidsalternatief 1 b ̂ routefondsji 240 +85 

Beleidsalternatief 2 (sluiting) 0 -155 

Conclusie 

Aan de hand van twee methoden is gekeken wat het potentiSle indirecte werkgelegenheidseffect is 

in zichtjaar 2030. Hieruit volgt voor de indirecte achtenwaartse werkgelegenheidsefliecten een 

bandbreedte en voor de voorwaartse effecten geldt dat de realisering hiervan met enige 

onzekerheid is omgeven. Voor een aantal bedrijven Is evident dat de aanwezigheid van een 

luchthaven noodzakelijk is voor hun activiteiten (bv aanbieden van rondvluchten), voor andere 

Paul Elhorst (2013). De economische betekenis van Groningen Airport Eelde voor Noord-Nedertand volgens SEO 
scenario's 
GAE ligt op Drents grondgebied 
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toekomstige activiteiten is de vraag of bedrijven zich daadwerkelijk vestigen vanwege de 

luchthaven, of zouden ze zich zonder luchthaven ook in de regio gevestigd hebben? 

Tabel 3.10 Indirecte werkgelegenheid In zichtjaar 2030 (midden-scenario, bruto) 

Aantal fte in 2030 Toename t.o.v, nulalternatief 

Indirect achterwaarts 

Nulalternatief 120-180 

Beleidsalternatiefjbjroutefonc^^ 180-275 +65-95 

Beleidsalternatief 2 (s[uit]rig)_ 0 -120-180 

Indirect voorwaarts 

Nulalternatief 190 

BeleidsalternatieMbjroutefonds) 290 +100 

Beleidsalternatief 2 (sluiting) 0 -190 

3.3.3 Netto werkgelegenheidseffecten 

De netto efliecten worden bepaald aan de hand van de bruto effecten, waarbij rekening is gehouden 

met verdringing- en verplaatsingseffecten. Waar de bruto effecten een beeld gaven van het totale 

effect dat het project realiseert, geeft het netto effect aan welk deel van de werkgelegenheid 

additioneel is voor de regio. Vanuit het oogpunt van economische structuurverstert<ing is uiteindelijk 

het netto (of additionele) effect voor de regio als geheel het meest interessant. Met andere 

woorden, het netto effect geeft aan in hoeverre de economie van de regio wordt versterkt door het 

project. 

Voor het bepalen van het netto werkgelegenheidseffect hanteren we het ruimtelijk schaalniveau 

van Noord-Nederiand. De directe werkgelegenheidseffecten en de voon/vaartse indirecte 

werkgelegenheidseffecten slaan voiledig neer in Noord-Nederiand. Deze activiteiten zullen immers 

direct op de luchthaven of in de nabijheid van de luchthaven plaatsvinden. De indirecte 

achtenwaartse werkgelegenheidseffecten zullen deels in Noord-Nederland optreden, maar ook in 

de rest van Nederiand. Op basis van de input-output analyse (IRIOS) kan gesteld worden dat circa 

50% van de indirecte werkgelegenheid neerslaat in regio Noord-Nederiand. 

Vervolgens is het relevant te onderzoeken in hoeverre er sprake is van verplaatsing of verdringing 

van activiteiten elders in de regio als gevolg van de groei van de luchthaven (alleen relevant in het 

nulalternatief en beleidsalternatief lb). 

Van verdringing van andere activiteiten elders in de regio is geen sprake, immers de toename van 

de werkgelegenheid is een gevolg van een toename van het aantal passagiers dat niet ten koste 

gaat van passagiersstromen op een luchthaven elders in Noord-Nederland. Groei van de 

luchthaven gaat mogelijk wel ten koste van passagierstromen bij andere luchthavens elders in 

Nederland, maar dat heeft geen gevolgen voor Noord-Nederland. We veronderstellen dan ook dat 

het verdringingseffect verwaarioosbaar is. 

Voor verplaatsing geldt eenzelfde redenatie. De groei van de werkgelegenheid is voiledig 

gebaseerd en gerelateerd aan de ontwikkeling van de passagiersstromen op de luchthaven. 

Aangezien er geen andere luchthaven in Noord-Nederiand is gevestigd, zal een 

bedrijfsverplaatsing op het schaalniveau van Noord-Nederiand geen gevolgen hebben voor de 

bruto-netto verhouding. De meeste bedrijven zullen zelfs al op of rondom de luchthaven gevestigd 

zijn. 
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Bovenstaande betekent dat, rekening houdend met dat 50% van de indirecte werkgelegenheid 

buiten Noord-Nederiand valt, er verder geen sprake is van verdringing of verplaatsing die het netto 

werkgelegenheidseffect beinvloedt. Met andere woorden voor Noord-Nederland is de bruto 

wert<gelegenheid is geiijk aan de netto werkgelegenheid. 

Wanneer we bovenstaande uitgangspunten hanteren krijgen we inzicht in het netto 

werkgelegenheidseffect van de luchthaven voor Noord-Nederiand in zichtjaar 2030. 

Tabel 3.11 Netto werkgelegenheidseffect voor Noord-Nederland In zichtjaar 2030, direct+ 

indirect achterwaards 

Direct + Indirect 

achterwaarts 

Totaal in NL W.v. in Noord-Nederland Toename t.o.v. 

nulalternatief 

voor Noord-

Nederland 

Nulalternatief 310 260 

Beleidsalternatief 1 b 

j[rqutefqnds) 

480 400 +140 

Beleidsaltematief 2 

(Sluiting) 

0 0 -260 

Noot: We zijn uitgegaan van de onderkant van de bandbreedte gepresenteerd in Tabel 3.10 

Tabel 3.12 Netto werkgelegenheidseffect voor Noord-Nederland in zich^aar 2030, indirect 

voorwaarts 

Indirect voorwaarts Totaal in NL W.v. in Noord-Nederland 

Nulalternatief 160 160 

Beleidsalternatief 1 b 

Jroutefonds)_ 

250 250 +90 

Beleidsalternatief 2 

(Sluiting) 

0 0 -160 

Bovenstaand netto indirect voorwaarts artaeidsmart̂ t effect voor beleidsalternatief 1 b dient met 

omzichtigheid te worden gei'nterpreteerd. Het is namelijk niet evident dat het voonwaartse effect ook 

daadwerkelijk aan de groei van het lijndienstpassagiers te koppelen is. Als conservatieve 

benadering nemen we dit werkgelegenheidseffect dan ook niet mee in de MKBA. 

3.3.4 Doorwerking arbeidsmarkteffecten in de MKBA 

De geraamde netto werkgelegenheidseffecten vormen het vertrekpunt voor de raming van de 

artDeidsmarkteffecten in de MKBA. Relevant daartsij Is 1) het effect van de luchthaven op het banen 

aanbod in de regio hetgeen leidt tot een hogere baankans en 2) het effect van de luchthaven op het 

type wert<gelegenheid waardoor er sprake is van een beter banenaanbod. Groei van de 

werkgelegenheid als gevolg van een toename van het aantal passagiers heeft een ander 

ariDeidsmarkteffect dan sluiting van de luchthaven (beleidsalternatief 2). We kijken eerst naar het 

arbeidsmarkteffect in de verschillende groeiscenario's (laag, midden en hoog). 

Arbeidsmarkteffect ais gevolg van een toename van het aantai passagiers 

Hogere baankans 

Afhankelijk van het gekozen luchthavenscenario leidt dit tot een verandering van het banenaanbod 

waardoor meer/minder inwoners aan een baan worden geholpen. Voor zover de luchthaven 
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werknemers aan de slag helpt die anders werkloos zouden zijn, is er sprake van een 

welvaartswinst Dit is de netto werkgelegenheid. 

Bij de invulling van de banen zal deels sprake zijn van een herverdeling; een deel van de banen zal 

worden ingevuld door werknemers die elders in de regio al werkzaam zijn. Deels echter mag ervan 

worden uitgegaan dat er ook werknemers aan de slag kunnen gaan die anders niet werkzaam 

zouden zijn (werkloos). Mensen die vanuit een uitkering komen gaan meer verdienen, maar leveren 

daar wel een stuk vrije tijd voor in. Gesteld is dat de waarde van vrije tijd geiijk staat aan de waarde 

van een netto bijstandsuitkering. Het feit dat deze werklozen een baan vinden betekent een netto 

welvaartswinst ter grootte van het gemiddeide bruto loon (naar opleidingsniveau) - de waarde van 

vrije tijd (=uitkering). de optelsom van de besparing aan uitkering en extra inkomsten uit 

belastingen en premies. 

Gezien het nog zwakke herstel van de economie en het na-ijleffect van de recessie op de 

arbeidsmarkt zal de noordelijke werkloosheid volgend jaar verder stijgen, naar circa 10% in 

Drenthe, 11% in Friesiand en 12% in Groningen, hoger dan nationaal (9,5%)^\ Het UWV^^ en ook 

de SER Noord-Nederiand^^ venwachten dat het aantal werklozen zal toenemen, ondanks dat er 

sprake is van een lichte economische groei. Bedrijven kunnen deze groei in eerste instantie 

opvangen met de bestaande banen (door groei van de arbeidsproductiviteit). Verwacht wordt dat 

de beroepsbevolking blijft groeien met als gevolg dat de ariDeidsmarkt wordt gekenmerkt door een 

afnemende vraag naar arbeid en een toenemend aanbod aan arbeid. Met de kennis dat meerdere 

gebieden in Noord-Nederiand ook nog eens een krimpregio vormen, verwachten we dat er sprake 

zal zijn van structurele werkloosheid in de zichtperiode van de studie. 

Zonder uitbreiding of voortbestaan van de luchthaven bestaat de mogelijkheid dat de werkloosheid 

in de regio per saldo verder zal opiopen. Echter, er mag venwacht worden dat op een zeker 

moment in de tijd een deel van de mensen dat zonder baan zit zich vanuit economische motieven 

zal laten omscholen of zal migreren naar gebieden waar een aanbodtekort is. Dit betekent dat 

wordt aangenomen dat het welvaartseffect tijdelijk van aard is en werkzoekenden op tennijn ook 

zonder de luchthaven een baan zullen vinden, alleen mogelijk niet in de regio. 

In de ramingen gaan we ervan uit dat de nieuw gecrefeerde weri<gelegenheid tot 2030 ten opzichte 

van de huidige situatie deels ingevuld wordt door mensen die momenteel een uitkering genieten. 

Dit effect nemen we lineair mee tot 2030. Verondersteld wordt dat de luchthaven na 2030 niet 

verder groeit en dat daarmee ook het effect van weri<lozen aan een baan helpen is uitgewerkt en 

niet langer toe te rekenen is aan de luchthaven. Op tennijn ontstaat een nieuw 

arbeidsmarktevenwicht. 

Beter banenaanbod 

Naast een hoeveelheidseffect werkt de aanwezigheid van de luchthaven ook door in het type 

aangeboden werk waardoor de keuzevrijheid op de arbeidsmarkt toeneemt en vraag en aanbod 

beter op elkaar kunnen aansluiten. Ook hierdoor kan sprake zijn van een productiviteitstoename die 

in deze MKBA als welvaartswinst zal worden meegenomen. Voor de berekening van de 

productiviteitstoename zal worden gekeken naar het aandeel overkomende werknemers vanuit een 

baan elders, in combinatie met een veronderstelling over de gerealiseerde inkomensverbetering. 

De volgende uitgangspunten zijn gehanteerd: 

Regiovisie Noord-Nederland ING Economisch Bureau, Oktober 2013 
• UWV Arbeidsmarktprognose 2013-2014 
' Tussentijds advies Arbeidsmarkt Noord-Nederland SER Noorel-Nedetiand, 2012 
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Tabel 3.13 Uitgangspunten beroepsniveau, herkomst, loonstijging bij nieuwe baan 

1. Verdeling naar niveau beroep 

Uitgangspunt: Percentage 

Lageropgeleiden 70% 

Middelbaaropgeleiden 20% 

Hogeropgeleiden 10% 

2. Type invulling baan naar herkomst Lageropgeleiden Middelbaaropgeleiden Hogeropgeleiden 

Vanuit uitkering 80% 15% 5% 

Vanuit andere baan 20% 85% 95% 

3. Gemiddeide loonstijging bij nieuwe baan 

Uitgangspunt 10% van bruto loon 

Omdat het onzeker is wat het effect is van groei van de luchthaven voor de voorwaartse indirecte 

effecten zijn deze niet meegenomen in de berekening van het arbeidsmari<teffect op basis van 

groei, zoals eerder vermeld. 

Het totale ariDeidsmarkteffect in de MKBA is als volgt voor het SEO middenscenario. 

Tabel 3.14 Arbeidsmarkteffect beleidsalternatief lb 
Beleidsalternatief 1b (routefonds) 

Arbeidsmarkteffect € 13.7 miljoen (NCW) 

Arbeidsmarkteffect als gevolg van sluiting van de luchthaven 

Sluiting van de luchthaven leidt tot ontslag van alle werknemers. Een aanname is nodig wat met 

deze werknemers zal gebeuren: 

• Bij sluiting van de luchthaven zal een deel van de voormalige werknemers in een uitkering 

terecht komen en een deel zal een nieuwe baan vinden. In onderstaande tabel is dit per 

opleidingsniveau weergegeven. 

• Een werknemer krijgt in plaats van een salaris nu een uitkering en meer vrije tijd. Het veriies 

aan inkomen (bruto loon) wordt deels gecompenseerd door meer vrije tijd. Het betreft echter 

ongewenste vrije tijd, je bent immers niet vrijwillig werkloos; daarmee veronderstellen we dat de 

waarde van vrije tijd 30% minder waard is dan in een situatie dat iemand van werkloos zijn naar 

een baan gaat (vrije tijd = netto bijstandsuitkering). 

• Een deel van de werknemers zal (direct) een nieuwe baan vinden, maar zal door de 

gedwongen verandering van baan en de mogelijk mindere match tussen de kwaliteiten van de 

werknemers en wat de nieuwe baan eist (gevolg: vemninderde productiviteit) genoegen moeten 

nemen met een lager salaris. Deze afname stellen we geiijk aan de toename in het geval 

mensen vrijwillig naar een ander baan gaan, namelijk op 10%. 

• Ook zal een deel van de werknemers een baan vinden buiten Noord-Nederiand. Denk hierbij 

aan luchtverkeersleiders etc. die vanwege hun specifieke kunde zullen moeten uitwijken naar 

andere luchthavens (vooral hogeropgeleiden). Dit effect nemen we hier niet mee omdat dit naar 

verwachting om een hele kleine groep zal gaan. 
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Tabel 3.15 Vertrek van werknemers 
Lageropgeleiden Middelbaaropgeleiden Hogeropgeleiden 

Naar uitkering 80% 15% 5% 

Naar andere baan tegen lager salaris 20% 85% 95% 

Het totale ariDeidsmarkteffect in de MKBA is als volgt voor het SEO middenscenario. 

Tabel 3.16 Arbeidsmarkteffect beleidsalternatief sluiting 

Arbeidsmaricteffect 

Beleidsalternatief 2 (Sluiten) 

€-21.3 miljoen (NCW) 

Er dient te worden opgemert<t dat in dit arbeidsmartcteffect het effect van de indirect voorwaartse 

werkgelegenheid voiledig is opgenomen. Dit is mogelijk een overschatting. Het is immers niet 

bekend wat de groei hiervan geweest zou zijn bij het openhouden van de luchthaven. Op dit 

moment telt de luchthaven circa 100 fte aan indirect voorwaartse werkgelegenheid. Een groot deel 

hiervan zal echter verioren gaan, want die werkgelegenheid is er nu al vanwege de luchthaven 

(bijvoorbeeld de werkgelegenheid bij de vliegscholen). 

3.3.5 Uitstralingseffecten 

Naast de genoemde effecten leidt realisatie van de eerder genoemde luchthavenscenario's nog tot 

een aantal andere effecten die echter lastig zijn te kwantificeren en moeilijk onder een noemer 

kunnen worden gebracht. Deze effecten zijn echter niet minder belangrijk voor een goede en 

afgewogen beeldvorming over al dan niet geld investeren in de luchthaven. Om die reden worden 

dergelijke effecten in de analyse separaat behandeld. Waar mogelijk zal een kwantitatieve 

aanduiding worden gegeven van de omvang van het te venwachtten effect Relevant zijn: 

Effect op het ondernemers- en vestigingsklimaat 

Autonome groei of zelfs gerichte uitbreiding van de luchthaven biedt perspectieven voor vertDetering 

van het stedelijk/ regionaal ondernemers- en vesfigingsklimaat. Venwacht mag worden dat door de 

aanwezigheid van de luchthaven een verbetering van het imago van de regio als werkomgeving 

optreedt. 

Effect op woonklimaat 

De aanwezigheid van de luchthaven zorgt ervoor dat inwoners van Noord-Nederiand relatief 

dichtbij een goed alternatief hebben om met het vliegtuig te reizen. Deze waardering is in het 

nulalternatief reeds economisch gewaardeerd bij de directe effecten aan de hand van 

reistijdeffecten. De aantrekkelijkheid van wonen in Noord-Nederiand, het woonklimaat, wordt met 

de nabijheid van de luchthaven ook vergroot (zie externe effecten voor het negatieve effect in 

termen van geluid emissies). Omgekeerd geldt dat bij sluifing van de luchthaven, ergeen 

geluidshinder en emissies zijn, maar er ook verder gereisd moet worden om te viiegen. Hier moet 

echter gewaakt worden voor dubbeltellingen met de reistijdwaardering en katalysatoreffecten en de 

bijdrage aan een vitale regio (zie volgende alinea's). We nemen dit effect daarom verder niet mee. 

Katalysator voor (andere) investeringen in onroerend goed 

Realisatie van de verschillende scenario's kan voor bepaalde typen acfiviteiten leiden tot een 

positieve (autonome situatie) of negatieve (sluiting van de luchthaven) impulsweri<ing voor 

vastgoedontwikkelingen en -investeringen in de directe omgeving. De aantrekkingskracht op het 

gebied wordt mede bepaald door de aanwezigheid van de luchthaven en kan als zodanig de 

waarde van onroerend goed beinvloeden. 
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Bijdrage aan vitale regio 

Via aanvullende bestedingen van eventuele inkomende bezoekers / toeristen (in bijvooriDeeld de 

horeca, detailhandel en andere voorzieningen in het omiiggende gebied) en vanwege effecten bij 

toeleverende bedrijven in de directe omgeving, draagt het project ook bij aan een aantrekkelijke en 

levendige regio. Het toerisme-effect is echter vrij onzeker en is daarom niet meegenomen. Het lijkt 

niet plausibel dat passagiers een aanvullend bezoek aan de regio zullen brengen Er worden 

momenteel wel door GAE met diverse partners in Noord-Nederiand inspanningen verricht om het 

inkomend toerisme via GAE naar de regio te vergroten. 

3.4 Externe effecten 

De beleidsalternatieven kunnen ook effect hebben op de natuur, milieu, leefbaariieid en veiligheid, 

met name in die gevallen waarin het beleidsalternafief leidt tot een verandering in het aantal 

vliegbewegingen ten opzichte van het nulalternatief. Dat is niet het geval in het beleidsaltematief 

la, maar wel in de twee andere beleidsalternatieven. In beleidsalternatief 1 b is sprake van extra 

vliegbewegingen, in beleidsalternatief 2 juist van minder vliegbewegingen. De effecten zijn dus 

afwezig in alternafief la. De effecten van 1b en 2 hebben hierdoor een tegengesteld teken. 

Om hier een oordeel over te geven, worden de volgende effecten meegenomen: fijnstof/stikstof, 

geluid, externe veiligheid en verstoring. Over het algemeen kan worden gezegd dat bij het niet 

hebben van een luchthaven, dit een positief effect heeft op de externe effecten en dat bij het doen 

van de gevraagde investering en dus een verdere groei van GAE, dit een negatief effect heeft op 

de externe effecten. 002 emissies zijn niet meegenomen in deze analyse. Immers, de MKBA heeft 

als scope Noord-Nederiand, tenwiji de uitstoot van 002 neerslaat op nationaal niveau of zelfs 

mondiaal niveau. 

Adecs heeft in 2009 een actualisatie gemaakt van de berekeningen voor luchtkwaliteit geluid en 

externe veiligheid als gevolg van de baanverienging^''. Bureau Waardenburg heeft in 2009 effecten 

op de groene wetgeving in kaart gebracht als gevolg van de baanverienging^^. Deze uitkomsten 

zullen wij als basis nemen. In het kader van de baanverlenging heeft er veel natuurcompensatie 

plaatsgevonden. We hebben bij Adecs extra infomnatie met betrekking tot fijnstof/stikstof 

opgevraagd, om zo ook de effecten voor verdere groei en voor sluiting te kunnen berekenen. 

Vervolgens hebben we met kengetallen kwantitatief waar mogelijk de effecten voor Noord-

Nederiand meegenomen en waar dat niet lukte, een kwaiitatieve duiding gegeven. 

3.4.1 Fijnstof/stikstof 

Wat betreft fijnstof en stikstof (PMIO/NOx) heeft Adecs ons de volgende gegevens verstrekt, op 

basis van 69.097 vliegbewegingen (prognose 2015). 

Stikstof (NOx) Fijnstof (PM10) 

Totaal luchtvaart (ton) 35,61 1,19 

Overige luchthavenbronnen (ton) 0,19 0,01 

Middels een verhouding tussen de commerciele vliegbewegingen en de General Aviation 

vliegbewegingen is de gemiddeide uitstoot per soort viiegbeweging bepaald. Vervolgens is voor de 

SEO-prognose de totale uitstoot bepaald. Daarnaast is er voor alternatief 1 b gecorrigeerd voor de 

Adecs (2009). Actualisatie berekeningen voor geluid, luchtkwaliteit en exteme veiligheid. 
Bureau Waardenburg (2009). Effecten van de voorgenomen baanverienging en uitbreiding van het gebruik van Groningen 
Airport Eelde in relatie tot de groene wetgeving 
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uitstoot die reizigers anders zouden hebben veroorzaakt wanneer zij met hun auto naar een 

alternatieve luchthaven zouden rijden. Voor het alternatief sluiting is er een positief effect voor 

Noord-Nederiand aangezien er geen vliegbewegingen meer plaatsvinden vanaf GAE, wel is er een 

negatief effect aangezien de desbetreffende reizigers meer autokilometers moeten maken naar een 

alternatieve luchthaven. Tot slot is middels kengetallen een waardering gegeven aan de totale 

verandering aan uitstoot Hieronder volgen de resultaten. 

Tabel 3.18 Effecten op PM10 en NOx emissies, ten opzichte van nulalternatief (netto 

Alternatief 1a - Investering Alternatief 1 b - Investering Alternatief 2 -

brandweerkazerne + terminal, routefonds, lijndiensteffect Sluiting 

comforteffect 

Fijnstof/stikstof €0 € -1,8 miljoen € 1,5 miljoen 

3.4.2 Geluid 

Wat betreft geluid heeft Adecs'® de volgende inschatting gemaakt, op basis van 69.097 

vliegbewegingen (prognose 201 s'*^). 

Tabel 3.19 Aantal woningen binnen de 48 dB(A) Lden en 56 dB(A) Lden contouren 

48 dB(A) Lden 56 db(A) Lden 

Haren 408 0 

Noordenveld 1 0 

Tynaario 223 24 

Totaal 632 24 

Bovenstaande tabel geeft weer wat de hinder is voor woningen is in de 48 dB contour en in de 56 

dB contour Bovenstaande waarden in de tabel zijn niet cumulatief Dat betekent dat de 

hoeveelheid huizen in de 48 dB(A) contour niet die woningen bevat die ook in de 56 dB(A) contour 

liggen. Vervolgens dient dit aantal gehinderde woningen te worden vertaald naar monetaire 

waarden voor de kosten-batenanalyse. Een van de manieren is het hanteren van een daiing van de 

woningwaarde als proxy indicator om geluidhinder te waarderen. Deze methodiek is veelvuldig 

toegepast. Uit de literatuur volgt een range van 0,6 tot 1 procent daiing van de woningwaarde per 1 

dB toename van de geluidshinder'®. Deze waarde geldt voor geluid dat boven een bepaalde 

drempelwaarde uitkomt Immers, er is altijd een bepaalde hoeveelheid achtergrondgeluid aanwezig 

in de omgeving. Internationaal wordt veeiai uitgegaan van een drempelwaarde van 55 dB(A)'^ of 

zelfs 60 dB(A)^°. Echter, hieriDij wordt geen recht gedaan aan het feit ook beneden deze 

drempelwaarde er sprake van geluidhinder is''\ Ook kent geluidhinder van vliegtuigen een minder 

constant karakter dan van andere geluidsbronnen als spoorverkeer en wegverkeer, zo blijkt uit een 

recente studie van het CPB''^. In deze studie hanteert het CPB een drempelwaarde van 45 dB(A). 

Daarnaast gaat het CPB uit van een waardedaling van 0,8% per dB(A). Dit ligt in het midden van 

voornoemde range uit de internationaie literatuur. Voor de kostenbatenanalyse wordt gewerî t met 

Adecs (2009) Actualisatie berekeningen voor geluid, luchtkwaliteit en externe veiligheid; Baanverienging Groningen Airport 
Eelde. 
Dit betreft een prognose die in 2009 is opgesteld In het kader van de procedure voor de baanverienging Kanttekening 
hierbij is dat deze prognose uitgaat van een lager percentage general aviation dan waar SEO vanuit gaat. In 
beleidsalternatief 2 (sluiten van de luchthaven) leidt dit derhalve tot een overschatting van het (positieve) geluidseffect. 
GRA (2006). A technical note on aircraft noise and its cost to society 
GRA (2006) 
Eurocontnal (2007). Environmental effects araund airports, towards new indicators, EEC note 09/07. 
GRA (2006) 
CPB (2006). Geluidsnormen voor Schiphol. Een welvaartseconomische benadering. CPB document 116. 
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deze CPB cijfers. Dit is ook toegepast in de MKBA voor Schiphol bij uitplaatsing van luchtverkeer 

naar Eindhoven 

eenmalig effect. 
naar Eindhoven en Lelystad"' en de KBA Luchthaven Twente"". Het effect is meegenomen als 

Voor de huizenprijzen hebben we de gemiddeide WOZ waarde in de relevante gemeenten bepaald 

op basis van CBS data. Zo kan een berekening worden gemaakt van het effect van de 

waardedaling van de woningen in de betreffende gemeentes als indicator voor de schade als 

gevolg van geluidhinder 

Dit resulteert in de volgende negatieve baten als gevolg van het vliegverkeer op GAE. Hiertiij is 

onderscheid gemaakt voor de waardedaling binnen de 48 dB(A) en 56 dB (A) contour 

Volledigheidshalve vermelden we nogmaals dat de waarden niet-cumulatief zijn: de waardering van 

de geluidsbelasting in de 48dB(A) contour is exclusief de waardering van de geluidsbelasting in de 

56 dB(A) contour. 

Tabel 3.20 

waarde) 

Effecten op geluidsemissies, ten opzichte van nulalternatief (netto contante 

Alternatief la - Investering Alternatief 1 b - Investering Alternatief 2 -

brandweerkazerne + terminal, routefonds, lijndiensteffect Sluiting 

comforteffect 

Geluid €0 € -0,1 miljoen € 3,3 miljoen 

3.4.3 Verkeersveiligheid 

Wanneer er meer lijndienstpassagiers via GAE reizen, worden er voertuigkilometers bespaard. 

Naast effecten op fijnstof/stikstof en geluid, heeft dit ook effecten op de veri<eersveiligheid, 

aangezien er minder risico op ongelukken en dus gewonden/doden is. 

Bij het alternatief sluiting moeten passagiers juist meer voertuigkilometers maken naar alternatieve 

luchthavens, wat zorgt voor een lagere verkeersveiligheid, aangezien er meer risico op ongelukken 

en dus gewonden/doden is. Middels kengetallen is een waardering gegeven aan deze effecten. 

Alternatief la - Investering Alternatief 1 b - Investering Alternatief 2 -

brandweerkazerne + terminal. routefonds, lijndiensteffect Sluiting 

comforteffect 

Verkeersveiligheid €0 € 3,1 miljoen € -1,5 miljoen 

3.4.4 Externe veiligheid 

Uit de berekeningen van Adecs volgt dat er voor het plaatsgebonden risico 3 woningen in Tynaario 

in de 10"°-contour (met meteomarge) vallen en 6 woningen in Tynaario in de 10'̂ -contour (zonder 

meteomarge). Wat betreft het groepsrisico liggen de waarden onder de orientatiewaarden die als 

aanvaardbaar worden beschouwd. Deze effecten zullen als volgt kwalitatief worden meegenomen. 

Tabel 3.21 Effecten op externe vei l igheid, ten opzichte van nulalternatief 

Decisio (2008). Quick scan KBA voor de opties voor Schiphol en de regio op de middellange termijn. 
Ecorys (2009). KBA Luchthaven Twente 
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Alternatief la - Investering Alternatief 1b - Investering Alternatief 2 -

brandweerkazerne + terminal, routefonds, lijndiensteffect Sluiting 

comforteffect 

Externe veiligheid 0 0/- + 

3.4.5 Verstoring 

Uit de analyse van Bureau Waardenburg blijkt dat het landen van grote burgeriuchtvaart mogelijk 

voor een lichte verstoring zorgt voor beschermde soorten in het landbouwgebied onder het glijpad 

bij landing, evenals voor het FochteloSrveen. Er treden vooral eventuele effecten op als gevolg van 

een toename van zwaarder verkeer in de grote burgeriuchtvaart. 

Het starten en landen van kleine burgeriuchtvaart kruist het Natura 2000-gebied Drentsche Aa en 

gaat verder vooral over landbouwgebieden met enkele beschermde soorten. Een afname van de 

geluidsbelasting betekent een afname van de verstoring. Verstoringseffecten zullen kwalitatief 

worden meegenomen in de MKBA. 

In een recenter onderzoek, uitgevoerd door Bureau Bakker"^ wordt beschreven dat er mogelijk een 

lichte verstoring voor vogels optreedt als gevolg van vliegbewegingen, met name door grote 

vliegtuigen. Ook deze effecten zullen als volgt kwalitatief worden meegenomen. 

Tabel 3.22 Effecten op verstoring, ten opzichte van nulalternatief 

Alternatief la - Investering Alternatief l b - Investering Alternatief 2 -

brandweerkazerne + terminal. routefonds, lijndiensteffect Sluiting 

comforteffect 

Verstoring 0 0/- + 

Bureau Bakker (2012). Onderzoek naarde invloed van de baanverienging van Groningen Airport Eelde op de vogels 
van het Zuidlaardenneergebied en het Drentsche Aa gebied. - nulmeting 

MKBA Groningen Airport Eelde ECORYS A 39 



4 Uitkomst MKBA 

Onderstaande tabel geeft het totaaloverzicht van de kosten en baten voor Noord-Nederland weer. 

Tabel 4.1 Uitkomsten MKBA 

Prijspeil 2013, in miljoenen Alternatief la -

Investering 

brandweerkazerne 

+ terminal, 

comforteffect 

Alternatief l b -

Investering 

routefonds, 

lijndiensteffect 

Alternatief 2 -

Sluiting 

DIRECTE EFFEOTEN 

Kosten 

Investeringskosten brandweerkazerne €-2,8 €0,0 €0,0 

Investeringskosten uitbreiding terminal €-5,5 €0,0 €0,0 

Investeringskosten risicofonds voor routeontwikkeling €0,0 €-1,4 €0,0 

Exploitatieresultaat €0,0 €31,6 €-9,2 

Meerkosten beheer en onderhoud €-1,5 €0,0 €0,0 

Baten 

Reiscomfort voor de reiziger €11,1 €0,0 €0,0 

Reistijd/kosten voor de zakelijke reiziger €0,0 €57,1 € -30,8 

Reistijd/kosten voor de niet- zakelijke reiziger €0,0 €57,3 € -28,2 

Effect voor traumaheli + 0 0 

Effect voor vliegscholen/GA operators en gebruikers €0,0 €0,0 €-0,9 

INDIRECTE EFFECTEN 

Wericgelegenheid €0,0 €13,7 €-21,3 

Effect op het ondernemers- en vestigingsklimaat + + -

EXTERNE EFFECTEN 

PMIO/NOx €0,0 €-1,8 €1,5 

Geluid €0,0 €-0,1 €3,3 

Vert<eersveillgheid €0,0 €3,1 €-1,5 

Externe veiligheid 0 0/- + 

Verstoring 0 0/- + 

Totaal meeri<osten 10,1 €30,2 -€9,2 

Totaal baten €11,1 € 129,3 -€78,0 

Netto Contante Waarde €1,0 € 159,5 -€87,2 

Alle bovenstaande bedragen zijn netto contante waarden, in miljoenen, prijspeil 2013. 

Het totaal aan meert<osten zijn de extra kosten (of minder kosten, in het geval van beleidsalternatief 

lb) die moeten worden gemaakt ten opzichte van het nulalternatief. 
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De Netto Contante Waarde (NCW) is de meerkosten plus de baten, verdisconteerd met de 

gehanteerde discontovoet over de gehele Iooptijd van het project. Een positieve NCW betekent dat 

er sprake is van een positief maatschappelijk rendement. Hoe hoger de NCW, hoe hoger het 

positief maatschappelijk rendement in termen van welvaartswinst. 

Uit de tabel blijkt dat sluiting van de luchthaven (beleidsalternatief 2) leidt tot een welvaartsveriies 

voor Noord-Nederiand ten opzichte van het nulalternatief Dit wordt vooral veroorzaakt door het 

reistijdveriies voor passagiers, en daarnaast door het veriies aan werkgelegenheid. Ook veriiest 

men een positief exploitatiesaido in geval van sluiting. Deze negatieve welvaartseffecten worden 

niet voldoende gecompenseerd met de positieve effecten op geluidhinder en emissies in geval van 

sluiting. 

Investering in terminal en brandweerkazerne leidt tot een licht positieve welvaartswinst. Het 

comforteffect voor passagiers is licht hoger dan de investering. Daarbij biedt de investering in de 

brandweerkazerne de mogelijkheid om de traumaheli op de luchthaven te stationeren, wat de 

optimale locatie is. 

Projectalternatief 1 b, investeren in het routefonds zodanig dat dit de ambitie om circa 200.000 

lijndienstpassagiers realiseert, leidt eveneens tot per saldo positieve welvaartswinst voor de Noord-

Nederiandse samenleving. De reistijdeffecten en werkgelegenheidseffecten overstijgen de 

negatieve effecten op de omgeving in temien van geluidhinder en uitstoot. Wederom vermelden we 

dat deze analyse vooral een 'what;-if' karakter heeft, omdat de causaliteit tussen de investering in 

het routefonds en het aantrekken van lijndienstpassagiers diffuus is. 

In het volgende hoofdstuk presenteren we de uitkomsten van de gevoeligheidsanalyse. 
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5 Gevoeligheidsanalyses 

In dit hoofdstuk presenteren we de uitkomsten van de gevoeligheidsanalyses. Hierin testen we het 

effect van een aantal cnjciale aannames op de uitkomsten van de MKBA zoals gepresenteerd in 

het voorgaande hoofdstuk. In overieg met de opdrachtgever zijn de volgende vier 

gevoeligheidsanalyses uitgevoerd: 

• SEO Laag scenario, aangezien de hoofdanalyse is gebaseerd op het SEO Midden scenario; 

• SEO Hoog scenario, aangezien de hoofdanalyse is gebaseerd op het SEO Midden scenario; 

• 10 jaar doorgroei van veri<eersvolume na 2030 met 3,5% volgens het SEO Midden scenario, 

aangezien, aangezien bij de hoofdanalyse wordt gerekend met een groei van het vliegvert<eer 

tot aan 2030; 

• 10 jaar langer effect in het beleidsalternatief 2 (sluiting), aangezien bij de hoofdanalyse wordt 

gerekend met een effect bij het beleidsalternatief sluiting tot aan 2030. 

Hieronder volgen tabellen en grafieken voor de gevoeligheidsanalyses, vergeleken met de 

basiswaarden. De volledige gevoeligheidsanalyses zijn te vinden in de bijlagen. 

5.1 SEO Laag scenario 

In het SEO Laag scenario is er sprake van minder groei in vliegbewegingen en passagiers. Dit leidt 

ertoe dat de NCW licht verslechtert voor beleidsalternatieven la en lb, en verbetert voor 

beleidsalternatief 2. Overigens is ten aanzien van alternatief la alleen het volume-effect van minder 

reizigers doorgerekend bij een geiijk blijvende wachttijd ten opzichte van de analyse met het SEO 

middenscenario, maar is niet berekend in welke mate minder passagiers ook een daiing van de 

wachttijd in de piek met zich meebrengt. Gegevens hiervoor ontbreken. 

Tabel 5.1 

Marges Alternatief la -

Investering 

brandweerkazerne 

+ terminal, 

comforteffect 

Alternatief 1 b -

Investering 

routefonds, 

lijndiensteffect 

Alternatief 2 -

Sluiting 

Basiswaarde NCW € 1,0 €159,5 -€87,2 

SEO Laag NCW €0,8 € 157,9 -€71,6 

Range NCW €0,1 € 1,6 € 15,5 

5.2 SEO Hoog scenario 

In het SEO Laag scenario is er sprake van minder groei in vliegbewegingen en passagiers. Dit leidt 

ertoe dat de NCW verbetert voor beleidsalternatieven la en lb, en verslechtert voor 

beleidsalternatief 2. 
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Tabel 5.2 Gevoeligheidsanalyse SEO Hoog 
Marge Alternatief la - Alternatief l b - Alternatief 2 -

Investering Investering Sluiting 

brandweerkazerne routefonds, 

+ terminal, lijndiensteffect 

comforteffect 

Basiswaarde NCW €1,0 €159,5 -€87,2 

SEO Hoog €2,1 €152,6 -€ 188,4 

Range NCW € 1,2 €6,9 €101,3 

5.3 10 jaar cioorgroei van verkeersvolume na 2030 met 3,5% 

In deze gevoeligheidsanalyse groeit volgens het SEO Midden scenario het verkeersvolume na 

2030 nog 10 jaar door met 3,5%. Dit leidt tot een hogere NCW. Voor het beleidsalternatief sluiting 

verandert er niets, omdat deze in de MKBA van dit beleidsalternatief slechts voor de duur tot 2030 

is doorgerekend.. 

Tabel 5.3 Gevoeligheidsanalyse 10 jaar doorgroei van verkeersvolume na 2030 met 3,5% 
Marge NCW Alternatief 1 a - Alternatief l b - Alternatief 2 -

Investering Investering Sluiting 

brandweerkazerne routefonds, 

+ terminal, lijndiensteffect 

comforteffect 

Basiswaarde NOW €1,0 € 159,5 -€87,2 

Doorgroei 10 jaar met 3,5% € 1,2 € 205,2 -€87,2 

Range NCW €0,2 €45,7 €0,0 

5.4 10 jaar langer effect in het beleidsalternatief sluiting 

In deze gevoeligheidsanalyse wordt verondersteld dat in het nulalternatief GAE 10 jaar langer 

operationeel kan blijven zonder herinvesteringen dan in de hoofdanalyse is aangenomen. Effecten 

bij sluiting van GAE lopen dan door tot 2040. Dit leidt bij het beleidsalternatief sluiting tot een lagere 

NCW. Deze gevoeligheidsanalyse is alleen van toepassing voor het beleidsalternatief 2. 

Tabel 5.4 Gevoeligheidsanalyse 10 jaar langer effect in het beleidsalternatief sluiting 
Marge NCW Alternatief 1a -

Investering 

brandweerkazerne 

+ terminal, 

comforteffect 

Alternatief 1b -

Investering 

routefonds, 

lijndiensteffect 

Alternatief 2 -

Sluiting 

Basiswaarde NCW €2,5 € 156,4 -€85,7 

10 jaar extra effect bij sluiting nvt nvt -€ 121,5 

Range NCW nvt nvt €34,3 
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6 Conclusies 

In deze rapportage zijn de uitkomsten van de MKBA voor drie beleidsalternatieven gepresenteerd. 

Hieruit kunnen de volgende conclusies worden getrokken. 

Beleidsalternatief 1a bestaat uit een investering in de tenninal en de brandweerkazerne. Het 

investeren in de terminal leidt tot minder wachttijd voor passagiers, wat een positief welvaartseffect 

betekent. Investeren in de brandweerkazerne betekent dat de traumaheli op de meest optimale 

locatie in de regio kan worden gestationeerd, en leidt naar verwachting tot een licht effectievere 

inzet van brandweerpersoneel op de luchthaven. Op termijn kunnen wellicht de exploitatiekosten 

van de kazernefaciliteit dalen, door meer taken te delen met de andere gebruikers van de kazerne. 

Op de korte termijn stijgen de exploitatiekosten echter licht. Per saldo overstijgen de baten de totale 

kosten in dit beleidsalternatief licht. 

Kanttekening bij bovenstaande conclusie is dat er niet door het bestuur van de luchthaven is 

onderzocht of nog steeds sprake is van structurele ondercapaciteit in de terminal in piektijden bij 

een veel lagere groei dan door hen is voorzien. Ook is niet onderzocht of er geen kosten-

effectievere opiossingen mogelijk zijn om het zelfde effect op een reductie van de wachttijd van 

passagiers te realiseren (in welk verkeersscenario dan ook). 

Het is aan te bevelen om de investering in de terminal en de brandweerkazerne te splitsen en beide 

investeringen op hun merites te beoordelen. 

Beleidsalternatief 1 b betreft de investering in het risicofonds voor routeontwikkeling. Zoals 

vermeld in de rapportage staat het allenninst vast dat van een dergelijk fonds ook daadweri^elijk 

een groei van de hoeveelheid lijndienstpassagiers mag worden verwacht De MKBA berekening 

heeft dan ook vooral het karakter van een what-if analyse. Indien de investering in het risicofonds 

voor routeontwikkeling leidt tot een aantal lijndienstpassagiers oplopend tot 196.000 in 2025, dan 

leidt dat tot een positief MKBA saldo. Er zijn treden positieve reistijdeffecten voor passagiers op, 

alsmede een groei van de werkgelegenheid. Ook leidt een toename van het aantal 

lijndienstpassagiers tot een positief effect op de exploitatie van de luchthaven. Deze positieve 

effecten overtreffen de negatieve effecten van een dergelijke toename van vluchten en passagiers 

in termen van geluidhinder, emissies en investeringskosten samen. 

Beleidsalternatief 2 is het sluiten van de luchthaven per 2016. Kenmerkend voor dit 

beleidsalternatief is dat de grote investeringen (baanverienging en 10 jaar storting in het agiofonds) 

reeds gedaan zijn, en hiermee 'verzonken' zijn. Uit onze analyse blijkt dat sluiting van de 

luchthaven tot een negatief MKBA saldo leidt, wat betekent dat dit een welvaartsverlies is voor de 

Noord-Nederiandse samenleving. In geval van sluiting is er sprake van een reistijdveriies voor 

passagiers die dan via een alternatieve luchthaven moeten reizen die verder weg ligt dan 

Groningen Airport Eelde. Tevens betekent sluiting een veriies van werkgelegenheid. Ervan 

uitgaande dat zonder sluiting in het nulalternatief de luchthaven gematigd groeit, en dus ook de 

werkgelegenheid mee groeit, zou sluiting leiden tot op temiijn een veriies van maximaal circa 420 

directe en indirecte voltijds arbeidsplaatsen. Hier tegenover staat een afname van geluidhinder en 

emissies. Ten slotte geldt dat in het sluiten scenario de positieve kasstroom van de exploitant 

(exclusief afschrijvingen^^"^) beeindigd wordt Uit de gevoeligheidsanalyse blijkt dat ook in het 

CPB/PBL (2013), Algemene leidraad voor maatschappelijke kosten-batenanalyse (MKBA). 
Fakton, BCI en SEO (2012), Werkinstructie 'van GREX naar MKBA'. 
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geval van het SEO Iage scenario (dus een lagere groei van het aantal passagiers) deze conclusies 
blijven staan. 

Het overgrote deel van de effecten in de MKBA betreft effecten die optreden als gevolg van de 

commerciele luchtvaart. De effecten voor het lesverkeer en general aviation zijn relatief gering. 
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Bijiage 

Toelichting MKBA 

Wat is een l\/IKBA? 

Een kosten-batenanalyse is een instrument waarmee alle relevante effecten van een project 

worden bepaald voor (in dit geval) Noord-Nederiand en met elkaar worden vergeleken. Het gaat 

dan zowel om effecten voor de direct betrokkenen (overheden, exploitant, gebruikers) als effecten 

voor diegenen die op een andere manier voor- of nadeel ondervinden van een project (bijvoorbeeld 

omwonenden, reizigers). Deze effecten worden zoveel mogelijk vertaald naar hun effecten op de 

welvaart van de betrokkenen, en worden over een reeks van jaren bepaald. De welvaartseffecten 

worden zoveel mogelijk uitgedrukt in geldtermen. 

Het resultaat van de analyse is een overzicht van de effecten voor de Noord- Nederiandse 

samenleving, over een lange reeks van jaren. Door de toekomstige effecten te vertalen naar hun 

huidige waarde, kunnen effecten die op verschillende momenten in de tijd optreden bij elkaar 

worden opgeteld. Hierdoor kan inzicht worden verkregen in het netto effect op de welvaart van alle 

stakeholders binnen de Nederlandse grenzen samen. 

Figuur 6.1 Verdiscontering van effecten 

Contante 
\Afa8urcl9 

r"==^ 
i iiiiini 
Pb Kosten 

Bron: Ecorys 

Projecteffecten 

De verschilien tussen de situatie met en zonder project worden projecteffecten genoemd. 

Projecteffecten kunnen worden onderscheiden naar kosten (bijvoorbeeld de kosten van een 

investering) en baten. Baten kunnen zowel positief zijn (bijvooriDeeld de vermindering van 

reiskosten), als negatief (bijvooriseeld extra geluidsoveriast voor omwonenden). In het laatste geval 

spreken we van negatieve baten (en dus niet van kosten). 
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Figuur 6.2 Visualisatie van het begrip project effect 
Voorbeeld effect in reistijd (uren) 

Huidige situatie 

2020 zonder project 

2020 met project 

I 1 
Projecteffect 

Bron: Ecorys 

Effecten met marktprijzen en zonder marktprijzen 

Projecteffecten zijn in eerste instantie effecten in fysieke eenheden, bijvoorbeeld de benodigde 

arbeid, de tijd gemoeid met het vervoer, de geluidsoveriast voor omwonenden etc. Voor sommige 

van deze effecten zijn geen mari<tprijzen beschikbaar (bijvoorbeeld reistijd). In die gevallen waar er 

sprake is van effecten die geen mari<tprijs hebben, zal er een raming worden gemaakt van de 

welvaartswaarde van die baten. Hiervoor worden gangbare kengetallen gebruikt die zijn ontieend 

aan economische waarderingsmethodes. 

Op deze wijze kunnen zoveel mogelijk effecten in dezelfde eenheid (Euro's) worden uitgedrukt. 

Effecten waarvoor helemaal geen waarderingsmethode voorhanden is zullen waar mogelijk in 

fysieke tennen worden beschreven, en als kwaiitatieve post meegenomen worden in de afweging. 

Voor de MKBA wordt rekening gehouden met de meest recent geldende methodieken en 

richtlijnen, conform de leidraad Overzicht Effecten Infrastructuur"^, het Kader KBA bij MIRT-

verkenningen"*^, de Algemene leidraad voor maatschappelijke kosten-batenanalyse van CPB/PBL^° 

en publicaties van het Kennisinstituut voor Mobiliteit (KiM) met betrekking tot de maatschappelijke 

waarde van kortere en betrouwbaardere reistijden*\ 

Kosten en baten voor alle partijen 

In een kosten-batenanalyse gaat het nonnaal gesproken om de kosten en baten voor de 

Nederiandse maatschappij als geheel. Het gaat dan niet alleen om de gebruikers van een project 

(bijvoorbeeld de reizigers), maar ook om de effecten voor anderen, zoals de opdrachtgevers voor 

het vervoer, de werknemers van bedrijven, de omwonenden, consumenten en anderen. Door de 

effecten voor deze partijen apart in kaart te brengen wordt eveneens inzicht gegeven in de kosten 

en baten per groep van stakeholders. Dit worden verdelingseffecten genoemd. Zo wordt voor deze 

MKBA expliciet de effecten voor Noord-Nederland inzichtelijk gemaakt. 

Over een lange reeks van jaren 

Tot slot is het van belang dat de kosten en baten over een lange reeks van jaren worden bezien. 

Immers, een investering in infrastructuur gaat in principe vele tientallen jaren mee en zal dus over 

een lange periode baten opieveren, tenwiji de kosten vooral in de aanleg zullen zitten en daarmee 

vooral in de beginjaren zullen vallen. We gaan ervan uit dat de totale technische levensduur van de 

investering 100 jaar bedraagt, en zullen dit als zichtperiode in de MKBA hanteren. We gaan ervan 

Ministerie van Verkeer en Waterstaat & Ministerie van Economische Zaken (2000). Evaluatie van grote 
infrastructuurprojecten. Leidraad voor kosten-baten analyse. Onderzoeksprogramma Economische Effecten Infrastructuur. 
Ministerie van Infrastmctuur en Milieu (2012). KBA bij MIRT-verkenningen. Kader voor het invullen van de OEI-fomnats. 
September, 2012. 

CPB/PBL (2013), Algemene leidraad voor maatschappelijke kosten-batenanalyse (MKBA). 
Kennisinstituut voor Mobiliteit (2013). De maatschappelijke waarde van kortere en betrouwbaanJere reistijden. November, 
2013. 
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uit dat in de MKBA na 2030 (het eindjaar van de SEO analyse) de veri<eersafliandeling op de 

luchthaven constant blijft. 

Beschrijving SEO-scenario's 

Op expliciet verzoek van de opdrachtgever is de MKBA gebaseerd op de verkeersprognoses van 

SEO^^. Hierbij gaat het om de volgende drie scenario's: 

- SEO Laag: Lelystad ontwikkelt zich; 

- SEO Midden: Business as usual; 

- SEO Hoog: Ryanair breidt uit. 

Hieronder worden de drie scenario's beschreven. Een algemene opmeri<ing is dat de SEO-

prognoses geen rekening houden met het feit dat Transavia en Ryanair met ingang van het 

zomerseizoen van 2014 drie vluchten vanaf GAE gaan schrappen en dat Ari<eFly twee keer per 

week naar Antalya gaat viiegen. Volgens inschatting van SEO leidt dit tot een groeivertraging van 

circa twee jaar. 

SEO Laag: Lelystad ontwikkelt zich 

In dit scenario wordt aangenomen dat GAE zich tot 2018 ontwikkelt volgens het SEO Hoog 

scenario (zie onder) en dat Lelystad Airport zich gaat ontwikkelen. Vanaf 2018 is er voldoende 

capaciteit op Lelystad beschikbaar, waardoor Ryanair in e6n keer haar volledige operatie verhuist 

van GAE naar Lelystad Airport. Dat heeft tot gevolg dat er geen low cost carrier operaties meer 

plaatsvinden vanaf GAE. De overige operaties op GAE (charters, lijndiensten, overig en general 

aviation) worden niet beinvloed door de concurrentie door de operatie van Ryanair. Wel is het 

mogelijk dat bij het vertrek van Ryanair van GAE een andere low cost carrier vanaf GAE gaat 

opereren. Deze low cost carrier zal dan de concurrentie met Ryanair op Lelystad moeten aangaan. 

Daarnaast kan het ook zijn dat er meerdere low cost carriers vanaf Lelystad gaan viiegen, wat een 

kannibaliserend effect kan hebben op de vluchten vanaf GAE. Het is dan mogelijk dat er andere 

chartermaatschappijen van GAE naar Lelystad gaan verhuizen. In de prognose is met deze 

effecten geen rekening gehouden, gezien de grote onzekerheden. 

2013 2018 2025 

Vluchten jChartereJNjnd^^ 1.133 1.314 1.671 

(aankomend en Lowcost carriers 456 L O _ i O _ 

vertrekkend) General aviation 44.500 60.440 64.644 

Totaal 46.089 61.754 66.315 

Passagierstjewegingen jChartereJiint^^ 150 177 224 

(xlOOO) waan/an transit 117 139 175 

waarvan OD 32 38 49 

Low cost earners 55 0 0 

Totaal 205 177 224 

SEO Midden: Business as usual 

In dit scenario groeit het aantal vliegbewegingen met 3,5% per jaar. Tussen 2013 en 2018 herstelt 

het lesverkeer zich tot circa 45.000 vliegbewegingen per jaar Het overige general aviation vericeer 

groeit jaariijks met 6,3%. Concurrerende luchthavens zullen ook met 3,5% groeien, waardoor de 

frequentieverhoudingen niet veranderen. Er zullen dan ook geen passagiers verplaatsen van of 

naar GAE. Het aantal passagiers groeit dan ook met hetzelfde percentage van 3,5%. 

SEO (2013). Een rendabele exploitative van GAE op de lange baan. 
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2013 2018 2025 

Vluchten Charters, lijndiensten en overig 1.133 1.314 1.671 

(aankomend en Low cost carriers 456 542 689 

vertrekkend) General aviation 44.500 60.440 64.644 

Totaal 46.089 62.295 67.004 

Passagiersbewegingen Charters,Jli[ndiensten en overig 150 177 224 

(xlOOO) waarvan transit 117 139 175 

waarvan OD 32 38 49 

Low cost carriers ,55 L 6 6 _ 83 

Totaal 205 243 307 

SEO Hoog: Ryanair breidt uit 

In dit scenario breidt Ryanair haar operatie op GAE uit, voornameiijk tussen 2013 en 2018. Dit heeft 

vooral gevolgen voor het aantal vluchten van low cost carriers. De vluchten van charters, 

lijndiensten en general aviation volgen dezelfde ontwikkeling als in het Business as usual scenario. 

Het aantal passagiers neemt in dit scenario nog lets sneller toe dan het aantal vluchten, met circa 

31% per jaar. Ryanair biedt namelijk lagere ticketprijzen dan concurrerende luchthavens, waardoor 

er passagiers van concurrerende luchthavens naar GAE komen. De overige operaties van 

Iuchtvaartmaatschappijen op GAE ondervinden geen concurrentie van Ryanair, aangezien Ryanair 

vooral vluchten aanbiedt naar grotere Europese steden en de chartermaatschappijen op GAE 

vooral vluchten aanbieden naar Zuid-Europese vakantiebestemmingen. 

2013 2018 2025 

Vluchten 

(aankomend en 

vertrekkend) 

Charters, lijndiensten en overig^ 1.133 1.314 1.671 Vluchten 

(aankomend en 

vertrekkend) 

Low cost carriers 456 1.146 2.412 

Vluchten 

(aankomend en 

vertrekkend) General aviation 44.500 60.440 64.644 

Vluchten 

(aankomend en 

vertrekkend) 

Totaal 46.089 63.230 68.727 

Passagiersbewegingen 

(X1000) 

Charters, lijndiensten en overig 150 177 223 Passagiersbewegingen 

(X1000) ivaarvan transit 117 138 174 

Passagiersbewegingen 

(X1000) 

waarvan OD 32 38 49 

Passagiersbewegingen 

(X1000) 

Low cost carriers 55 217 372 

Passagiersbewegingen 

(X1000) 

Totaal 205 393 596 
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Benocdigde vierkante meter per passagier voigens lATA kwaliteitsnormen 

Check-in Few cart bags 1,7 1,4 1,2 1,1 0,9 

JVIore^artJia^ 1,8 1,5 1,3 1,2 1,1 

_IHi£hcart bags 2,3 1,9 1,7 1,6 1,5 

Heavy cart 

bags 

2,6 2,3 2,0 1,9 1,8 

Wachtruimte 1,7 m /̂pax zit 

_Jj2jnni^/g?^sta 

40%* 50% 65% 80% 95% 

Bagage 

claim 

2,6 2,0 1,7 1,3 1,0 

*% van de ruimte die wordt gebruikt 

GAE procestijden volgens lATA kwaliteitsnormen 

Proces Proces- en wachttijd Min/pax Pax/unit/hour 

Check-in Procestijd leisure 1 60 

Procestijd business 1,5 40 

Max. wachttijd 10 

Security Procestijd 0,5 120 

Max. wachttijd leisure 

Max. wachttijd business 

10 

5 

Paspoortcontrole Procestijd 0,3 

Max. wachttijd 5 

Bagage claim Passagier/ml 5 

bagageband 

Douane Procestijd 2 

Max. wachttijd 5 

Gecontroleerde pax 100% 

MKBA Groningen Airport Eelde ECORYS A 50 



Gevoeligheidsanalyse SEO Laag 

Prijspeil 2013, in miljoenen Alternatief 1a -

Investering 

brandweerkazerne 

+ terminal, 

comforteffect 

Alternatief l b -

Investering 

routefonds, 

lijndiensteffect 

Alternatief 2 -

Sluiting 

DIRECTE EFFEOTEN 

Kosten 

1 nvesteringskosten brandweerkazerne €-2,8 €0,0 €0,0 

Investeringskosten uitbreiding terminal €-5,5 €0,0 €0,0 

Investeringskosten risicofonds voor routeontwikkeling €0,0 €-1,4 €0,0 

Exploitatieresultaat €0,0 €36,7 €-6,7 

Meerkosten beheer en onderhoud €-1,7 €0,0 €0,0 

Baten 

Reiscomfort voor de reiziger €10,9 €0,0 €0,0 

Reistijd/kosten voor de zakelijke reiziger €0,0 €54,1 € -24,9 

Reistijd/kosten voor de niet-zakelijke reiziger €0,0 €54,3 € -22,8 

Effect voor traumaheli + 0 0 

Effect voor vliegscholen/GA operators en gebruikers €0,0 €0,0 €-0,9 

INDIRECTE EFFECTEN 

Werkgelegenheid €0,0 €13,7 €-19,8 

Effect op het ondernemers- en vestigingsklimaat + + -

EXTERNE EFFECTEN 

PMIO/NOx €0,0 €-1,8 €1,3 

Geluid €0,0 €-0,1 €3,3 

Veri<eersveiligheid €0,0 €2,3 €-1,1 

Externe veiligheid 0 0/- + 

Verstoring 0 0/- + 

Totaal meerkosten -€10,1 €35,2 -€6,7 

Totaal baten € 10,9 € 122,7 -€65,0 

Netto Contante Waarde €0,8 € 157,9 -€71,6 
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Gevoeligheidsanalyse SEO Hoog 

Prijspeil 2013, in miljoenen Alternatief la -

Investering 

brandweerkazerne 

+ terminal, 

comforteffect 

Alternatief l b -

Investering 

routefonds, 

lijndiensteffect 

Alternatief 2 -

Sluiting 

DIRECTE EFFECTEN 

Kosten 

1 nvesteringskosten brandweerkazerne €-2,8 €0,0 €0,0 

Investeringskosten uitbreiding temninal €-5,5 €0,0 €0,0 

Investeringskosten risicofonds voor routeontwikkeling €0,0 €-1,4 €0,0 

Exploitatieresultaat €0,0 €13,8 €-16,8 

Meerkosten beheer en onderhoud €-1,7 €0,0 €0,0 

Baten 

Reiscomfort voor de reiziger € 12,2 €0,0 €0,0 

Reistijd/kosten voor de zakelijke reiziger €0,0 €62,5 € -59,0 

Reistijd/kosten voor de niet-zakelijke reiziger €0,0 €62,7 €-54,7 

Effect voor traumaheli + 0 0 

Effect voor vliegscholen/GA operators en gebruikers €0,0 €0,0 €-0,9 

INDIRECTE EFFECTEN 

Werkgelegenheid €0,0 €13,7 € -60,7 

Effect op het ondernemers- en vestigingsklimaat + + -

EXTERNE EFFECTEN 

PMIO/NOx €0,0 €-1,8 €2,0 

Geluid €0,0 €-0,1 €3,3 

Verkeersveiligheid €0,0 €3,1 €-1,5 

Exteme veiligheid 0 0/- + 

Verstoring 0 0/- + 

Totaal meerkosten -€ 10,1 € 12,4 ^16,8 

Totaal baten €12,2 € 140,2 -€171,7 

Netto Contante Waarde €2,1 € 152,6 -€ 188,4 
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Gevoeligheidsanalyse 10 jaar 3,5% extra groei 

Prijspeil 2013, in miljoenen Alternatief la - Alternatief l b - Alternatief 2 -

Investering Investering Sluiting 

brandweerkazerne routefonds, 

+ terminal. lijndiensteffect 

comforteffect 

DIRECTE EFFECTEN 

Kosten 

1 nvesteringskosten brandweerkazerne €-2,8 €0,0 €0,0 

Investeringskosten uitbreiding tenninal €-5,5 €0,0 €0,0 

Investeringskosten risicofonds voor routeontwikkeling €0,0 €-1,4 €0,0 

Exploitatieresultaat €0,0 €32,4 €-9,2 

Meerkosten beheer en onderhoud €-1,7 €0,0 €0,0 

Baten 

Reiscomfort voor de reiziger €11,3 €0,0 €0,0 

Reistijd/kosten voor de zakelljkereiziger €0,0 €81,9 € -30,8 

Reistijd/kosten voor de niet-zakelijke reiziger €0,0 €77,0 € -28,2 

Effect voor traumaheli + 0 0 

Effect voor vliegscholen/GA operators en gebruikers €0,0 €0,0 €-0,9 

INDIRECTE EFFECTEN 

Wericgelegenheid €0,0 €13,7 €-21,3 

Effect op het ondernemers- en vestigingsklimaat + + -

EXTERNE EFFECTEN 

PMIO/NOx €0,0 €-1,8 € 1,5 

Geluid €0,0 €-0,1 €3,3 

Veri<eersveiligheid €0,0 €3,4 €-1,5 

Externe veiligheid 0 0/- + 

Verstoring 0 0/- + 

Totaal meerkosten -€10,1 €31,0 -€9,2 

Totaal baten € 11,3 € 174,2 -€78,0 

Netto Contante Waarde €1,2 € 205,2 -€87,2 
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Gevoeligheidsanalyse 10 jaar extra effect bij beleidsalternatief sluiting 

Prijspeil 2013, in mil joenen Alternatief 1 a - Alternatief 1 b -

Investering Investering 

brandweerkazerne routefonds, 

Alternatief 2 • 

Sluit ing 

+ terminal, 

comforteffect 

l i jndiensteffect 

DIRECTE EFFECTEN 

Kosten 

1 nvesteringskosten brandweerkazerne €-2,8 €0,0 €0,0 

Investeringskosten uitbreiding tenminal €-5,5 €0,0 €0,0 

Investeringskosten risicofonds voor routeontwikkeling €0,0 €-1,4 €0,0 

Exploitatieresultaat €0,0 €31,6 1 €-14,0 

Meerkosten beheer en onderhoud €-1,7 €0,0 €0,0 

Baten 

Reiscomfort voor de reiziger €11,1 €0,0 €0,0 

Reistijd/kosten voor de zakelijke reiziger €0,0 €57,1 € -46,2 

Reistijd/kosten voor de niet-zakelijke reiziger € 1,0 €57,3 €-42,2 

Effect voor traumaheli + 0 0 

Effect voor vliegscholen/GA operators en gebruikers €0,0 €0,0 €-0,9 

INDIRECTE EFFEOTEN 

Werkgelegenheid €0,0 € 13,7 €-21,3 

Effect op het ondernemers- en vestigingsklimaat + + -

EXTERNE EFFEOTEN 

PMIO/NOx €0,0 €-1,8 €2,1 

Geluid €0,0 €-0,1 €3,3 

Verkeersveiligheid €0,0 €3,1 €-2,2 

Exteme veiligheid 0 0/- + 

Verstoring 0 0/- + 

Totaal meerkosten -€ 10,1 €30,2 -€ 14,0 

Totaal baten €12,1 € 129,3 -€ 107,5 

Netto Contante Waarde €2,0 € 159,5 -€ 121,5 
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GRONINGEN E E L D E 

Aan Aandeelhouders van Groningen Airport Eelde nv 

Datum 25 Oktober 2013 
Onskenmerk HGS/tb/13.rvc/ava.079 

Teteftxjn 050-3097001 

Betreft Strategisch plan 'Groningen Airport Eelde - Werelden verbinden' 

Groningen Airport Eelde nv 
PO Box 50 
9765 ZH Paterswolde 
Machlaan 14a 
9761 TK Eelde 
The Netherlands 

Geachte Aandeelhouder van Groningen Airport Eelde, 

Hierbij bieden wij u aan het strategisch plan "Groningen Airport Eelde - Werelden 

verbinden' zoals aangeleverd door de directie. 

T +31 (0)50 309 70 70 

F +31 (0)50 309 70 09 

E lnfo@gae.nl 

www.gae.nl 

Rabobank: !130.50.763 
IBAN: NL15RAB00113050763 
BIC: RAB0NL2U 

KvK Drenthe H04049842 
BTW NL 003186635 B 01 

Met de realisatie van de baanverlenging in 2013 zijn de voonwaarden gerealiseerd 
voor verdere groei van het luchtverkeer op Groningen Airport Eelde. Die groei moet 
worden gerealiseerd in een omgeving die anders is dan toen achtentwintig jaar 
geleden tot de aanvraag voor de baanverlenging werd besloten. Zowel aan de 
vraagzijde - de Noord Nederiandse markt voor viiegreizen - als aan de aanbodzijde -
de Europese en mondiale luchtvaartsector - is veel veranderd. Onveranderd is het 
gegeven dat er behoefte is aan luchtverbindingen, en dat er kansen zijn voor groei. 

Groningen Airport Eelde wil zich in de komende tien jaar ontwikkelen tot een 
belangrijke schakel in de Internationale bereikbaarheid van Noord-Nederland. 
Ongeveer 6.000 passagiers reizen dagelijks vanuit of naar Noord-Nederland via 
andere luchthavens. Met gerichte marketing en strategische routeontwikkeling wil de 
luchthaven een deel van dat potentieei naar zich toe trekken. De directie van 
Groningen Airport Eelde spreekt daarmee een heldere ambitie uit en richt de focus 
op groei van verbindingen en passagiers. De Raad van Commissarissen waardeert 
dat de directie de ambitie heeft om te komen tot een groei van de omzet en tot een 
structureel positief exploitatieresultaat. De Raad van Commissarissen is van mening 
dat de Aandeelhouders, Groningen Airport Eelde kunnen en moeten ondersteunen 
met het reaiiseren van bovengenoemd doel. 



0/ 
De groei van verbindingen en passagiers verbetert niet alleen de bereikbaarheid van 
Noord-Nederland, het is ook de opstap naar een positief bedrijfsresultaat. Mede 
dankzij de agiostortingen in de voorgaande jaren bedraagt het eigen vermogen van 
de vennootschap momenteel € 15 miljoen met een liquiditeit van rond de € 7 miljoen. 
De luchthaven is in staat de exploitatietekorten in komende jaren te dragen, ten laste 
van de eigen kasmiddelen. Het is nu zaak de vennootschap goed in de startblokken 
te zetten, om ruimte en tijd te geven voor het realiseren van de ambities. Een tweetal 
grote investeringen zijn op korte termijn noodzakelijk. De capaciteit van de terminal 
schiet voor het huidige verkeer al tekort; noodvoorzieningen die in 2006 zijn geplaatst 
moeten worden omgezet in structurele opiossingen. En de luchthavenbrandweer 
heeft nieuwe huisvesting nodig, op een locatie dicht bij de startbaan. Samen met het 
UMCG werkt de vennootschap aan een plan voor een gezamenlijk onderkomen voor 
het Mobiel Medisch Team ("de traumaheli"), ambulancediensten en de 
luchthavenbrandweer. Deze investeringen in de infrastructuur zijn geraamd op 
samen € 7,5 miljoen. De Raad van Commissarissen is van oordeel dat de 
Aandeelhouders een positief besluit kunnen en moeten nemen ten aanzien van 
genoemde investeringen, 

Daarbij aangetekend dat de Raad van Commissarissen er in zijn algemeenheid van 
uitgaat dat de Aandeelhouders zorg blijven dragen voor voldoende solvabiliteit en 
liquiditeit van de vennootschap. 
De toekomst kan niemand voorspellen, omstandigheden kunnen en zullen wijzigen. 
Fiexibiliteit in de uitvoering van de ambitie is nodig. Daarom is in dit plan een 
gefaseerde aanpak ontwikkeld: eerst groeien, dan investeren. Investeringen in de 
verdere ontwikkeling van de luchthaven, in ontsiuiting, terminal en parkeren, komen 
op de agenda in een volgende fase, wanneer de luchthaven haar potentie bewijst en 
het verkeer groeit. 

De Raad van Commissarissen stellen de Algemene Vergadering van 

Aandeelhouders voor: 
> kennis te nemen van voorliggend plan "Groningen Airport Eelde - Werelden 

verbinden"; 
> in te stemmen met de in het plan verwoorde ambitie en groeistrategie met 

inbegrip van de randvoorwaarden zoals hierboven genoemd (solvabiliteit & 
liquiditeit); 

> akkoord te gaan met een additioneel marketingbudget ten bedrage van 
€250.000 per jaar; 

> akkoord te gaan met een bijdrage door GAE aan het Route Development Fonds 
van 1 miljoen euro over 4 jaar, voor de ontwikkeling van nieuwe routes; 

> zorg te dragen voor een additionele bijdrage aan het Route Development Fonds 
van 1 miljoen euro; 

> zorg te dragen voor financiering van korte termijn investeringen in verbetering en 
beperkte uitbreiding van de passagiersterminal en een onderkomen voor de 
luchthavenbrandweer, ten bedrage van totaal € 7.5 miljoen. 



De Raad van Commissarissen wijst de Algemene Vergadering van Aandeelhouders 
op de onzekerheid die inherent is aan een toekomstverwachting. De ambitie om 
Groningen Airport Eelde te doen groeien is reeds decennia geleden uitgesproken en 
over de jaren steeds bevestigd. Financiering van de korte termijn majeure 
investeringen en een bijdrage in het Route Development Fonds stellen de 
vennootschap in staat de komende jaren invulling te geven aan dit plan. 
Bij verder ontwikkelingen komen additionele investeringen aan de orde waarover dan 
beslist moet worden. 

Indien de ontwikkeling van passagiers en inkomsten onverhoopt langer duurt dan 
voorzien, kan een situatie ontstaan waarbij uitbreiding van het (eigen) vermogen 
noodzakelijk is. De Raad van Commissarissen ziet het als haar plicht de 
Aandeelhouders hier expliciet op te wijzen. 

Met vriendelijke groet, 
Groningen Airport Eelde nv 

Prof dr. H.G. Sol 
Voorzitter Raad van Commissarissen Groningen Airport Eelde 

c.c. Directie Groningen Airport Eelde, Ir. J.M. van de Kreeke 
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13 februari 2014 

Geachte heer Postma, 

Ingevolge uw opdracht hebben wij overeenkomstig onze opdrachtbevestiging van 
18 december 2013 de volgende werkzaamheden verricht in het kader van uw 
algehele evaluatie van het businessplan van Groningen Airport Eelde (GAE'): 

• Analyse van de wijze waarop de in het businessplan ven/voorde strategie is 
vertaald in de gepresenteerde cijfers in de pianperiode tot en met 2023. 

• Analyse van de financieringsbehoefte zoals blijkend uit het businessplan en de 
eventuele aanpassingen volgend uit de analyse, alsmede een analyse in welke 
mate de financieringsbehoefte gedekt kan worden uit de ter beschikking staande 
middelen van GAE. 

Wij hebben het genoegen u hierbij ons rapport inzake de uitkomsten van onze 
werkzaamheden aan te bieden, waarbij wij u vooraf aandacht vragen voor de 
volgende zaken. 

Dit rapport is uitsluitend opgesteld ten behoeve van de provincie Groningen ter 
ondersteuning van de algehele evaluatie van het business plan van Groningen 
Airport Eelde. Aan de uitkomsten van onze werkzaamheden kan voor andere 
doeleinden geen waarde worden toegekend. 

Dit rapport, of delen daarvan, mag niet aan derden ter beschikking worden gesteld 
of getoond noch mag worden gerefereerd aan onze rapportage zonder onze 
voorafgaande schriftelijke toestemming en eventuele aanvullende voonwaarden die 
wij van toepassing kunnen verklaren, tenzij u genoodzaakt bent de informatie uit het 
rapport te verstrekken uit hoofde van een wettelijke plicht, een rechtelijke -, arbitrale 

EY Transaction Advisory Services is een nandelsnaam van Ernst S, Young Accountants LLP Dit is een limited liability pannerstiip opgericM naar 
het recht van Engeland en Wales met registratieiiummer OC335694. in i-elatie tot EY Transaction Advisory Services wordt de terni partner gebriiii^t 
voor een (vertegenwoordigei van een; vennoot van Ernst & Young Accountants LLP Ernst & Young Accountants LLP is statutair ge'^sttgd te 
Lambeth Palace Road 1 London SE1 7EU. Verenigd Koninknjk, heeft haar hoofdvestiging aan Boompjes 258, 3011 XZ Rotterdam, Nederiand en 
IS geregistreerd bij de Kamer vsn Koophandel RotterdaiTi onder nummer 24432944. Op onze werkzaamheden ztjn algemene voorwaarden van 
toepassing, waarin een beperkirtg van de aansprakeiijkheid is opgenomen. 

- of administratieve uitspraak. EY Transaction Advisory Services draagt geen 
verantwoordelijkheid voor de inhoud van het rapport ten opzichte van derden. Indien 
derden besluiten enige waarde toe te kennen aan ons rapport dan geschiedt dit op 
eigen risico en aanvaarden wij generlei aansprakeiijkheid voor de mogelijke 
gevolgen hiervan. 

Het rapport vomnt een integraal geheel en mag niet in afzonderlijke delen worden 
gesplitst. De uitkomsten van onze werkzaamheden kunnen slechts bij gebruik van 
het integrale rapport tot een juiste oordeelsvonning leiden. 

Wij hebben onze werkzaamheden op 6 januari 2014 aangevangen en op 13 februari 
2014 afgerond. Met gebeurtenissen of omstandigheden die zich na die datum 
hebben voorgedaan, wordt in dit rapport dan ook geen rekening gehouden. 

De inhoud van het rapport is door de heer Van de Kreeke, directeur GAE, en de 
heer Stutterheim, adjunct-directeur GAE, (hierna gezamenlijk 'management') 
beoordeeid en zij hebben bevestigd dat waar dit rapport refereert aan door 
management gedane uitspraken en/ of meningen deze op juiste wijze zijn 
weergegeven. 

De structuur van dit rapport is als volgt: 

• In de eerste sectie beschrijven wij de achtergrond van onze opdracht en de 
reikwijdte van onze werkzaamheden. 

• In de tweede sectie presenteren wij de managementsamenvatting. 



Building a better 
working world 

»• In de derde sectie gaan wij nader in op de totstandkoming, de aannames en de 
onderbouwingen van het businessplan inclusief de daarin opgenomen 
uitbreidingsinvesteringen. 

• Tot slot geven wij in de vierde sectie inzicht in de door ons gei'dentificeerde 
(financiele) risico's van het businessplan en de (mogelijke) impact daarvan op de 
financiele prognoses en financieringsbehoefte. 

In vertrouwen u naar genoegen te hebben gemfonneerd en tot nadere toelichting 
gaarne bereid. 

Hoogachtend, 

EY Transaction Advisory Services 

namens deze 

Patrick Boertien Jan Kreijkes 

Partner Senior Manager 
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Introductie 

Introductie en opdracht 

Groningen Airport Eelde 

GRONINGEN >\/ffPOPr EELDE 

• GAE vervult een belangrijlte rol in het (charter) vakantieverkeer 
vanuit Noord-Nederland Daarnaast onderhoudt Ryanair 
momenteel lijnviuchten naai Girona en Mallorca en is GAE 
sinds de vi|ftiger laren een belangrijke basis voor lesverkeer 
(o.a de KLM Flight Academy is op GAE gevestigd). Verdei 
verwerkt de luchthaven allerhande vluchten met een incideiileel 
karakter 

• In 2013 reqisti'eerde de luchthaven in totaal ruim 200 000 
passagiersbewegingen en circa 44 000 vliegbewegingen Er 
waren ultimo 2013 circa 48 fulltime medewerkers (FTE) in dienst 
bij GAE. 

• Momenteel zijn er 4 maatschappijen actief op GAE, die 
gezamenlijk 10 bestemmingen bedienen. 

Hutdlge status maatschappijen en bestemmingen 

Maatschappij Bestemming Seizoen 

Transavia Tenerife Hele jaar 

Las Palmas Hele jaar 

Faro Zomer 

Mallorca Zomer 

Antalya Zomer 

Kos Zomer 

Heraklion Zomer 

Innsbmck Winter 

Salzburg Winter 

Ryanair Girona Zomer 

Mallorca Zomer 

Corendon Antalya Zomer 

Arkefly (vanaf 2014) Antalya Zomer 
Bioii; fatanagfementintornirlK GAE jamjat 2014 

Introductie 

Groningen Airport Eelde 

Groningen Airport Eelde (GAE) is een regionale luchthaven gelegen tussen Groningen en Assen. De aandelen in 
GAE N.V. (opgericht in 1955) zijn, nadat het Rijk haar meerderheidspakket in 2004 heeft overgedragen, voiledig 
in handen van de regionale overheden. Momenteel bezitten zowel de provincie Groningen als de provincie 
Drenthe, 30% van de aandelen in GAE. Het resterende deel is in handen van de gemeenten Groningen (26%), 
Assen (10%) en Tynaarlo (4%). 

Op basis van een overeenkomst met het Rijk uit 2001, hebben de aandeelhouders de luchthaven tussen 2003 en 
2012 financieel ondersteund door jaarlijkse kapitaalstortingen (vanaf 2006 aangemerkt als agio) van circa 
EUR 1 miljoen. Deze jaarlijkse financiele ondersteuning is per 1 januari 2013 beeindigd. Daarnaast heeft het Rijk 
ten tijde van de overname van de aandelen met GAE afgesproken dat de start- en Iandingsbaan op kosten van 
het Rijk wordt verlengd van 1800 meter naar 2500 meter. Deze baanverlenging is in april 2013 gerealiseerd. 

Context van het businessplan 

Met de baanverlenging is voor GAE een belangrijke voonwaarde voor toekomstige groei van de luchthaven 
gerealiseerd. De wijze waarop deze groei tot stand dient te komen is venwoord in het door de directie van de 
luchthaven opgestelde strategisch plan 'Werelden Verbinden' (hierna: businessplan). Dit plan is op 31 oktober 
2013 openbaar gemaakt. 

Het businessplan bestrijkt een periode van 11 jaar (2013-2023) en voorziet in een sterke groei van het aantal 
verbindingen en passagiers. De luchthaven ontwikkelt zich volgens het businessplan tot een belangrijke schakel 
in de internationaie bereikbaarheid van Noord-Nederland met een structureel positief bedrijfsresultaat. Om deze 
groei te bewerkstelligen wordt er door GAE extra geld vrijgemaakt voor marketingactiviteiten (jaarlijks EUR 250k 
additioneel marketingbudget en verspreid over vier jaar EUR 1 miljoen bijdrage uit eigen middelen aan het Route 
Development Fonds). Daarnaast zijn er gefaseerd uitbreidingsinvesteringen begroot van in totaal circa 
EUR 17 miljoen, die niet zijn meegenomen in de financiele prognoses van het businessplan. 

Het businessplan is goedgekeurd door de Raad van Commissarissen van GAE. Zij vraagt de aandeelhouders 
om: (i) in te stemmen met de strategie, (ii) zorg te dragen voor een additionele bijdrage van EUR 1 miljoen in het 
Route Development Fonds en (iii) gezamenlijk met management te zoeken naar de juiste financieringsopties voor 
de voorgenomen korte termijn (2016) investeringen ten bedrage van EUR 7,5 miljoen. 

Recent is aangekondigd dat in 2014 de (zomer)vluchten naar Bergamo (Ryanair) en Malaga en Dalaman 
(Transavia) gestaakt zullen worden. Arkefly zal daarentegen vanaf komende zomer op Antalya gaan viiegen. 

Kort na het openbaar maken van het businessplan heeft de Noordelijke Rekenkamer de uitkomsten 
gepresenteerd van haar onderzoek naar het aandeelhouderschap van de provincies Drenthe en Groningen in 
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Introductie 

Introductie en opdracht 

Gebruikte informatie 
• Onze analyses zijn hoofdzakelijk gebaseerd op door de 

provincie Groningen en GAE verstrekte informatie. Wij hebben 
tevens in beperkte mate externe informatie gehanteerd- Een 
overzicht van de door ons gebruikte documenten is 
weergegeven in onderstaande tabel. 

• Ons onderzoek is tevens gebaseerd op gesprekken en 
emailcorrespondentie met de heer Van de Kreeke (directeur 
GAE) en de heer Stutterheim (adjunct-directeur GAE). 

Gebruikte documenten 
Strategisch pian GAE 'Werelden l/erfe/nden'- oktober 2013 
Stappenplan Van Ringen Architecten m.b.t. uitbreidingsinvesteringen GAE - januari 
2014 
Onderzoek Netherlands Airport Consultants naar capaciteit en 
uitbreidingsmogelijkheclen tenninal - november 2012 
Verscheidene input- en outputslieets uit het aan het businessplan van GAE 
onderiiggende rekenmodel 
Brief Raad van Commissarissen GAE aan aandeelhouders d.d. 25 oktober 2013 
Rapport Noorderlijke Rekenkamer Vrovindale betrokkenheid bij Groningen Airport 
Ee/deftir-September 2013 
SEO rapport 'Beoordeling van het strategisch plan van GAE'- januari 2014 
Jaan/erelagen GAE 2010, 2011 en 2012 
Tussentijdse kwartaalresultaten GAE 2013 
latest Estimate' resultaten GAE 2013 
Begroting 2014 GAE 

Publieke informatie (o.a. stukken/ artikelen Tweede Kamer, Alderstafel, Airport 
Lelystad, Airport Twente. Ryanair) 

GAE. Daarnaast heeft de Noordelijke Rekenkamer het onderzoeksbureau SEO opdracht gegeven het 
businessplan van GAE te beoordelen. De resultaten van deze beoordeling zijn in januari 2014 gepresenteerd. 
SEO heeft zich in haar onderzoek voornameiijk gericht op de marktpotentie en de daaruit voortvloeiende 
vervoersprognoses. De bevindingen van de Noordelijke Rekenkamer en SEO zijn in onze analyses 
meegenomen. Hierbij merken wij op dat wij niet kunnen beoordelen in hoeverre het door SEO uitgevoerde 
onderzoek en de daarin opgenomen analyses vergelijkbaarzijn met de door GAE zelf gehanteerde systematiek. 

Opdracht EY IAS en reikwijdte werkzaamheden 

Teneinde een gedegen besluit te kunnen nemen en het debat te voeren met de Provinciale Staten en 
Gemeenteraden, hebben de aandeelhouders besloten het businessplan aan een nadere financiele analyse te 
onderwerpen. In dit kader heeft de provincie Groningen (in samenwerking met de provincie Drenthe) EY 
Transaction Advisory Services (EY TAS) gevraagd om haar hierbij te ondersteunen. EY TAS is met de provincie 
Groningen op 19 december 2013 een opdrachtformulering overeengekomen met daarin als voornaamste doelen: 

• Analyse van de wijze waarop de in het businessplan verwoorde strategie is vertaald in de gepresenteerde 
cijfers in de pianperiode tot en met 2023. 

^ Analyse van de financieringsbehoefte zoals blijkend uit het businessplan en de eventuele aanpassingen 
volgend uit de analyse, alsmede een analyse in welke mate de financieringsbehoefte gedekt wordt uit ter 
beschikking staande middelen van GAE. 

Op basis van bovengenoemde doeisteliingen, zijn de volgende deelopdrachten nader uitgewerkt: 

• Het inzichtelijk maken van de totstandkoming en aannames van het businessplan, inclusief de 
uitbreidingsinvesteringen. Hierbij dient tevens aangegeven te worden wat de basis/onderbouwing is van de 
veronderstellingen. 

• Analyse van de wijze waarop de geprognosticeerde groeicijfers zijn vertaald in de financiele prognoses. 

• Analyse van de ontwikkeling van de liquiditeits- en solvabiliteitspositie van de luchthaven binnen de 
pianperiode. 

• Het analyseren van de impact van de belangrijkste financiele risico's op de in het businessplan 
gepresenteerde resultaten en liquiditeitspositie. 

In de hiernavolgende managementsamenvatting gaan wij in op de belangrijkste bevindingen en conclusies van 
onze analyses. In de secties daarna zullen de verschillende deelopdrachten in nader detail aan bod komen. 

Voor een voiledig overzicht van de opdrachtfomnulering ven/vijzen wij naar de opdrachtbrief in appendix B. 
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Introductie en opdracht 

Beperking van de reikwijdte 

• Ons rapport bevat een financiele analyse van de belangrijkste aannames die aan de financiele prognoses ten 
grondslag liggen. Het rapport geeft echter geen uitsluitsel ten aanzien van de haalbaarheid van de financiele 
prognoses en/ of de juistheid en volledigheid van de in het businessplan gehanteerde aannames. 

• De infomnatie, aannames en veronderstellingen zoals gebruikt in dit rapport hebben een beperkte 
geldigheidsduur gezien de veranderingen in marktomstandigheden en de invloed daarvan op de resultaten 
van de business case. 

• EY TAS aanvaardt geen enkele aansprakeiijkheid voor het ontbreken van infomiatie of voor het niet correct 
zijn van infomnatie, welke expliciet of impliciet is opgenomen in dit rapport, noch voor omissies in de 
rapportering voor zover deze voortvioeien uit niet correcte of onvolledige infomiatie. 

• Wij hebben ons bij de door ons uitgevoerde analyses gebaseerd op in- en outputsheets van het door GAE 
opgestelde rekenmodel, dat de basis vormt voor de in het businessplan opgenomen financiele prognoses. 
Doordat wij het model zelf niet ontvangen hebben, merken wij voor de volledigheid op dat wij de rekenkundige 
juistheid en de logische samenhang van het model niet in detail hebben kunnen beoordelen. 

• De door u en GAE verstrekte gegevens zijn door ons niet in detail geanalyseerd. Daarnaast zijn de gegevens 
niet geverifieerd noch getoetst op juistheid en volledigheid. Er heeft geen accountantscontrole 
plaatsgevonden, noch heeft er een beoordeling of due diligence onderzoek door EY TAS plaatsgevonden. 
GAE is verantwoordelijk voor de opgeleverde gegevens, informatie en toelichtingen. EY TAS aanvaardt geen 
enkele aansprakeiijkheid als gevolg van onjuistheden in de gehanteerde gegevens. 

• Als onderdeel van haar werkzaamheden heeft EY TAS op hoofdiijnen een financiele risicoanalyse van het 
businessplan uitgevoerd. In deze analyse hebben wij niet-financiele risico's, zoals commerciele -, 
milieugerelateerde, en technologische risico's buiten beschouwing gelaten. De financiele risicoanalyse kan 
niet worden gei'nterpreteerd als zijnde een expertopinie inzake het risiconiveau van het businessplan van 
GAE. 
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Managementsamenvatting Algemeen 

Managementsamenvatting (1) 

Businessplan 

Het strategisch plan "Werelden Verbinden" bestrijkt een periode van 11 jaar (2013-
2023) en voorziet in een sterke groei van het aantal verbindingen en passagiers. De 
luchthaven ontwikkelt zich volgens het businessplan tot een belangrijke schakel in 
de internationaie bereikbaarheid van Noord-Nederland met een structureel positief 
bedrijfsresultaat. 

Aan het businessplan liggen door InterVISTAS opgestelde marktanalyses ten 
grondslag. In deze analyses is het marktgebied gedefinieerd, het reisgedrag 
geanalyseerd (o.b.v. boekingsinformatie) en is een benchmark opgenomen ten 
opzichte van andere Europese luchthavens. 

De belangrijkste doeisteliingen en veronderstellingen zijn door middel van een 
(reeds bestaand) excel model doorgerekend in het businessplan. Mede door de 
evolutie van dit model in de tijd en aanpassingen van InterVISTAS is het model 
omvangrijk en complex geworden. 

Op basis van onze analyse van de ontvangen in- en output sheets uit het excel 
model is ons niet gebleken dat het model conceptuele fouten bevat en komen de 
gegenereerde uitkomsten ons niet onredelijk voor. Doordat wij het model zelf niet 
ontvangen hebben, merken wij voor de volledigheid op dat wij de rekenkundige 
juistheid en de logische samenhang van het model niet in detail hebben kunnen 
beoordelen. 

Assumpties 

De tabel en figuur aan de rechterzijde laten zien dat het businessplan aanzienlijke 
groei in passagiersaantallen prognosticeert die leiden tot resultaatverbeteringen 
(positief resultaat wordt gerealiseerd in 2020 met circa 500.000 
passagiersbewegingen). De belangrijkste uitgangspunten voor deze 
geprognosticeerde groei zijn: (i) het realiseren van een drietal lijndiensten (hub 
verbinding en/of zakelijke point-to-point verbindingen), (ii) het vergroten van het low-
cost aanbod en (iii) het behoud van en mogelijke versterking in het charter segment. 

De geprognosticeerde (financiele) groei in het businessplan wordt voornameiijk 
gedreven door de verwachtingen ten aanzien van de passagiersaantallen, en dan 
voornameiijk de aantaiien op lijndiensten (zie figuur op de volgende pagina). De 
kosten van de luchthaven hebben in belangrijke mate een vast karakter. 

Beknopt overzicht businessplan 
Valuta: EUR '000 FY12W FY13LE' FY14P FY15P FY16P FY17P FY18P FY20P FY23P 
Netto omzet 5.241 5.088 5.266 5.371 6.371 6.733 7.792 9.466 11.270 
Personeelskosten (3.705) (3.863) (4.021) (4.163) (4.575) (4.573) (5.361) (5.913) (6.652) 
Overige bedrijfskosten (1.640) (1.314) (1.286) (1.357) (1.521) (1.652) (1.760) (1.835) (2.011) 
Intensivering marketing - - (250) (250) (500) (500) (500) (250) (250) 
EBITDA (104) (89) (291) (399) (225) 8 171 1.468 2.358 
Afscfirijvingskosten (561) (605) (619) (643) (686) (750) (801) (791) (599) 
Saldo rentebaten en lasten 244 156 107 93 80 63 51 28 70 
Resultaat voor belasting (422) (538) (804) (949) (832) (678) (579) 705 1.830 
Passagersbewegingen 783 778 777 792 252 303 379 492 597 
(000)" 
Vliegbewegingen (000) 46 44 57 52 55 57 60 64 67 
Bi on: JaaiTekerang 2012, LE 2013 S businessplan Gf\E 
* FY !3LE terreft de freest recente ver'wachling (sBTesI e-̂ iirn-̂ sle"; v an GAE. Deze ci i;r::; iviifteii IK:T\\ at van de let businesspian opgeiioiiien bedragen 

aankotTrende bewegingen b/ckisief transit passagi^s 

Overzicht ontwikkeling passagiersbewegingen 

Bron." i\tenagement!n}ormatie 
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Managementsamenvatt ing Algemeen 

Managementsamenvatting (2) 

De geprognosticeerde resultaatverbetering tussen 2013 en 2023 nader verklaard 

•\ De introductie van nieuwe lijnviuchten 
in 2016, 2018 en 2020 zal naar 
verwachting leiden tot circa EUR 3,6 
miljoen aan havengelden. 
Management vervracht in 2023 circa 
200.000 passagiersbewegingen als 
gevolg van lijnviuchten. 

Het businessplan veronderstelt een groei in low-cost opbrenqsten door een toename van het aantal Ryanair 
vluchten per week van circa 2 in 2013 naar 9 in 2023. Tevens zal een tweede low<ost maatschappij 
gecontracteerd worden in 2017 (low-cost passagiers 2023-. circa 230.000). Tegenover deze stijging staat een 
lichte daiing van de charteropbrengsten. Een verwachte stijging van het aantal chartervluchten (2013: circa 10 -
2023: 12) en verbeterde bezettingsgraden (2013: circa 62% - 2023: 72%) kunnen de verwachte daiing in 
tarieven niet geheel compenseren (charter passagiers 2023: circa 165.000). Opbrengsten uit overige 
havengelden worden verder verondersteld te stijgen door een herstel van het aantal lesvluchten (relatief laag in 

Opbrengsten vastgoed stijgen 
voornameiijk door contractuele 
huurverhogingen (inflatieconecties), 
alsmede huuropbrengsten door 
verhuur van additionele m2 na het 
realiseren van uitbreidingen van de 
tenninal. 

6800 

5800 

4800 
o 

8 3800 

m 2800 i 

1800 

800 

-200 

-1200 

Bedrijfsopbrengsten: -̂ ELIR6,2 miljoen Bedrijfskosten: + EUR 3,7 miljoen 

1.220 (2,789) 

Havengelden: + EUR 4,5 miljoen 
460 

3.632 

870 

2 

(697) 

5 

(250) 

ISmilMlr: 

6 

(86) 1.830 

(538) 

11 XI to 
CL ra 
O > o S I f 

s 

2 « 

Hogere overige opbrengsten zijn met name 
gerelateerd aan additionele 
parkeerinkomsten (EUR 0,9 miljoen) door 
een stijging van het passagiersaantal. 
Tevens zal een toename in het aantal 
vliegbewegingen leiden tot extra inkomsten 
m.b.t brandstof. 

De personeelskosten stijgen als gevolg van 
groei in PTEs van 48 in 2013 naar 71 in 
2023 (met name door operationele PTEs, 
zoals brandweer en havendienst). 
Overloe bedriifskosten stijgen door 
inflatiecorrectie en vertioging van het 
reguliere marketingbudget. 

Management geeft aan dat een 
intensivering van marketingactiviteiten 
noodzakelijk is om de groei van de 
luchthaven te stimuieren. Vanaf 2014 zal 
jaarlijks EUR 250k aan additionele 
marketing plaatsvinden. 

Leeswijzer 
Bovenstaande figuur geeft weer hoe het resultaat 
In 2023 zich verhoudt tot het resultaat 2013 en 
brengt de mutatle in de belangrijkse opbrengst- en 
kostencafegorien in tseeld tussen deze twee jaren. 
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Managementsamenvatt ing Algemeen 

lanagementsamenvatting (3) 

Key drivers groei 

De in het businessplan geprognosticeerde groei komt met name tot uitdrukking in 
de groei van de passagiersaantallen. De geprognosticeerde groei is gebaseerd op 
aannames inzake vertrekkende vluchten, stoelcapaciteit vliegtuig, bezettingsgraden 
en opbrengsten per passagier. In onderstaande tabel worden de aannames ten 
aanzien van de passagiersprognoses weergegeven. 

Key drivers havengelden 2013 - 2023 

Key drivers havengelden 2014-2023 Lijn Low-cost Charter 
FY13LE FY23P FY13LE FY23P FY13LE FY23P 

Vertrekkende vluchten per week (jaargemiddelde) 35 4 14 10 12 
Stoeteapacitet vliegtuig 70 189 189 181 180 
Bezettingsgraad 75% 71% 82% 63% 72% 
Vertrekkende passagiers per jaar - 95.550 * 27.156 116.122 58.147 83.362 
Bron Mana^enrertrinforrnatse 
* Passagies's l!|nviuchten zijn excfuste? 2,430 passagier's gerelateerd aar) f>estaa,",de Trafisavia viuchten !iaar irrnsbruck eil Salz&tirg (opi>r't;!!gs!er! area EUR lOOir per Jaar) 

In het businessplan is verondersteld dat: 

• Er in 2023 gemiddeld circa 60 vertrekkende passagiersvluchten per week 
plaatsvinden, waarvan meer dan de helft lijnviuchten betreft die worden 
uitgevoerd met 'kleinere' vliegtuigen. 

if De bezettingsgraden varieren tussen 72% (charter) en 82% (low-cost). De lijn en 
low-cost bezettingsgraden zijn daarmee conform huidige Europese en Ryanair 
gemiddeldes. De bezettingsgraad van chartervluchten stijgt met circa 10%, door 
meer non-stop vluchten dan nu het geval is. 

Naast bovengenoemde aannames ten aanzien van passagiersaantallen, zijn ook de 
aannames voor de gemiddeide opbrengst per passagier een belangrijke driver van 
de havengelden. Deze verschilien per segment: 

• De tarieven voor lijnviuchten worden relatief hoog en stabiel verondersteld. 
Hierbij is aangenomen dat tijdeiijke tariefdruk (bijv. door introductie van een 
nieuwe lijn) gefinancierd wordt met behulp van specifiek via het Route 
Development Fonds beschikbaar gestelde middelen. 

• De tarieven voor low-cost carriers zijn relatief laag en worden in de pianperiode 
verondersteld te dalen met circa 20%. 

• De tarieven voor chartervluchten dalen in de pianperiode relatief sterk in 
vergelijking met de huidige opbrengsten. 

Op basis van de in het businessplan veronderstelde passagiersaantallen en 
gemiddeide opbrengsten per passagier, bedragen de havengelden uit lijnviuchten in 
2023 circa EUR 3,6 miljoen (ongeveer evenveel als de low-cost en charter 
segmenten tezamen). 

Uitbreidingsinvesteringen 

In het businessplan worden uitbreidingsinvesteringen benoemd om de 
geprognosticeerde groei te faciliteren (voornameiijk uitbreiding tenninal en 
herinrichting terreinen). De hoogte van de uitbreidingsinvesteringen is gebaseerd op 
globale inschattingen van externe partijen. De door GAE gehanteerde prijsniveaus 
komen ons op basis van een eerste globale analyse echter niet onaannemelijk voor. 

De uitbreidingsinvesteringen zijn volgens GAE niet in de financiele prognoses 
meegenomen omdat zij helder onderscheid wilde maken tussen de exploitatie en de 
(financiering van) de uitbreidingsinvesteringen. 

Het totale investeringsbedrag wordt opgesplitst in twee fasen van respectieveiijk 
EUR 7,5 miljoen (2016) en EUR 9,5 miljoen (2017 - 2022). Fase 1 betreft de 
investering in de brandweerkazerne en uitbreiding van de terminal. Management 
acht deze investeringen noodzakelijk om aan internationaie veiligheidseisen en 
Arbo - en milieu wetgeving te voldoen (brandweer) en om in de zomer 
piekmomenten te kunnen opvangen (uitbreiding terminal). 

Wij kunnen niet inschatten in hoeverre de brandweerkazerne op korte tennijn niet 
meer voldoet aan wet- en regelgeving en investering daadwerkelijk op korte tennijn 
noodzakelijk is. 

In een door management aan ons beschikbaar gesteld rapport van Netherlands 
Airport Consultants (gespecialiseerd luchtvaartadviesbureau) wordt gesteld dat de 
capaciteit van de huidige tenninal volgens internationaie standaarden ontoereikend 
is voor de geprognosticeerde passagiersaantallen in 2021. Hierbij wordt uitgegaan 
van circa 700.000 passagiers in 2021, wat hoger is dan het in het businessplan 
opgenomen aantal van circa 525.000 in 2021. Het is ons echter niet duidelijk 
geworden hoe de piekbelasting zich onder de aannames van het businessplan in de 
komende jaren ontwikkelt en in hoeverre eventuele tijdeiijke voorzieningen (bijv. 
porto cabins) pieken kunnen opvangen. 
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Financieringsbehoefte 

Het businessplan veronderstelt dat de netto kasstroom uit de exploitatie vanaf 2020 
positief is. Wij merken hierbij op dat alle in het businessplan veronderstelde 
ambities dan voiledig en zonder enige vertraging gerealiseerd dienen te worden. 

In nevenstaande figuur hebben wij de stand van de (netto) liquide middelen in- en 
exclusief de uitbreidingsinvesteringen inzichtelijk gemaakt. Rente- en 
aflossingsverplichtingen op eventueel aan te trekken financiering voor de 
uitbreidingsinvesteringen zijn hierbij buiten beschouwing gelaten. 

Gezien de geprognosticeerde liquiditeitsontwikkeling in het businessplan (naar 
EUR 2,1 miljoen liquide middelen in 2019) is er op korte tennijn weinig ruimte voor 
financiering van de uitbreidingsinvesteringen vanuit de liquide middelen van GAE. 

Indien de fase I uitbreidingsinvesteringen door GAE uit eigen middelen gefinancierd 
worden, dan zal er reeds in 2016 een liquiditeitstekort ontstaan. 

Indien de geprognosticeerde groei gerealiseerd wordt conform businessplan 
ontstaat er na 2019 ruimte om een deel van de uitbreidingsinvesteringen vanuit de 
liquide middelen te financieren. De totale financieringsbehoefte loopt dan op tot 
circa EUR 11 miljoen in 2019 en EUR 12 miljoen in 2022. 

In het geval de resultaten geiijk zouden blijven aan het begrote negatieve resultaat 
2014 (circa EUR 0,9 miljoen verlies), dan zal GAE in 2019/2020 in de 
liquiditeitsproblemen komen met een financieringstekort dat opioopt tot circa EUR 4 
miljoen in 2023 exclusief uitbreidingsinvesteringen (EUR 21 miljoen inclusief 
uitbreidingsinvesteringen). 

Financieringsmogelijkheden 

In het businessplan gaat GAE ervan uit dat de luchthaven zelf de 
geprognosticeerde exploitatietekorten (tot en met 2019) voor haar rekening zal 
nemen en dat met betrekking tot de uitbreidingsinvesteringen (in ieder geval fase 1) 
met de aandeelhouders gezocht moet worden naar de juiste financieringsopties. 

Hierbij valt te denken aan: 

>• Het verstrekken van een langlopende (al dan niet gedeeltelijk aflossingsvrije) 
lening, waarbij GAE verantwoordelijk is voor het genereren van voldoende 
kasstromen om de rente- en aflossingslasten te kunnen dragen. 

s t a n d l i q u i d e m i d d e l e n 2 0 1 4 - 2 0 2 3 i n c l u s i e f en e x c l u s i e f u i t b r e i d i n g s i n v e s t e r i n g e n 
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De uitbreidingsinvesteringen zijn in bovenstaande figuur in het jaar van realisatie (planjaar) opgenomen, De daadwerkeiijke 
realisatie en de timing van de investeringsuitgaven wijken hier mogelijk vanaf, afhankelijk van start bouvs en doorlooptijd, 

• Het verstrekken van onderiiggende garantstellingen, waarmee GAE in staat is 
om externe financiering aan te trekken en waarbij GAE verantwoordelijk is voor 
het genereren van voldoende kasstromen om de rente- en aflossingslasten te 
kunnen dragen. 

^ Mogelijke co-financiering van de geplande investering in de brandweerkazerne 
door het UMCG als (vanaf 2015) de traumahelikopter op GAE gestationeerd 
gaat worden. 

• Het vinden van een private investeerder die (een deel) van de aandelen ven/verft 
en (gedeeltelijk) garant staat voor financiering, danwel financiering verzorgt. 

Bij het ovenwegen van alternatieve financieringsvomnen dient in ogenschouw te 
worden genomen, dat indien GAE niet aan haar rente- en aflossingsverplichtingen 
kan voldoen, de aandeelhouders (bij garantstelling of financiering) alsnog de lasten 
zullen dragen. 
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Risico's ten aanzien van het businessplan 

Inleiding 

Groningen Airport Eelde verkeert in een structureel verliesgevende situatie. Groei 
van de luchthaven is noodzakelijk om in de toekomst (wel) positieve 
exploitatieresultaten te realiseren. 

De luchthaven is in de periode 2003 tot en met 2012 jaarlijks door de 
aandeelhouders financieel ondersteund door middel van kapitaalstortingen ter 
grootte van EUR 1,0 miljoen. Het saldo liquide middelen bedraagt, mede dankzij 
deze jaarlijkse agiostortingen, per eind 2013 circa EUR 8 miljoen. 

Geidentificeerde nsico's 

De belangrijkste geidentificeerde risico's met betrekking tot het businessplan van 
GAE worden hierna weergegeven. 

Aanbodpotentie 

Aan het businessplan liggen door InterVISTAS opgestelde marktanalyses ten 
grondslag. Op basis van het marktonderzoek is de aanbodpotentie in kaart gebracht 
en is per segment de groei in passagiersaantallen geprognosticeerd. 

SEO stelt in haar rapport dat op basis van eigen onderzoek niet blijkt dat de markt 
van GAE momenteel onderbediend is, waardoor de aanbodpotentie naar alle 
waarschijniijkheid lager zal zijn dan door GAE verondersteld. In het meest gunstige 
geval komt SEO op 425.000 passagiers in 2023. 

Lelystad Airport en Twente Airport Enschede 

Lelystad Airport is mede aangewezen om in de toekomst het niet mainport-
gebonden vliegverkeer van Schiphol te accommoderen. Op basis van ons bekende 
publieke infomnatie en gesprekken met GAE, begrijpen wij dat met betrekking tot de 
ontwikkeling van Lelystad Airport nog geen definitieve besluitvorming heeft 
plaatsgevonden. Over de mogelijke impact van Lelystad op GAE zijn de meningen 
verdeeld: SEO noemt in haar rapport de ontwikkeling van Lelystad een serieuze 
bedreiging voor GAE, tenwiji GAE zelf venwacht dat de mogelijke opkomst van 
Lelystad geen reele bedreiging vonnt (omdat eigenaar Schiphol de tarieven van 
Lelystad Airport niet zal willen aanpassen voor low-cost aanbieders). 

De voonnalige vliegbasis Twente wordt mogelijk vanaf 2016 een luchthaven voor 
burgeriuchtvaart. GAE geeft aan dat concurrentie van Twente in de low-cost markt 
meer voor de hand ligt dan van Lelystad. 

De exacte impact van de ontwikkelingen inzake Lelystad Airport en Twente Airport 
Enschede laten zich op dit moment niet goed kwantificeren. 

Een lager dan veronderstelde aanbodpotentie vanuit de markt, al dan niet in 
combinatie met ontwikkelingen inzake Lelystad Airport en Twente Airport, zal de in 
het businessplan opgenomen groeiprognoses ten aanzien van met name lijn- en 
low-cost vluchten significant beinvloeden. Om de (mogelijke) impact hiervan 
inzichtelijk te maken hebben wij een aantal specifieke lijn- en low-cost scenario's 
door GAE laten doorrekenen (zie "Belangrijkste gevoeligheden" hierna). Tevens is 
een gevoeligheidsanalyse uitgevoerd op de belangrijkste variabelen 
(passagiersaantallen en tarieven). 

Kosten luchtverkeersleiding (LVL) 

De staatssecretaris heeft het kader van en onderzoek naar nieuw beleid 
aangekondigd met betrekking tot de kosten luchtverkeersleiding. Als gevolg hiervan 
wijzigt mogelijk per 1 januari 2020 de bekostigingssystematiek van de 
luchtverkeersleiding (LVL). In het SEO rapport worden de (mogelijke) kosten als 
gevolg hiervan ingeschat op EUR 2 - 3 miljoen per jaar, tenwiji de inschatting van 
management circa EUR 1,4 miljoen bedraagt. Duidelijk is dat, indien GAE deze 
kosten zelf zou moeten dragen, dit tot een significante verslechtertng van de 
resultaten en liquiditeitspositie zal leiden. Uitgaande van EUR 1,4 miljoen op 
jaarbasis bedragen de extra kosten EUR 5,6 miljoen voor de periode 2020 tot 2023. 

Route Development Fonds 

In 2011 heeft GAE met een aantal publieke en private partijen het Route 
Development Fonds opgericht ter bevordering van lijnverbindingen met Europese 
knooppunten. Wij merken op dat indien de bijdragen aan het fonds van overige 
stakeholders beperkt zijn, dit de effectiviteit van het fonds kan beperken en 
daarmee gevolgen kan hebben voor de realisatie van het businessplan en de daarin 
gehanteerde tarieven. 
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Belangrijkste gevoeligheden 

Om risico's zoveel mogelijk te kunnen kwantificeren zijn op ons verzoek door GAE 
scenario- en gevoeligheidsanalyses opgesteld. 

Wij meri<en hierbij op dat de scenario's en gevoeligheden door GAE zijn 
doorgerekend op specifieke veronderstellingen en dat alle andere aannames zijn 
verondersteld geiijk te blijven (ceteris paribus). De impact van de scenario's en 
gevoeligheden is voornameiijk berekend voor de belangrijkste opbrengsten 
(havengelden en parkeeropbrengsten)- en kostencategorieen (personeelskosten). 
Overige (qua impact minder belangrijke) categorieen constant zijn verondersteld. 
De uitkomsten van de scenario- en gevoeligheidsanalyses zijn derhalve indicatief 

Lijnviuchten 

Het realiseren van de verwachte lijnverbindingen in 2016, 2018 en 2020 (groei naar 
196.000 passagiers in 2023) is de meest kritische factor voor de realisatie van de in 
het businessplan opgenomen financiele prognoses. 

Uit de scenarioanalyse blijkt dat als er geen lijnverbindingen worden gerealiseerd, 
de resultaten gedurende de gehele pianperiode negatief zullen blijven en het 
liquiditeitstekort na 2018 kan opiopen tot EUR 12 miljoen in 2023 (EUR 29 miljoen 
inclusief uitbreidingsinvesteringen). Indien de helft van het venwachte aantal 
lijnpassagiers gerealiseerd wordt dan zal de luchthaven niet eerder dan in 2022 
break-even draaien. Het liquiditeitstekort is in dat geval wel fors lager (ca. EUR 1,2 
miljoen in 2023; EUR 18 miljoen inclusief uitbreidingsinvesteringen. Wij wijzen er op 
dat bij deze ontwikkelingen wel nadere bijsturing door GAE zou kunnen 
plaatsvinden ter beperking van de liquiditeitsbehoefte. 

Op dit moment hebben gesprekken met Iuchtvaartmaatschappijen nog niet tot 
concrete verbindingen geleid. Wel geeft GAE aan in een zeer vergevorderd stadium 
te zijn met een maatschappij over een veriDinding naar een luchthaven in Londen. 
Management venwacht dat deze dagelijkse point-to-point veriainding medio 2014 
gerealiseerd zal worden en circa 40.000 passagiersbewegingen per jaar zal 
genereren. 

Low-cost 

Op basis van de (scenario) analyses merî en wij op dat de bijdrage van de low-cost 
vertsindingen op de geprognosticeerde resultatenrelatief bepert̂ t is. Wel dient in 
ogenschouw genomen te worden dat de 'traffic' die de low-cost verbindingen 

genereren leidt tot 'mari^eting exposure' en additionele opbrengsten (zoals 
parkeergelden en horeca-inkomsten). 

Het contract met de low-cost carrier loopt eind 2014 af en er is nog geen nieuwe 
overeenkomst afgesloten. Het per direct stoppen van de huidige low-cost carrier 
betekent dat de resultaten in de pianperiode gemiddeld EUR 0,2 - 0,3 miljoen per 
jaar lager zouden zijn. 

Tarieven 

Door GAE zijn per segment (lijn, low-cost, charter) toekomstige tarieven ingeschat. 
De tarieven in het lijn en low-cost segment worden in de prognoses relatief constant 
verondersteld, terwiji de tarieven in het charter segment relatief sterk dalen. 

Ervaringen in de sector leren dat sprake is van hoge tariefdruk bij grote stijgingen in 
passagiersvolumes. In de door GAE gehanteerde tarieven is dit niet zichtbaar in de 
tariefontwikkeling, maar is de verwachte (tijdeiijke) prijsdruk, bij de introductie van 
een nieuwe lijn, als een lump sum bedrag gepresenteerd in het businessplan (o.a. 
als kosten intensivering marketingkosten en bijdrage Route Development Fonds). 

Uit de gevoeligheidsanalyse op de tarieven blijkt dat een mutatie in de tarieven 
significante impact heeft op de financiele resultaten. 10% lagere tarieven leidt ertoe 
dat - bij realisatie van de geprognosticeerde volumes - het gemiddeide resultaat in 
de pianperiode EUR 0,5 miljoen lager is dan geprognosticeerd (gemiddeld EUR 1,6 
miljoen) en dat de liquide middelen zich vanaf 2019 rond de nullijn blijven bewegen 
(ten opzichte van de groei naar EUR 6,6 miljoen in 2023, exclusief de 
uitbreidingsinvesteringen van EUR 17 miljoen). 

Bezettingsgraad en passagiersaantallen 

De passagiersprognoses zijn mede gebaseerd op de door GAE venwachte 
bezettingsgraden voor de verschillende categorieen (lijn, low-cost en charter). Voor 
alle segmenten wordt groei in de bezettingsgraden verondersteld (met ca. 10%). Op 
basis van ons onderzoek hebben wij onvoldoende inzicht gekregen in welke mate 
de veronderstelde stijging in de bezettingsgraden voor GAE realistisch is. 

Lagere bezettingsgraden hebben directe impact op de passagiersaantallen. Uit de 
gevoeligheidsanalyse op de passagiersaantallen blijkt dat bij een daiing van 10% de 
resultaten gemiddeld EUR 0,6 miljoen per jaar lager zijn dan geprognosticeerd. 

15 13 februari 2014 
Analyse Businessplan Groningen Airport Eelde.Docx 

Strikt vertrouwelijk 



Managementsamenvatting Conclusies 

Conciustes 

Conclusies 

>• Het businessplan veronderstelt een aanzienlijke groei in passagiersaantallen in 
met name het lijn- en low-cost segment. Het businessplan gaat ervan uit dat in 
2020, bij circa 500.000 passagiersbewegingen, het break-even punt wordt 
bereikt. Op basis van het businessplan kunnen de negatieve resultaten tot en 
met 2019 gedekt worden uit de eigen middelen van de luchthaven. Hierbij 
merken wij op dat geen rekening is gehouden met EUR 17 miljoen aan 
uitbreidingsinvesteringen en rente- en aflossingsverplichtingen op eventueel aan 
te trekken financiering voor deze investeringen. 

• In het businessplan wordt aangegeven dat "met de aandeelhouders moet 
worden gezocht naar de juiste financieringsopties". Indien de luchthaven de 
uitbreidingsinvesteringen uit eigen middelen dient te financieren, dan zal er een 
financieringsbehoefte ontstaan van circa EUR 11 miljoen in 2019 en 12 miljoen 
in 2022 (exclusief rente- en aflossingsverplichtingen). Wij mericen hierbij op dat 
de veronderstelde ambities in het businessplan dan voiledig en zonder enige 
vertraging gerealiseerd dienen te worden, hetgeen ons niet aannemelijk lijkt. 

P- Het risico is aanwezig dat de in het businessplan opgenomen 
groeiveronderstellingen niet of slechts gedeeltelijk gerealiseerd zullen worden. 
Een lager dan veronderstelde aanbodpotentie vanuit de markt, de 
ontwikkelingen met betrekking tot Lelystad Airport en Twente Airport en de reeds 
in 2014 achterblijvende perfomnance zouden de in het businessplan opgenomen 
groeiprognoses ten aanzien van met name lijn- en low-cost vluchten sterk 
negatief kunnen beinvloeden. 

• De in het businessplan opgenomen positieve resultaat- en 
liquiditeitsontwikkeling wordt in significante mate gedreven door de ontwikkeling 
van het aantal lijnviuchten. Het businessplan gaat uit van een drietal nieuwe 
lijndiensten (hub verbinding en/of zakelijke point-to-point veriaindingen), die in 
2023 jaariijks circa 200.000 passagiersbewegingen kennen. De groeiprognose is 
ambitieus. Het niet of gedeeltelijk realiseren van lijnviuchten zal een sterk 
negatieve impact hebben op de resultaatsontwikkeling en de 
financieringsbehoefte. 

• Het businessplan veronderstelt een steri<e groei in het low-cost segment, door 
uitbreiding van Ryanair en de komst van een 2e low-cost carrier in 2017. De 
resultaat- en liquiditeitsbijdrage van deze groei is echter relatief beperkt. 

• De financiele prognoses zijn erg gevoeiig voor een mutatie in de tarieven. Zo 
leiden 10% lagere tarieven ertoe dat - bij realisatie van de geprognosticeerde 
volumes - het gemiddeide resultaat in de pianperiode EUR 0,5 miljoen per jaar 
lager is dan geprognosticeerd. Wij achten het risico dat tarieven zich lager dan 
geprognosticeerd ontwikkelen niet onaannemelijk. 

• Het businessplan veronderstelt een bepaalde noodzaak en timing van de 
uitbreidingsinvesteringen. Ons is onvoldoende duidelijk in hoeverre de 
uitbreidingsinvesteringen daadwerkelijk noodzakelijk zijn en of deze qua timing 
niet anders gefaseerd kunnen plaatsvinden. Een nadere onderbouwing van de 
uitbreidingsinvesteringen en een analyse waarin scenario's ten aanzien de 
investeringen in relatie tot groeiscenario's worden uitgewerkt zou ons inziens 
kunnen bijdragen aan de besluitvomning hierover. 

• Op basis van onze financiele analyse achten wij het risico zeer groot dat de 
aandeelhouders in de pianperiode en hierna significant dienen bij te dragen aan 
de instandhouding van de luchthaven en verwachten wij niet dat de luchthaven 
binnen afzienbare tijd een marktconfonn rendement op een investering in, 
danwel financiering van GAE zal kunnen opieveren. 

• Voor financiering van de tekorten en uitbreidingsinvesteringen heeft GAE ultimo 
2013 zelf EUR 7,9 miljoen beschikbaar. Additionele financiering door de 
aandeelhouders, banken en/of derden zal noodzakelijk zijn voor uitvoering van 
het businessplan. Naast het additioneel storten van kapitaal of het verstrekken 
van leningen door de aandeelhouders, kan hierbij gedacht worden aan 
bankleningen, co-financiering of investering, danwel financiering door derden. 
Gezien de grote mate van onzekerheid ten aanzien van het businessplan en de 
geprognosticeerde liquiditeitsontwikkeling, achten wij het niet aannemelijk dat 
banken en of derden gelden zullen verstrekken, zonder haar risico's ten aanzien 
van deze financiering te willen afwentelen op de aandeelhouders (bijvoorbeeld 
door een garantiestelling door de aandeelhouders). 
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Inleiding op businessplan 

Entree terminal Groningen Airport Eelde inleiding 

In deze sectie wordt het businessplan behandeld. Allereerst wordt ingegaan op de opbouw van het businessplan, 
het onderiiggende rekenmodel en wordt een korte analyse van de historische plannen weergegeven. Daarna 
wordt achtereenvolgens een overzicht gegeven van de in het businessplan geprognosticeerde resultaten en is 
een analyse van de belangrijkste omzet- en kostencategorieen, de liquiditeits- en solvabiliteitspositie, de 
uitbreidingsinvesteringen en de financieringsbehoefte op basis van het businessplan weergegeven. 

Opbouw van het businessplan 

Het businessplan is door GAE opgesteld op basis van mari<tanalyses die de luchthaven door InterVISTAS heeft 
laten uitvoeren. In deze analyses is het marktgebied gedefinieerd, het reisgedrag geanalyseerd (o.b.v. 
boekingsinfonnatie) en is een benchmark opgenomen ten opzichte van andere Europese luchthavens. Op basis 
van deze analyses stelt het businessplan 2013 dat het mari<tgebied van GAE tot nu toe onvoldoende bediend is 
en veel potentieei biedt. 

Om dit potentieei te benutten heeft GAE per marktsegment (lijn, low-cost en charter) een aantal belangrijke 
doeisteliingen gefonnuleerd. Per doelstelling is een strategie ontwikkeld, welke in detail vertaald is naar 
prognoses ten aanzien van het aantal vluchten, vliegtuigtypen, bezettingsgraden en tarieven per passagier. 

In het businessplan is geen rekening gehouden met (i) de voorgenomen uitbreidingsinvesteringen (fase 1: 
EUR 7,5 miljoen en fase 2: EUR 9,5 miljoen) en (ii) de verslechtering van de uitgangspositie van GAE door het 
recent aangekondigde vertrek van de Ryanair zomervluchten naar Bergamo en de Transavia chartervluchten 
naar Malaga en Dalaman in 2014 (zie appendix A voor impact op begroting 2014). GAE management heeft ons 
geinformeerd dat de uitbreidingsinvesteringen niet in de financiele prognoses zijn meegenomen, om een helder 
onderscheid te maken tussen de exploitatie en de (financiering van) de uitbreidingsinvesteringen. In de volgende 
hoofdstukken van dit rapport zal nader worden ingegaan op deze aspecten. 

Onderliggend rekenmodel 

Bij de totstandkoming van het businessplan en de hierin opgenomen financiele prognoses heeft GAE gebruik 
gemaakt van een excel-model. Dit excel-model is ook de basis geweest voor de totstandkoming van het 
businessplan van 2008. De huidige versie van het model is qua structuur en mate van diepgang deels aangepast 
en aangevuld door InterVISTAS. 

De in ons onderzoek uitgevoerde analyses zijn gebaseerd op van GAE ontvangen in- en outputsheets (uit het 
excel-model). Het model zelf is door GAE niet aan ons verstrekt. Wel hebben wij dit model ingezien ten kantore 
van de luchthaven. Wij hebben het model niet beoordeeid op de rekenkundige juistheid en de logische 
samenhang. 
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Inleiding op businessplan 

Passagiersprognoses 
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• Werkelijke aantaiien 

'Plan 2003 is gebaseerd op grafiek In rapport Noadelqke Rekenkamer 

Historische plannen 

In nevenstaande grafiek zijn de passagiersprognoses conform het huidige en eerdere business plan(nen) en een 
indicatie van de werkelijke ontwikkeling van het aantal passagiers tot en met 2013 opgenomen. In het recente 
verieden zijn er businessplannen voor GAE opgesteld: 

• In 2001 is voor de overeenkomst met het Rijk een businessplan opgesteld dat in 2003 voor de overname van 
de aandelen van het Rijk door de provincies en gemeenten, geactualiseerd is. In dit businessplan werd 
uitgegaan van realisatie van de baanverienging in 2004 en het bereiken van het break-even punt in 2015 met 
361.000 passagiersbewegingen (huidige prognose voor 2015: 192.000, exclusief transitpassagiers). 

> In 2008 is het businessplan wederom geactualiseerd, naar aanleiding van de uitspraak door de Raad van 
State waardoor de baanverienging verdere vertraging opiiep. In dit businessplan werd er vanuit gegaan dat de 
baanverienging alsnog in 2011 zou worden gerealiseerd en dat de luchthaven in 2018 het break-even punt 
zou bereiken met circa 515.000 passagiersbewegingen (huidige prognose voor 2018: 380.000 
passagiersbewegingen, exclusief transitpassagiers). 

Uit de grafiek blijkt dat de passagiersprognoses van de plannen 2003 en 2008 geen realiteit zijn geworden. 
Tevens blijkt dat het huidige businessplan ten opzichte van de historie een sterke (hockeystick) groei in 
passagiersaantallen prognosticeert. Ten aanzien van het niet realiseren van de prognoses 2003 en 2008 geeft 
management aan dat de procedures rond de baanverienging prioriteit kregen en veel management aandacht 
vergden, waardoor er minder focus was op externe mari<tmogelijkheden. Positieve besluitvonning en realisatie 
van de verienging was een voonwaarde voor de verdere ontwikkeling van de luchthaven vooral voor chartermarkt 
en low-cost markt. 
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Overzicht resultaten 2012-2023 

Resultaten 2011-2023 

Valuta: EUR '000 FYIIW FY12W FY13LE' FY14P FY15P FY16P FY17P FY18P FY19P FY20P FY21P FY22P FY23P 

Havengelden 2.787 3.785 3.661 3.814 3.779 4.535 4.719 5.565 5.708 6.829 7.273 7.879 8.163 

Opbrengst vastgoed 675 636 658 649 758 826 889 927 955 987 1.024 1.067 1.118 

Overige opbrengsten ** 682 820 769 803 834 1.009 1.126 1.300 1.404 1.650 1.768 1.866 1.989 

Netto omzet 4.144 5.241 5.088 5.266 5.371 6.371 6.733 7.792 8.067 9.466 10.065 10.813 11.270 

Personeelskosten (2.975) (3.705) (3.863) (4.021) (4.163) (4.575) (4.573) (5.361) (5.461) (5.913) (6.023) (6.135) (6.652) 

Overige bedrijfskosten * (1.304) (1.640) (1.314) (1.286) (1.357) (1.521) (1.652) (1.760) (1.772) (1.835) (1.860) (1.914) (2.011) 

Intensivering marketing - - - (250) (250) (500) (500) (500) (500) (250) (250) (250) (250) 

EBITDA (134) (104) (89) (291) (399) (225) 8 171 334 1.468 1.933 2.514 2.358 

Afschrijvingskosten (647) (561) (605) (619) (643) (686) (750) (801) (770) (791) (612) (619) (599) 

Saldo rentebaten en lasten 195 244 156 107 93 80 63 51 39 28 34 49 70 

Resultaat voor belasting (587) (422) (538) (804) (949) (832) (678) (579) (397) 705 1.355 1.944 1.830 

Passagiersbewegingen "' (000) 776 783 778 777 192 252 303 379 477 492 524 556 597 

Vliegbewegingen (000) 53 46 44 57 52 55 57 60 67 64 65 66 67 

Bfon Js^ekenmg 2012, LE 2013 & Businessplan GAE 

' 201.3 LE beti'el! de meest rsffinle i.-SfWachSing (lafss: esl.n'i.!lt: > u.in GAE 

Historische gebeurtenissen 

• In 2013 is de baanverienging van 700 meter 
gerealiseerd. Na de aankondiging van de 
verienging, is Ryanair (vooruitlopend op de 
daadwerkeiijke verienging) gestart met drie 
vluchten vanaf GAE (Bergamo, Marseille en 
Mallorca). Dit heeft in 2012 geleid tot een sterke 
stijging van het aantal passagiers (circa 58%). In 
2013 heeft Ryanair de viucht naar Marseille 
vervangen voor Girona en zijn de wintervluchten 
naar Bergamo (Milaan) geannuleerd. 

• Eind 2013 heeft Ryanair aangekondigd dat zij de 
zomerverbinding naar Bergamo ook zal staken en 
heeft Transavia aangekondigd dat zij de charters 
naar Malaga en Dalaman zal annuleren. De 
hiermee gepaard gaande daiing in vlieg- en 
passagiersbewegingen zal deels worden 
gecompenseerd door de aankondiging dat Arkefly 
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in 2014 zal gaan starten met zomervluchten op 
Antalya. 

• Het slechte economische klimaat (voor piloten) 
heeft geleid tot een afname in het aantal 
lesvluchten. Dit heeft in 2012 en 2013 geresulteerd 
in een daiing van het aantal vliegbewegingen, dat 
is gecompenseerd door stijgende tarieven. 

• In 2012 heeft GAE de afhandelingsactiviteiten die 
door een derde partij (SIG) werden uitgevoerd, in 
eigen beheer genomen. Het eigen beheer van de 
afhandelingsactiviteiten heeft geleid tot een stijging 
van de opbrengsten en van de personeelskosten 
(circa 5 FTE). 

• Door bovengenoemde overname van de 
afhandelingsactiviteiten en het opstellen van het 
businessplan waren de externe advieskosten 
(overige bedrijfskosten) in 2012 relatief hoog. 

strikt vertrouwelijk 

Geprognosticeerde ontwikkelingen 

Het businessplan wordt onderbouwd door een aantal 
belangrijke assumpties ten aanzien van de 
ontwikkeling van GAE. Deze betreffen o.a.: 

• het realiseren van een hub verbinding in 2016; 

• het realiseren van meerdere zakelijke point-to-point 
verbindingen in 2018 en 2020; 

• het vergroten van het low-cost aanbod; en 

• behoud en mogelijke versterking in het charter 
segment. 

Management geeft aan dat de geprognosticeerde 
groei niet plaats kan vinden zonder een uitbreiding van 
de terminal, aanpassing van de voorzieningen van de 
luchthaven en additionele marketing inspanningen. 

Een gedetailleerde analyse wordt nader uitgewerkt op 
de volgende pagina's. 
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Havengelden • Opbrengst vastgoed * Overige opbrengsten 

Parkeerinkomsten 

Bron: .laarrekenmg 2012, LE 2013 i btisinessplai GAE 
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Analyse opbrengsten 

Nevenstaande figuur geeft een overzicht van de venwachte opbrengstontwikkeling per categorie. 

Havengelden 

De havengelden bestaan uit: 

1 landingsgelden - vergoedingen per landing afhankelijk van het gewicht van het vliegtuig; 

2 securityheffing - vaste vergoeding per passagier voor beveiligingswerkzaamheden; 

3 handling - vaste vergoeding per passagier voor weri<zaamheden ten aanzien van de bagageaf handeling; 

4 passagiersheffingen - vaste vergoeding per passagier voor het gebruik van de luchthaven; en 

5 overige havengelden - onder andere bestaande uit parkeren, baanveriichting, nachtelijke openstelling. 

De havengelden zijn de voornaamste inkomstenbron van de luchthaven. De havengelden worden gedreven door 
het aantal vliegbewegingen en passagiers en iaten als gevolg van de verwacht toename van het aantal vluchten 
dan ook een sterke stijging zien. Op de volgende pagina gaan wij nader in op de ontwikkeling van de 
havengelden. 

Vastgoed 

De opbrengsten uit vastgoed (circa EUR 660k in 2013) bestaan voornameiijk uit de huur van de verkeerstoren 
door Luchtverkeersleiding Nederiand (circa EUR 130k), verhuur van (kantoor)ruimten in de terminal (circa 
EUR 140k) en erfpacht inkomsten (circa EUR 225k) van diverse partijen in en rondom het vliegveld (zoals de 
KLM Flight Academy). 

Naast jaariijkse inflatiecorrecties wordt de venwachte stijging in vastgoedopbrengsten (van EUR 660k in 2013 
naar EUR 1,1 miljoen in 2023) voornameiijk verklaard door de uitbreidingsplannen van GAE. Per 2023 is in het 
businessplan verondersteld dat circa 650 m2 aan additionele ruimten in de nieuwe terminal verhuurd kan worden. 

Overige opbrengsten 

De overige opbrengsten (circa EUR 770k in 2013) bestaan voornameiijk uit parkeergelden. Deze zijn afhankelijk 
van de passagiersaantallen en laten derhalve ook een stijging zien (zie figuur linksonder). De ven/vachte 
gemiddeide opbrengst per (vertrekkende) passagier vertoont een dalende trend. Dit wordt veroorzaakt door het 
grotere aandeel van low-cost passagiers en lijnvluchtpassagiers, waarvan wordt verwacht dat ze, in vergelijking 
tot de (huidige) vakantiecharter passagiers, minder vaak en korter gebruik maken van de parkeermogelijkheden. 

Opbrengst voorterrein •Opbrengst per passagier 
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Analyse havengelden 

Passagiersbewegingen 
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Havengelden 

Zoals weergegeven op de vorige pagina bestaat de voornaamste 
opbrengstcategorie uit havengelden. Op deze pagina worden de belangrijkste 
venwachtingen ten aanzien van de havengelden nader toegelicht alsmede de 
ontwikkeling van de onderiiggende passagiersvolumes (links) en tarieven (rechts). 

Ontwikkeling havengeiden 2012-2023 

Gemiddeide havenopbrengsten per passagier 

Valuta: EUR '000 FY12A FY13LE FY14P FY15P FY16P FY17P FY18P FY20P FY23P 
Lijnviuchten 4 167 103 92 85 939 1.065 1.857 3.088 3.735 
lo\«-cost en charters 2 2.794 2.750 2.897 2.823 2.674 2.683 2.703 2.638 3.268 
Lesvluchten 3 308 323 332 352 367 388 401 442 461 
Overige vluchten 4 351 313 321 344 376 399 416 467 492 
Overige havengelden 164 171 171 176 180 184 187 195 206 
Totaal havengelden 3.785 3.661 3.814 3.779 4.535 4.719 5.565 6.829 8.163 

• Het businessplan veronderstelt een groei van 
0 naar ca, 35 vefrekkencfe lifni/kicfiteri per 
week in 2023, Er wordt een introductie van 
drie nieuwe lijnvluctiten in 2016. 2018 en 
2020 verondersteld. De bezettingsgraad 
wordt verondersteld uit te komen op 75%. wat 
in liin ligf met de gemiddeide load factor van 
Europese Iuchtvaartmaatschappijen {zoals 
gedefinieerd door de Association of European 
Airiines) van 77,9% in 2012. 

• Het businessplan veronderstelt een sterke 
groei van low-cost passagiers, Het aantal low-
cost vluchten per week stijgt van 4 in 2013 
naar 14 in 2023. De gemiddeide 
bezettingsgraad in dit segment wordt 
verondersteld te stijgen van 7 1 % naar 82%, 
(82% wordt in de jaarrekening 2013 van 
Ryanair gedefinieerd ais gemiddeide 
bezettingsgraad van de gehele vioot) 

• De procenlueie biidrage van 
charterpassagiers daait van 65% in 2013 naar 
28% in 2023.' 
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1 Het businessplan veronderstelt dat de inkomsten uit een drietal lijndiensten de 
belangrijkste inkomstenbron voor GAE vormt in 2023 (circa 46% van de 
havengelden). De venwachte groei in passagiers wordt hierbij versterkt door de 
relatief hoge inkomsten per lijnpassagier. Het plan veronderstelt de introductie 
van lijnviuchten in 2016, 2018 en 2020. 

2 Naar ven/vachting vervoeren Ryanair en een tweede low-cost carrier de meeste 
passagiers per 2023. De omzetstijging is echter relatief beperkt doordat de 
gemiddeide opbrengst voor deze passagiers relatief laag is. De chartervluchten 
vonnen momenteel de belangrijkste bron van inkomsten voor GAE. 
Management verwacht een daiing van de gemiddeide opbrengst per passagier, 
die deels gecompenseerd word door een venwachte stijging van het aantal 
vluchten en verbeterde bezettingsgraden (van 62% naar 72% door meer non
stop vluchten). 

3 De stijging in de inkomsten uit lesvluchten is gerelateerd aan een ven/vachte 
groei in het aantal vliegbewegingen van 15.900 in 2013 naar 23.500 in 2022. Ter 
vergelijking: in 2009 en 2010 was er sprake van circa 25.000 vliegbewegingen. 

4 Overige vluchten bestaan voornameiijk uit taxivluchten, zakelijke vluchten en 
medische vluchten. 
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— Gemiddeide opbrengst per passagier 

Bovenstaande grafiek toont de geprognosticeerde 
gemiddeide havenopbrengsten per passagier, De 
gemiddeide opbrengst Iaat een daiing zien van 
circa EUF^ 32,- in 2013 naar EUR 24 in 2023, 
Deze daiing wordt met name veroorzaakt door, 

• Een daiing van circa 20% in de opbrengst per 
lov/-cost passagier (Management geeft aan 
dat deze momenteel relatief hoog zijn) 

• Een reiatief sterke daiing in de opbrengst per 
charterpassagier. Management geeft aan dat 
de chartermarkt in algemene zin onder druk 
staat en maatschappijen zich in toenemende 
mate als low-cost carrier gedragen, 

• Een relatief hoge en stabiefe opbrengst per 
iijndienstpassagier. GAE is voornemens 
(tijdeiijke) tariefdruk bij introductie van een 
nieuvje lijn te financieren vanuit het Route 
Development Fonds. 
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FTE ontwilikeling 
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Ten aanzien van de bovenstaande grafiek merken wij het voigende 
op: 

• Management geeft aan dat de verwachte stijging van het aantal 
PTE's gebaseerd is op een insctiatting van de HR-manager. Bij 
het opstellen van het businessplan is deze inschatting door 
InterVISTAS getoetst op redelijkheid aan de hand van 
vervoersprognoses. 

• De operationele dienst bestaat uit de activiteiten op het gebied 
van de technische dienst. de tankdienst, de havendienst en de 
afhandeiing, 

• De categorie -overig' bestaat uit de directie. de marketing 
afdeling en de administratie. 

Analyse van de kosten 

Operationele kosten 2012-2023 
Valuta: EUR '000 FY12W FY13LE FY14P FY15P FY16P FY17P FY18P FY19P FY20P FY21P FY22P FY23P 

Kosten eigen personeel (3.342) (3.523) (3.621) (3.723) (4.105) (4.083) (4.811) (4.911) (5.213) (5.323) (5.435) (5.902) 
Inleen security (363) (340) (400) (440) (470) (490) (550) (550) (700) (700) (700) (750) 

Personeelskosten (3.705) (3,863) (4.021) (4.163) (4.575) (4.573) (5.361) (5.461) (5.913) (6.023) (6.135) (6.652) 
Overige bedrijfskosten (1.640) (1.314) (1.286) (1.357) (1.521) (1.652) (1.760) (1.772) (1.835) (1.860) (1.914) (2011) 
Intensivering mariceting - - (250) (250) (500) (500) (500) (500) (250) (250) (250) (250) 
Operationele kosten (5.346) (5.177) (5.557) (5.770) (6.596) (6.725) (7.621) (7.733) (7.998) (8.133) (8.299) (8.912) 
PTEs 45,7 48,2 49,0 49,5 53,9 52,9 62,7 62,7 65,7 65,7 65,7 70,7 
Pers. kosten % oper. kosten 69,3% 74,6% 72,4% 72,2% 69,4% 68,0% 70,3% 70,6% 73,9% 74,1% 73,9% 74,6% 
Pers. kosten % omzet 70,7% 75,9% 76,4% 77,5% 71,8% 67,9% 68,8% 67,7% 62,5% 59,8% 56,7% 59,0% 
Over, bedrijfskosten % omzet 31,3% 25,8% 24,4% 25,3% 23,9% 24,5% 22,6% 22,0% 19,4% 18,5% 17,7% 17,8% 
Br::;:'! lasrrek:?:::!!:; :^:>::-, ::v:̂ -;: ••̂ .̂[m.â i ^::f3 b:!:i:neis:p:af! GAF 

Personeelskosten 

De kostenbasis van de luchthaven bestaat voor een belangrijk deel uit personeelskosten (70% - 75%). De 
verwachte groei van het aantal PTE's wordt met name veroorzaakt door een uitbreiding van de operationele 
dienst die direct gelinkt is aan de omzetgroei (+14 FTE). Indirecte (kantoor) functies (+2,5 FTE) en de brandweer 
(+6 FTE) laten een minder grote stijging zien waardoor de personeelskosten als percentage van de omzet dalen 
(naar circa 60% in 2023). Verder nemen ook de kosten voor inleen van security personeel toe van circa 
EUR 400k in 2013 naar EUR 750k in 2023. 

Wij merken op dat de huidige kosten in hoge mate een vast karakter hebben. Een daiing in toekomstige 
opbrengsten, zal derhalve niet leiden tot een vergelijkbare daiing in de kosten. 

Overige bedrijfskosten 

De overige bedrijfskosten bestaan voornameiijk uit huisvestingskosten, advieskosten en (reguliere) 
marketingkosten. De relatief hoge kosten in 2012 worden veroorzaakt door additionele kosten in verband met de 
overname van de afhandelingsactiviteiten en het opstellen van het businessplan. Voor de businessplan jaren is 
verondersteld dat de overige bedrijfskosten relatief constant blijven (indexatie van 2%). Uitzondering hierop zijn 
de additionele mari<etingkosten ten aanzien van low-cost carriers, welke management noodzakelijk acht voor de 
ontwikkeling van het low-cost segment (totale kosten over de pianperiode bedragen EUR 750k). 

23 ISfebaiari 2014 
Analyse Businessplan Groningen Airport Eelde.Docx 

Strikt vertrouwelijk 



Businessplan Analyse kosten 

Analyse kosten 

Route Development Forum en Fonds 

Ter bevordering van lijnverbindingen met Europese 
knooppunten heeft GAE samen met VNO-NCW, de Kamer 
van Kooptiandel, IWKB Nederiand Noord, de NOM en 
Eemsdelta in 2011 het Route Development Forum opgericht. 

Het Fonjm stelt dat het voor zowel het Noordelijke 
zakenleven als de kennisinstellingen van groot strategisch 
belang Is aangesloten te zijn op internationaie vert>indingen. 

De samenweri<ing is verder vormgegeven door de oprichting 
van het Route Development Fonds. Via dit fonds vraagt het 
Forum het bedrijfsleven om het opzetten van nieuwe 
luchtvertDindingen te ondersteunen, financieel of in de vorm 
van een afnamegarantie voor stoelen. 

Wij begrijpen van management dat in het fonds momenteel 
circa EUR 250k aanwezig is, voor een groot deel afkomstig 
van door het bedrijfsleven, via de Kamer van Koophandel, 
bijeengebrachte gelden ten behoeve van infrastructurele 
regionale projecten. 

Intensivering marketing 

De intensivering van marketingkosten bestaat uit twee onderdelen: 

1 Verhoging marketinobudqet: Management heeft de aandeelhouders verzocht om het jaariijkse 
marketingbudget te verhogen met EUR 250k om de naamsbekendheid (met name in het secundaire 
marketgebied) van de luchthaven te vergroten en het huidige bestemmingenaanbod beter te kunnen 
promoten. Vooruitlopend op de definitieve beslissing, is de verhoging van de marketingkosten verwerkt in het 
businessplan. 

2 Biidrage Route Development Fonds: In de periode 2016 - 2019 is GAE voornemens jaariijks EUR 250k te 
investeren in het Route Development Fonds. Van de aandeelhouders wordt gevraagd dit bedrag te matchen 
om het fonds meer slagkracht te geven. Management verwacht dat promotionele activiteiten, incentives voor 
aanbieders van lijnviuchten en risicodeling (bijv. door tegemoetkoming in mogelijke aanioopveriiezen van de 
carrier) zullen bijdragen aan de ontwikkeling van passagiersaantallen (en omzet) van de luchthaven. 

Wij merken op dat de mari<etingkosten een significant deel uitmaken van de venwachte kostenbasis. De totale 
marketingkosten (reguliere marketing, low-cost marketing, verhoging marketingbudget en bijdragen aan het 
Route Development Fonds) fluctueren vanaf 2016 tussen de EUR 750k en EUR 1 miljoen per jaar. 
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Liquiditeitsontwikkeling 

Netto kasstroom en stand l iquide middelen 2014-2023 

-̂̂^ -̂̂^ y -̂̂^ -̂̂^ 
Netto kasstroom • Stand liquide middelen 

NB: 20t-3 ofilbrsekl In deze gfsiie ,̂ ! v ni, de uerstorende werkint; van de invessering in de baanve! lenging, 

Eigen vermogen en solvabil i teit 2013-2023 
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Liquiditeits- en solvabiliteitsontwikkeling 

Ontwikkeling liquide middelen 2013-2023 
Valuta: EUR '000 FY13P FY14P FY15P FY16P FY17P FY18P FY19P FY20P FY21P FY22P FY23P 
Resultaat voor belasting (528) (804) (949) (832) (678) (579) (397) 705 1.355 1.944 1.830 
Afsctirijvingen 597 619 643 686 750 801 770 791 612 619 599 
Mutatie werkkapltaal 122 39 47 (75) (4) (131) (46) (241) (115) (127) (43) 
Investeringen (15.437) (893) (695) (988) (1.000) (980) (1.120) (797) (775) (849) (952) 
Stand liquide middelen 7.897 6.859 5.905 4.697 3.764 2.876 2.083 2.542 3.619 5.206 6.639 
8ron Businessplan GAE 

NB: Wij rnerl̂ e!! op dat de som van de werKelijke stsnd \h :;yide niidtlelen 2012 en cie netto kasstroom 2013 voigens het busrnes splyn niel aanslu:! bij de stand i!i:iu 1 middelen 2013 vokjens het busineasplar (vsrschil: EUR I 8kj. 

I Eigen vermogen Solvabiliteit 

Liquiditeit 

De figuur linksboven geeft weer dat de netto kasstroom in het businessplan wordt verondersteld vanaf 2020 
positief te zijn, waarbij de minimale stand van de liquide middelen EUR 2,1 miljoen bedraagt in 2019. De 
positieve kasstromen vanaf 2020 worden voornameiijk gedreven door de positieve resultaten, waarin een 
belangrijke bijdrage wordt geleverd door de veronderstelde tweede Iijndienst. Wij merken op dat in de tabel en 
figuren op deze pagina geabstraheerd wordt van uitbreidingsinvesteringen. 

De jaarlijkse investeringen (enkel vervangingsinvesteringen van met name inventaris en groot materieel) 
fluctueren tussen circa EUR 700k en EUR 1,1 miljoen. De hoge investeringslasten in 2013 worden veroorzaakt 
door investeringen met betrekking tot de baanverlenging. De jaarlijkse afschrijvingslasten hiervan worden 
gecompenseerd door de vrijval van de voor deze investeringen ontvangen Rijkssubsidie. Wij merken op dat in de 
begroting 2014 het verwachte investeringsbedrag slechts EUR 118k bedraagt. Management geeft hierbij aan dat 
de benodigde overname van het eigendomsrecht van het terrein van Groningen Airpark BV als PM post is 
opgenomen in de begroting. Daarnaast heeft management in afwachting van de fonnele goedkeuring van het 
businessplan (door de aandeelhouders) besloten het investeringsniveau te minimaiiseren. 

Het nettoresultaat wordt mede bepaald door positieve rentebaten die fluctueren van EUR 164 in 2013 tot 
EUR 28k in 2020. Ten aanzien hiervan merken wij op dat deze rentebaten geen rekening houden met een 
situatie waarbij GAE zelf (deels) de uitbreidingsinvesteringen financiert. 

Solvabiliteit 

Mede dankzij de jaarlijkse kapitaalstortingen van de aandeelhouders bedraagt het eigen vermogen van GAE per 
ultimo 2013 circa EUR 15,1 miljoen. Door de geprognosticeerde negatieve exploitatieresultaten tot en met 2019, 
veronderstelt het businessplan dat het eigen vennogen een dalende trend Iaat zien en per ultimo 2019 circa 
EUR 10,9 miljoen bedraagt. De solvabiliteit zal daarbij dalen naar circa 87%, wat nog steeds als hoog aan te 
merken is. 
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Businessplan Investeringen 

Specificatie uitbreidingsinvesteringen 

Investeringen 
Valuta: EUR '000 Investering Jaar 
Nieuwbouw branditteerkazeme 2.000 2016 
Installaties 250 2016 
Vertiarding 300 2016 
Fase 1 - Brandweer 2.550 

Uitbreiding fase 1: 2000 m2 3.500 2016 
Installaties & systemen 1.470 2016 
Fase 1 - Uitbreiding Terminal 4.970 

Uitbreiding fase 2:1650 m2 3.000 2022 
Installaties & systemen 1.200 2022 
Fase II - Uitbreiding Terminal 4.20O 

Herinrictiten voorterrein 2.175 2017 
Wegen 575 2017 
Rotonde 830 2017 
Uitbreiding pariceerterrein P2 475 2017 
Uitbreiding pari<eerterrein P4 1.250 2019 
Fase II • Ontsiuiting en voorterrein 5.305 
Totaal Investering 17.025 
Broil: Sh ategiscfi plan GAE 

Investeringen door de tijd 

Bron;: Sirategiscb plan GAE 
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Brandweer • Terminal Ontsiuiting en voortenein 

Uitbreidingsinvesteringen 

In het businessplan geeft GAE aan dat voor het faciliteren van de venwachte groei in passagiersaantallen het 
noodzakelijk is om de temninal uit te breiden en de terreinen opnieuw in te richten. Tevens is management van 
mening dat deze investeringen de luchthaven kwalitatief een impuls zullen geven. 

• Het totale investeringsbedrag is geraamd op circa EUR 17 miljoen in de periode tot aan 2023, opgesplitst in 
twee fasen. De timing van de verschillende fasen is weergegeven in de figuur linksonder. HieriDij zijn de 
uitbreidingsinvesteringen in het jaar van realisatie (planjaar) opgenomen. De daadwerkeiijke realisatie en de 
timing van de investeringsuitgaven wijken hier mogelijk vanaf, afhankelijk van start bouw en dooriooptijd. 

Fase I - brandweer en uitbereiding 

De begrote investeringen in fase I (EUR 7,5 miljoen) betreffen de realisatie van een nieuwe brandweeri<azerne en 
uitbreiding van de terminal met circa 2.000 m2 (nu circa 2.400 m2). Gesteund door de Raad van Commissarissen 
(RvC) stelt het management dat de fase 1 investeringen nu reeds noodzakelijk zijn. De aandeelhouders zijn 
verzocht om gezamenlijk met het management te zoeken naar de juiste financieringsopties. 

• Brandweer: volgens management is nieuwbouw van de brandweerkazerne (circa EUR 2,5 miljoen) 
noodzakelijk omdat (i) het huidige gebouw gedateerd is en niet voldoet aan Arbo - en milieu wetgeving en (ii) 
de brandweer nu weiiswaar nipt kan voldoen aan de internationaie eis dat zij binnen 3 minuten ter plaatse van 
het incident is, maar dat dit geen basis kan zijn voor het gewenste niveau van veiligheid van GAE. 

• Uitbreiding Temninal: volgens management voldoet de terminal reeds bij het huidige passagiersniveau niet 
tijdens piekmomenten (zomer), waardoor de uitbreiding noodzakelijk is (circa EUR 5 miljoen). Dit wordt 
onderschreven in een rapport van Netheriands Airport Consultants (NACO, gespecialiseerd luchtvaart 
adviesbureau) uit 2009. In een update rapportage (november 2012) stelt NACO dat de capaciteit van de 
huidige terminal volgens internationaie standaarden ontoereikend is voor de geprognosticeerde 
passagiersaantallen in 2021. Hierbij wordt uitgegaan van circa 700.000 passagiers in 2021, wat hoger is dan 
het in het businessplan opgenomen aantal van circa 525.000 in 2021. Het is ons echter niet duidelijk 
geworden hoe de piekbelasting zich onder de aannames van het businessplan in de komende jaren ontwikkelt 
en in hoeverre eventuele tijdeiijke voorzieningen pieken kunnen opvangen. 

Fase II 

Ten aanzien van de investeringen van circa EUR 9,5 miljoen in fase 11 (additionele uitbreiding terminal, 
herinrichting van het voorterrein, uitbreiding van parkeerterreinen P2 en P4 en de verbetering van de ontsiuiting) 
stelt GAE dat deze afhankelijk zijn van toekomstige groei. Deze investeringen maken derhalve geen onderdeel uit 
van het (huidige) verzoek aan de aandeelhouders om gezamenlijk met het management te zoeken naar de juiste 
financieringsopties. 
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Businessplan Investeringen 

High level analyse van uitbreidingsinvesteringen 

Inschatting van de uitbreidingsinvesteringen 

De in het businessplan vermeide investeringsbedragen, 
zijn door een exteme architect (Van Ringen Architecten) 
ingeschat op basis van glot̂ ale uitgangspunten en 
inschattingen ten aanzien van de m2 prijzen. 
De bedragen ten aanzien van de benodigde installaties & 
systemen zijn ingeschat door een andere externe 
adviseur gespecialiseerd in dergelijke systemen 
(Netherlands Arport Consultants). 

Ontwiikkeling liquiditeit incl. en excl. uitbreidingsinvesteringen 

Bron Businessplan GAE 
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stand liquide middelen businessplan 

I Stand liquide middelen indusief uitbreidingsinvesteringen 

Inschatting van uitbreidingsinvesteringen 

Wij merken op dat de uitbreidingsinvesteringen zijn gebaseerd op globale inschattingen van externe partijen. Hier 
liggen geen offertes en/of calculaties aan ten grondslag. De door GAE gehanteerde prijsniveaus komen ons op 
basis van een eerste globale analyse echter niet onaannemelijk voor. 

Financieringswijze 

In nevenstaande figuur wordt de liquiditeitsontwikkeling van het businessplan in- en exclusief 
uitbreidingsinvesteringen weergegeven. Ten aanzien van de ontwikkeling inclusief uitbreidingsinvesteringen is 
rekening gehouden met de timing van de kasstromen zoals vemneld op de vorige pagina. Rente- en 
aflossingsverplichtingen op eventueel aan te trekken financiering voor de uitbreidingsinvesteringen zijn hierbij 
buiten beschouwing gelaten. 

Uit de figuur blijkt dat, indien GAE de uitbreidingsinvesteringen uit eigen middelen zou financieren, de 
financieringsbehoefte opioopt tot circa EUR 11 miljoen in 2019 en EUR 12 miljoen in 2022. Dit impliceert dat GAE 
over onvoldoende middelen beschikt om de investeringen zelf te kunnen financieren. 

Derhalve hebben management en RvC aan de aandeelhouders verzocht om gezamenlijk met het management te 
zoeken naar de juiste financieringsopties voor de uitbreidingsinvesteringen. Wij meri<en op dat er mogelijk 
alternatieve financieringswijzen van toepassing kunnen zijn. Hierbij valt te denken aan: 

• Het verstrekken van een langlopende (al dan niet gedeeltelijk aflossingsvrije) lening, waarbij GAE 
verantwoordelijk is voor het genereren van voldoende kasstromen om de rente- en aflossingslasten te kunnen 
dragen. 

• Het verstrekken van onderiiggende garantiestellingen, waarmee GAE in staat is om externe financiering aan 
te trekken en waarbij GAE verantwoordelijk is voor het genereren van voldoende kasstromen om de rente- en 
aflossingslasten te kunnen dragen. 

• Op basis van gevoerde gesprekken en het businessplan begrijpen wij dat het UMCG de intentie heeft 
uitgesproken om vanaf 2015 de traumahelikopter op GAE te stationeren. Dit kan mogelijkheden bieden tot co-
financiering van de geplande investering in de brandweerkazerne. 

• Het vinden van een private investeerder die (een deel) van de aandelen venwerft en (gedeeltelijk) garant staat 
voor financiering, danwel financiering verzorgt. 

Bij het ovenwegen van alternatieve financieringsvomnen dient in ogenschouw te worden genomen, dat mocht 
GAE niet aan haar rente- en aflossingsverplichtingen kan voldoen, de aandeelhouders (bij garantstelling of 
financiering) alsnog de lasten zullen dragen. 
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Ris ico 's en gevoeligheden 

9. Inleiding op de risico's en gevoeligheden 

10. Overzicht geidentificeerde risico's en gevoeligheden 
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Risico's en gevoeligheden Inleiding op de risico's en gevoeligheden 

Inleiding 

Risico's en gevoeligheden 

In deze sectie behandelen wij de geidentificeerde (financiele) risico's en belangrijkste gevoeligheden, de visie 
van GAE management op deze items en de (mogelijke) impact hiervan op de financiele prognoses en 
financieringsbehoefte. 

Om de (mogelijke) financiele impact van de risico's op het businessplan te kunnen bepalen heeft GAE op ons 
verzoek een aantal alternatieve scenario's doorgerekend ten aanzien van de ontwikkeling van de lijnviuchten en 
de low-cost vluchten. Tevens heeft zij enkele scenario's doorgerekend met achterblijvende passagiersaantallen 
en hogere of lagere tarieven. De scenario- en gevoeligheidsanalyses zijn weergegeven in appendix B. 

Wij merken hierbij op dat de scenario's en gevoeligheden door GAE zijn doorgerekend op specifieke 
veronderstellingen en dat alle andere aannames zijn verondersteld geiijk te blijven (ceteris paribus). De impact 
van de scenario's en gevoeligheden is voornameiijk berekend voor de belangrijkste opbrengsten (havengelden 
en pari^eeropbrengsten)- en kostencategorieen (personeelskosten). Overige (qua impact minder belangrijke) 
categorieen constant zijn verondersteld. De uitkomsten van de scenario- en gevoeligheidsanalyses zijn derhalve 
indicatief. De scenario's en gevoeligheden zijn in de bij de analyses opgenomen grafieken exclusief 
uitbreidingsinvesteringen weergegeven. 
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Risico's en gevoeligheden Overzicht geidentificeerde risico's en gevoeligheden 

Overzicht geidentificeerde risico's 

Aanbodpotentie 

Omschrijving risico 

Het businessplan veronderstelt dat toekomstige groei 
voornameiijk afhankelijk is van de mogelijkheden tot het 
aantrekken van nieuwe maatschappijen / verbindingen. 
Om de aanbodpotentie in kaart te brengen heeft GAE de 
werkelijke boekingsgegevens vanuit het verrekening 
systeem van lATA (brancheorganisatie voor 
Iuchtvaartmaatschappijen) in ogenschouw genomen. In 
lATA worden circa 25% van alle boekingen 
geregistreerd. 

Het SEO rapport stelt op basis van eigen onderzoek dat 
niet blijkt dat de markt van GAE onderbediend is. 

Visie management 

Volgens management is het 
onderzoek van SEO gebaseerd op 
macro-economische factoren. 
Management geeft aan dat het 
eigen (InterVISTAS) onderzoek 
diepgaander is en op basis van 
lATA boekingsinfonnatie een beter 
basis vomnt voor het bepalen van 
het aanbodpotentieel. 

Opmerkingen EY 

Een beoordeling van de gehanteerde 
marktinfomnatie om de aanbodpotentie te 
bepalen en de vertaling van deze informatie in 
viucht- en passagiersaantallen is geen 
onderdeel van onze opdracht. 

In het kader van ons onderzoek hebben wij 
een aantal alternatieve (deel)scenario's laten 
doorrekenen om de gevolgen van dalingen in 
aanbod van passagiers inzichtelijk te maken. 

Lelystad Airport De ontwikkeling van Lelystad Airport, dat aangewezen is 
om in de toekomst het niet mainportgebonden 
vliegverkeer van Schiphol te accommoderen, lijkt een 
serieuze bedreiging voor GAE. SEO stelt o.a. in haar 
rapport dat Ryanair interesse heeft getoond voor het 
uitbreiden van de bestemmingsportfolio met Lelystad 
Airport, vanwege de gunstige ligging nabij grote 
bevolkingscentra. 

In een brief van staatssecretaris Mansveld (Infrastructuur 
en milieu) d.d. 17 januari 2014 wordt aangegeven dat de 
staatssecretaris inmiddels brieven heeft ontvangen van 
Arkefly en Corendon Airiines. Deze maatschappijen 
stellen onder meer dat zij binnen de huidige 
randvoonwaarden (ontbreken nachtslots en beperi<te 
baanlengte) geen mogelijkheden zien om succesvol van 
Lelystad te opereren. De staatssecretaris geeft daarbij 
aan dat deze randvoonvaarden als uitganspunt dienen 
bij de ontwikkeling van regionale luchthavens. 

Management venvacht dat 
Lelystad Airport geen reele 
bedreiging vomnt voor de low-cost 
assumpties van GAE. 

Door een mogelijk negatief effect 
op het mari<taandeel van 'reguliere' 
maatschappijen lijkt het 
management niet aannemelijk dat 
eigenaar Schiphol de tarieven van 
Lelystad Airport zal aanpassen aan 
low-cost aanbieders. 

Op basis van ons bekende publieke 
infomnatie, alsmede gesprekken met 
management, begrijpen wij dat de 
ontwikkeling van Lelystad Airport een risico 
voor de geprognosticeerde groei van GAE is. 
Met betrekking tot de ontwikkeling van 
Lelystad Airport heeft op het moment van 
finalisering van dit rapport nog geen 
definifieve besluitvonning plaatsgevonden. 

De exacte impact van de uitbreiding van 
Lelystad Airport Iaat zich niet goed 
kwantificeren. Ter indicatie hebben wij een 
aantal specifieke scenario's (lijn en low-cost) 
alsmede algemene gevoeligheden 
(passagiers en tarieven) laten doorrekenen. 

Twente Airport 
Enschede 

De voomnalige vliegbasis Twente wordt mogelijk 
(procedures lopen nog) vanaf 2016 een luchthaven voor 

Management geeft aan dat het 
venwacht dat Twente Airport 

We venwijzen naar de opmerkingen hiervoor 
inzake Lelystad Airport. 
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Risico's en gevoeligheden Overzicht geidentificeerde risico's en gevoeligheden 

Overzicht geidentificeerde risico's 

Omschrijving risico 

burgeriuchtvaart, waartjij de luchthaven volgens de 
initiele plannen tussen de 930.000 en 2,2 miljoen 
passagiers verwacht te kunnen venwerken. Op basis van 
publieke informafie blijkt dat Ryanair (en in mindere mate 
Arkefly) in het verieden diverse malen belangstelling 
hebben getoond om vluchten te starten vanaf Enschede 
Airport Twente. 

SEO concludeert op basis van onderzoek van Veldhuis 
dat, rekening houdende met de huidige mari<t en 
geldende concurrentieverhoudingen, het marktpotenfieel 
van Twente Airport wordt ingeschat tussen de 300.000 
en 500.000 passagiersbewegingen per jaar. 

Visie management 

Enschede een grotere bedreiging 
vonnt voor de low-cost 
concurrentiepositie van GAE dan 
Lelystad Airport. 

Opmeri<ingen EY 

Kosten 
Luchtverkeersleiding 

De staatssecretaris heeft nieuw beleid aangekondigd 
voor de bekostiging van de verkeersleiding op regionale 
luchthavens (thans GAE en Maastricht-Aachen). Over de 
wijze hoe dat ingericht gaat worden wordt nader 
onderzoek gedaan, waarbij meerdere opties mogelijk 
zijn: doorberekenen via tarieven aan gebruikers, ten 
laste brengen van luchthavens, bijdragen van regio, 
lagere kosten door anders ingerichte dienstveriening. Dit 
onderzoek moet nog starten. Het is de bedoeling van de 
staatssecretaris dat het nieuwe beleid uiteriijk 2020 
ingaat. Oven/veging is daarbij ook een wetswijziging die 
het mogelijk maakt andere providers dan LVNL 
(bijvoorbeeld buitenlandse verkeersleiding-
dienstverieners) in te schakelen, los van de vraag of dat 
wenselijk is. 

SEO benadrukt de mogelijke financiele implicaties van 
wijzigingen in bekostigingssystematiek van de 
luchtverkeersleiding (LVL). Naar ven/vachfing zullen per 
1 januari 2020 de volledige kosten voor 
luchtverkeersleiding aan Iuchtvaartmaatschappijen 
doorberekend worden. GAE zal deze kosten moeten 

Het lijkt management niet 
aannemelijk dat er een 
bekostigingssystematiek ingevoerd 
zal worden waarbij regionale 
luchthavens voiledig 
verantwoordelijk worden voor de 
kosten van de luchtverkeersleiding. 
Management schat in dat de 
kosten in dat geval maximaal 
EUR 1,4 miljoen bedragen, maar 
geeft aan dat deze kosten lager 
kunnen uitvallen indien LVL 
medewerkers ook uit andere 
landen aangetrokken mogen 
worden. 

Uit onze analyse op pagina 44 blijkt dat, 
indien de kosten van de LVL daadwerkelijk 
door GAE gedragen dienen te worden, dit 
significante verslechtering van de financiele 
positie tot gevolg heeft (bij jaarlijkse kosten 
van EUR 1,4 miljoen gaat het om EUR 5,6 
miljoen addifionele kosten in de periode 2020-
2023. Alleen in het geval dat de 
groeidoelstellingen van het businessplan 
voiledig gerealiseerd worden en GAE de 
uitbreidingsinvesteringen niet zelf financiert, 
zou de luchthaven deze kosten zelf kunnen 
dragen. 
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Risico's en gevoeligheden Overzicht geidentificeerde risico's en gevoeligheden 

Overzicht geidentificeerde risico's 

Omschrijving risico 
compenseren om de huidige concurrentieposifie te 
handhaven. De extra kosten worden door SEO geraamd 
op EUR 2 - 3 miljoen per jaar. 

Visie management Opmeri<ingen EY 

Terugbetaling 
rijksgelden 

De Noordelijke rekenkamer identificeert in haar 
rapportage het risico tot terugbetaling van een deel van 
de rijksbijdrage voor de baanverienging. Contractueel 
heeft het Rijk bedongen dat minderkosten van de 
baanverienging na voltooiing van het werk door de 
luchthaven aan het Rijk worden gerestitueerd. 

Management geeft aan dat 
definitieve afrekening van de 
subsidie voor baanverienging en 
riolering nog moet plaatsvinden, 
gebaseerd op een kosten-
verantwoording ten opzichte van 
de subsidievoorwaarden. Pas na 
goedkeuring van de afrekening 
door het Rijk is de definifieve 
kosten- en subsidieverantwoording 
bekend. Management venwacht 
niet dat een terugbetaling van 
rijksgelden aan de orde is. 

Wij begrijpen dat er binnen afzienbare tijd 
duidelijkheid ontstaat over de eventuele 
terugbetalingsverplichting. 

Route Development 
Fonds 

Ter bevordering van lijnverbindingen met Europese 
knooppunten heeft GAE samen met VNO-NCW, de 
Kamer van Koophandel, MKB Nederland Noord, de 
NOM en Eemsdelta in 2011 het Route Development 
Forum en Fonds (RDF) opgericht. 

In de periode 2016 - 2019 is GAE voornemens jaariijks 
EUR 250k bij te dragen aan het Route Development 
Fonds Tevens is aan de aandeelhouders gevraagd 
eenzelfde bijdrage te doen. Management ven/vacht dat 
het RDF zal bijdragen aan de ontwikkeling van 
passagiersaantallen (en omzet) van de luchthaven. 
Management geeft aan dat er momenteel circa 
EUR 250k in het fonds aanwezig is. 

Management geeft aan dat de 
aanstelling van de heer Van de 
Kreeke en de realisatie van de 
baanverienging in 2013, ertoe 
hebben geleid dat er concrete 
business cases aan het RDF 
overiegd kunnen worden. 

Ten aanzien van het RDF hebben wij de 
volgende opmerkingen: 

• Het RDF was in de afgelopen jaren een 
belangrijk speerpunt van GAE om de groei 
van de luchthaven te ontwikkelen. Op 
basis van publieke infomnatie hebben wij 
echter geen indicafies gevonden waaruit 
duidelijk wordt dat het inifiafief, dat eind 
2010 is opgestart, in de afgelopen jaren 
een concrete bijdrage heeft geleverd aan 
de resultaten van de luchthaven. 

• Er zijn nog geen concrete toezeggingen 
gedaan door publieke en private 
stakeholders ten aanzien van bijdragen 
aan het RDF. Hierbij dient in ogenschouw 
genomen te worden dat het businessplan 
veronderstelt dat een deel van de kosten 

32 13 februari 2014 
Analyse Businessplan Groningen Airport Eelde.Docx 

Strikt vertrouwelijk 

EY 



Risico's en gevoeligheden Overzicht gei'dentificeerde risico's en gevoeligheden 

Overzicht gei'dentificeerde risico's 

Omschrijving risico Visie management Opmeri<ingen EY 

om nieuwe luchtverbindingen te 
stimuieren extern gefinancierd zullen 
worden vanuit het RDF (EUR 2,0 miljoen). 
Indien bijdragen aan het fonds van 
overige stakeholders beperkt zijn, kan dit 
de effectiviteit van het fonds beperî en en 
daarmee gevolgen hebben voor de 
realisatie van het businessplan en de 
daarin gehanteerde tarieven. 

Uitbreidings
investeringen 

Het businessplan stelt dat de fase I investeringen 
(EUR 7,5 miljoen) in de terminal en de 
brandweerkazerne reeds noodzakelijk zijn bij de huidige 
vericeersomvang. 

De fase 11 investeringen (EUR 9,5 miljoen) hangen 
samen met de groei van het aantal passagiers. 

De in het businessplan vemnelde investeringsbedragen, 
zijn door een externe architect (Van Ringen Architecten) 
en adviseur (Netheriands Airport Consultants) ingeschat 
op basis van globale uitgangspunten en inschattingen 
ten aanzien van de m2 prijzen. 

SEO stelt in haar rapport dat bij verdere groei een meer 
gelijkmafige spreiding van vluchten gedurende de dag 
en het jaar kan optreden. Zij kan uit het businessplan 
niet opmaken of daar rekening mee is gehouden. 

Ten aanzien van de 
brandweerkazerne stelt 
management dat (i) het huidige 
gebouw gedateerd is en niet 
voldoet aan Arbo wetgeving en (ii) 
de brandweer nu nipt kan voldoen 
aan de internationaie eis dat zij 
binnen 3 minuten ter plaatse van 
het incident is, maar dat dit bij de 
venwachte groei in 
vliegbewegingen niet meer 
mogelijk zal zijn. 

Ten aanzien van de tenninal stelt 
management dat deze in de zomer 
tijdens piekmomenten niet meer 
voldoet. 

Wij kunnen niet inschatten in hoeverre de 
brandweerkazerne de korte tennijn niet meer 
voldoet aan wet- en regelgeving. Daarnaast 
kunnen wij niet inschatten hoe de 
piekbelasting zich onder de aannames van 
het businessplan ontwikkelt en of eventuele 
tijdeiijke voorzieningen (bijv. porto cabins) 
pieken kunnen opvangen. 

De uitbreidingsinvesteringen zijn gebaseerd 
op globale inschattingen van externe partijen. 
De door GAE gehanteerde prijsniveaus 
komen ons op basis van een eerste globale 
analyse echter niet onaannemelijk voor 

Indien de investeringen onderdeel uitmaken 
van besluitvonning, dan achten wij nader 
onderzoek naar de omvang, de timing en de 
kosten van de investeringen noodzakelijk. 

Uit onze analyse op pagina 27 blijkt dat, 
indien GAE de kosten van de 
uitbreidingsinvesteringen zelf zou dragen, de 
additionele financieringsbehoefte opioopt tot 
circa EUR 12 miljoen in 2022. 
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Lijnviuchten worden 
niet of gedeeftefijk 
gerealiseerd 

Omschrijving risico 

GAE geeft in het businessplan aan dat op basis van 
eigen analyse en de samenwerking met 
InterVISTAS kansrijke verbindingen zijn 
geidentificeerd. Op basis hiervan voert GAE 
gesprekken met mogelijke carriers. 

Het businessplan meldt dat het een reaiistische 
inschatting is dat in 2016 de eerste Iijndienst vanaf 
GAE zal vertrekken naar een Europese top-10 
bestemming (dagrand verbinding). Een nieuwe route 
met een dagelijkse viucht volgt in 2018, een 
additionele bestemming met een dagrand-verbinding 
wordt aan het aanbod toegevoegd in 2020. 

Met betrekking tot de lijnviuchten geeft SEO aan dat 
een aantal veronderstellingen ten aanzien van 
feederverbindingen onrealistisch lijken, danwel 
leiden tot onrendabele dagrand verbindingen. SEO 
acht een zakelijke point-to-point verbinding (100.000 
passagiers per jaar) naar Londen echter wel een 
reaiistische mogelijkheid met voldoende potentie. 

Visie management 
Management geeft aan in een 
vergevorderd stadium te zijn met een 
maatschappij (naam is vertrouwelijk 
met ons besproken) over een 
verbinding naar een luchthaven in 
Londen. Management geeft aan dat, 
indien succesvol, deze dagelijkse 
point-to-point veriDinding naar 
ven/vachting medio 2014 gerealiseerd 
zal worden en circa 40.000 
passagiersbewegingen per jaar zal 
genereren. Het realiseren van deze 
verbinding zal een voorsprong creeren 
ten opzichte van het businessplan. 

Volgens management is een hub
verbinding met Kopenhagen op tennijn 
een reele opfie. Management baseert 
zicht hierbij op de uitkomsten van 
orienterende gesprekken. In april 2014 
zijn naar wij begrijpen nieuwe 
gesprekken gepland. 

Opmerkingen EY 
De geprognosficeerde (financiele) groei in het 
businessplan wordt voornameiijk gedreven 
door de venvachfingen ten aanzien van 
(nieuwe) lijnviuchten. De geprognosticeerde 
groei tot 35 vertrekkende lijnviuchten in 2023 
wordt zeer ambitieus geacht. 

Op basis van de uitgevoerde scenarioanalyse 
concluderen wij dat: 

• Wanneer er geen lijnviuchten gerealiseerd 
worden, de resultaten voor de gehele 
businessplan periode negatief zullen zijn 
en de financieringsbehoefte vanaf 2018 
opioopt tot EUR 12,5 miljoen in 2023 (circa 
EUR 2,5 miljoen per jaar), exclusief de 
uitbreidingsinvesteringen van EUR 17 
miljoen. 

• Indien de helft van het aantal 
lijnpassagiers (100.000) wordt 
gerealiseerd, zal de luchthaven niet eerder 
dan 2022 break even resultaten behalen, 
waarbij de financieringsbehoefte vanaf 
2020 opioopt tot EUR 1,2 miljoen in 2023 
(circa EUR 400k per jaar), exclusief de 
uitbreidingsinvesteringen van EUR 17 
miljoen. 

Low-cost vluchten 
verdwijnen, of 
groeien minder hard 
dan verondersteld 

In het businessplan is een groei verondersteld van 
het low-cost verkeer, welke geiijk is aan 80% van de 
historische groei van het low-cost segment op 
andere luchthavens. Het aantal venwachte Ryanair 
passagiers per 2023 bedraagt circa 147.000. 

Zoals ook aangegeven in de rapportage van SEO is 
het aantal Ryanair vluchten sinds de start in 2012 

Management is zich bewust van de 
mogelijkheid van het vertrek van 
Ryanair eind 2014 (afloop van het 
contract). Management stelt echter dat 
Ryanair, als zij daarvoor specifieke 
redenen had gehad de luchthaven ook 
eerder had kunnen veriaten. 

Wij merken op dat het huidige contract met 
Ryanair na 2014 zal aflopen en er nog geen 
nieuwe overeenkomsten gesioten zijn. 

Op basis van de in dit rapport opgenomen 
analyses merken wij op dat de bijdrage van de 
low-cost verbindingen op de resultaten van 
GAE relatief beperkt is. Wel dient hieriaij in 
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afgenomen, waarbij ook voor 2014 nog aanvullende 
krimp wordt venwacht. Om alsnog op de venwachte 
verdubbeling in 2017 uit te komen zal de 
vliegfrequentie harder moeten groeien dan 
gemiddeld, waarbij capaciteitsproblemen bij Ryanair 
de groei verder zou kunnen hinderen. 

Management geeft aan te onderhandelen met 
meerdere low-cost carriers om ook routes vanaf de 
luchthaven te starten. Op basis van deze 
onderhandelingen veronderstelt het businessplan 
dat GAE per 2017 een tweede low-cost carrier als 
klant toe zal voegen (circa 85.000 passagiers per 
2023). 

Visie management 

Daarnaast heeft Ryanair naar GAE de 
intenfie uitgesproken de Bergamo 
(zomer)vlucht vanaf de venwachte 
viootuitbreidingen in 2015 weer te 
hervatten. 

Management geeft tevens aan 
concrete gesprekken te voeren met 
een 2® low-cost carrier over een 
mogelijke verbinding naar Polen vanaf 
de winter 2014 / 2015. Dit is eerder 
dan in het businessplan verondersteld. 

Opmerkingen EY 

ogenschouw genomen te worden dat de 
'traffic' die de low-cost verbindingen genereren 
leidt tot 'marketing exposure' en addifionele 
opbrengsten (zoals pari^eergelden en horeca 
inkomsten). 

Ter indicatie merken wij op dat uit de 
scenarioanalyse blijkt dat wanneer Ryanair de 
luchthaven zou veriaten (2® low-cost carrier 
komt wel vanaf 2017), dit een relatief beperkt 
effect heeft op de resultaten (break-even punt 
blijft 2020) en de liquiditeit (circa EUR 2,2 
miljoen lagere liquiditeit in 2023 t.o.v. 
businessplan). Dit scenario veronderstelt 
overigens wel dat de lijnviuchten wel volgens 
plan gerealiseerd worden. 

Bezetti ngsg rad en 
vallen lager uit 

De passagiersprognoses zijn mede gebaseerd op 
de door GAE venwachte bezettingsgraden voor de 
verschillende categorieen (lijn, low-cost en charter). 

• De bezettingsgraad voor lijndiensten loopt in drie 
jaar op van 65% naar 75% (in lijn met Europees 
gemiddeide). 

• De bezettingsgraad voor low-cost diensten loop 
op van 71% in 2013 naar 82% vanaf 2016 
(confonn gemiddeide Ryanair vIoot). 

• Met betrekking tot charters veronderstelt het 
businessplan dat de bezetfingsgraad jaariijks op 
zal open van 62% in 2013 naar 72% in 2023. Dit 
is mede gebaseerd op de venwachfing dat one-
stop vluchten gedeeltelijk en geleidelijk zullen 
worden vervangen door non-stop vluchten. 

Management geeft aan dat de 
baanverienging ertoe heeft 
bijgedragen dat de gemiddeide 
bezettingsgraad van chartervluchten is 
gestegen van 54% in 2011 naar 62% 
in 2013 (door verschuiving van one-
stop naar non-stop vluchten). Ook de 
aangekondigde Arkefly vluchten in 
2014 betreffen non-stop diensten. 
Op basis van deze historische 
verbeteringen gaat management er 
van uit dat veronderstelde 
vertDeteringen venwezenlijkt kunnen 
worden. 

Ondanks veriDeterde bezettingsgraden merken 
wij op dat een aanzieniijk deel van de 
chartervluchten ook in 2014 nog via 
Eindhoven of Rotterdam viiegt (one-stop 
vluchten). 
Op basis van ons onderzoek hebben wij 
onvoldoende inzicht gekregen in welke mate 
de in het businessplan opgenomen (stijgende) 
bezettingsgraden van lijn- en low-cost 
diensten, voor GAE realistisch zijn. 
Ter indicatie van de mogelijke impact van 
lagere bezettingsgraden zijn 
gevoeligheidsanalyses op het aantal 
passagiers uitgevoerd. 

• Als de passagiers 10% lager zijn dan 
verondersteld in het businessplan, dan zijn 
de resultaten tot 2023 gemiddeld EUR 0,6 
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miljoen lager dan geprognosticeerd. 

Als het aantal passagiers 25% lager is dan 
verondersteld in het businessplan, dan zijn 
de resultaten tot 2023 gemiddeld EUR 1,6 
miljoen lager dan geprognosticeerd. De 
flnancieringsbehoefte neemt in dat geval 
toe tot EUR 9 miljoen in 2023, exclusief de 
uitbreidingsinvesteringen van EUR 17 
miljoen. 

Tarieven wijken af 
van businessplan 

In het opgestelde rekenmodel dat ten grondslag ligt 
aan het businessplan worden de (vertrekkende) 
passagiersbewegingen vermenigvuldigd met de 
gemiddeide opbrengst (tarief) per passagier. 

De belangrijkste veronderstellingen ten aanzien van 
de tarieven in het businessplan zijn: 

• Tarieven voor lijnverbindingen worden relatief 
stabiel verondersteld voor de periode 2016 -
2023. 

• De tarieven voor low-cost verbindingen laten een 
daiing zien van circa 20%. 

• Ondanks de verhoging van de tarieven voor 
chartervluchten in 2014, verwacht management 
een relatief sterke daiing van de chartertarieven. 

Management geeft aan dat de tarieven 
conservatief (behoudend) zijn 
geprognosticeerd. Zo zijn bij de 
bepaling van de opbrengsten per 
passagier jaariijkse inflatiecorrecties 
buiten beschouwing gelaten. 

Management geeft aan dat de in het 
businessplan veronderstelde tarieven 
beschouwd dienen te worden tezamen 
met de venwachte uitgaven ten 
aanzien van 'intensivering markefing' . 
Management is voornemens tijdeiijke 
tariefdruk (bijv. door introductie van 
een nieuwe viucht) te financieren met 
behulp van deze specifiek via het 
Route Development Fonds 
beschikbaar gestelde middelen. 

Een goede analyse van de hoogte en 
ontwikkeling van de tarieven ten opzichte van 
andere luchthavens wordt verstoord door: 

• De handling activiteiten die bij GAE onder 
de gemiddeide opbrengst per passagier 
vallen (normaliter exclusief). 

• De verwachte (tijdeiijke) prijsdruk die door 
management als een lump sum bedrag 
wordt gepresenteerd in het businessplan 
(o.a. intensivering markefingkosten en 
bijdrage Route Development Fonds). 
Hierdoor is de verwachte sterke negatieve 
correlafie tussen de stijging in 
passagiersaantallen en de daiing in 
tarieven - ervaringen in de sector leren dat 
sprake is van hoge tariefdruk bij grote 
stijgingen in passagiersvolumes - niet 
zichtbaar in de tariefontwikkeling. 

Op basis van gesprekken met management 
meri<en wij op dat ondanks de veronderstelde 
20% daiing van de low-cost tarieven, de 
tarieven in het businessplan als boven 
mari<tconfonn gezien kunnen worden. 
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Uit onze gevoeligheidsanalyse blijkt dat een 
mutatie in de tarieven significante impact heeft 
op de financiele resultaten. Zo heeft 10% 
lagere tarieven een negatieve 
resultaatsimpact oplopend van 
EUR 0,3 miljoen tot EUR 0,7 miljoen in de 
pianperiode. 

Begroting 2014 wijkt 
reeds af van 
businessplan 

Management heeft eind 2013 een begroting 
opgesteld voor 2014. Op basis van onze analyse 
(appendix A) blijkt dat deze begrofing EUR 108k 
(netto resultaat) lager is dan de verwachte prognose 
voor 2014 in het businessplan. 

Hierbij dient aangetekend te worden dat de daiing in 
opbrengsten (circa EUR 350k) deels wordt 
gecompenseerd door een veriaging van de 
mari<etingkosten 

Management beaamt dat de 2014 
veronderstellingen in het businessplan 
deels zijn achterhaald door recente 
ontwikkelingen. 

Wij merken op dat indien de hernieuwde 
inzichten door management venwerkt zouden 
zijn, dit een vertragende werking heeft op de 
realisatie van het businessplan. 

Verder blijkt uit onze analyses dat indien de 
toekomstige financiele resultaten geiijk zouden 
blijven aan het budget 2014, er vanaf 2020 
addifionele financiering benodigd is die 
opioopt tot EUR 3,8 miljoen in 2023 (circa 
EUR 1,2 miljoen per jaar), exclusief de 
uitbreidingsinvesteringen van EUR 17 miljoen. 
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Appendices Appendix A: Begroting 2014 

Begroting 2014 vs. businessplan 2014 

Begroting 2014 versus businessplan 2014 
Valuta: EUR '000 FY14P- FY14B" Verschil % verschil 
Havengelden 3.814 3.459 (355) -9,3% 
Opbrengst vastgoed 649 647 (2) -0,3% 
Overige opbrengsten 803 835 32 4,0% 
Netto omzet 5.266 4.941 (325) -6,2% 
Personeelskosten (4.021) (3.988) 33 -0,8% 
Overige bedrijfskosten (1.286) (1.161) 126 -9,7% 
Intensivering mariteting (250) (234) 16 -6,4% 
EBITDA (291) (442) (151) 51,8% 
Afschrijvingskosten (619) (605) 14 -2,3% 
Rentebaten en lasten 107 135 28 26,6% 
Resultaat voor belasting (804) (912) (108) 13,5% 
Brofi Begroting 20*4 & buslnfessplaiJ CAF 
' F"Y14P staat wof de prtxjnose wigens buslfiessplai) 
" F Y14B staat voor (ie doa managerttent opgestelde begtotsig 2014 

Verschil begroting 2014 ten opzichte van businessplan 2014 

Nadat het businessplan eind oktober 2013 openbaar is gemaakt, zijn er verscheidene ontwikkelingen geweest die 
hebben geleid tot een begroting voor 2014 die op meerdere punten afwijkt van de prognoses in het businessplan. 
Hieronder gaan wij kort in op de belangrijkste divergences. 

Opbrengsten 

De netto-omzet zal naar venwachting EUR 325k negatief afwijken van het businessplan. Dit wordt voor het 
grootste deel veroorzaakt door lagere havengelden. Deze hebben te maken met: 

• het staken van de Ryanair viucht naar Bergamo (circa 20.000 passagiersbewegingen in 2013); 

>• het staken van de Transavia chartervluchten naar Dalaman en Malaga; en 

• de additionele Arkefly vluchten naar Antalya die de daiing deels compenseren. 

De overige opbrengsten laten een lichte stijging zien, die met name wordt verklaard door een wijziging in de 
tariefstructuur voor parkeren, die moet leiden tot hogere parkeeropbrengsten. 

Kosten 

De kosten zijn per saldo EUR 174k lager begroot dan in het businessplan. Dit wordt voornameiijk bereikt door het 
veriagen van het reguliere marketingbudget met circa EUR 140k. Management stelt dat dit mogelijk is door o.a.: 

• stopzetten van de 'opstart' marî efing voor de Corendon vluchten, dit wordt niet meer nodig geacht; 

• het wegvallen van de Ryanair viucht naar Bergamo, waardoor er een lijn minder is om reclame voor te maken; 
en 

• GAE zal zich meer focussen op het internet medium en minder gebruik maken van de traditionele (duurdere) 
markefing kanalen. 

Wij merken op dat bovengenoemde besparing in de marketingkosten niet overeenkomt met de focus die het 
businessplan legt op de marketingactiviteiten. Overigens is management wel voornemens EUR 234k aan 
intensivering van de mari<etingactiviteiten te besteden in 2014, hetgeen in lijn ligt met het businessplan. 
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Appendices Appendix B: Scenario- en gevoeligheidsanalyses 

Scenarioanalyse - Uitwerking lijnviuchten 

Lijnviuchten - Netto resultaatontwikkel ing businessplan en deelscenario's 

FY14P FY15P FY16P FY17P FY18P FY19P FY20P FY21P FY22P FY23P 

— Businessplan Scenario l-a Scenario l-b Scenario l-c 

Li jnviuchten - Liquiditei tsontwikkel ing businessplan en deelscenario's 

Bron Maiiagenieiitinta matie 

10.000 

5.000 

-5.000 • 

-10,000 

-15.000 
FY14P FY15P FY16P FY17P FY18P FY19P FY20P FY21P FY22P FY23P 

— Businessplan Scenario l-a — Scenario l-b Scenario l-c 

Scenario 1 - ontwikkeling van lijnviuchten 

GAE wil een deel van de Noord-Nederiandse markt(potentie) naar zich toe trekken 
door de vluchtenportfolio uit te breiden met zakelijke lijndiensten. 

GAE geeft aan dat het financieel interessant is om een hubverbinding (feeder) te 
realiseren, welke ook bestemmingsverkeer genereert. Het businessplan 
veronderstelt dat in de jaren 2016, 2018 en 2020 nieuwe lijnverbindingen 
gerealiseerd worden (ca. 200.000 passagiers in 2023). Wij merî en hierbij op dat het 
model geen onderscheid maakt in het soort veriDinding (feeder of point-to-point). 

Deelscenario's 

Op basis van analyse van de ontvangen infomnafie hebben wij de volgende 
deelscenario's laten doorrekenen (ceteris paribus): 

a) Tot op heden heeft GAE geen lijnverbindingen met andere luchthavens 
gerealiseerd, waardoor de veronderstellingen in het businessplan voiledig 
beschouwd dienen te worden als ambifie. De financiele gevolgen van een 
situatie waarin GAE niet in staat blijkt om nieuwe lijndiensten te realiseren zijn 
uitgewerkt in scenario l-a. In dit scenario zijn de resultaten voor de gehele 
businessplan periode negatief en loopt de financieringsbehoefte vanaf 2018 op 
tot EUR 12,5 miljoen in 2023 (circa EUR 2,5 miljoen per jaar). 

b) Het businessplan gaat uit van drie lijnverbindingen, waarbij wordt verondersteld 
dat het aantal passagiersbewegingen zal stijgen tot circa 200.000 in 2023. 
Management geeft aan dat een point-to-point verbinding naar een luchthaven in 
Londen een reaiistische optie is (40.000 passagiers). In scenario 1-b is 
doorgerekend wat de gevolgen zijn wanneer deze lijn wordt uitgebouwd tot circa 
100.000 passagiers (confomn SEO inschatting). De resultaten ontwikkelen zich 
in dit scenario richfing break-even in 2022, waarbij de financieringsbehoefte 
vanaf 2020 opioopt tot EUR 1,2 miljoen in 2023 (circa EUR 400k per jaar). 

c) GAE geeft aan dat het proces van onderzoek, onderhandeling en inpassing van 
een nieuwe route vaak jaren duurt. Daar er momenteel nog geen 
lijnverbindingen concreet gerealiseerd zijn, geven wij met scenario l-c inzicht in 
de gevolgen van een eventuele vertraging van twee jaar (circa 140.000 
passagiersbewegingen per 2023) op het break-even resultaat en liquiditeit. 
Hieruit blijkt dat het break-even punt in dat geval niet eerder dan in 2023 wordt 
bereikt en de financieringsbehoefte opioopt tot EUR 4,2 miljoen in 2022. 
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Appendices Appendix B: Scenario- en gevoeligheidsanalyses 

Scenarioanalyse - Uitwerking low-cost carriers 

Low-cost - Netto resultaatontwikkeling businessplan en deelscenario's 

FY14P FY15P FY16P FY17P FY18P FY19P FY20P FY21P FY22P FY23P 

Businessplan Scenario ll-a Scenario ll-b 

Low-cost - Liquiditeitsontwikkeling businessplan en deelscenario's 
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— Businessplan - - - Scenario ll-a — — — Scenario ll-b 

Scenario 11 - ontwikkeling van low-cost maatschappijen 

In het businessplan veronderstelt GAE een groei van het low-cost veri<eer geiijk aan 
80% van de historische groei van het low-cost segment op andere luchthavens. 
Additioneel geeft GAE aan te onderhandelen met meerdere carriers om ook routes 
vanaf de luchthaven te starten. Op basis hiervan veronderstelt het businessplan dat 
er per 2017 een tweede low-cost carrier als klant toegevoegd wordt. Gezamenlijk 
zullen de low-cost maatschappijen in 2023 circa 230.000 passagiersbewegingen 
kennen. 

Deelscenario's 

Op basis van analyse van de ontvangen informatie hebben wij de volgende 
deelscenario's laten doorrekenen (ceteris paribus): 

a) In het zomerseizoen van 2012 heeft Ryanair drie nieuwe routes gelanceerd. De 
Ryanair viucht naar Marseille is in 2013 vervangen voor een viucht naar Girona. 
De viucht naar Bergamo is inmiddels vervaiien. GAE geeft aan dat de resultaten 
van de wintervlucht naar Bergamo onvoldoende waren en Ryanair te weinig 
capaciteit heeft om de zomervlucht te continueren. In scenario ll-a hebben wij 
een 'worst case' scenario laten uitrekenen waarbij Ryanair haar activiteiten per 
direct voiledig zal staken (wegvallen van circa 54.000 passagiersbewegingen 
i.p.v. doorgroeien naar 145.000). Wij merken hieriDij op dat in dit scenario de 
komst van de tweede low-cost carrier wel in ogenschouw genomen is (circa 
85.000 passagiersbewegingen in 2023). In dit scenario blijft het break-even punt 
2020 en is de liquiditeit in 2023 circa EUR 2,2 miljoen lager dan businessplan. 

b) Een belangrijke reden voor het staken van de zomervluchten naar Bergamo lijkt 
het gebrek aan vliegtuigcapaciteit van Ryanair te zijn. De capaciteit van de 
huidige vIoot biedt slechts zeer beperkt ruimte voor groei. Er zijn 175 nieuwe 
toestellen in bestelling, die naar venwachting pas vanaf 2015 worden geleverd. 
Scenario ll-b maakt inzichtelijk wat de gevolgen zijn voor GAE wanneer de 
verwachte groei van het low-cost segment, als gevolg van het 
capaciteitsprobleem, twee jaar later wordt ingezet. Wij merken hierbij op dat in 
dit scenario venwacht wordt dat ook de komst van de tweede low-cost carrier met 
twee jaar uitgesteld zal worden. Het aantal low-cost passagiers zal in 2023 
uitkomen op circa 187.000, wat in lijn is met de beschreven venwachfingen in het 
SEO rapport (180.000). Uit deze analyse blijkt dat de impact van een dergelijke 
vertraging beperkt is. 
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Gevoeligheidsanalyse ~ Passagiersbewegingen 

Gevoeligheid i - ontwikkeling van de passagiersbewegingen 

De belangrijkste variabele in het opgestelde rekenmodel dat ten grondslag ligt aan 
het businessplan is het aantal passagiersbewegingen (circa 600.000 in 2023). Dit 
aantal is gebaseerd op de verschillende assumpties ten aanzien van de categorieen 
opbrengststromen (lijnviuchten, low-cost carriers, charters, etc.). 

Gedurende onze werkzaamheden zijn een aantal risico's geidentificeerd waarvan 
de exacte (financiele) impact op de activiteiten van GAE (nog) onduidelijk is. 
Voorbeelden van deze risico's zijn: 

• De ontwikkeling van Lelystad Airport, dat aangewezen is om in de toekomst het 
niet mainportgebonden vliegverkeer van Schiphol te accommoderen. Tevens 
stelt SEO in haar rapport dat Ryanair reeds interesse heeft getoond voor het 
uitbreiden van de bestemmingsportfolio met Lelystad Airport. 

• In 2013 tekenden het consortium Reggeborgh/Aviapartner een overeenkomst 
voor de exploitafie van de voonnalige vliegbasis Twente als burgeriuchthaven. 
Op basis van publieke informatie blijkt dat Ryanair (en Arkefiy) in het verieden 
diverse malen belangstelling hebben getoond om vluchten te starten vanaf 
Enschede Airport Twente. 

Gevoeligheden 

Om inzicht te verschaffen in de gevolgen van teruglopende passagiersaantallen op 
de exploitatie en liquiditeit van GAE hebben wij door GAE een tweetal 
gevoeligheden door laten rekenen. 

aj Een scenario waarbij de passagiersaantallen 10% lager zijn dan verondersteld in 
het businessplan. De resultaten tot 2023 zijn dan gemiddeld EUR 0,6 miljoen per 
jaar lager dan de resultaten confonn businessplan. 

b) Een scenario waarbij de passagiersaantallen 25% lager zijn dan verondersteld in 
het businessplan. De resultaten tot 2023 zijn dan gemiddeld EUR 1,6 miljoen 
lager dan de resultaten confonn businessplan. De financieringsbehoefte neemt 
in dat geval toe tot EUR 9 miljoen in 2023. Een verdere veriaging van de 
passagiersaantallen zal een significante impact op de financieringsbehoefte 
hebben. 

Passagiersbeweging - Netto resultaatontwikkeling businessplan en gevoeligheden 

Bron Maojigamentintormatie 

FY14P FY15P FY16P FY17P FY18P FY19P FY20P FY21P FY22P FY23P 

• Businessplan Gevoeligt\eid l-a Gevoeligtieid l-b 

Passagiersbeweging - Liquidi tei tsontwikkel ing businessplan en gevoeligheden 
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Gevoeligheidsanalyse - Tariefstelling 

Gevoeligheid 11 - Ontwikkeling van de tarieven 

In het opgestelde rekenmodel dat ten grondslag ligt aan het businessplan worden 
de passagiersbewegingen vennenigvuldigd met de gemiddeide opbrengst per 
passagier. Deze gemiddeide opbrengst per passagier wordt bepaald door de 
tarieven die de luchthaven rekent voor de verschillende deelactiviteiten, zoals 
landingsgelden, handling en security. 

Gevoeligheden 

Om het effect van stijgingen en dalingen op de tarieven inzichtelijk te maken 
hebben wij GAE gevraagd de impact van zowel een 10% stijging (gevoeligheid ll-a) 
als een 10% daiing (gevoeligheid ll-b) door te rekenen in het model. 

Uit de gevoeligheidsanalyse blijkt dat een mutatie in de tarieven significante impact 
heeft op de financiele resultaten. 

a) 10% hogere tarieven leidt ertoe dat het break-even punt een jaar eerder (2019) 
dan geprognosticeerd wordt bereikt. 

b) 10% lagere tarieven leidt ertoe dat het break-even punt een jaar later (2020) 
wordt bereikt. De liquide middelen blijven in dit scenario achter bij de prognose 
en bewegen zich rond de nullijn. 

Tarieven - Netto resultaatontwikkel ing businessplan en gevoeligheden 

FY14P FY15P FY16P 

Businessplan 

FY17P FY18P FY19P FY20P FY21P FY22P FY23P 

Gevoeligheid ll-a — — — Gevoeligheid ll-b 

Tarieven - Liquidi tei tsontwikkel ing businessplan en gevoel igheden 
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Overige analyses 

Analyse I - Liquidi tei tsontwikkel ing begrot ing 2014 gecontinueerd 

Bron MgrraqiirrrerTlrrTfirrrrnittf; 
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Businessplan — Analyse I 

Analyse 11 - Liquidi tei tsontwikkel ing luchtverkeersleiding 

—1 1— —1 1— 

Analyse I - Begroting 2014 gecontinueerd 

De begroting voor 2014 geeft een gefundeerd beeld van de te verwachten 
resultaten voor het huidige boekjaar In de begroting is dan ook rekening gehouden 
met (i) het staken van de Ryanair viucht naar Bergamo (circa 20.000 
passagiersbewegingen), (ii) het staken van de Transavia chartervluchten naar 
Dalaman en Malaga en (iii) de additionele Arkefly vluchten naar Antalya. 

Analyse 1 in de bovenste grafiek geeft inzicht in de liquiditeitspositie van GAE indien 
de toekomstige flnanciele resultaten geiijk blijven aan het budget 2014 (EBITDA ad 
minus EUR 442k) Hierbij zijn de investeringen, mutatie werkkapltaal en rentebaten 
voor de periode 2015 - 2023 geiijk verondersteld aan de in het businessplan 
opgenomen bedragen voor 2014. 

De grafiek geeft weer dat in dit geval de stand liquide middelen per eind 2020 
negatief zal zijn en de totale financieringsbehoefte opioopt tot EUR 3,8 miljoen in 
2023. 

Analyse 11 - Luchtverkeersleiding 

Uit gesprekken met management en het rapport van SEO blijkt dat de 
luchtverkeersleiding (LVL) op GAE niet kostendekkend is. Het loslaten van de OGA-
systematiek (gezamenlijk budget voor geheel Nederland) zal mogelijk leiden tot 
kostenstijgingen voor regionale luchthavens vanaf 2020. 

De venwachting van management is dat de kosten voor de verkeersleiding ook 
buiten de exploitatie van GAE blijven in de periode na 2020. Tevens geeft 
management aan dat het huidige kostenniveau wordt ingeschat op circa EUR 1,4 
miljoen. De mogelijke gevolgen van deze addifionele kosten op de liquiditeit van 
GAE zijn weergegeven in analyse ll-a. Hieruit blijkt dat, indien het businessplan 
gerealiseerd wordt, deze additionele kosten door de luchthaven gedragen kunnen 
worden. 

Uit analyse ll-b blijkt dat als de kosten van de LVL EUR 2 miljoen bedragen 
(inschatting SEO) dit tot gevolg heeft dat de stand liquide middelen negatief zal zijn 
vanaf2021. 

FY14P FY15P FY16P FY17P FY18P FY19P FY20P FY21P FY22P FY23P 

Businessplan Analyse ll-a — — Analyse ll-b 
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Getekende opdrachtbevestiging 
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• AnalyaavandalHMIiiellquklitails-anaslialMaieKwallMvafldakiiMhamiends 
«itwlMellng binnanda (Ain^ifada. 

• NaareanlelMBtmdaMHIaanriyaevBnhelbualneaspianiullanEYanPravincIa 
Onininaen de naWaninoaeRle (nnanaiMe; iWoo's wor de aandeelhouders afatamnan. 
fto«in<*i Orqningen js l besluWan »<in weMa tsks's h«t wenselijk s tisl effeta op i t t 
IKjulditata- an loirabiMetapaeHa te kwamMwnn. EY i«l offitiaM de moge^^ld vm 
tmt liwanlflcawn ovaitaggan met QAE. 

• Indian deveo'BansnwnuMmMiigGlnvetMdnpen voor iMientis zouden 
van QAE, mtUm middelan heeft ̂  daareoor beechlkbaar en welke mlddalan zou zii 
daatvoor (aidam} moMan aamntklian, 

/Mwfdte vwi d» iNtnitiaHunMan 
iWIJ vsefaa de opdracht uK D onirannslanming met COS iSOOH tUaraacliajieivlBlaerda 
advleadianstan) van de MBA (NedaMaodsa SeioapaoigsniiHtiB van A(»ounlantt)>^ Da door una 
uK la vowan waikzBMnheden itfn «i»mtnnel(k ImianlBdMnnd en anslyaeiend van esrd en 
gedct4opd»aanonav»tatiBldB9Bgevena. mioRnatlaenvttddariigan. De;» ana^asmnde 
wertaasmhedan woMan tilgevoent lenelnclB voorde ondemavlgia evalMa lalavsnlB 
(flnancisls) tisica'a vaM te aMMn. Onze <nitizaanihed«i aliMian iiei\ nM uH lot een 
ondwzDeit nasr de ganounlieM van de ftan ons veiatnMa MDftnBlla. De b het leader van da 
wedtzaamheden vertrsgan i i i omtm en d» M hat raisport opgenomen InfdmMIe m«l l niet mm 
•en acoMmlanlsainticle en/of beoonMIng ondeiwofpen in ovaxaiMeinming met 'Stanien 
voor aa»ur*noa-opdraMen\ Onze dianatvBitaMie Ie MM aan te nwwn ato een a a a w a ^ 
een aan aaaurence venwnta opcMKM, 

Onze «enitv*i1anlhg oawat een ondeRoek naar tactomctseMcMi mandMB MonaMieL Dem 
InloimMa haafi b a i l i n g op gatjetinanltwan en acM* I8a zich nog nM hettien vcoQadasn «n 
zich wetMl ook nook zullan vooRloen, HoewBl er wet g e i ^ n e aanwazig liimnan z ^ Isr 
ondedxKiwtt^ van de wsndantalttgen, naarop de toekomsi^entMe nnHiMe tntennatls la 
gabaaeeid. z^n Oeige^ke gegevans m net atgamen evaneana tcelians^richl en derhalve 
ape«ulalBrvanaanlkitegenal8lk>gtalde3<9«vanadia nomvlUar beachkbaar 2 ^ met 
bettiMing te< <«ln«»aeM gatichM rirwwiela McnnMle. VVI| z ^ diHrom i M 
oordeel ull M aprMten of da uHcoimtm ̂ l i weeigegeven In 0* tockoonstgetlchlB nnendde 
MHirane d8iKlw»d(al9< Dahaakl a^an woiden. 
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Getekende opdrachtbevestiging 

EY EY 

Voor het iMtnen uKvosren van onze warttzsanihedan d M het navoigende in acht genomen te 
woAjen; 

WIJ dienen m de gMagenhald la z#t onigaduranda da ondarzoekspeinde meentafa mtfen 
geapraklen « voeren met Mevame kden v«i K*| pinandila) management van da 
ktchthavan. Wij zullen deanoor vooraf ven^eken Indionen. 
Door on* gadaUa <ch>«Mjka vragen zutan zo anal mogaljik doof GAE woiden 
baenlwooid. zodat geen vettraging in de voodsang van het ondanoek optfeedl, 
GAE geell orw inzake In alle ondeilgg«ide documenMki van het busmaaaplan. zowel da 
Mttonaclw- ait toekomMgaikMe gagsvent. nckaM de iteartaj betncenda 
verondanMlingen. Da docuinenlatle ornvat - naast de MomMWe oggcMtht door GAE zat 
- ook dotannantatla de door danlen ie opgesMd ten belioeve van het bualneaipttn 
Mien del voo> on* ondaimak n o o d a h ^ MMen, zal GAE ois ds gelagenl»d geven 
am ook mat die denten geapieklken IB voeicn. WIJ zullen op veaoek k^ ie in (op paphii 
diMiwel etactsonisch) txthrangan van ckKiimentenAmianden. 
Ten behoeve v*n de door u geviaagda taneWvMsanalyi* Is hst van betang, dat GAE 
haat fflsdaweriong verieend aan hat kwantAGBtan van ri»^«, aidlen en vooizotm dal tot 
nu toe nog mat it gadaan. 

Rapportage 
Onze rappoitage is gabaseenj op zakan die In list katter van de ovefeengekomen roNnwldte van 
onzswarkzaanihedennaarvonn komen. MoiMen one evenwel zaken ter kennis komen dtt 
liuiten de ov«iae«9ekanien rskv^Ma vallan. docCi die van tielang adaan flMt bsMiMng lot 
uw beootdellng van d* tmtMctia, dan zutan wy dazs onder uw aandacht tnvngen 

Ons scMnaiijka rs|!fXHt zad beetaan een samanvatting van onza vooanaamale bevindkigen 
«n cowlusiet, atsmads aan batchrfvlng van de balangi^tats door ons gsmsakta aniriyses. 
z«aen een oonoaptversia van ona ap^xxt aan da (Smctie van GAE ov»fleggen ten eaxle ds 
bevssllging te vertMJgon van de tWNHi wt van da meMngan (KB In het raiiport aan hst 
management wontentoagau^reven. 

Om uw Iwvsatiging te vwki|gen dat^zakandla binnan ds ovenwngekomen iBHcwydte vallen 
in oria ntpporl naar uw twvadenhski wopdsn bolfeht. Qvarlsggsn s^ o sen ooncaptversis van ons 
nppon waanw a commemaar kuol tevsrsn, ahnxwn het rai^xxt In z ^ dennMeve voxn uk ts 
tiiBngafl. 

TMinMtSng 
Hst onderzoek zal vrotdo^ uagevoerd onder «lndvwanUmonMyi<Md van drs. F ,M,P. jPatrkk) 
Boertien. peltnsr Ernst & Young Traneactton Advisory Servtoes. 

NMrwtl bagrtjpefl, ieonaa voonamnatecwilBc^ieiaocnl^de ProvinctoGiailngandelieerR. 
Postma, centor beiaidanisdswattiar Eotmonis, Ciiuur & Pnnjedflnancletaq, die ds a^eheie 
veitantwooiiMlliMMkt i»«agl voor da uilvoertng van uw varpibMingsn krac^Hons dszs 
ovmenkomtl en voorde afMtmmMg mat ons wear hst goal om ds uitvoeren van onza 
dienslvadaning. 

2 - 3 ianuarl 

e • 10 Ianuarl 
l3-18Januaii 

17-22Jinuari 

23 - 27 Januari 
2S-2g^nuad 
30 januari 

Tq«fachaiin 
Ondsrslaand volgt het KkMiema zoate w j zijn ovarsengahonMn: 

kk*«N met msnagMhent van GAE, doomamen van de haoHIIJnsn van hat 
bualnesspl»i en het ondettggands fhancisle mode) an het veria^gen van 
ana ondediggaoia dKumcnMia 
bashidenm van de verkiegen mlOnriatl* 
nadaiB anstysss. steto) van venluidMptends vngan. vsrkdjgen van 
aanvuAtnda inttmnath. AMamming met Proirtncia OraMigitn van r iticD'a 
die begnpen iKHden in da aaraitMatoan^yie 
diepie kMflewacnmondawgvalMemmlngvBnbelangr^lcaie 
bevtndlngan mat managenieni van GAE 
vetvaaicKgsn oonospt rapportage 
sftlemnsn concept rapportage met management VIHI Qt£ 
oplexetlrig ooneeptiapporkige aan Provincie Ortminoen. wssrop u 
commenlaar kunt ieversn. alvoiane hat tapport in z ^ daflnlHave vorm uit 
ts brarigan. 

MacM het waar«chi)id|k Wien dal zkii belangifke vedfagMg ten o p z m * van bovenslaand 
tfdschama vDoidost. dan zullen v>4 u zo tn«i alt praktiaoh lisa«»ar 19 op de hoogte ateHen en 
met u ovedsggsn ovsrda conaaquarAlsB. 

HtMiorarium 
Pnwincls Cioningett v*it>k«il ach M botakig van one honarairium voor da tKaiMwIsnttg, Oe 
ovehge ragelingen mat beiekMng tot on* hononrium zuten in een afzondertjke bntf worden 
ovaraangakomen. 

Algaman* Veorwaaidsn 
in de in bljlaga 2 b^giskitan Algemene Voomasnlan zijn on» b«Mer vs«plk*l»igan nadar 
uiieengezet en, tamen met daze opdiachtbtiat en eventuele andere tifagin, vomten zij de 
gehele ovwBenkomn tutaen ont met bottakkktg lot onza opdiad*. In geval v«» 
Mgantlrijd^ieid, InconaaquenUes <f dubbebdnnNlhakl. pimahrsn de b e p a t r ^ in 
ondentasnde volgonis: 
1 Oacpdrachliriefi 
1 a^aga 1, AlgameneVOoiwaBrden; 
2 Evsmueleaixlewbillagan. 

Stauiwn ep d * In toud ran hat rapport door andai* OAE aandMihoudsrs 
In het gsval dat u ons veizaaM veiantvnortMmdHM voor om rapport Ie aanvaarden Jegent de 
anders aandaethoudera n Oror*igan Airport Eskle, zfn w|| daaitoe beiwd inXen de andere 
aimdeeliioudeis mat ors eeii vsrtiMiig oveioeniwnwi, waaitn wii er msa instamnian d ^ 
delnl»udvanamranx»tn»gsnstauianlndavannzoabbyge^9leninMilag*2. Uait»nten 
aiena ermee In dat tn het getal dat sen detgelljke overaantainBi wordt sangegaan, CHua 
aanspiaMpheldabepeiMnaen Ingevolg* hat in deza opdiachdxief bepwide gelden itgent ds 
geadmsseeide van deza oprkachRinef altmads Jegsra alls andam aandeethoudeis weamiee 
d* itwlsn»ningsvar*lailng won* overeengeMmen. 
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InsMmmlng en akkoordVMMiwIng 
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HterblJ bevatllgefl i«4 da ontvangttvan daze brief en stemmen i«4 In mat da daarin opganomen 
voonvaarden voor de opdnacht 

^? 
Handtakoning ..jj^:^.. 
namsns Piovlncl^6iot«ingan 
Nsam: .fC.„j^ixjM.A,«iiv-,TKr.r:;~"" 

fl^Mite^^^^^^:A^MJi^Ju^ 

F.M.P. Boertien 
Partner 

Sljltgsn: 
t Atgsmana Voorwaarden 
z C^onceptvsrsaalnattrtirnjrigtvsiftlarlngsangaarvSa hst aleunen op da inhoud van ons rsppe»^ 
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Getekende opdrachtbevestiging 

EY Bijiage 1 EY 
chiti l lru • Sail* ' 

2 

Algemene voorwaarden 

1 W|ttlt<ft«l«(W#«E*«(>>«£tanclBtl>tftVIMPWtV1 

ftignifftiQiipa Inp an RMQ««ftot kjacMirw i 

wi on wom gc*M U tut M aiarul tAor a» 

bmvt'i. d» iMlK' vocr BLO C«> MM 

General terms and 
conditions 

Otir 9atgltomttV0 wVi VOu 

1 W*\M(aHrannth«ur>lc«i{»w&HV<QM|ln«icar«UnM 

'MVI appfcaUc prdoMtcM r*(MHMm end ITM 

f w r w w t i to Bhct* we M by or p m u M to i w 

4 M«ik«itMMBMUMaMg«lMll«fiw<«iDifiWiull« 

MiMiMri Mil andM EV-AmW*. «iim«dw mm Mv* 

<l«r«w««otn Aa MMMM iSraa luMM M u htMMk 

MOtomn EUlan jltaan IA^ Wan ti MnniMunlatk flh 

voor M napMA*n (»ala ptfaMw)r4 n 11X de 

t«MMfino m d* Dianuan OA da varftfeWn^arp oe 

sidMr » i H paiflaa VMohW in pvtonnnp M 

k* aawm** t « nl«B (tf M h apgvMUDcni aa NBA. 

; M««niam«n««r(^lt<fl(^ctMln«lMWkD>Evnnni(EV 

Fmm\ <aehgr>*Ki>«aMPvm)«0««<«ty 

3 W « v « i r a M a M S a n t e a » l o t « u M « k i u « | M n t e f a 

OKWacIrr and not m yot^ anptevaa. t ^ t n . P M M I M I« 

naMMr Ha«twyavnanM»i«v«anrrQM. potaaror 

K d M l y t o b M r n a c t t w r m*paa a g w l —ja 

Wft t t ^ ntKWVacI ptylbna ina S m C M 1£> iWtar 

EV ffRna. aa airil aa to omar aantca proMiMrt, «rto tni 

Mta«»tyQU(h«d»v Mvvarthtfaaa. • « aiona M l Do 

naaoonaMa to you I v t<« AaPOH <» In 

aaoUonlu UuMr ia rmanucr thaSar iM iando id rM 

5 W| uJtanm varttmd nM da Dwnaian C M P 

« U dvni hM tMBKM op dh Oiamwn avt m n daitnM 

g a l i w l k w d w v o o n ofl to it>«DVk U M r t 

iMMMMRjrd^k w o ala ••••wua«iMiaiai—r^j in mtf 

M*«aiUnQ Ml da DtoMaA. nal ««t>^« w r f do 

lfntfanMW»>o-i^da^Ma«waWw»ii>i*»Dwn»>«v a l w a a 

war f w iMKoiMt (if da D i m i a n gaatMa efn war tiet door 

9 W * • « n^ aHuno an/ n ^ n a g i * ^ 

catnaottf^iathinaSanMCM i 

I M M * or «ntf«MWrtaion »ta. 

your 
viauaiui 

vauaran 

n tha Samcaas ttta uaa t r in^tamaraaton i 

panlm «> marHMol i t 1L«an| v w y w H n dia <Mt 

Voor ttnar w lM*Mn« « ate Sac< d n 

irtAMl» Da k iannMno 

gaan i r t ra t * Mwnan «p tM 

n w C M r t H i v n m t a t 

tyicluainq arxaat lo reooî OL aivtoiw. praniaaa ana 

9«««ai tTM «M MOaoriaWr'o«M Dtitfoini t to Saivicm 

«• T»»^ t«p tyo tx t« ) i»aQoa« i i r t o tnw>or t p»OMiiaJ» 

you or cn W M « MonvMont a l l 0* aeaxtfa 

ondcat i t lauk i #>natoitr irM|MUi ThapnMBoncr 

Ctart intamMton to ua wdi not trAtnga any capy(t(f« er 

9 WtmoQan w do ai 

a n o « ovaraarQataman q 

M n i a baotnMltft tfta w 

1 era tar itMCttfciUng 

I tarasi utdr^MulH 

Q M>aM« i»V 0" C*am "nfenriMon mada avaiaeia io 

t i ^ m ^ t atraa oran«w> a«t h#»a no 

10 r^^iiMb«rmm"ft»t*v womKur^^carmuttM 

t i Wla WoMHia, a d ^ M m aaobgwil isf" a n d w rftaua 

Mn rmxnao , P T M H M M I M d imrrtpt madaWngiBn M a i 

D» QTOM Mn oisa Owtraa^fcuTot varacti^fan (do 

R n w c f ^ wwivB d«iCHr4iriDFTTMia Dp I I D U M 

b a a n n a t w o r w l f t o n t o g i t R A tin owaraaoMawMTMî  nww 

tM ikMl awi ̂  baaaflanda e»vM«t> 

Hati*w>MtHagiataanomo«RapMii(dar><N«taii^ 

gadMlto (ri aon sonMnuMiinf} van aan Rafapeii] adam to 

(OaaiLaran | M M a f ta i rv x n de armnaaatmakHQ aan IHM U 

QilMrda anOaAartX of H w ) t w 4 mat da CHnftan r w 

oraotatnandaraE'V'idiltTnaiaiHtrwtran m K r g ^ a n 

a aon iM m t m t U n i m t inaoMnaMng van dato 

ofarrrraDORa 

ETOtrkto tn lar ttta 

Br c(t«rco"Tmr*:ai«na wa 

<%VM«>1 ttvn Ctv% 

IfMUMMMOntyjtwnatlty* aith 

ffw IMvasa tf Itw wncLUr Banina} 

1? Ynjnwyvnlt>Ktf laaARaf>art<ai ir^mniMi v a u n x w r 

of a ftiefiaK) rMamaib ji'v^uatna to ycur tfThaiaax or r«far 

to u« «r to anr ot f iv Ey Rrm in ccrwadkn nMh dta 

ulr^utam iTcjftvH baiMttMo om «i ta m-Atmm ami 

wfMtooan)? 

aan andara carMfton i w o a v M r do mM u gatoarae 

anMMn) nwt o v a voontQuma Kntf iMHa 

inaMtrwtiiru. da M u M i l o n d masjan gab^iani iMr^ 

00 da 2Mto rwMr door era n orva tooitwnmng 

a K)rOfto«V««<iMBKl loH 

i M ) nuv rvftaa I M i i In conracUoA a th adwe 

rHittnaloltNiSarvtcM 

« tt>*tw oManL w«d ear tha putraMta raqurad try ta* ( M 

y o j 'Ml o»W«t*y nctlV M of Kich tagai rsqilramarM W 

itM aalart vou t ra MTWMMd to do ao i 

c tD<0iaipinorsflniaidi i»gYOMriMata«ta4havpior 

wtHton coTMrt. <Mw man taa fl tfttp M l t *M 

^SoT ia i im 

• l a o u p u d 

d war rawv-dM RacwtFiecaU A d o ^ D a i a i . J t o ^ 

indan t M u w lotQaaltuai nm « r i R n i o t t iioai»aft^la 

ln l l ta^ a I M NiM loagoatHn cr« did Racood « n M 

d i p i ^ a 

a imi ara parofloc) to fttauaa a fliMK**. vou not otor 

odM or nw f ty ( I rom ttto femi wa pmnlad 

Art alWaMt y i «ntfy ( i v tt>a ptrpcaa d ttm Agraamant) 

iTidt nia«fi 'm « d l y or nSttrUuH that c o m t o , cowolan 

Itr i i r taumtarcarrmMi«rMr«ia«Mtwtt< i ier t ty .Md 
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EY 
3 

Wjtogal EY 

Ofitlar a v i gaf t tvd* anoatf xai $n M l iaMf MM 

tT W|z4nw«{riMil^l i9arati i :«r>a«arcuatoar>d<»«r' lan 13 W e a r t r K t b e h a M i n r a a p a c t o l y D u i o r a n y o i h a r ^ i M 

Pfr(K»n a ^ O t t i x w a ^ f w t l mar. gacortrdacrtt aer^ 

iiiO)^ipdwia e n M M t i d d do actwdvtan Mn ««ti o r t l M 

to M i n n . 2 | M itoawdpa aan oa«r«oniMaiai hat houdan 

Hitl»U(jCi>u«fndbM0astwri (ntaanRwpQrt ldMnMi 

t rMeMdaanan^aa i t a t odana i ^acw ibwr l emt f i v i 

• w r z o i w d H banwURSteadft a* 

iWtfa i x m m . bowdngBantiftan d da McKa batMtdi ine 

ef Haî ala r^mt iucM w 4Mit trarvKflo a w dd CMviMtn 

batrakktig op tiati6an(noa«iAtfMM» U M utMnOvtr^ 

van O i flautttnedtonai dkM u «a$aMn MM aot u RKoal 

A d t M Ur kaacMUriQ at t t , ar>e|» to w^awit M «t dan'. «ov 

aaliL dMi daft e A . zondir v a a weoralgaanda a c M u ^ 

tiiiotiaiTittl'Q BCiiii''''KMcii iiOT ItifVian wtMnMi 

a>m>lcttort.tMn!bm*iQ«>4a^'dtolMl^ 

q» C iM l^D inu i to Dwar M iwnan tti M* dgan dcctMwvan. 

n«M < iw o « •v<«w»Mnga^ oxie^MtM t# b n t N a n ^ 

9iliat d«t sUk* rkiot • toopaatoan U taM«'MrtPtMstdtoWi 

MWUrMI 

• a l aan wtdar* i y-frrtto to w n f e a n . 

fS HalHMnW Utoflwitoan w o p oatuMtcaBt-fiMppylto 

*wlraiMon-W| i^n « M « 

FUpfwn «wt ta luaaMt Al 

l)MwutorilB«m o M w n M «4 Mhand wQAMR or a zteSt 

vx^asMi t » ttagtng watt t»ql ft^nmit 

i e W | 4 i i « i « p t M j » i M a n uEanaMtttuilaaMtararfiin 

battodw w i i i w OMi«tofi woidwt vwtoind( incr Mitaia:. 

naU# ^ «n«id •mn i w a s l a a o dan wM (inr«srftv>a*iBa 

daad h a i i 4 « r o n d » w t d s i M t d » i d a n » m bMtaanda 

t M ^ J m i l i t 0 ^ 0 m m i t m i i g » m i & n i M l m i m K f < m a . m 

nat fmidi M n M i l da m tuft a ar t»•«» a t t ^ 1 ' MTtttoitlB 

fladtapan. owBdaiW da umadM* w o t a a r t u B a i a wan aa« 

doredWt MfdoB erf ictMto. 

wMiai i * or ntharwitia' 

t 3 VtufnaydtadOMtaanrCftoaRapeitioranrpiirt ioi i 

MotmarH or IS* aANxliiia t3< anr taraaoMn to wNclt ttta 

fi«rvlc«afil«a(TMiAjA«a^ WW Aa at to* 

jutiicitttoa, ya(faiulllrfem«w«atoiiih«n'f«Mdiaeie«wTaa 

Al^rt(a tfiai itMy ttiair r ia art II tor arty putpota aMit tJ 

eiyr pr«7 wraton consart 

t o Youn«y» i c» r )Mn r t « ) ^docu rTM« iM f tMn t« i i d l i ) iM 

our inintnaitoa. «iii<i4aikifto Di M»tfa taaad on Cllarit 

trfoftftoecncnraairad M a n»pcd. tMt not OV 

HKMitiandittom. eonotdt im or Hn^nsi Y«u i iw i l 

aaiurw Mto napi i rMti l ly Rr I M twAaeta of HUM 

dotMttonto and you i ru i t rtat aKla(T)«y r d a r t t ud or attiF 

«tHar £ V Faiia at Cstnacb^t-nfti ttofli 

Y iM i t t o i vnanCya ianvdn f l fMp tP t .wa iMn i r t i i a 

raqblre^ to 4>dM* a-v I M ftapot tar oanjitiatinaaa or 

attet i wa baooRto aawnt. Of awinH aoa^nrvL lAsr (a 

%6 W a a J i W b o t a W i n oliww for g r f p t t M tor 

»iri3itt.Saftteaa»aptio«W*iiRy'oa<»itP'Wip»lNr«ini 

»w iHKli I f ftm-parfinnanea or on Nto Mala <f a M O M Q M 

cH( (m iMf ra l ^daad)aMadt t« ray towr t foV iaMMk tta 

arq iRi tuM paiaatnats i ' P n t t V my <rthar 

aona«9uar«ai dantaga r^oorwtacttvtHihelatoaattynQfiU 

tf iWaAyaaotort proirtora»anilittf iBtolhaSBr»tiw.»n 

MBaiatfqtto<i lNi«yMMBinp«B<iotf>*pto'<tfM»»tota 

bcr taaion t7tMlaa,ra9iHfaaa«f atMiwaMenioaafa 

t»ihoek«i>raBr>>arTOtor«l<rt«wrdanMri««nd^MMr*dM^ 

ttolilr e# grortd M n waninotattodari M l orvadwnt foa 

« t a d N n ^ 0() QTWd w«ri da wot ol tmtarattni , itteUdrf «to 

acfMtoi tebadodUjnart t tat fA u i nuMltiMi il4n van d * «t 

f t * a an b «ir« (H v M d t T M m U a M r a Q u i 

• aqntnatMtiaan&atoattnaacMudpdram.damHi'rtai 

T tvat tSmCCC; 

wadiiai M i l Ilia dMd^ ld j . i taahto»a<;Wto%<^^ 

M to M kaMr iiBA da bavaffaMt «p*acXi sar> w 

oalacbitMfdKtMltia m (Mt Itononiunri 

rt ««n Dpdraittt m l M i l 

a e * K ) * m derog nuataan vexM-tf^aaf^ Mf> da 

•it;i«KtwMir^nrnfct)nd* DctmrtMM «ari LI I I 

l ^ ' « o w i i S e r v « m m p r f i v « l w ^ t v l a e £ iv<taiTia«a a tnw 

an ttta baiM itor!»««iTir*narca V on baala I 

imxtQia acUovacMmalii^) daiad> Mtd dOtoi Crrtd« ar 

o»air<iMM. huOTyttenaOA rn^iiSnpUHidtoiiapaaa 

rattoad totwootJtwff IB. ffl a tEou ol en* o l t toWMUi to 

WlKl iad to p V 4 « p a i ^ « and b d Ms MOKM17: 

t In ib« eaaa w arvasptteni *cr U B whiaory Mrvicaa. 

*¥aa timaa I ha amount o( Var faaa for «*«:lt you h«M 

M a n tovfikiad ki i«ai«e» «t tfw a t i M a w t o ^ txrtcwmda 

wMhaittovtoaumdEUR 300,000. 

b t n ( lwcaeada lo tMran j |ma ' i t * " l *>^dA t t i t o * ' ' t o 

artwudi of |ha f a n aif t f^ in i i N P M baan ttiMdcad in 

m t t m t d tooamtag^wr t t w m m a d (n thocauc* an 

ansoQMratt eiMrtnfl * paddd«'dtov* 1 ^ tn t r t ta , 

« M y wl i b« t t r i t td to d sMMirtiuiTt d dva* i t i u a tf<* 

a m i i M at * * m tar aMdt fou ««ara iirracad in nanaa d 

»Mar^a9«ntH4oiv««m«dtnt t ioa«awi lH crtorlo 

i a lndan*^Ma^•u<dan^lMl|a9(lnawl4«r«^M1btf' lt3•tlr« 

ar«amnDandon«tv t t tn twiaana) (»> vond iM> daz* 

&)*ra««^iT«i d artdinuilpa tn vortend inat d i Sf l raMi i 

a v w p r a M ^ i ^ naor acfatf* waarnn artdani 

parionw ttaObart ^ga (»a9« \ d m «|R ^ m 

M r w a h a H * . O v a wtoDr i toVdtoM M bt ladir gawM 

bapdiM wt dM gadidta np i da M M ddUKSa i w 0 ^ kattwta 

do aan ore K * to (9l«par cwttaneta^dw td d« aduida 

hoUitn l^gsihapan. E a i MRtiMM dttiittiie & « 0 a ^ ^ 

<w *i««n9|mda«04«d dew nodON ampiflbdiha 

jracmiparacnan M na( xvgr^saMjiortHidd. ffmrali M 

MdUa ««n «nNlartfi$ uji tMtĵ MdtoQ vgit achado wfidt 

BiBciitt af F M iiMid ban laBiMn. OM ifkdin d« « d t a « 

door oiailtMii da cnfeMIra d hd f dBiaamanI van aan 

tmSm uKmtmtt^a' .nct 'ai 'pmom d anoat* 

ar«prduip«totd baparU I d d d oada«N M n d i aitda 

VTCtMn n w batdcune t d da Dwntun ef 

Hwdd« laH« to fM i t d ' a i «c i r i d f iH l l aa to ra i t i d« 

SarvKw »ra prcMdod) urdar itf» Aoraarnani eii dlhaivitta 111 

amiiaedofl wiM l ^ • SanriPH^ h r MMC or t teniv i t b> w * ^ 

dtv gIMr pason i h M aiM odtMbuiad. aur kadi»rla ya> 

tf^ ba B«dr« , i i t d ^«« . w » audt o i h m h r NO m i n 

VimtHraitmrm. DwrtaMWyaaitnan^aaiabdi l idtodt i i 

n d d a i t l h a t d d teas a t ^ Atnaga m a r t i « raaadtaUy 

b« HDlbiaid b> i » , baaad o>i mr cddrf tutonlDirw loMi • « ! 

dvtiaga t a M M to t h i dit tora'«nMMMni< Anr m d i a t M 

d iMabc i t t o u K r bf ««y Gthv ta0M andiaa (Mtd )uaa 

d m(»««MiL or 1 rw het f s l a dan i (ty i t tMaoia I t a M d 

d tcantd b* c d l a i M . wtf r M dVaaVtoloraaane. E v n R 

t m damaea can no tonpar ba awtaKcnM paoog at adtto 

togal arttttift d p a o m d j a l d m» d«tMW« damhJHon or 

bdddtvicy of d i r OEhv laHB togd a i « ^ or pdaiwi, d any 

dftor i w w n aatatooavBT, d f f M f l i r ba m u d la M 

| idf at lha M d d v r t d i e v i d ntov iwHDfiitily ba dbt tb iad 

1« VMMi in tdwiPy(7b>T»o«*ngeo i t taS«rv toa*« 

«Uid^>M« «ndd #*a A^atpottrti na talar Itivt ortt taar diar 

tinrwi*«rij«driad»ddti«anFO|)uad)vwibiddindM i i adaM W i i M » i t f u b « o « « « < M m d ' R > i r r n i d H n « t ' ^ 

'ArOadr^tanQrardtai9i99dtd»p«9et«dnbawu>1 wdXlal a tcac iad i i& iwaOaeamia twowdt t tap 'addwwaid t j i ^ i 

i>aul|iiinin« baaaal had fajinart H n , la-addan atgadlawi wet iOWti , 
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BHtage I EY Biitege 1 

30 Oemdaa 

rMri van toBpaoaifi op Ktada dw « vapDorxMM door om* 

o^u* J gram* ociiJd d D V it^r* daaa N *« l of 

2^ U(( l luw«< 

b t t pd i i t i o l d da Ctaratan d a 

raai 1 9 m aan d M « « £^Y-IWna, o«n Md logvt t r v a d i f ) 

cmMramnamara (draUauan *ani maaftan, 

amdadhomara. draOataaw. tdtdtotart i ian padnarad 

•wy»rnmM»tf y-dwaoaani. WePttnatati aottfaniwd 

Ian««nr td l t i«v» idadt f iddn7:«0atd2. 740*. l U i f m 

2 an T 4IW M n hd fltftfary Wtbaat . wtMuland door d a 

n Vixv nwar op (pond Min do Ix 

da wan tmaaaaxg s f d a t i 

ihanl u w a , da araan E V-flnma'm am da 

Ev-fiaraopart )a Mitwwan voor aia wdadnaan nan dadan 

(maacndor m d u 9iloarda u tMau i i on va pi 

n f ^ d o d a a n d m i v i 

racHiU|dand» da'MMtviMian l i t h d Qaartii door aan 

dardo w t d t m door aan darAt laauuwan op aan Raopcil 

twaa'twJar f wcad Waao j d d a natitwntiaatd aandcEO 

daada dow d namaia M d 0(» ua Mixaati Daia iMafildtine 

uaM m d Htdar^ d l dow d a d 

70 ThalmttdoramMdianatTand IQnrfinaiafifilytainy 

kanaa or dattuoaa <duaad by otr titartiona mx or 

OirttdDn or ptias na(^)oanoo or b lha aeAard prcMtfaal b> 

Vficabto taia or infJnmiMmt rvjlMKm 

2t v ^ n d y n d m d i a a d a m t r t m t Q p r D c a a d i n g t i a i u n Q i o 

dta SanriDsi d-dharwaa undat iHa Afraaaian as i ln i l any 

ir EY Flmi d otr d i i 

roftdden. Ofrocttr^, f i * i 

amdsi'aaa iBVPwmiu% you d i d i i n d « OM^ ciatm w tMr^ 

pracaadne* oMy agaMd ua AH Sarataa a « bo acxadad 

and partivfiwd aaeiriaha^ tty u* aaairg aada aactara 403 

pmonmb 3; « 4 , « 7 pdaaiNte 2. and 4 N d Badi 7 d 

H« Or id i Chti Coda iSt f BBT^ MWboakl 

a tamiaaa by afptcatM ! « • aiKl 

itana. ton dta l ttdanatfy ua. t m t t f m 

£VPlana<r4r<aEVPa«w9naa«andanT-ar«l ^ t i m m t r r 

ttbdpartiMiktclMMng yobr anidaa andtrdaaaMnal 

adMcai) and raaasng HiHllaa. toaaaa^ damagaa, coda 

and e«9;«na8B {naudng raaaavbta artamd dtd Hdatnd 

COM d BHVianaH diwnc n < of ttia tdrd partiTK laa 

d d lalanca d i aitir ftaaad ttnotjdnB Tar; AiMoa? 

dtedaadi tOi(bywt i i«u(p>ai idonfaM'«aaw«M Vou 

ihd< harra (w BbMoatd) haradidd u i h a odaM t t d aa 

tiawB tpa ; ; l ka l r a u N a d a l n««idna. lhatt»rdinnyt 

f # a r ^ a <^ it>a flaport 

a*) Tanaf arda>sKina BtnoAMld op grond van dKM 

AMnanlcmai . • ( i d pdaian r«d tDogadaan Em da t r t a d 

«dt d a u Otoraanaaind aan dpden Dparttov-to mdwn 

CM gaw ook vtnr dod d namani, da andaa ea<l4 

i m i n d t o mfauiaaa ( d d a r i » R w a d MMat) dta 

laddiitiarvi^o da vaditiudallk anKt KaMiofand adt da 

andarapdUba^drataHdaratawonlari H d M kadaiMrt 

a awMnt nan op arond Mn da nM-tMicrmig H I doCT 

OM>aar*tdad*^idnaa^batandadBal>anaawdt 

b nadan door do orVoanoa wxd) oraMnQan M V I aao 

lMaa*ic«tg u da Wamaia (agarH 

C o n W d r t d a W / 

3^ f « o j « H atTomntto pemf t i d bir tPH ̂ aadnant, t t a t b w d 

ua may dbdoaa 10 fMxl partaa tho coda ra d M i 

A t raaoan 01 any nidrmatan (dl«d a«n T s A(N«a| 

proniOBd by or a« barar d dta d l w i t M d^M 'Mao 'db i y 

to oaradat f aa c o n l t m d aidi<v prapndary. EltMr d u a 

may. hdwmr . A a c b a a w a i m i o m i a i n u i l h a a d d u n w i 

k 

a i torbacenMi iu»lcoa<art t ta>a*cMriat raad>t f tt« 

A ^ a a w a 

b a adiaarnardy facattdd by iha raoo*»d frdn a Hant 

RHtyaitKt H)mtt*eDi(MrtrakruaMd9ft, owtttne 

oMgdid) d o n d l t v t t d t y 101« dadbalng paity w » i 

raapad toatdtrfonaabtn. 

c aaa ivtawn lo tha radCMni d jha tans of ddcA;ou'9 cr i f 

d v a d l a r craatad wdtpandafdy 

d a d d d c a c d B r i ic«as»vloai«dcai t iarad(Hirr* 

Rawtdt di iMeM a 

wMrtdO da id Ov«raant«nM ttn-n-Mm^c 

l aJ^d t da ddvan^d d tadMitgan 

a ap grond Mn da lBaaapia»«>aalBartig,ai»aeftiaonai 

d barcaparaodpatMip gpanbad n«ad wcnMn garnaabt 

r noo t tuM^* ta n^aMl da orwdifrar rripaana nc tnd i 

cp^aidi l t iMniLiCtts ard-dcMaiafaoMdwa%tavr«i 

d in io* |kar«Dmid i»dnidat ladydt tkddtg a 

26 H d a i a d d M i n o n a i a a g a d a d t o m g M n j a t a n t d i v i w n 

d ^ b W B c ^ meda omw odnapdtdaian ot Wamwla la 

ivzandan. viaadH I odartg gataiA 00 deft 9aan atfiWdii^g 

• d i A ga*MWhoui*nBWfc**a' op grortd van da»a 

a ffMd»adactaaadind«rNwaca«Biaw t todprocai^ 

a pBdawMnd <agi4did^ d 

I «nflcaHaiylncaMlttarac>4MrK«ri» ontta ( rwi i id ia* 

« ddd i t 'W) ' . dtawir i t r c M procaadnga toaMeli 

at«di (rdamdivt d «dMnal itny t a roiiwan 

36 Elt taFduamiyuaadadf«r*cfnadalo<»ai)«p<VMld 

b iTdna Wfonraltcn wvf l ud i u w wtl n a in k M f coraMui* 

a daacti d a iy o d A m n t d l y cb lndkna unsa t M 

22 T^aJara da LdMaOriQ van da OiaraHrt lunnan 

oadubnattan -m* gadOMra, atdwara. latLarangw^ 

i0etvua«;ttKiw4an oaraadodw ayddnan, ovanga 

Rappdtait, itaftOMddii * *» i dd lad ida 

atoandomvacnan op nd UataAaa laaarondd aartiuda 

4dara da idvoartno van aa OanaHn artMWdtta 

variMidrlnoan d UnrN:) ail op dta n tmbard m d d a 

Dtddwn HmanoaaMda doasMn idod in id da daarvi 

n cad iHdvmr ta t 

2* Na i 

g a l n A ta iMkan *an M at d t RaftpdMrt id tvd Md»4*M 

Kd l i qp (ptwd (Aft dauOvaraarkMMi 

- van daRvoottanzad 

2:1 W a a d y u i a i M a a d W a . daHTOk i d d l M M a l i , moddc 

• fMara ana d i M wad>mM(»iiaa mt i Mpar how i t f * 

MaHTwai i ro l aa oaat i t paddntng tha Sarrtaaa 

MdwtdatdiElnB bia dMvary d ary RaMda ««rda in a l 

SM%*«aat and in arry MdUr^ ^ 

corvad t t f ka fbBhaSarvvaaMnotCbd^ t r fvmdMn 

M Upon payrxart lor tnaSariMMa. you may w a a ^ U a t d t a k 

b t d u M t n ^ A a p o d K o a a d f l a B l b e Ratwrti Unaiatl.tia 

zr TctttSztdbopgrdtdvindaii 

dia'Cadeamakanaancn la dioan lad dodara EV-flfiMdt, 

EV-»arao(Wi an drrdan da fMnona cna donaian >wtanar\ 

Ortnuian. t jwdraoan, opatawn d andaraM^ b a a a r ^ 

(gacarrMdfi tit^rwarkan^ t i da macMancd dndan «aarln 

« i aOMil t i t voor doatiaidan d e vartand no^dan m d da 

vd<ar*ng va i do Oanaldi. (anainda ta mktoa* aat 

toatictaitaiaMWnanidoacnahaTtmHWiatHa waafeoraar* 

d MtnoaniMratiarQadQ to ' 'wr tamdi . <tan a d t t n 

Bahcawa rtft Inaaddu- naiudidiaa - m*d l>mr*eBt-

admrionaave doaiaraian arvcl d« vadartnQ van <wartga 

oncMvBMn«r«Hi ddnitan wat adhdnktraiara an r r -add 

iQManM**^ da s^md-avPObthbiMan^ Vi« 1 ^ laQina u 

varar i tM^eaj l i w»r do gdamiKudaxi * • * 

Hoaratottoodw^EYFraw. EYPaiadtaanathModtiaa 

p r w d n s a a v B o a q n d r B a W w ^ t a a r fciirtt Ma. 

aandai. a a a « edanMaa pocaaa < IcotactMoty f^poaaai 

m ttia waMtd yuitddona In <aM^ dwy taaata lir 

cuttKBdi rMdad IP ttta tmMildi d Uta SdYtna.btPonvly 

roDMPoty raquromanim to ddca codKM. I d quady 

«id> Maiuiia*>)rt or (»*or«::tti aoeiutatia piflpoaw d t i i ^ 

I d th* d v t O T i d ovar KkanntniM and rr aicpoa 

aarrieMtoalaeaird|rWioea»«fS)'pq»ati nVaattdiba 

naapMffeia 16 y w 1D> mmftm-m v̂ »w cwrldddtaKy 

C lad l idmhalm Wa marwa^ wtnog wptam 

oonanno cuuaa cr rattvatil dacumandL Thaaa laMUng 
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EY 
7 

Buiajxil EY 
a 

Bijiage 1 

C t a d H d m d t t t)ewdd*««n • a p a t w i d aan t m 

daailn tiepiaan M n r a l H i d i * tKidaa^ a c * deaadi ant 

t t n t m da o ia lhadd l l i t ida van aecdAanta «an da 

U.S. SmiariSm and fMcnonge caova lu id i op da rdMi* 

hd ian udan a d da aan u 9»laaid* araaaan a n a r s ^ an 

aanCY«i«a andarcfdi, MTtoapaiamg Mad u d , vardf 

adaCHanadKib 

mjrgiliiiacwBrgydorwdnMtafliraoit UttrwandoatMnda 

d i d h x k a t j d a i d wdi tan tan t w v M > »an >M 

lacoowaam^addpd d dia Mdi da itM u oaiaanta 

a a v a n d a baparainod^ tarattarv U j ^ d ar dar^ oe« 

FTwa Bhhocn) d d do go^iQtgdi van a tn dirgeNaa 

Manantanaa m a u w i ^ n i ^ Imnon 

Gsj idtr»m6dMftarmuig 

m tiarbf gaa l tu iJMMi la t^Mytoaa lBny 'd i idd .Hn 

baftoara >»a» da tfwtwwlanuatfdiM'yddt d» badoaM w 

d lhda i r . B^d t«M«r«EVAma '« .£Y-pd tdWi« i t«dd«A 

d a namara sua Bantam MrtananOdtar tdtaala iga ma 

jftrraoddBaBtnara l mtgm Vannadan in on ̂ mrauwnirtdp 

tatddi aMprto wl on «4 oEdat a |n i« t 

Se Wt^raapd3tt9d<ySarM90*.dM$ Saoun idaa^ 

Exeftanpa CamMMan a t i A d tMitPandanM ragulaiMia 

tdply iDWd tatdidatap MMdoit you d w y o'yota' 

M o d d a d d t « ^ and anyEVFda^ y w ^ppiafaia. totha 

M d d yiik# itfKMMQa, at d ma data ed « t t «<ir«affanL 

M n a N t a r y o u n a r a n v d y o i r a n M a t t n a a c r o a d adtar 

w d ^ or In wHng. ¥Mi af«y ol t iv u M t a bi raaam ycur 

d id ty lodaAiaa loany«na9wtR>i'vdiTtd4 o ' t d i 

B>nKiv>ao'eityfrd'aadtortto>d<idtih«$r<>i»»r«Me An 

agiaarnam of m kad c w M i t ipdr an E r Fbma 

mafidi i lai i i a ar in > i i r a i f l t n »iM nf an^ (t f n i r 

dfWdM. V raoda oparVli: tatt dbaikatna m ip VHOO 

redricOorq A c c v d r i f ^ . y o u a a n n l t i d d w a n p a d ^ a n y 

w d « a s N d ^ 

Onftt A o * a c * i c n 

2S ydu taraby BMddtytfMyDix-cataart, t t r d d FraoaBii 

l\rpDaaa rotoaod torn aadMi 27 abom.'HM w« and d h d 

g T N a a gyP^ttaonaawtfBddpdtaiprortainBaantowi 

d ) our balMd <niy F>ncaaa O a t a iidanaaaBn Ow cd) ba 

brtkod loapoGAc ndMdunli < ^ « n d £ M B } K M d o a 

IdtadcttMv h «a«dt aa and any d i h d a i]«pindo fEY oRtM 

laad lanaaraMaddvwmw«>nt ) Wa aM Prodda fa t 

jntaa rM bwaat tcqidaMMd 

jaar^wajagipdiwa. Waraar»ar» W | n tan wa* a d a a 

ifianavMlaw d a namona ddPooneootQiyana 

pidaadarw n«daaorta. Mcsbdhg fadheui Irt iddiin) th« 

OiMcJi Oda F ^ t M d n tat (MWAaodtirawt? 

Mwonaoagv twa t W a i d l r a n d a anr«aiviDe pionoar 

b i d Pracataaa Pdaordi Data on our b d o l to ad taa b) 

aactt tarawanMda-

TXl V o u t v a r a r t t h d y Q u n a i d M a L i ^ a ^ a i p r o i F l d i v a 

Pflnotnl EMa to tn atcorpadMvt wan ffa patonaanca d 

««« Sorvtodt »iy| ttid • » Pamond OalB proMtdad to i d ha i 

( w d i PaucauuH) af aocmlancsadb aptMutaa law 

31 U d h r t - « a a n a d d h d a a a g a a w b r t f a W d d ' a a i t d a 

van toepaailng z^ido SMftiTtdd of a 0M|M<a^^ 

- tjnttt tKnteaaionda hamrana an aipadGala o rdoMn m 

vaibBtw m d (ia Dandort la vouoan U data t«>*ts da i lea 

radai|ka. i^itana da i d««aa^ wdB do CtatnHan Didddaa 

o rA iMM a w on* IP iwgoadarK. Oiaa twierarbi i^n 

aMhiddbalaaaneanai t«ar«df^NnbiAr i |Pn sanwde 

aadiadlMn aanddivandaOanaHn dtgalavda 

doMmrod^tm ol •tamnidV c>a M Ola dtari Ea dMoan <nid 

idmropttngi van 4 t JWir d i xa a i t t t odtawan bdaatngan^ 

TdBUdtdaraoidtaanffdwmawttdabawWdttldSadantpnt 

d t K r t , z d iMtafeiQ ^aacMadai d w d n vaanidi d i«d^ na 

tanuaddLNti kon afta taetuur 

32 W^ritntf i iaiJvlMlditT«dler»dahonofa»ntatartoqta 

faran0d^ MlanQabadladaadtdebubdiannntacHi 

I f lpd i fvyaarafidar af»^ BandaMw d n d d a n »dai'i:<aa? orea 

^=«d8 and ExpensBs GtirmaHy 
3t Y t u d d l woutpMawondiaaadtddiaaAcavpanMa 

tn conraKtidi arttt Om Swvtou at rtdatarii It 10* tktrtf 

tattir or K a l U H p StdBvanj 0 /MM: >A>u ahai aiw 

dirrttunMuafddbd<daBd<Hdfl«ea(isai Ifoatadln 

padomd^lhaSaviGaaOtf i«a»d«PMcbid>nidldaa a 

s M d «htH9«K a* adi apmdldno. 4 d W d r l v # i 

•npotad it iMpad d d d Sanitcak al aMch ypu BMrt 

unlaaao»an*>MMlid«)ln»ie ap^xidia S d i w w V or 

m m . p * f i m 9 k 4 m w i » m 14 dayadtwtNelvKacfldalB 

daaeharourlmiiokai-

d a n oorvrvr*al^ Baptaxl Mwan, d indav u aat nnmndo 

wartmnrrdadan viw onB M*tan(^ 

33 «niatitdiwnydtdyartdaiiM«ta>»ai|» ap îtrg. 
(uaidlBdip crcpaqtyai d aan [MsntfcJdrddra^d w p k n 

<<ht dn KM) t x n a ^ I d d a Otdwean d d«M 

Omdaantamal infdwtaM^lP vandtUban d 

panndatpaiaanad waQ«dfl»l»Maanop|rpdsr^d>ndiar« 

u a m ona d a prdtaariitah uran an otkcnian l vaancndw 

"Htd l^ atdditft an atama ludBtn MP wMdi^ddo^ M 

M^eMddi«laJ|(tbeita«d«il oafrwM nn dKt M 

Hdxoak Myamad lo hiaaan. tanet ̂  p a « a*v da 

procadirfa d tm aadaraarp vpw i ^ cwdarteab 

Owmacttt 
34 Qaan^an paid»aniaadaiprdcob^vpd-da'<at*talCT«»o 

M y d W o u ' 6 a r d d ( « t e b d ^ y o t f f a^ i ro i t i eaKtns>d(a3 

oiir Atlfer 10 p a * d m » d atrwca* d» i9iH»Adly pldina^ 

yau a tk uc to parfoan adBHeral M M * * 

$3 HvMd«r *3 idadby applcataalPM. Ni||dlpftie*wiior 

gvar tmpr t BctKi? M prodica tr fdmaton d l a n a i r t i l M 

wawama vidf roapact IP ttw aarvtodi or f i d Ao tad f td^ 

yMtha l l <dffdu*apua*cranyi irddumgridfmait ta 

aapdtiao i!*tckdtne ndaofd iar adarnd and Mbamd iagd 

l o r 

bdatmgavarptcmriQd^ l ia a tfBMerSHda d n i 

oniaiin#a»Ktan dtai bddrt rttn Jadal9te tnada NM«rv 

3& Data OidwawhaHidia salt tpwtwBdwod>'*aDwtab>notTi 

b d a w n wonitad d a n i^n vamattd (Mpdcn tv nM* d t 

ddif ln w t data OFrofaankoinal 

m OaMOMdaankofldididltfbllwRaitvigvandaDanalan 

Hd a ddar van M « laaoadaan arn ddw Owpaantentd 

i w c t t t w d i g van aan adinili^^ltaoiMaolamtitri 

itiittB (S^pii. OaaitiiHM d hd dta Ddagaataa* «A i t a a 

d dan a d bdiaaida Ddmian «d«4)ai^ m d 

paty to ^ afxx:oadno orttta a d ; ^ d dia iMMiSjta^ 

^orceMaimjf^ 
U N « K T a r y p u r w v M a l i d > b » « d > t > f t r d m ^ d d i a 

««raadaitt ( idiar AMI l a y n t d * oCligMQiat Q u a d bp 

O m f n n t r & m baywid vd i f or o d t m u n d M o d i N i 

35 TMA0aairHiHaMildi todta$arvlM»dhBnaMar 

pa fdwod (WtabdUg tafopa dta dwa <af Wa*gaawa ia i 

38 TlKaA(paa«arnddd«dmnaiaor imR(»rnf l« l tcmdlM 

Bantoaa B i b d d u i (nay i d m n a i a t , gr w p a i t l c d v 

5dMea«, a d a d t d c a i d t M y t f i v e d i a r a d l v i n o K a l P l h a 

dAar.lnacUMon aaMMtytairrl 'ab*MaAqraamai^ v a r y 

pd l ta ja rSdv laaa i r tdw ln idy tdanMWdt ftdfeaigyouil 

wa tPBKind^ dalartffno b i d a * can no kmsar d c d d * tha 
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EY 
9 

Biage1 EY 
10 

Btjlage 1 

vandtiaRliaingdnfliaiaaitd^faiV mdan in ftwal^ao 

m M|||giaM viiTddwn d« ntd aaat in ataat zt^n am dm 

ptdnari bi ommwmmtKo m^it Bmaisapt 
a d o d ^ ^ da van 1t»epaiang E^rde !]ada9s-9-; 

baroap i ra i i ^ d <indhtnad4tna«bnHt«nan i« vananan. 

tov l j a t n Had 3 ^ am daia Odaaa t femd m d ti od 

daod^dawt j taaanbtpdWdi 

: i) Udlanl{ ratat« is lKt*aordbiandartmdana«i1t .#aad« 

ul^pMpanta &t«rald< d« door ora gsrtopUa prdostan I d 

asmddad> lMa> ia i t» randy»gw»nddtaOwrad*dn8 i 

fw f i tmvy <x prdaaiionai ncMiiatora or ftjr indqwncMno* 

iwcm uilliB «* Iwva bad* IMB U) p i « ^ PTNN ^ 

3S Graavii 

tK^'dndMjuitytQi 

a Ovaraankisifid voontrkaianda 

d ivan v«ar aan padHla tian 

;ad m badiWyng van Mea Ovaraardimt wat t r a m Dp 

van racMan d M T i f c m n f d t 

wpKlUdldt MtfdPi na da aaawdgnji M O data 

39 0«s» Ovanaiaoaw, ahirada dla (ntd'CodraauaM 

BOtvodogsntadan d wf l lc t t lnoon MDonvtooMna u l data 

OvanHr*dwK on dtt O B T H I L wprdan bahaerd dkts an 

daratit la a W h M i t40i l«9}« OMOFoanatRnvidii mK 

liadoddtdk n»d« 

W 1arit$u(i»uHiri|kattaBntMafadt0duMTitnli id* 

Ba^dtadania M d n r i 4a l a a p a s M ^ SUMmtanr «f M M 

.itn alt»«aad)l%n n td ba l rd> to i t d daa eOvaraarAomd 

tawa f fM l idvan tSa id^ i l a iaRd la 'd i r t i , mmtminKsm 

«d) w d a d i t m baroBvp van d a n Gvafaartfcotnn £ d 

'11 OaesOwaaitbaiMoRiwIdaQatNtiat i 

37 Vpudi iep«yMlaFal imytd(aagiaaa$ai%i««adnaaJv 

paaormad and aagdaaa ataarad by ua up at and jndudnp 

lha attacbw dda i# iba ur r twtdtm d dtk Agnainiant 

jca l 3 r f t a a p o o * > « t i w n f i W l a l ^ o b ^ ) d o f a i O T l d t » 

AcraaaaflidiatiOMdituaFa a darlxi irf (an yaofa CaapwatB 

tba ta rnd idkn d tfiia Agraamad. TTta edtar prpidiidM cd 

tna AfpddTiara f d l OV* adhd d I d ngtM d ouoaodia 

b a f d ^ da tamaidlpn M conbnta M d i a i d r WlovMno 

lha lanftftadorv d IMS A«ra>vnar« 

Oovmtin^ Lami and Dtapute Rosahtion 
30 ThdAyadwaw, andarynoft 'Codrachalt taf taatp 

oMadiBfa Btans a d d ttia A^paanvant or iha S t n M a . 

a td f b * QOMarrad by. arid cpriaitidd nt aocddtnca aah 

•ulDtttawi 

*0 EumfS m dnarwaa aanoMty provtdad n tfia Co»d i~aiWr 

wrthp«{i9*cdt9li);;aM«nan(a'tHanir. atyy obtptta tdWIne 

to t « i Afifaaaamt or M l Sanrtcaa alaa ba a A j a d to dM 

aoAaM) |iftadcttj?n d Htp court n RoOsfdaa^ to anch 

aadi M agraa* m aubnd i v d a a * M p o m 

at Thd Ayaamaa w w r t l r f a i a d » a a g a w n w r t 

I d aa n i M Sarvtea* and d d OMW Adtara a csnMa, 

v«r«wid »audati, c M itbagrip WW1 (rage aardtr 

•tunKatCttona «v0» laapacliraido, indudng m 

corAAdtHAy aaraarwf l i cratttoui^ datvaiad 

Ha ta tn r t van t sagadaa td f rda iaOwad^ fnMt 'md *7 B c i h d t a m a y O K O C U U T K A ) 2 f < a n a n i l n U ^ 

inbaQdp vanSMfPiwdic^Mbrfciabunada A a a d n a n o g r m p i ^ a) iM»»d*^i i»oabcdtenetoat>y 

a t R M a t l n ^ d M < ^ # « 1 4 r a m d « t a d ^ d i » l ^ ^ To»d« i ^ c n l t ^ ' i w d a d ^ f a c h t ^ v e i n a y a v i a i t ^ p w t o i p y 

d l»d iwnad(c i«nar t Batt d u* nvwd agroa ai arttna to 

ran hatiolde tocutnad la dtdanaicanan. W ^ i ( ^ m m 

d i M OMNaamosid artv^ c0 (H«lia SdftrttHd d m y « op 

y « t d van d ta* Overoantomd dknon d a d ona tttwdan 

w any smuruns i i t Worn 

43 SadapanipnHMMaranddOiiaanadddaeoO'a'atntanBt <3 Eat f td td iapraaar taVdl P a i d n i o n i i v a t ^ t t i a 

atamadawt j i M H i a n t d W b r f t o i i v a t d o w K t u a Jb^yadiarM and a y Stdarranl af HWrt h a w t d d d i Ha 

O v w w d u n a i {Tdatafcart. ulHRJdailk b t t * i n ^ a om bo>af a oai-aistFahHiddadip ataadadiaa d t d i o b M 

dtcaiaora*atatanwid«daittna«hd*Ba«daw>oiv>aadan ycu and a d f t r f g a » f a i r w n w a VQU lawdaia d td yoi# 

daanmui lw iddt .MvarMMrtdkMuwDdda'dodiMvIr i d W d i a d i d ^ a b a a im arfaan^yvtept g p patmtted 

dtdtaandamiivMMrataDanatait atMMniwtkffl dal ba bound by lha tarra d thh Ayaaindd and 
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GRONINGEN >4/ffP0ffr E E L D E 

MLAGEI 

Aan 

Ter attentle van 

Datum 

Ons kenmerk 

Telefoon 

Gemeente Groningen 
College Burgemeester en Wethouders 
Postbus 20001 
9700 PB GRONINGEN 

6 mei 2014 
Mvdk/kz/14.dir.030 
050 3097001 

Groningen Airport Eelile nv 
PO Box SO 
976S ZH PaterswoltJe 
Mactilaan Ma 
9761 TK Eelde 
Ttio Netherlands 

T +31 (0)50 309 70 70 
F +31 (0)50 309 70 09 

Geacht College, 

Bijgaand doen Ik u een kopie toekomen van de brieven welke wij heden aan 
de Gedeputeerde Staten van Groningen en Drenthe hebtien verzonden. 

Ik vertrouw erop u hiermee naar behoren te hebben geinformeerd. 

E InloSiqae.nl 

www.qae.nl 

rortis Bank 60.34.56.514 
Postbank 90.52.53 
ABN Amro 57.09.37.248 

KvK Orentlie H04049842 
BTW NU 003186635 B 01 

Met vriendelijke groet, 
roningen Airport Eelde nv 



GRONINGEN AIRPORT EELDE 

'0 
Aan Gedeputeerde Staten van Groningen 

Terattenue van De heer M. Boumans 
Postbus 610 
9700 AP GRONINGEN 

Datum 6 mei 2014 

Onskeranark H S / k Z / 1 4 . d i r . 0 2 9 

Telefoon 0 5 0 - 3 0 9 7 0 0 1 

Betreft Strategisch Plan Groningen Airport Eelde 

Groninqtn Airport Eeld* nv 
PO Bon 50 
9765 ZH Paterswolde 
Maclilaan 14a 
9761 TK Eelde 
Ttie Neltierlands 

T +31 <0)S0 309 70 70 
F +31 (0)50 309 70 09 

E info'liqae.nl 

www.qae.nl 

Fortis Bank 80.34.55.514 
Postbank 90.52.53 
ABN Amro 57.09.37.248 

KvK Orenttie H04049a42 
BTW NL 003186635 B 01 

Geachte heer Boumans, 

Met belangstelling hebben wij kennis genomen van de brief van Gedeputeerde 
Staten van Groningen van 8 april 2014 (kenmerit 2014-13.361/14/A. 11, ECP) inzake 
het Strategisch Plan Groningen Airport Eelde, met als bijiage de sensitiviteitsanalyse 
door EY en de Maatschappelijke Kosten Baten Analyse (MKBA) opgesteld door 
bureau Ecorys. Hierin beschrijft u uw beoordeling van het plan, uw gezichtspunt met 
betrekking tot het maatschappelijk belang van de luchthaven voor Noord-Nederiand 
en het voorstel voor ttesluitvorming in de Algemene Vergadering van 
Aandeelhouders. 

Het MKBA onderzoek van Ecorys toont aan dat, ook bij gematigde ontwikkeling, 
Groningen Airport Eelde een positief maatschappelijk rendement voor de noordelijke 
economie opievert. Oe Raad van Commissarissen hecht er aan om vast te stellen 
dat de maatschappelijke baten een mogelijk tekort op de exploitatie in ieder geval 
overtreffen en dat de (financiele) betrokkenheid van de aandeelhouders legitiem is. 
De aanzienlijke maatschappelijke winst die volgens de MKBA voortvloeit uit een 
geslaagde groeistrategie onderschrijft het belang van de groeistrategie. 

Marketing en acquisitie 
De Raad van Commissarissen constateert dat u positief staat tegenover de 
strategische uitgangspunten en de financiele consequenties daarvan op kortere 
termijn voor de vennootschap, samenhangend met de investering in marketing en 
acquisitie en het door-ontwikkelen van het routeontwikkelingsfonds. Wij zullen de 
directie vragen het door u veriangde plan daartoe op te gaan stellen. Het Is 
overigens goed om vast te stellen dat een eerste succes vanuit het bestaande 
routeontwikkelingsfonds reeds is behaaid: In juni zal Noord Nederland door een 
directe viucht worden verbonden met Londen. De voortzetting van de strategie en 
continuering van het succes Is een omvangrijk, tijdrovend en kapitaalintensief proces. 
Wij zijn dan ook bijzonder ingenomen met uw bereidheid om de groeistrategie 
mogelijk vanuit regionaal economisch beleid te willen ondersteunen. 



Verbinding met Amsterdam Airport Schiphol 
Wij begrijpen uw behoefte om de mogelijkheid van een verbinding met Amsterdam 
Airport Schiphol (AAS) te onderzoeken. Ook de Raad van Commissarissen is van 
mening dat een dergelijke verbinding een belangrijke meerwaarde kan vormen voor 
Noord-Nederland. Wij gaan graag de samenwerking aan met u als aandeelhouders, 
de provincie Frysldn, noordelijke (kennis)instellingen en het noordelijk bedrijfsleven 
om een hub-verbinding (bij voorkeur met Schiphol) tot stand te brengen. Wij stellen 
u als aandeelhouders voor om een gezamenlijke task force een haalbare business 
case te laten voorbereiden, en deze in een bestuuriijk overieg met de directies van 
Amsterdam Airport Schiphol, KLM en eventuele derde partijen in te brengen. 

Investering in de terminal 
De Raad van Commissarissen heeft begrip voor uw wens om het investeringsvolume 
zoveel mogelijk modulair mee te laten groeien met de verkeersontwikkeling op de 
luchthaven. In de afwegingen die hebben geleid tot het vooriiggend Strategisch Plan 
is dat ook ons uitgangspunt geweest. De capaciteit van de terminal is 
gedimensioneerd op piekmomenten, die met de toename van verkeer ook zullen 
toenemen. De capaciteit van de bestaande terminal is met een aantal 
noodvoorzieningen in het recente verieden al opgerekt om aan de huidige 
verkeersstroom op piekmomenten te kunnen voldoen. Om aan toekomstige groei te 
voldoen zal de capaciteit verder moeten worden uitgebreid. 

Als Raad van Commissarissen zullen wij samen met de directie mogelijke beperkte 
verbetering van (onderdelen) van de terminal en de daarin af te handelen processen 
onderzoeken, die voldoende soelaas bieden om grootschalige uitbreiding pas te 
entameren bij een groter passagiersvolume. Een dergelijke "quick fix" moet de 
directie de kans geven het verkeer op Groningen Airport Eelde verder te ontwikkelen, 
met een minimaal beslag op financidle middelen. 

Investering in de brandweeriiszeme 
De conclusie dat de noodzaak om op korte termijn te investeren in een nieuwe 
brandweerkazerne onvoldoende is aangetoond, heeft ons zeer verbaasd. Deze 
investering staat al vele jaren op de agenda en is ook altijd onderdeel geweest van 
de businessplannen van Groningen Airport Eetde. De noodzaak van de investering 
is om die reden ook niet (opnieuw) uitgebreid beschreven in het Strategisch Plan. 

In uw brief noemt u dat "er op dit moment geen aanwijzing is dat de norm van 
3 minuten structureel niet zal worden gehaald". Uiteraard voldoet Groningen Airport 
Eelde aan de ICAO eis dat de luchthavenbrandweer binnen 3 minuten na een 
incident ter plaatse moet zijn. De locatie van de huidige kazerne voldoet echter niet 
aan de aanbevelingen van ICAO ten aanzien van toegang tot de Iandingsbaan. De 
locatie is onder dnjk komen te staan vanwege de ontwikkeling en uitbreiding van de 
luchthaven, en zal door de voorgenomen bouw van de hangar voor de trauma 
helikopter en de ambuiancepost van het UMCG nog meer belemmerend werken. 
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Naast de locatie van de kazerne vormt echter vooral de staat van de gebouwen 
een belangrijke en dringende reden om te investeren. De huidige faciliteit voldoet 
op een groot aantal punten niet aan geldende wettelijke eisen op het gebied van 
arbeidsomstandigheden, veiligheid en milieu. Bij renovatie van de gettouwen, die 
dateren uit de jaren 50 tot en met 80, zal ook asbestsanering moeten plaatsvinden, 
waarvoor de gebouwen gedurende de renovatie niet in gebruik kunnen blijven. De 
directe kosten van renovatie bedragen naar schatting circa €1 miljoen, nog exclusief 
bijkomende kosten voor tijdeiijke huisvesting. 

Bovenstaande afwegingen zijn voor directie en Raad van Commissarissen reden 
geweest om met het UMCG een gezamenlijk plan te ontwikkelen om de locatie die 
voor beide partijen de voorkeurslocatie is te delen, hier een gemeenschappelijk 
gebouw te ontwikkelen en in het gebruik en beheer daarvan zo veel mogelijk 
synergievoordelen te behalen. De investering voor GAE in deze faciliteit bedraagt 
naar schatting €2,5 miljoen. Dit heeft onze voorkeur boven het eigenstandig 
aanpakken van de huidige locatie waarbij wel de staat van gebouw in goede orde 
kan worden gebracht, de locatie echter (en daarmee de aanrijdtijd) altijd een 
negatieve factor van betekenis zal blijven. 

De Raad van Commissarissen vertrouwt dat de hiermee gegeven toelichting de door 
u geuite twijfel rondom noodzaak tot investering in de brandweerkazerne wegneemt. 
Uiteraard zijn Raad van Commissarissen en directie graag bereid aanvullende 
toelichting te verschaffen. Gelet op de dringende noodzaak van de Investering, en de 
door EY onderschreven conclusie dat er weinig niimte is voor financiering van 
investeringen vanuit het eigen vermogen van de vennootschap, herhaalt de Raad 
van Commissarissen het verzoek om zorg te dragen voor externe financiering van 
de brandweerkazerne. Met het UMCG is overeen gekomen dat in oktober 2014 een 
finaal besluit wordt genomen over de te bouwen faciliteit. 

Met vriendeliji(egi% 
Groningen Aifport I 

Prof. dr. H.G. Sol 
voorzitter Raad van Commissarissen 

C.C. Gedeputeerde Staten van Drenthe 

College van Burgemeester en Wethouders Gemeente Assen 
College van Burgemeester en Wethouders Gemeente Groningen 
College van Burgemeester en Wethouders Gemeente Tynaario 
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