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In de discussies over Eindhoven Airport wordt veel geschermd met veronderstelde positieve economische 

effecten van Eindhoven Airport. De werkgelegenheidseffecten van het vliegveld worden tot in kosmische 

proporties afgeschilderd.  

 

Op de televisie onderzoekt het populaire team van de Myth Busters met regelmaat de waarheid, 

waarschijnlijkheid of onmogelijkheid van een groot aantal natuurwetenschappelijke en technische beweringen. 

Als natuurkundeleraar oordelend (mijn beroep) vind ik  dat zij dat op goede wijze doen, maar dit terzijde. 

Het spijt mij verschrikkelijk dat een dergelijk team niet bestaat op het gebied van de economische wetenschap in 

het algemeen, en op dat van de economische en werkgelegenheidseffecten van Eindhoven Airport in het 

bijzonder. Vandaar dat ik, bij gebrek aan beter, mijzelf in deze maar uitgeroepen heb tot economische Myth 

Buster. 

 

Aangezien het mij aan een eigen enquête-apparaat ontbreekt, ben ik afgegaan op serieuze literatuurstudies. Die 

zijn er, hoewel minder dan men zou willen. Veel van wat politiek of bestuurlijk beweerd wordt, blijkt bij nader 

inzien geen aantoonbare onderbouwing te hebben en berust niet op een deugdelijk gedefinieerd 

begrippenapparaat.   

 

 Ik heb het beschikbare materiaal gebruikt voor een artikel, dat ik in juli 2009 gepubliceerd heb op de 

Eindhovense SP-site. Dit artikel vindt u toegevoegd als bijlage. Deze bijlage maakt integraal deel uit van deze 

vragen. 

Het artikel is uiteindelijk gebaseerd op de volgende bronnen: 

1) Een brochure van de Vereniging Milieudefensie over de economie van de luchtvaart (Luchtvaart en 

Economie, mei 2009). Deze brochure is bij MD of bij mij op te vragen. Hij bevat een uitvoerige 

literatuurlijst. 

2) Een rapport van Ecorys, gebruikt als achtergrondmateriaal voor de te Moderniseren Regionale 

Overeenkomst  Eindhoven Airport 

3) Een rapport van Bureau Louter, aangeleverd voor het Decisiorapport, waarin tbv uitplaatsing van vluchten 

van Schiphol naar Eindhoven en/of Lelystad de effecten op allerlei gebied doorgerekend worden. Volstrekt 

ten onrechte heeft het College de vragen, die ik daarover eerder gesteld heb, afschepend en 

bagatelliserend beantwoord en geoordeeld dat de Decisio-studie voor Eindhoven niet relevant is 

4) Een studie van Oosterhaven en Stelder 1999 en 2000 

5) Het Jaarverslag van Eindhoven Airport 

6) Een brief van de ministers Cramer en Eurlings, waarin zij de commissie Ruimtelijke Ontwikkeling 

Luchthavens vaststellen (2008) 

7) Aangeleverde deelrapporten van de TU Delft ten behoeve van deze commissie uit 2008 

8) Een samenvatting van een onderzoek van DHV Communications dd april 2006, helaas slechts in sterk 

samengevatte vorm openbaar en op het Internet achterhaalbaar 

9) Definities van de Schiphol Area Development Group (SADC) 

10) Gegevens van onze Regio VVV  

11) De gemeentelijke stukken, die indertijd geproduceerd zijn voor de overname van 51% van het vliegveld 

door Schiphol 



De bronnen spreken elkaar daarbij niet op wezenlijke punten tegen. Het pakket  leidt tot een aantal beweringen, 

die  ik als stellingen zal opnoemen. Gaarne had ik de reactie van het College op deze stellingen. 

1) Er is een zeer grote kloof tussen de bruto en de netto werkgelegenheid van een vliegveld. Netto betekent 

bruto minus overplaatsingen minus verdringing minus wat buiten de regio terecht komt. Netto is slechts 

een een paar tot ca 20% van bruto (Louter  resp. Ecorys). Het bruto-netto onderscheid wordt in de 

economische verhalen over het belang van het vliegveld consequent verzwegen en dat is ten onrechte.  

2) De netto multiplyer van de transportsector is kleiner dan 1 (Oosterhaven en Stelder). Aangenomen mag 

worden dat dat voor Eindhoven Airport ook zo is. 

3) Eindhoven Airport is geen economische motor (stukken tbv overname door Schiphol) 

4) Voor zakelijke verbindingen zijn vooral Schiphol , Brussel en Düsseldorf van belang. De regionale 

vliegvelden hebben geen grote meerwaarde.  Voor zakelijke verbindingen volstaat een goede verbinding 

met deze drie luchthavens (Milieudefensie). 

5) Eindhoven Airport wordt voor het grootste deel gebruikt voor uitgaand vakantieverkeer.  

6) Er kwamen in 2008 472.000 buitenlanders op Eindhoven Airport aan (29% van het totale aantal passagiers). 

Daarvan reist het gros direct door naar Amsterdam. Het vliegtoerisme met Eindhoven zelf als doel is  te 

verwaarlozen.  (de RegioVVV) 

7) Er bestaat geen definitie van de landelijke overheid wat “Luchtvaartgerelateerd” en “luchtvaartgebonden” 

betekent. In genoemde brief van Cramer en Eurlings vragen deze aan de in te  stellen commissie om een 

dergelijke definitie te geven. Dit is eigenlijk idioot waar het om een al jaren gebruikt begrip gaat. 

8) De gemeente Eindhoven heeft geen definitie van het begrip  “luchtvaartgebonden”,  maar gebruikt het wel 

(bijv. in de Kantorennota en in bestemmingsplannen). Dat kan niet. Er moet een publieke gemeentelijke 

definitie komen.  

9) De enige systematische definitie, die op Internet te vinden is, is die van de Schiphol Area Development 

Company SADC, en die is privaat. De gemeente kan deze definitie als uitgangspunt nemen. 

10) DHV Communications zegt in april 2004 dat 65% van de bedrijven op Eindhoven Airport  en Flight Forum 

geen directe relatie met de luchtvaart hebben. De definitie van die “directe relatie” wordt niet uitgelegd. 

Het College moet deze studie bij DHV opvragen, hem actualiseren en het resultaat neerleggen in een Raads 

Informatie Brief. 

11) Op Ehv Airport is leegstand, oa omdat er bedrijven vertrokken zijn naar Flight Forum (TU Delft 2008). 

Hiervan moet het College een overzicht geven in een Raads Informatie Brief. 

12) De directe en indirect achterwaartse (taxi’s, hotels) werkgelegenheid van en door het bestaande Eindhoven 

Airport is ongeveer 800, waarvan eind 2008 26 fte’s (31 mensen) bij de feitelijke onderneming Eindhoven 

Airport NV zelf (Jaarverslag) 

Indirect voorwaartse werkgelegenheidseffecten (bedrijven die zich in de regio vestigen vanwege het 

vliegveld) zijn niet aan te tonen (Ecorys en Louter, oa op basis van interviews). Schattingen van indirecte 

effecten van het bestaande vliegveld komen uit op 200 tot 340 (Ecorys). Dit cijfer berust op aannames en 

modelberekeningen.  Bureau Louter waagt zich niet aan een cijfer en is alleen maar sceptisch. 

De complete werkgelegenheid in de totale bestaande luchtvaartgebonden sector in de hele regio 

ZuidOostBrabant is ongeveer 1000, met ruime onzekerheid. Dat is ongeveer 0,33% van de totale 

werkgelegenheid (in lijn met de schattingen in de brochure van MD), en is (bijvoorbeeld) ongeveer die van 

de Bavaria met toeleveranciers. 

13) De groei van het vliegveld komt in het  scenario van Louter uit op ca 400, in dat van Ecorys op 500 direct + 

indirect achterwaarts en een nauwelijks becijferbaar effect op de investeringen. Louter besteedt veel 

aandacht aan het netto-bruto traject, Ecorys niet. Er zou aan werk dus ongeveer een halve Bavaria 

bijkomen.  

14) Een flink deel van deze groei is ook binnen de bestaande Regionale Overeenkomst mogelijk.  

15) Alleen bureau Louter waagt zich aan een schatting van negatieve economische  gevolgen van de 

verdrievoudiging van het civiele vliegverkeer. De waarde van de grond in de 58 Lden-contour daalt met 23 



miljoen eenmalig. De waarde van de ca 16000 bestaande woningen, die binnen de 48 Kden-contour komen 

te liggen, daalt met een onbekend bedrag. Het financiële nadeel, dat gemeentes hebben door het verloop 

van de 20Ke-contour in relatie met nieuwbouwwijken, is onbekend. Via de OZB en de gronduitgiftes moet 

dit op een of andere manier drukken op de gemeentebegrotingen in de regio.  

16) Er zijn (door niemand onderzochte) negatieve werkgelegenheidseffecten. Die vloeien voort uit het enorme 

ruimtebeslag van de 20 Ke-zone (na uitbreiding een kilometers brede  strook van Eersel tot Veghel) , 

vanwege beperkingen op de bouw en de recreatie  die daaruit voortvloeien, en uit de vakantiestroom, die 

netto zwaar uitgaand is (onze jeugd kan voor een prikje naar Mallorca en geeft daar zijn geld uit in plaats 

van op het Stratumseind).  

17) Het publiek in de regio heeft recht op een degelijk onderzoek, ook van de negatieve gevolgen van een 

verdrievoudiging van het vliegverkeer. 

 

18) Er is geen sterk economisch verhaal ten gunste van een sterke uitbreiding van het civiele vliegverkeer op 

Eindhoven Airport. 

 

Dit alles gezegd zijnde is mijn vraag:: zou het College de 18 stellingen willen langslopen en een voor een zijn 

beredeneerde commentaar erop geven? 

 

 


