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1. Inleiding

In dit_artikel zal een beschruvmﬁ worden gegeven van het proces van
f|nan§|ele modelbouw op de Luchthaven Schipholl
Het doel van dit proces is om vanuit de door de Luchthaven Schiphol
geformuleerde robleemstelling Sme paragraaf 32 te komen tot een finan-
jeel pIannm odel dat m de paktuk brukbaar 1s bij de ondersteuning
van het man ?ement van de Luchthaven.
In paragraaf wordt aandacht b%steed aan enkele metho?olo%vsche aspec-
ten van het te besch ruven zogeneten interactieve modelbou Rroces
proces wordt %ekenmerkt 00" onder meer een probleemgericnte aanﬁ k
en een Intensieve samenwerking tussen modelbouwer en odelgebrm er.
Teneinde ee\w Indruk te k 1( IJ env f robIFmatlekwaarmee de’Luchtha-
ven Schiphol werd %econ teerd zal Vervolgens een tameI:Jk U|tgebre| e
schiets van d h|stor| che achter grond worden ge d%even paragraaf 3). Daama
I het moe ouw roces in Naar fasen worden beschreven, aarbg1 (e
nar k wordt gelegd o etg ens etioroces opgedane ractische erv rm-
gara raaf 4). "Kenmerkénd. daarbij 1s, dat eoposmg van hepaalde

rob men de in ropucne van nieuwe met Z'fh bracht. De Karakteristieken
an de achtereenvo gens ontwikkelde modellen zullen daarbij globaal wor-
en besch rﬁx

Het ontwikkelen van de modellen 8esch| dde in_nauwe samenwerkmg
tussen een aantal medewerkers van Qe Af ellnrq Financieel-Economisch
Zaken van de v Luchthaven S¢ lfho en stafleden en stugenten van de
Economische Facultelt van de le suniversitelt Groningen (In het vervolg
kortheidshalve aan te dyiden als p roHectteam )
Het doel van dif artikel {s om aan te fonen dat een dergelijke gezamenlijke
ktra?(q(tsmspannmg zowel academici als praktijkmensen tot voordeel kan
strekken

2. Methodologie

Sinds de tweede wereldoarlog is er sBrake van een g ganhsche activiteit op
het gebied van de ontwikkeling van beslissingsondgrsteunende systemen.

E%\%HO rllsgC m%%cclljelteﬁ c%%?#fglcer génGanuchthaven Schiphol
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Zowel in ‘de praktijk” als in kringen van theoretici constateert men echter
al Jaren dat veel van de ontwikkelde modellen (of systemen, of theorleeng
In‘de praktijk niet gebrmkt worden. Er wordt dan ook allewege gesproke
van een ‘implementatieprobleem’,
Tilanus (19 3n) bij voorbeeld rapﬁ)orteerde zeer recentehgk over de oorzaken
van mislukking en succes van t ge ruik van kwantitatieve modellen bjj
management roblemen aan (e a van 36 nederlandse case studies. Hi
constateert dat er een soort haat-liefde verhouding bestaat tussen de I|te-
ratuur en epra t| Veel m\(de literatuur bI kt met daor te dringen in
e praktijk vanwe? de onbrm aar e|d Zunc nclusies Z|{n onder andere;
dat er nog veel werk OP %e led vay 0 managemen wetenschapBen
te doenv |t om modellen te bouwen die beter aansluiten bij de proble-

- dat eenvoudige en flexibele modellen nodig zi
- endat het mgchakelen en Informeren van% éebrmkers cruciaal is.

Ackoff (1979, 1979, 1981) constateert dat er in het algemeen een grote
kloofbe(staattussen de comz)lexe bes?|ssm sproblemen mgg raktlé (q 0-
blems areawas art of a mess’) en de Wijze waarop ze In de theorie en
door de i(pe(cI sten worde ge andeld. ez? behandeling wordt mede
veroorzaa oor ege hanteerde vooronderstellingen.
Hu acht het ngodzak I%k
dat er een fundamentele verandering tot stand komt in de relatie tussen
modelbouwer en modelgebruiker;
- (at mterdlsmEImanten wordt nagestreefd:
- dat de hetrokkenen participeren in het modelbouwproces;
- en dat het oplossen van problemen dient te worden gezien als onderdeel
van Interactieve planning.

Bouma (1982) constateert met Ackoff dat de noodzaak van planning met

name voortv oe|t uit de| ngewikkel esmenhan% tussen ?mo%ellgke be-

slissingen (‘problemenkluwen™ = ‘mess’). Een problemenklywe door-

Haans 20 omvanqn*k gveelomvattend% en z0 ondoqrzichtig (com ?%
foroces van pla gmoet Worde gesghtst In Dijv d or eeI clies
asen. Deze opsplit |n% vereist echter' een voortdurende afstemming

tussen de op es?lltste funCties en fasen in het planningproces (iteratieve-

of interactieve planning).

Bovendien zijn‘een aantal wijzen van aanpak van een problemenkluwen te

onderscheiden; de eerste gde beschouwende benaderm%) magkt vooral ge-

brutk van persoon Ake oordeelsvorming, beraadslagmg overleg; de tweede

de analytische henadering) bedient zich van analyse en onderzoek en de

erde (e ontweypende benadermg) tracht de genoemde eerste twee bena-

deringen zo ?oed mogelijk te combineren; hijvoorbeeld:

- gartmlpa le door belanghebbenden;

- rkennlng van de s menhanﬁ van die rﬁroblemen

- mogelijkheden van (wetenschappe é ethodologlschverantwoorde)
deningen mobilisatie van het fondS van kennis &n inzicht;

- analyses en onderzoek:;

- creativiteit, verbeeldingskracht en innovatie.
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Gegeven onze aan het begln van paragraaf 1 omschreven doelstelling en ter
vermgde van (e hier Boven besch even problemen hebben we getracht
een aantaf van de hierboven %enoem esuggesnes In de praktukte brengen.
Een en ander zaI in de volgende paragrafén worden uitgewerkt.

3. Probleemstelling en historische achtergrond

In het begin van de zeventiger jaren geraakte in diverse regeringscommissies
de discussie rond de bouw van een” Tweede Nationale Cuchthaven in een
eindstadium. De Nv. Luchthaven Schiphol hegon zich In die tijd dujdeli gker
dan voorheen als een zelfstandige ondémeming te profileren en trad daarbij
00k naar buiten toe actiever op.
Qok met betrekkmg tot de bouw van de Tweede Nationale Luchthaven liet
de onderneming van zich horen, omdat men zich dmdeluk Partl ] achtte,
Een van de argumenten die n' dit verband tegen ge stich ng van een
nieuwe luchthaven werden aangevoerd was eecon mische r%ntﬁ [liteit van
deze nieuwe |uchthaven ten opzichte van de Luchthaven Schi
Bg de onderbouwmg van dit en andere financieel econom|sche argumenten
rd gebruik gemaakt van verbanden die kennelijk bestonden tussen be-
Baalde kosten™- en opbrengstencategorieén op de Luchthaven. Deze ver-
anden, weergegeven In functies, werden overgenomen door het Ministerie
van Verkeer en Waterstaat, zodat de discussie Tussen overheid en Luchtha-
ven Schiphol zich voor wat hetreft het fmanuele aspect toespitste op het
verschil In de romos?s ten %anmen van de ?Fveelheden %ssagmrs en
vracht en het aanta wgtmg ewegingen. Om fluctuaties I oeze” laatste
variabelen te kunnen doorrekenen werd in die tud een eenvoudig handmatig
rekenschema ontwikkeld.
Dit zelfde rekenschema werd ebrmkt ten behoeve van het opstellen van
de flnanuele pararqraa In_het Beleidsplan van de Luchthaven in 1977,
Het Beleid SR an als zodani v\gkenmerkt zich door het technisch-operationele
karakter va esch ou %en voor commerciéle en personele aspecten
was (aarin nog nauwe g ks (P
De |aatste vijfjaren kwam de positie van de Lughthaven als facilitair bedrijf
mede onder vaoed van externe factoren ter discussie, waaronger:
- (e veranderende econom|sche 5|tuat|e die een vermindering van het
antal p assa% IS tot gevo ag
e voortgaande congentr tle |n het aantal Europese internatjonale
uchthav ns ten gevo evan everan erm en In luchtvaarttechnieken:
ewmgermg van de Nederlandse overheid’ de Luchthaven additigneel
te finaicierén ten evolge waarvan Schiphol naar andere financierings-
%ternaneven lenf'uit te zien,
Dit ad conse uenties voor de opstellm van en de benaderm van rotile
men door het anaPement van de Luchthaven. Men trachtte zo mogelijk
een acnef en o Invioeden V(ji enaf a,nnmlperend beleid te vgeren
Teron ersteu Ing van een e Og { beIe|d uitte de Lucnthavendirectie de
weps het eerdergenoemde handmatige rek emngsc ema te verbeteren en uit
te houwen tot een effectief besturingsinstrumeént, een lange termijn finan-
cieel planningmaodel.
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Er werden door het management van de Luchthaven een aantal eisen
geformuleerd waaraan een fl nanC|eeI Ianmngmodel diende te voldoen:
de relatles In het model dienden egn r%;oed abeeldln te vormen van de
onderlinge relaties tussen activiterter op de Luchtnaven;
- vanwege de compIeX|te|t tussen de relaties dlende een model gecom-

puteriSeerd te zg

- de door het model ge % Produceerde uitvoer diende relevante informatie
te verschaffen voor het financieel management;

- het model diende betrekking te hebben op een toekomstige periode van
102 15 jaren;

- de uitvoer diende de vorm te hebben van ex ante balansen en verlies-
fennwmstrekemngen en daaruit af te leiden financiéle verhoudingsgetal-

- de consequenties van toekomstige aIternat|eve fmanmenngs en inves-
teringsactjviteiten dienden te kinnen worden doorgerekend, en te wor-
den %eevalueerd in het kader van de randvoorwaarden en doelstellingen
van Net (financieel) beleid.

Het construeren van een aIdus gespecificeerd mogel leverde de nod|g
ro lemen op. Spoedig bleek d atog e ‘markt’ geen kant en klare modell
er rggbaar aren endat bij het verstrekken van een opdracht tot de bouw
van eéfl financieel planningmodel aan een commermeel adviesbureau er op
de Luchthaven kennis nodig zou ZI{S om het pro uct te kunnen beoordelen.
Deze kennis bleek niet aanwezig. Bij een pog mg deze kennis te verkrijoen
werd contact gezocht met de vd %v HBedH nomie van de Rn}ksum-
\r/éenrsneltvan roningen. Besloten Werd gezamenlijk een model te construe-

4. Een beschrlhvmg van het modelbouwproces op de
Luchthaven Schiphol

Een van de wezepljjke elementen |r| het hier beschreven modelbouwproces
enin et e| at de potenti ?ebrukker van het model t ﬁ nauwste
ro enis ouw ervan. In be gg unnen o eLu ventwg
e ru ers%roe en worden ondersch Iden. A ereert 2| e van de
uchth %vg 5omstlge leden van het groaectteam \g 2(%roe p wordt
gevorm oor die Lu } Vene 8X e verantwoo elnW nvorQet
unctmnernvnsem leke onqerdelen van de Lucht Ilaave et fert dat
eze twe ? rul ers rogg zelfstan |g met het mci mogt kunnenwr-
en bete | moe vv Itst 88 een wijze
overeenstemt met everantwoo éi he| sgebigden van Fdenv deze
tweed groe . Dit vereist een modula re uwvan et model. Deze laatste
eten tev(esm staaf, ge Wor en even te leveren met
etre |(n tot econ trucne ea |trzou an 00k bij elke
sta In eontw |n van et moe etrokken moete worden.
anwege ec% eX| e|t en Imper ecte structurerng_van de prob emen
werdbﬁloten et interactief mo erouwyfroces |nV|e fasen t on ers? -
den welke een toenemen emaevnex |C|tengg e pro I\}femste In
en e voorgeno enwzevange het modl ontgomer
en Urhan {1970) en Naert en Lee ang
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- (e ontwikkeling van een beschrlgven,d verbaal model, d.w.z. het in woor-
den uitdrukken van de verbanden die het model moet bevatten:

- (e ontwikkeling van een beschrijvend geformaliseerd model: het vertalen
van de verbale relaties in wiskundige Tormules; _

- et (fntW|kkeI n vap een voorsa{)ellend numeriek mod_ﬁlz het getalsmati
Invullen van de in het geformaliseerde model gebruikte relaties, varig-
belen en, gara_meters; _

- (e ontwi kelmg van het normatief model: het togvoegen v%n keuze-
alternatieven en beslissingscriteria aan het numeriexe model; net model
kiest daarbinnen de este’ oplossing.

4.1 Het verbale modfl_ .
De algemene doelstelling bij het construeren van een verbaal mode| kan
worglen omschreven als het“inventariseren en structureren van de infor-
matiebehqeften van de potentiéle gebruikersgroepen. Uitgangspunt daarbij
vormden in dit geval de criteria tén aanzien™van de p,,lannmgh_orlzon (tien
tot vgfnen Jaar) en de uitvoervorm (pro forma financiéle overzichten) zoals
die door de’ Luchthaven waren opgesteld. _
de Luchthaven Schiphol werden interviews gehouden die tot doel
hadden de potentiéle modelgebruikers te informeren over het op handen
zijnde modelbouwproces en van hen de voor dit proces benodqde gedetail-
|eerde informatie te verkrp%%n. Via interviews werden de van be an% geaghte
endogene en exogene variaoelen hepaald evenals de relaties tussen deze
varia el%n. De vr aq_of een \{]arlabelg |q het vgrbale modFI werd o!rggenomen
was slechts athankelijk van het oordeel van de otentleegebrm rsgroeﬁ).
BedOfIde Interviews vormden de basis voor het te conStyueren. verbale
model. De verantwoorde_lunkheld VOQr (eze Inteyviews Ia% geneel, béj de staf
van de Luchthaven Schiphol, als zijnde de b Ian%rl{_ks_t _gebrmk rs?roe_R.
In dit stadium van het modelbouwproces werd de activiteit van de Gronin-
ger ond_erzoekgroep uitsluitend beperkt tot het geven van technjsche adyie-
en. Midcels deze werkwijze werd. eo_o%d te voorkomen dat de gebruiker
van het te construeren mogel gaarin niet zou geloven omdat hij fiet model
niet zelf had econstrueer?, of dat (leze een %root vertrouwen zou hebben
In een geconstrueerd model dat hij niet beneerste, domweg omdat een ander
(gen speflahstg1 h%t voor hem ha Igeconstrueerd. 0 ?ez Wijze werd reeds
In deze fase van net modelbouwproces de nadruk gelegd op het proces in
laats van op het uiteindelijk resultaat, het geconstruegrde mocel.
el eerste evolg van de af?enomen Interviews was dat br” leden van de
staf van de Luchthaven Schiphol een gewgmgd inzicht werd verkregen In
enkele functionele relaties op de Luchthaven. Als voorbeeld moge het
volﬁende diepen: vogrdaé de ‘intervjews werden gehouden was meén van
mening dat e onderhoudskosten athankelijk wargn van het geinvesteerde
vermogen. Uit de interviews bleek dat een der?eluke relatie niet bestond.
Om deze reden worden 043 dit moment de kosten van het onderpoud niet
langer gerelateerd aan het geinvesteerde vermogen, maar aan de grootte
van hetopject rggemeten naar soort en inhoud). _
Ten gevolge vandeze werkwijze konden functionele roePen variabelen en
relaties worden onderscheiden met betrekking tot kosten, opbrengsten,
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activa, passiva en liquiditeiten. De complexiteit van de modelstructuur
werd door deze indelin m roepen beperkt.

Deze eerste fase van odelbouwproces kon na circa drie maanden
worden afgesloten met de gresentaﬂe van het verbaal model. Dat dit mogel
nog. niet voIIed|% en consistent was bleek in de volrgende fase van het
madelbouwproces: de constructie van het geformaliseerde model.

4.2. Het geformaliseerde model
Met hulg van de Gronmger onderzoek%roep werden de verbale relatjes
omgezet In een geformaliséerd comgutg odel. Bij deze omzetting werden
devogendeun ang spunten Gg hanteer
Zoas ekeng was | en eer erséadmm besloten dat het numerieke mo ﬁl
ezuoner tljd moest kunnen worden uitgebouwd tot een normatiet mode
f ? dat het merendeel van, dg I het verbale model onderscheiden
re atles Ineair van aard was terwij| de overige naar verwachting met succes
StUKS ew%ge Ineariseerd zouden kunnen Worden. DerhaIvY Kon de keuze
voor geldings- en op ossmgstefchmek voor de moaellen wor?en ?e-
maakt. Besloten Werd het' mqdel te formaliseren met behulp van linealre
relaties, teneinde het uiteindelijke normatieve model de vorm van e?n
lineajr pro%rammermgsmode te” kunnen geven. Aange 2|en et geforma -
%eerde moQel een louter descrlﬁtleve funct|e zou ebben, werd voorts
esloten bij het doorrekenen va émst dit model In eerste. instantie nog
?een ?ebrmk te maken van de mo? I theden tot optimalisatie die door ee
Ineaire programmenng specificatle ontstaan
Het geform |seerde model Is 0 gebouwd Uit (Stuksgewij g s) lineaire relaties
Voor t|en tot v ]J len Jaar in de toek omst waarb|a circa 250 relaties per
perjod egesRem ceerd Zijn. Met uitzond ermg van de eerste fwee perioden
|s de logisc ? tructuur van elke 8es ecific erde relatie in iedere periode
nagenoe g aan die in de vorige periode. De complexiteit van de
delstryctuur is derhalve niet zo groot als op grond van het aantal relaties
verwact on worden,
Een groot aantal van de vergelukmgen wordt gevormg door definitieve-
elijKingen, die gezamenluk en” afbeelding van het bl{ de Luchthaven in
ebruik 2|£ndeb ekhoudkundige systeem geven. Op dit punt is het model
terk hierarchisch van opbouw, in“die zin“dat gegevens die op het meest
gedetiulleerde niveay worden mgebraché worde geag ?eer OVer een
anta I%en en tenslotte resulteren in de gewenst rma financiele
oVerzichten en ratio’s,
De ovenge ver%elukmgen sgemflceren veronderstelde verhanden tussen
roothednond rling én tussen %rootheden I de t|g9 ggedra sverge H
& De invulling fiervan 9esc |edd? In_het volgende” stadium Va het
odelbouwproces; de numerieke specificatie.

4.3. Het numerieke model

Bij A het specificeren van het numerieke model bleek, zoals verwacht kon
rden, dat de procedures voor het verzamelen van qe evens voor het

bestaande informatiesysteem van de Luchthaven niet voldoende aansloten

bij de eisen die door hiet te construeren model werden gesteld. De ontwik-
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keling van het numeneke model vereiste het systematisch verzamelen van
ge(t;evens Door dit verzame Joroces werd een” aantal oorspronkelijk njet
dekte oorzaak-gevolg- en doel-middel-relaties opgespoord. Op deze wnjze
droeg het modelbouwproces Ij aan het verkrijgen“van een meer volledig
Inzicht in de organisatie van de Luchthaven
Voor zover al niet gebleken tndens de modelformahsane leidden inconsis-
tenties, in de Ioglsc e modelstructuur snel tot onevenwichtigheden in het
numerieke modgl. Deze kwamen onder meer tot uitdrukking in afwijkingen
tussen de halanstotalen aan actief- respecﬂevehék passief- zufde Hierdoor
bleken enkele kleine aanvullingen en “correctieS op het geformaliseerde
model noodzakelijk.
Uiteraard vond ge parametensenng van de (stuksgewus) lineaire gedrags-
ver elu[klngen eveneens In dit stadium In aats.
Tens|otte Werd, op basis van de wense van de gebrmkers roep, de vorm
van de Uitvoer vastgelegd. Naast uitvoer in de vorm van rg gro notiseerd e
balansen en verlies- en’ winstrekeningen genereert het model ‘een aantal
financiéle kengetallen
Met behulp van et aldus gespemﬁceerde numerieke. model werd het mo-
gell k snel scenario’s door t reken%n Hierbij rJ kan de invloed op de voor ge
esfissingen relevane urtvoervariabelen worden vastgesteld van zowel ver-
schillende verwachtingen voor exogene variabelen gzoals inflatie en aantal
passagiers) als van. verschillende noogten van instrumentele variabelen
§zoal% dn/ldend olitiek, alternatieve financieringsmogelijkheden en investe-
Ingspeslissingen).
Degals unvoe% Vi rkregen overzichten werden in dit stadiym gepruikt om
net %econstrueerdem del te verifieren en te valideren. In dit verband stelt
h annon 99752 dat ‘a mdel sh?uld only be created foras ecific Eurpose
an |ts ad qua¥orval|d|ty evalyated 0 \}/m terms of that purpose
In deze zin is het model” gevaliceerd. Voor zover de %ebrmkers 0 d?
Luchthaven zulks konden Beoordelen voldeed het ?eco strueerde
?an de eisen. Daarenboven voldoet het model aan Televante theorehsche
Inancierings- en accounnn(I;pnnmPes
Het numerieke model is ontwikkeld met de bedoeling dat de keuze van de
door te rekenen altfrnaneven en ﬁe toetsing van dé uitkomsten me een
Tun’ aan ge doelste Imgen buiten het model"geschiedt. In dit model vinat
%een opt|ma |sat|e plaa
e mogelijkneden werden onderzocht van het gebrmk maken van de door-
rek nfaC|I|te|ten van een tweetal in Gromn(r;e voor onderW|[]s en_onder-
zoekdoeleinden ter besch|kk|ng staande programmapakketten. De twee
onderzochte akketten zn
IFPS: bedoeld voor het doorrekenen van financiéle é)lannlnggroblemen
Mmet ogtlesas‘what If-analyse, gevoeligheidsanalyse, ‘goal seeking’, en
Monte Carlo-simulatie;
- APEX met bljbehorende programmatuur2 bedoeld voor het oplossen van
(gemengd geheeltam? Lhneair programmeringsproblemen.
IFPS bleek In deze vergelijking als doorrekenpakket bepaalde voordelen te
hebben (gebruikersvriendelijkheid, en een aantal van de hovengenoemde
opties), maar ook nadelen (zoals gebrekkige signalering van inconsistenties).
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44. Het ngrmatieve model o

De vierde fase in het modelbouwproces was het specificeren van een nor-
matief model. Dat wil zeggen dat dan het pumerieke mocel een v_erza_melmg
keuze-alternatieven worQit meegegeven die elk (en in combinatie) invloe
hebben op de ont_vv_lkkelm%van, e financiéle positie over de planperiode;
alsmede een expliciete formulering van de doelstellmg(en? van het (finan-
ciéle) heleid. Gezjen het karakter van de meervoudige doelstructuur van de
Luchthaven werd gekozen voor een normatief model in de vorm van een
doeIFrogrammermgsmodeI. , _ .

Doe Rrogrammer N kan worF_en gez_le_n als gen varjant van Imgalr gro ram-
meren. De meerdere (mogelijk t_rud||geg_,qelstell|n en worcen afgebeeld
door het specificeren Van astp|rat|ev _ ngm en. eﬂoelstellm sfunctie
wordt o q nomen In een vorm waarpj]. [g brulk gemaa twordd} an_ straf-
cofficienten met betrekkmp tot afw?1 | ?en ten opzichte van de geformu-
leerde aspiraties. Eventueel"kunnen de strafcoéfficiénten zodanlg gekozen
worden dat een a priori-ordening van aspiraties gevolgd wordt, “Waarbij
allereerst n?_etracht wordt aan de belanﬁ;rukste aspiratie t voldoen, daarna
aan een minder belangrijke, vervolgeris aan een nog minder belangrijke,
enzovoorts. Gezocht wordt naar die verzamelmg vqn_ alt?rnaueven die
binnen de ranavoorwaarden i termen van de goglstellingsfunctie tot een
optimale of bevredigende ontwikkeling in de tijd leit.

45, Een voorheeld N

In het voor%\ande werd gesproken over de bouw van een financieel plan-
nmgmodel. e fasen dieIn dit bouwproces werden doorIoP_en Zijn daarbij
hesthreven. Ons Inziens is het_mode b?uwp_r_oces 70 moge gk be angintjker
dan het uiteindelijk resultaat. Toch willen wij op deze plaats kort stilstaan
bg de structuur van het ontwikkelde model, om vervolgens aan de hand
van een onderdeel ervan een toelichting te geven oR]twe versch_l#nm(%svor-
men, namelijk veroaal en geformaliséerd;”de numerieke specificatie zal
achterwege gelaten worden. _

Het modg]. i3 in %rote lijnen als volgt ingedeeld:

1. vergelijkingen voor de opbrengsten

2. verGeljjkingen voor de kosten™ _

3 ver _ellkkm en voor de balans gactwa, passiva) .

Deze grie hoofdonderdelen zijn als volgt opgesplitst in modules:

De opbren%sten In;
a. havengelden

. huren”™

G CONCessies

d. autoparkeergelden

e [estant/overige

De Kosten in;

a. personeelskosten

i} ondﬁrh_oudskosten

¢ afschrijvingen
d. assurantie ®igen risico
e restant/overige
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De balans in;

g. vaste activa _ _ _

. cash. management (belegde gelden, transactiekas, leningen, debiteuren,
crediteuren).

C. restant/overige

Een sPeuaI__e plaats in het model is %ereserveerd voor de vergelukmgen die
de be angnejkste relaties tussen kosten, opbrengsten en balans”afbeelden.
Deze kuringn op. zich als modules beschouwd worden. Het zijn de vergelij-
kingen ter bepalln% van ge omvang van. _
a. e algemene reServe: een passiefpost waarvan de toevoeﬁmg of onttrek-
kmg wordt e_nerszs bep[)aald door het resultaat, dat op haar heurt weer
athankelijk 1s van de totale kosten en opbrengsten en anderzijds het te
voeren dividendbeleid; .
b de liquiditeiten aan de achefzgde van de balans, waarvan de stlg]gmqoof
daling zowel bepaald wordt door de mutaties in een groot aantal ba-
IansPosten, als In de totale kosten en opbre_n%sten. _ _
Tenslotte nog een voorbeeld van een eenvoudige relatie zoals deze in het
madel s ogg nomen, Deze relatie heeft betrekking op ‘opbrengsten haven-
gtelden ,d|t een van de vijfin het model opgenomen hoofdgroepen opbreng-
Sten vormt.

Verhaal
Idleallggp]gelden = landingsgelden + startgelden + parkeergelden en stallings-

Landingsgelden = qpbrengst Ia_ndingsgelden_ in een jaar wordt bepaald door
het geprognotiseerde aanfal vliegtuigbewe mrI;en gedeeld door 2, maal het
%eé)r?gngnseerd_g?m| deld start%ewmht, aal het Ian?mgstarlef.

t1an mgstarl IS het tarief van voorgaand jaar plus-een bepaald ver-
anderingspércentage.
Startgelden = opbren?shstartﬁelden in een jaar wordt bepaald door het
eprognotiseerd ‘aantal Hetalende terminating-passagiers, gedeeld door 2
dus Zonder dienst assagpers __l&ables e.d.%, maal e passagiershel stmrg.

e passagjershelasting Is gelijk aan de belasting van voorgaand jaar plus
een veranderingspercentage.

Parke?r- N stallingsgelden = ogltf_ren st garkeer- en st I_Iingsgelden wordt

bepaald door de parkeer- en stallingSgelden voorgaand jaar plus een ver-
anderingspercentage.
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Variabelen

HAVO opbrengsten havengelden

LAND opbrengsten landingsgelden

START opbrengsten startgelden

PASTA opbrengsten parkeer- en stallingsgelden
VB geprognotiseerd aantal vliegtuigbewegingen
MTOW maximum take off weight

TAL tarief landingsgelden

ILAND stijgingspercentage landingstarief
PAXBTER ~ aantal betalende terminating passagiers
TAS passagiershelasting

ISTART stijgingspercentage passagiershelasting
IPASTA stijgingspercentage parkeer- en stallingsgelden

Geformaliseerd

HAVO[T] = LAND[T] + STARTI[T] + PASTA[T]
LAND[T] = VB[TJ*MTOW[T)/2*TAL[T]
TAL[T] = (L + ILAND[T])*TAL[T-1]

START[T] = PAXBTER[T]/2*TAS[T]

TAS[T] = (1 +ISTART[T]) *TAS[T-1]

PASTA[T] = (1 + IPASTA[T]) *PASTA[T-1]

46. Andere modellen o o
Het modelbouw%roces op de Luchthaven Schgphol I5 gestart midden in het
planning- en_beneersingproces. Veel van de oorspron eIer gemgnaleer e
problemen zijn o'o_ elost, maar nieuwe, hiermee in'verband staandé, werden
zichtbaar, Dyidelijk werd dat een gelijksoortge an%ak mo elll,kwals, Zowel
oP het ?eb|ed val erate ische als op°net eb|ﬁ van de &p rationele plan-
ning. Als voorbeeld kunren genoemd worden: het ontwikkelen van nveste-
ringsselectieprocedures (wadrin mede org)genomen de verwerking van risico
en Van budgetmodellen ten behoeve van de korte termijn-planning. Aan d
ontwikkeling van een aantal van deze modellen wordt dan ook gewerkt.

5. Slotbeschouwing

Het enige - aanvan_kell#ke - doTI van de Luchthaven om de ontvwkkellnﬁ
van een”geautomatiseera model te starten was een instrument in hande

te krggen dat de vele ge evens snel kon verwerken, en waarmee in een kort
tijabestek diverse beleidsalternatieven konden worden doorgerekend. Ten
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evolge van het heschikbaar komen van de modellen wordt in de pIannmgk
rocedures van de Luchthaven inderdaag veel meer dan voorheen gebruikt
emagakt van b évoorbeeld scenariotechnieken en evoel|ghe|dsana 6,

re Jaar nad introductie van het numerieke model op de Luchthaven
Sch|g ol wort et nog steed srege mat|g gebruikt door de gebrmkers Uit

rste geb rm Kersgr ep Daarbi] valt het"op dat nog voortdurend veran-
deringen |n de modellen, en .in de manier waarop ze gebruikt worden,
wordén aangebracht. De ervanngen opgedaan tijdens het bouwen en dogr
het gebruik van de modellen hebben voor de Luchthaven mede tot ?evolg
ehad dat een beter inzicht i verkregen in de vele oorzaak- gevoI? relaties

et model-denken |n|t|eert derhalve voortdurend processen die feiden tot
een verdieping van het |n2|cht In het bedrijf. De hieruit yoortvioeiende
noodzaak op Vele detailproblemen in te gaan brengt daarbij - soms op
ﬁnv?rnﬁoede plaatsen - knelpunten in de huidige informatievoorziening aan
et ljcht
Sprekend vanuit de praktijk znﬂn de projectteamleden van de Luchthaven
Schiphol dan ook van memng dat, indjen‘hesloten zqu worden om op andere
plaatsen ook modellen te g3an ontwikkelen, het uiterst zinvol is die on-
W|kkel|n% inderdaad te starten, zelfs wanneer initieel twijfels omtrent de
realiseerbaarheid bestaan.

Prodectteamleden van de Rijksuniversiteit hebben ook in dit pr Hp 0ject
weer kunnen ervaren hoe zinvol voor hun wetenscharﬁ) SJk werk het kan
zpn om niet uitsjuitend met de in de theorie veronderstelde, abstracte
g ohlemen %ﬁ capfronteerd te worden maar evenzeer met problemen zoals
le In de praktijk ervaren worden.

L Blt artikel moet noodzakehg vvns beknopt zijn. Voor een diepgaander bespreking wordt

%ergez y naﬁr ronsem kto Meagijksuﬁeschreven door G. J. Tijssen) en Repgen’,

etre atnx 15
geschreven oor |n el versiteit Gronlngen
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