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Besluit van de Autoriteit Consument en Markt naar aanleiding van de aanvraag in de zin van
artikel 8.25f, eerste lid, Wet luchtvaart, van de vereniging Vliegclub Schiphol teneinde vast te stellen
of de tarieven en voorwaarden voor de activiteiten van de exploitant van de luchthaven per 1 april
2012 in strijd zijn met de bij of krachtens de Wet luchtvaart gestelde regels.
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1 Inleiding

1) Op 26 november 2011 ontving de Raad van Bestuur van de Nederlandse
Mededingingsautoriteit (hierna: de Raad) een aanvraag van de vereniging Vliegclub Schiphol
in de zin van artikel 8.25f, eerste lid, van de Wet luchtvaart (de Aanvraag)' gericht tegen de
vaststelling van de tarieven en voorwaarden door de N.V. Luchthaven Schiphol (Schiphol)
voor de activiteiten als bedoeld in artikel 8.25d, eerste lid, van de Wet luchtvaart, welke
tarieven en voorwaarden door Schiphol zijn vastgesteld op 31 oktober 2011 om van kracht te
worden per 1 april 2012 (hierna: de Tarieven en Voorwaarden).

2) Op 1 april 2013 is de Instellingswet Autoriteit Consument en Markt in werking getreden®.
Vanaf die datum is de Autoriteit Consument en Markt (hierna: ACM) de rechtsopvolger van de
Nederlandse Mededingingsautoriteit (hierna: NMa), de Onafhankelijke Post en
Telecommunicatie Autoriteit en de Consumentenautoriteit.

2 Partijen

Aanvrager

3) De Aanvraag is ingediend door de vereniging ‘Vliegclub Schiphol’ (hierna: VCS), een vereniging
naar Nederlands recht met volledige rechtsbevoegdheid, statutair gevestigd in de gemeente
Haarlemmermeer aan het Stationsplein 714 "ZW", 1117 CP Schiphol.

Exploitant van de luchthaven Schiphol

4) De exploitant van luchthaven Schiphol, zoals bedoeld in artikel 8.1b, eerste lid, van de Wet
luchtvaart, is N.V. Luchthaven Schiphol, een naamloze vennootschap naar Nederlands recht,
statutair gevestigd te Luchthaven Schiphol aan de Evert van de Beekstraat 202, 1118 CP,
Luchthaven Schiphol (hierna: Schiphol).

3 Procedure
Procedure ex artikel 8.25f Wet Luchtvaart

5) Op 26 november 2011 heeft VCS haar aanvraag ingediend bij ACM.?

' 104001/1
2 Instellingswet Autoriteit Consument en Markt (Stb. 2013, 102).
®104001/1
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6) Op 5 december 2011 heeft de Raad Schiphol op de hoogte gesteld van de Aanvraag.* Schiphol
is daarbij in de gelegenheid gesteld om een reactie te geven op de Aanvraag. Deze reactie is op
20 december 2011 door de Raad ontvangen.® De reactie van Schiphol heeft ACM op 21
december doorgestuurd aan VCS met een verzoek om een reactie daarop.® De reactie van VCS
heeft ACM op 9 januari 2011 ontvangen.

7) Op 14 december 2011 heeft ACM VCS om aanvulling van haar aanvraag verzocht.” Deze
aanvulling heeft ACM op 18 december 2011 van VCS ontvangen.?

8) ACM heeft, ten einde op de aanvraag te kunnen beslissen, op 12 januari 2012 aan VCS® en
Schiphol' enkele nadere vragen gesteld. ACM heeft de antwoorden hierop op 20 januari 2012
van Schiphol'' ontvangen en op 23 januari 2012 van VCS'? ontvangen.

9) Op 31 januari 2012 heeft ACM de behandeling van de Aanvraag, met instemming van partijen
opgeschort tot het moment dat de rechtbank Rotterdam uitspraak heeft gedaan op een besluit
van de NMa op de aanvraag van VCS tegen de tarieven en voorwaarden van Schiphol per 1
november 2011."® Reden voor deze opschorting is de inhoudelijke samenhang tussen beide
aanvragen.

10) Op 13 juni 2013 heeft de rechtbank Rotterdam uitspraak gedaan in voornoemde zaak. Op 4 juli
2013 heeft ACM partijen geinformeerd dat de behandeling na de uitspraak van de rechtbank is
voortgezet.' Tevens zijn daarbij enkele vragen gesteld. De antwoorden hierop zijn 22 juli 2013
van VCS en op 18 juli 2013 van Schiphol ontvangen.” De antwoorden van Schiphol hebben

*104001/2
%104001/9
®104001/8
7104001/3
®104001/7
°104001/12
'°104001/13

" 104001/15
'2104001/24
'3104001/22 en /23
'*104001/27 en/28
'°104001/46

ev/v



Besluit
Openbaar

nog tot vervolgvragen geleid. Deze zijn op 8 augustus 2013 door Schiphol beantwoord.'® Ook
zijn enkele vragen per mail beantwoord."’

11) Op 15 augustus 2013 is in het kader van de onderhavige procedure een hoorzitting gehouden
ten kantore van ACM. Vertegenwoordigers van VCS en Schiphol waren hierbij aanwezig en
hebben hun zienswijzen mondeling kunnen toelichten en kunnen antwoorden op aanvullende
vragen van ACM. Beide partijen hebben daarbij een pleitnotitie overlegd.' Van de hoorzitting is
een verslag opgemaakt dat aan partijen is toegezonden.'® Partijen zijn in de gelegenheid
gesteld om op het verslag te reageren. Schiphol heeft op 5 september 2013 van deze
gelegenheid gebruik gemaakt.”

12) Naar aanleiding van de op de hoorzitting door ACM gestelde vragen heeft VCS op 20 augustus
2013 informatie toegestuurd.?’ Schiphol heeft ten behoeve van het benchmarken van tarieven
informatie aan ACM toegestuurd op 30 augustus 2013.% VCS heeft hier nog een reactie op
gegeven.”®

4  Juridisch kader

4.1 Inleiding

13) Op grond van artikel 8.25d, eerste lid, van de Wet luchtvaart dient de exploitant van de
luchthaven ten minste eenmaal per jaar de tarieven en voorwaarden vast te stellen voor diens
activiteiten ten behoeve van het gebruik van de luchthaven door gebruikers.

14) Deze zogenoemde luchtvaartactiviteiten zijn gecategoriseerd en opgesomd in artikel 2 van het
Besluit exploitatie luchthaven Schiphol (hierna: het Besluit). Die categorieén zijn:
a. het opstijgen en landen van luchtvaartuigen;
b. het parkeren van luchtvaartuigen;

'8 104001/44.
'7104001/31, /32 en /33
'8104001/34 en /35
'°104001/49

20 104001/36
21104001/42 en /43
#2.104001/40
#104001/37, /38 en /39
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c. de afhandeling van passagiers van luchtvaartuigen en hun bagage in verband met het
opstijgen en landen van luchtvaartuigen;

d. de uitvoering van de beveiliging van passagiers en hun bagage, waaronder mede
begrepen de faciliteiten voor grenscontrole (hierna: beveiligingsactiviteiten of ‘security’).

15) De tarieven en voorwaarden voor de luchtvaartactiviteiten dienen op grond van artikel 8.25d,
vierde lid, Wet luchtvaart kostengeoriénteerd te zijn. Daarnaast dienen de tarieven voor de
luchtvaartactiviteiten non-discriminatoir en redelijk te zijn (artikel 8.25d, tweede lid, Wet
luchtvaart). Verder dienen de gebruikers van de luchthaven over de tarieven en voorwaarden te
worden geconsulteerd (artikel 8.25e, derde lid, Wet luchtvaart).

16) Tegen de door Schiphol vastgestelde tarieven en voorwaarden kunnen de gebruikers van de
luchthaven een aanvraag indienen bij de Raad met het verzoek te beoordelen of de tarieven en
voorwaarden in strijd zijn met de bij of krachtens de Wet luchtvaart gestelde regels (artikel
8.25f, eerste lid, Wet luchtvaart). De materiéle eisen die gelden voor de tarieven en/of
voorwaarden van Schiphol zijn dat de tarieven voor luchtvaartactiviteiten in hun geheel
kostengeoriénteerd dienen te zijn (artikel 8.25d, vierde lid, Wet luchtvaart), en de tarieven en
voorwaarden non-discriminatoir en redelijk (artikel 8.25d, tweede lid, Wet luchtvaart).

17) In het hiernavolgende wordt nader ingegaan op de wettelijke vereisten van kostenoriéntatie, non-
discriminatie en redelijkheid. Ten slotte wordt kort aandacht besteed aan de onderhavige
procedure ex artikel 8.25f van de Wet luchtvaart op grond waarvan de gebruikers van de
luchthaven de Raad kunnen verzoeken vast te stellen of de tarieven en voorwaarden in strijd
zijn met de bij of krachtens de Wet luchtvaart gestelde regels.

4.2 Kostenoriéntatie

18) Artikel 8.25d, vierde en vijfde lid, van de Wet luchtvaart bepaalt dat de tarieven van de exploitant
van de luchthaven Schiphol voor het geheel van de luchtvaartactiviteiten en
beveiligingsactiviteiten kostengeoriénteerd moeten zijn. Deze eis tot kostenoriéntatie houdt in
dat het product van de voorgestelde tarieven en de (hoeveelheid) geprognosticeerde
luchtvaartactiviteiten, gesaldeerd met de geprognosticeerde opbrengst van de
luchtvaartgerelateerde activiteiten,® de toegestane verrekeningen® en een eventuele vrijwillige

2 Besluit exploitatie luchthaven Schiphol, artikel 2, tweede lid. De geprognosticeerde opbrengst van de
luchtvaartgerelateerde activiteiten wordt op grond van artikel 8.25d, zesde lid, Wet luchtvaart bij de vaststelling van de

tarieven voor de luchtvaartactiviteiten in aanmerking genomen.
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bijdrage uit de opbrengsten van niet-luchtvaartactiviteiten,® ten hoogste gelijk zijn aan de
kostenraming (inclusief vermogenskosten).

19) Het vereiste van kostenoriéntatie geldt uitsluitend op het aggregatieniveau van ieder van de
voornoemde twee categorieén van diensten. Dit impliceert dat de Wet niet voorschrijft dat ieder
afzonderlijk tarief dat Schiphol aan de luchtvaartmaatschappijen in rekening brengt
kostengeoriénteerd moet zijn. Een afzonderlijk tarief is dus niet noodzakelijk een weerspiegeling
van de kosten die rechtstreeks gemoeid zijn met het tot stand brengen van ‘een eenheid’ van
de dienst waarvoor dat tarief in rekening wordt gebracht. Het is Schiphol toegestaan tarieven te
differentiéren. De regelgever zegt dit ook expliciet in de toelichting bij het Besluit:

“Binnen de eis van kostenoriéntatie heeft de exploitant de vrijheid om binnen redelijke

grenzen tariefsdifferentiatie toe te passen. Overigens dienen de tarieven non-discriminatoir
te worden toegepast en dienen de afzonderlijke tarieven ook aan de redelijkheidstoets te

voldoen.™”

20) Uit dit citaat blijkt dat Schiphol de mogelijkheid heeft om tarieven te differentiéren, maar dat de
ruimte daartoe wordt ingeperkt door de vereisten van non-discriminatie en redelijkheid. In de
volgende twee paragrafen gaat ACM verder in op deze twee vereisten.

21) Ten behoeve van de naleving van het vereiste van kostenoriéntatie voorziet de Wet luchtvaart er
onder meer in dat Schiphol een toerekeningssysteem hanteert voor de toerekening van kosten
en opbrengsten aan de luchtvaartactiviteiten. Het kostentoerekeningssysteem (hierna: KTS)
bevat, kort gezegd, de rekenmethoden,?® op grond waarvan wordt bepaald welk deel van de
totale kosten en opbrengsten van de luchthaven aan de voornoemde luchtvaartactiviteiten

% Artikel 8.25d, tiende en elfde lid, Wet luchtvaart en artikel 4, vierde lid, sub d, onder 5°, van het Besluit bepalen welke
verrekeningen zijn toegestaan.

*Artikel 8.25d, achtste lid Wet luchtvaart.

&7 Stb. 2006, 333, p.18. Onderstreping toegevoegd. Zie ook Nota naar aanleiding van het Nader Verslag t.a.v. de Wet
luchtvaart, Tweede Kamer, vergaderjaar 2004-2005, 28074, nr. 12, p. 16: “Product- en tariefsdifferentiatie door NVLS
dient te worden onderscheiden van eventuele (prijs)discriminatie. Binnen de eis van kostenoriéntatie voor het geheel
van de luchtvaartactiviteiten biedt de regelgeving de mogelijkheid voor de luchthavenexploitant de afzonderlijke tarieven
binnen redelijke grenzen te differentiéren.”

% |In de Wet luchtvaart en het Besluit is een aantal voorwaarden en eisen beschreven waaraan deze rekenmethoden

moeten voldoen.
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wordt toegerekend. Hiermee vormt het toerekeningssysteem een belangrijke basis voor de
periodieke vaststelling van tarieven van de luchtvaartactiviteiten.

4.3 Non-discriminatie

22) Het vereiste van non-discriminatie geldt zowel ten aanzien van de tarieven als ten aanzien van
de voorwaarden van de exploitant van de luchthaven. Ten aanzien van de toepassing van dit
beginsel op de tarieven is het volgende van belang. Zoals in eerder is aangegeven, laat het
vereiste van kostenoriéntatie uit artikel 8.25d, vierde en vijfde lid, van de Wet luchtvaart aan
Schiphol in beginsel de vrijheid om tariefdifferentiatie toe te passen, waardoor afzonderlijke
tarieven in verschillende mate een bijdrage leveren aan de dekking van kosten. Het vereiste
van non-discriminatie, neergelegd in artikel 8.25d, tweede lid, van de Wet luchtvaart stelt hier
echter een grens aan. Hieruit vioeit voort dat niet elke differentiatie in tarieven en voorwaarden
automatisch tot discriminatie in de zin van artikel 8.25d, tweede lid, van de Wet luchtvaart, leidt,
maar dat er wel een grens is aan de mate van differentiatie.

23) De Wet luchtvaart geeft een aantal indicaties van hetgeen onder het begrip non-discriminatie uit
artikel 8.25d, tweede lid, van de Wet luchtvaart verstaan moet worden. In de eerste plaats geeft
de Memorie van Toelichting® aan dat artikel 15 van het Verdrag van Chicago® van toepassing
is. Dit artikel bestempelt onderscheid naar nationaliteit van luchtvaartmaatschappijen als
discriminatoir. Verder geeft de Memorie van Toelichting®' aan dat geen onderscheid mag
worden gemaakt naar identiteit van de gebruiker. Zodra sprake is van de levering van
gelijkwaardige prestaties, mogen de nationaliteit of identiteit van gebruikers in beginsel niet
leiden tot het hanteren van een afwijkend tarief of een afwijkende voorwaarde.

24) Voor het overige geeft de Memorie van Toelichting geen nadere uitleg over het begrip non-
discriminatie, maar geeft zij aan dat voor de uitleg van begrippen uit de Wet luchtvaart
aansluiting kan worden gezocht bij de het begrippenkader uit de mededingingsrecht.** Wegens
dit mededingingsrechtelijke karakter van het begrip discriminatie in de Wet luchtvaart zoekt
ACM bij de beoordeling van de tarieven en voorwaarden van Schiphol aansluiting bij de definitie

® Tweede Kamer, 2001-2002, 28074, nr. 3, p. 3/4.

% Verdrag inzake de internationale burgerluchtvaart, op 7 december 1944 te Chicago gesloten (Trb. 1973, 109).
% Tweede Kamer, 2001-2002, 28074, nr. 3, p. 5.

 Tweede Kamer, 2001-2002, 28074, nr. 3, p. 3.
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van discriminatie zoals die is neergelegd in artikel 102 van het Verdrag betreffende de werking
van de Europese Unie® (VWEU). Deze definitie luidt:

T..]

Dit misbruik kan met name bestaan uit: [...]

c. het toepassen ten opzichte van handelspartners van ongelijke voorwaarden bij
gelijkwaardige prestaties, hun daarmede nadeel berokkenend bij de mededinging;

[

25) Er is derhalve, buiten de in randnummer 22 genoemde gevallen, tevens sprake van discriminatie
wanneer sprake is van gelijkwaardige prestaties waarvoor verschillende tarieven of
voorwaarden gelden, wanneer dit verschil in behandeling leidt tot een nadeel in de
concurrentiepositie van gebruikers van de luchthaven Schiphol.

26) Een en ander leidt tot de volgende conclusie ten aanzien van het maken van onderscheid dat op
grond van het discriminatieverbod van artikel 8.25d, tweede lid, Wet luchtvaart niet is
toegestaan. Van discriminatie is sprake als bij gelijkwaardige prestaties verschillende tarieven
of voorwaarden worden gehanteerd en daarbij:

— de gehanteerde maatstaf een al dan niet verkapte maatstaf vormt voor discriminatie naar
nationaliteit of identiteit van de benadeelde gebruiker(s), of;

— indien voor het onderscheid een andere maatstaf wordt gehanteerd en het gevolg van het
gemaakte onderscheid is dat hierdoor (groepen van) gebruikers een nadeel in hun
onderlinge concurrentiepositie wordt berokkend.

27) Het laatste zinsdeel van artikel 102, letter c VWEU toont dus aan dat het hanteren van
verschillende prijzen door een onderneming met een machtspositie misbruik vormt, indien
handelspartners als gevolg daarvan in hun positie ten opzichte van concurrenten een (duidelijk)
nadeel ondervinden.** Wanneer de onderneming niet zelf een concurrent is van de afnemer op
een stroomafwaartse markt, zal het bestaan van een concurrentienadeel aan de hand van
feiten moeten worden aangetoond.*

% Vgl. Besluit van de Raad van 18 oktober 2007 in zaak 200085 (Airbridge Cargo).

% HvJ EG 6 maart 1974, gevoegde zaken 6 en 7 1974, Istituto Chemioterapico ltaliano S.p.A. en Commercial Solvents
Corporation t. Commissie, Jur. 1974, p. 223, r.0. 32; HvJ EG 18 april 1975, zaak 6/72, Europemballage Corporation en
Continental Can Company Inc. t. Commissie, Jur. 1975, p. 495, r.o. 26.

% Zie HvJ EG 24 oktober 2002, zaak C-82/01 P, Aéroports de Paris, Jur. 2002, p. 1-9297.
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28) Tot slot blijkt uit de jurisprudentie dat voor bepaalde vormen van misbruik, waaronder
discriminatie, een objectieve rechtvaardiging kan bestaan.®® Van een verboden misbruik is dus
sprake als (i) een onderscheid wordt gemaakt in tarieven of voorwaarden van gelijkwaardige
diensten, dat (ii) aan afnemers een nadeel berokkent, en dat (iii) niet objectief gerechtvaardigd
is.

29) Om te bepalen of er sprake is van discriminatie in de zin van artikel 8.25d, tweede lid, van de
Wet luchtvaart, zal het in deze paragraaf beschreven beoordelingskader worden toegepast.

4.4 Redelijkheid

30) Ingevolge artikel 8.25d, tweede lid, van de Wet luchtvaart, dienen de tarieven en voorwaarden
voor de luchtvaartactiviteiten redelijk te zijn. Het vereiste van redelijkheid houdt onder meer in
dat geen wanverhouding mag bestaan tussen de tarieven en hetgeen ervoor geboden wordt.*”
Door de eis van redelijkheid te stellen aan de afzonderlijke tarieven en voorwaarden kan onder
meer zogeheten ‘goldplating’ worden tegengegaan. Daarmee zijn voorzieningen bedoeld waar
de gebruikers objectief gezien geen behoefte aan hebben, maar waarvan de kosten wel
doorwerken in de tarieven.®®

31) De wetgever noemt vier methoden die gebruikt kunnen worden om te toetsen of de tarieven
redelijk zijn.*® Het betreft (a) een vergelijking met de tarieven en voorwaarden voor dergelijke
activiteiten op andere luchthavens in vergelijkbare marktomstandigheden, dan wel in het licht
van hetgeen internationaal te doen gebruikelijk is op toonaangevende luchthavens
(‘benchmarking’), (b) een vergelijking van het tarief met onderliggende kosten, en (c) een
beoordeling van het tarief in het licht van de kwaliteit van dienstverlening. Voor de beoordeling
van de kwaliteit van de geboden diensten kunnen de kwaliteitsindicatoren van artikel 7 van het
Besluit een handvat bieden.*® De Wet kent echter aan geen van die methoden individueel een

% HvJ EG 15 maart 2007, zaak C-95/04 P, British Airways t. Commissie, Jur 2007, p. 1-2331, r.0. 69; GVEA EG 17
september 2007, zaak T-201/04, Microsoft Corp. en anderen t. Commissie, Jur 2004, p.11-3601, r.o. 319, 333, 665 e.v.;
GVEA EG 30 september 2003, gevoegde zaken T-191/98, T-212/98 tot T-214/98, Atlantic Container Line en anderen t.
Commissie, Jur 2003, p. 11-3275, r.0. 1114-1117.

87 Stb. 2006, 333, p. 18.

% Ibid.

% Tweede Kamer, 2001-2002, 28074, nr. 3, p. 6 en Stb. 2006, 333, p. 18; overigens zij opgemerkt dat deze middelen
minder goed toepasbaar zijn bij een beoordeling van de redelijkheid van voorwaarden.

0 Stb. 2006, 333, p. 18.
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bij voorbaat doorslaggevend belang toe, en geeft ook de ruimte om andere methoden te
gebruiken. De wetgever geeft ook niet aan wanneer de norm van redelijkheid wordt
overschreden.

32) Een van de andere methoden die de wetgever noemt voor beoordeling van de redelijkheid van

tarieven, is (d) een vergelijking van de tarieven in verhouding tot de diensten en faciliteiten die
daarvoor geboden worden.*' Indien de tarieven in een wanverhouding staan tot hetgeen ervoor
geboden wordt, zouden deze onredelijk zijn. Deze vorm van beoordeling lijkt sterk op de in het
vorige randnummer onder ¢ genoemde vorm, maar is toegespitst op de vraag welke diensten
en faciliteiten worden verkregen in ruil voor betaling van een tarief en niet specifiek naar het
kwaliteitsniveau daarvan en aan de hand van de door de wetgever aangereikte
kwaliteitsindicatoren.

33) Voor zover het de redelijkheid van voorwaarden betreft, heeft de wetgever geen nadere

handvatten aangereikt ter beoordeling daarvan.

34) Hiernaast zij ten aanzien van het begrip “redelijkheid” opgemerkt dat dit, in tegenstelling tot het

4.5

begrip (non-)discriminatie, niet in het licht van het gemene mededingingsrecht kan worden
uitgelegd. Dit begrip kent als zodanig geen equivalent in het mededingingsrecht, voor zover het
om tarieven en voorwaarden van ondernemingen met een economische machtspositie in de zin
van artikel 24 Mededingingswet of artikel 102 VWEU gaat.

Procedure ex artikel 8.25f van de Wet luchtvaart

35) Nadat de exploitant, na afloop van de consultatieprocedure, de tarieven en voorwaarden heeft

vastgesteld, hebben de gebruikers van de luchthaven de mogelijkheid de Raad te verzoeken
een oordeel te geven over de vraag of de tarieven en voorwaarden in strijd zijn met de bij of
krachtens de Wet luchtvaart gestelde regels.*” De gronden die de gebruiker aan zijn aanvraag
ten grondslag legt kunnen onder meer betrekking hebben op de hoogte van de tarieven, de
gestelde voorwaarden, de bij de vaststelling van de tarieven gevolgde procedure of het
overleggen van stukken door de exploitant.** De beoordeling door de Raad geschiedt aan de
hand van de wettelijke eisen van non-discriminatie, kostenoriéntatie, redelijkheid en, in het
bijzonder met betrekking tot de consultatieprocedure, het vereiste van transparantie.

*" Tweede Kamer, 2001-2002, 28074, nr. 3, p. 6.
“2 Wet luchtvaart, artikel 8.25f, eerste lid.
3 Stb. 2006, 333, p. 31.
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4.6

De uitspraak van de rechtbank Rotterdam

36) Naar aanleiding van een eerdere klacht van VCS heeft de Raad op 27 oktober 2011 een besluit
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~

genomen waarin, samengevat geoordeeld is dat de LTO en de PSC onredelijk zijn en daarom in
strijd zijn met artikel 8.25d, tweede lid, van de Wet luchtvaart. Tegen dit besluit heeft Schiphol
beroep ingesteld bij de rechtbank Rotterdam. De rechtbank Rotterdam heeft op 13 juni 2013
uitspraak gedaan en daarbij het besluit van de Raad vernietigd.** Daarbij heeft de rechtbank,
voor zover hier van belang, het volgende overwogen.

De rechtbank is van oordeel dat er in de regelgeving geen grondslag te vinden is voor een
verplichting om de tarieven binnen de groep van general aviation gebruikers (hierna: GA-
gebruikers) nader te differenti€ren. Om die reden moet naar het oordeel van de rechtbank voor
de vaststelling of de door Schiphol gehanteerde tarieven een wanverhouding vertonen, gekeken
worden naar de diensten en faciliteiten die de gehele groep van GA-gebruikers van Schiphol - en
dus gebruikers van Schiphol Oost — van Schiphol voor deze tarieven krijgt en niet alleen naar
wat VCS of een gebruiker in dezelfde positie voor het eenheidstarief krijgt.

Gelet op het voorgaande is de rechtbank van oordeel dat de Raad bij het uitvoeren van de
benchmark ten onrechte alleen gekeken naar de tarieven die gelden voor het gebruik van het
type vliegtuig waarmee VCS vliegt (een Cessna) en niet naar de tarieven die gelden voor de
hele groep van GA-gebruikers gebruikers. Verder is de rechtbank van oordeel dat de vergelijking
tussen Schiphol en luchthavens met alleen faciliteiten voor general aviation niet onjuist is. Wel
moet dan duidelijk gemaakt worden wat een GA-gebruiker op een dergelijke luchthaven krijgt
voor het tarief en of dat vergelijkbaar is met wat deze gebruiker op Schiphol Oost voor het tarief
krijgt. Gelet op het voorgaande acht de rechtbank de benchmark onvoldoende grondslag voor
het bestreden besluit.

De rechtbank acht het juist dat de Raad bij zijn oordeel voorbij is gegaan aan de nadere
kostenonderbouwing die door Schiphol was aangeleverd. Deze kostenonderbouwing was
aangeleverd na de door de Raad gestelde termijn waardoor er onvoldoende tijd was om hier in
het besluit rekening mee te houden.. De rechtbank is het met de Raad eens dat de
kostenonderbouwing daarmee niet tijdig is verstrekt waarvoor het risico bij Schiphol lag.

De rechtbank concludeert dat de Raad bij de beoordeling aan de hand van kwaliteitsindicatoren
onvoldoende rekening heeft gehouden met de relatieve beschikbaarheid van de voorzieningen
die in de vergelijking zijn betrokken. Daardoor is de rechtbank van oordeel dat de conclusie die

“ ECLI:NL:RBROT:2013:4343
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de Raad getrokken heeft op basis van de kwaliteitsindicatoren niet op goede gronden berust.

De rechtbank is van oordeel dat de vergelijking van de tarieven met de onderliggende diensten
niet volledig is geweest. De rechtbank wijst er daarbij op dat de voordelen van de
kleinschaligheid van Schiphol Oost voor de gebruikers en de passagiers van Schiphol Oost niet
zijn meegewogen. Daarnaast acht de rechtbank het onjuist dat in het besluit van de Raad het
ontbreken van een installatie voor het tanken van AvGas is meegewogen, omdat de levering van
de brandstof die deze voorziening veronderstelt buiten de invlioedsfeer van Schiphol valt. Het feit
dat voor vervoer naar het toestel 5 euro extra in rekening worden gebracht, is volgens de
rechtbank wellicht een aanwijzing voor onredelijkheid van de tarieven, maar op zichzelf
onvoldoende om tot de conclusie te komen dat de tarieven onredelijk zijn.

Gelet op het voorgaande acht de rechtbank het besluit van de Raad dat de door Schiphol per 1
november 2011 vastgestelde tarieven in strijd zijn met artikel 8.25f, eerste lid, Wet luchtvaart,
onvoldoende gemotiveerd. Daarom vernietigd de rechtbank het bestreden besluit en draagt zij
ACM op een nieuwe beslissing te nemen op de aanvraag van VCS. Daarbij sluit de rechtbank
niet uit dat ACM Schiphol alsnog in de gelegenheid zal stellen om de kosten nader te
onderbouwen.

Aanvraag VCS en reactie Schiphol

Inhoud Aanvraag

In haar aanvraag stelt VCS dat de LTO, de PSC en de voorwaarde betreffende de MTOW
onredelijk zijn.*® Hiertoe voert VCS het volgende aan.

De LTO acht VCS onredelijk omdat de tarieven onvoldoende zijn aangepast naar aanleiding
van het besluit van de Raad van 27 oktober 2011 (hierna VCS-1 besluit). VCS wijst er op dat de
korting in de tarieven voor Schiphol Oost ten opzichte van de tarieven voor Schiphol centrum
niet onderbouwd zijn vanuit het tegenover deze tarieven staande service- en kostenniveau.
Daarnaast acht VCS de korting geen remedie voor de hoge tarieven uit het verleden en sluit de
korting niet aan op de problemen zoals deze in het VCS-1 besluit zijn geidentificeerd.

Daarnaast is VCS van mening dat de stijging van de LTO ten opzichte van de tarieven zoals

deze per 1 november gelden onredelijk omdat daar tegenover geen serviceverbeteringen staan.

Daarbij wijst dat de tarieven voor de les- en terreinviuchten met 21 procent stijgen zonder dat

5 104001/1
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daarvoor een verbetering van de service staat. Ook stelt VCS dat de tarieven hoog zijn in
vergelijking met de tarieven op andere luchthavens. Tot slot stelt VCS dat er geen operationele
noodzaak bestaat voor de verhoging voor les- en terreinvluchten en dat deze verhoging
discriminatoir is omdat deze slechts een kleine groep gebruikers raakt.

VCS is van mening dat de PSC onredelijk zijn omdat de tarieven onvoldoende zijn aangepast
naar aanleiding van het VCS-1 besluit. VCS wijst er op dat de korting in de tarieven voor
Schiphol Oost ten opzichte van de tarieven voor Schiphol centrum niet onderbouwd zijn vanuit
het tegenover deze tarieven staande service- en kostenniveau.

Ook acht VCS de PSC onredelijk omdat dit tarief onvoldoende is onderbouwd en onvoldoende
transparant is. VCS wijst daarbij op het ontbreken van een goede definitie van de PSC in de
consultatiedocumenten ontbreekt. Ook is in de consultatiedocumenten geen duidelijk
onderscheid gemaakt tussen diensten die onder de PSC vallen en de overige diensten.
Tenslotte is de PSC onvoldoende cijfermatig onderbouwd.

Tot slot acht VCS de PSC onredelijk in het licht van de daar tegenover staande diensten. VSC
wijst daarbij naar de benchmark in het VCS-1 besluit waaruit VCS opmaakt dat de PSC voor
niet-commerciéle en niet-internationale vluchten ongebruikelijk is. Ook wijst VCS op het
gegeven dat andere gebruikers op Schiphol Oost, waarbij de KLPD genoemd wordt, er geen
PSC betalen.

VCS is verder van mening dat de door Schiphol gehanteerde MTOW-drempel onredelijk is.
Hiertoe stelt VCS dat Schiphol de NMa ten behoeve van het VCS-1 besluit onjuist heeft
geinformeerd. VCS is van mening dat er, anders dan Schiphol heeft gesteld, geen sprake is van
een capaciteitsprobleem en General Aviation ook geen extra beslag op capaciteit legt.

Tot slot is VCS van oordeel dat de door Schiphol gehanteerde MTOW-drempel onredelijk is
omdat deze uitsluitend door Schiphol wordt ingezet om bepaalde gebruikers te weren en
anderen te bevoordelen.

Reactie Schiphol Aanvraag

Schiphol is van mening dat de tarieven redelijk zijn als deze vergeleken worden met de tarieven
die op andere internationale (hub-)luchthavens in rekening worden gebracht.*® Schiphol stelt
zich ook op het standpunt dat zij niet vergeleken kan worden met regionale vliegvelden omdat

*104001/6
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Schiphol als internationale (hub-)luchthaven faciliteiten biedt die op dergelijke luchthavens niet
worden geboden.

Schiphol is verder van mening dat de tarieven redelijk zijn als deze vergeleken worden met de
onderliggende kosten. Alhoewel Schiphol zich op het standpunt stelt dat kostenoriéntatie
uitsluitend op het aggregatieniveau van de twee categorieén diensten (luchtvaartactiviteiten en
beveiligingsactiviteiten) geldt, heeft zij een berekening gemaakt van de kosten van de
dienstverlening op Schiphol Oost. Uit deze berekening volgt dat de kosten hoger zijn dan het
daartegenover staande tarief.

Schiphol stelt zich verder op het standpunt dat een vergelijking van de kwaliteit en de
dienstverlening zich niet laat maken door te kijken naar de aanwezigheid en hoeveelheid van
bepaalde activiteiten. Schiphol Oost heeft door zijn kleinschaligheid voordelen die voor de
gebruiker zwaar wegen. Dat maakt dat een gebruiker van Schiphol Oost een kwalitatief
minstens zo hoogwaardige dienstverlening krijgt als een gebruiker op Schiphol Centrum.

Voor wat betreft het starten en landingen van vliegtuigen wijst Schiphol er op dat op Schiphol
Oost een gelijke dienst wordt geleverd. De aanwezige systemen en de kwaliteit van de banen is
voor heel Schiphol gelijk. Op de platformen zijn wel een aantal verschillen aan te wijzen maar
deze zijn niet altijd nadelig voor de gebruikers van Schiphol Oost en maken niet dat er sprake is
van zodanige verschillen tussen Schiphol Oost en Schiphol Centrum dat 10% lagere tarieven
voor de gebruikers van Schiphol Oost onredelijk zouden zijn.

Schiphol geeft verder aan dat zij het onderscheid tussen les- en terreinviuchten wil opheffen
omdat het capaciteitsgebruik van beide typen viuchten niet van elkaar verschilt. Ook wil
Schiphol les- en terreinvluchten niet stimuleren gegeven de mainportdoelstelling. Er is door
Schiphol gekozen voor een gefaseerde aanpassing van de tarieven gegeven het relatief grote
effect voor gebruikers. Schiphol meent daarbij dat het tarief ook na de verhoging redelijk is.

Ook wijst Schiphol op het gegeven dat de PSC voor Schiphol Oost 35% lager is dan op
Schiphol Centrum. Daartegenover staat dat passagiers op Schiphol Oost grosso modo
hetzelfde niveau aan dienstverlening krijgen als op Schiphol Centrum. Dat wil naar het oordeel
van Schiphol niet zeggen dat er geen verschillen zijn in dienstverlening maar deze hangen
samen met de kleinschaligheid van Schiphol Oost.

Tot slot overweegt Schiphol dat VCS niet opnieuw kan klagen over de minimum MTOW grens
aangezien de NMa zich daarover reeds heeft uitgelaten. Desalniettemin gaat Schiphol ook
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inhoudelijk in op de argumenten van VCS en stelt dat de minimum MTOW grens van 20 ton,
daarbij verwijzend naar het oordeel van de NMa van 27 oktober 2011, niet onredelijk is.
Schiphol wijst er daarbij op dat de minimum MTOW grens gebaseerd is op de afweging van
verschillende argumenten, waarbij het stimuleren van een optimaal capaciteitsgebruik en het
dekken van de kosten die niet variabel zijn de belangrijkste overwegingen zijn. Het stimuleren
van een optimaal capaciteitsgebruik is daarbij gericht op het hele banenstelsel op Schiphol.

6 Beoordeling

6.1  Ontvankelijkheid

58) ACM stelt vast dat VCS een gebruiker is in de zin van artikel 8.1b van de Wet luchtvaart, te
weten een rechtspersoon die vluchten uitvoert, niet zijnde een luchtvaartmaatschappij. Hierbij
stelt ACM vast dat het toestel waarover VCS beschikt, in eigendom is van de vereniging.

59) Hiernaast stelt ACM vast dat de Aanvraag door VCS is ingediend op 26 november 2011.
Volgens artikel 8.25f, eerste lid, Wet luchtvaart dient een aanvraag te worden ingediend binnen
vier weken na de vaststelling van de Tarieven en Voorwaarden. Deze zijn vastgesteld door
Schiphol op 31 oktober 2011. De Aanvraag is dus tijdig ingediend.*’

60) Gezien het bovenstaande oordeelt ACM dat VCS ontvankelijk is in haar Aanvraag.

6.2 Afbakening van de beoordeling

6.2.1 Inleiding

61) Op grond van de Wet luchtvaart heeft Schiphol, binnen de grenzen die de wet daaraan stelt, de
mogelijkheid om zelf de tarieven vast te stellen. Deze tariefvrijneid geldt voor alle tarieven die
Schiphol hanteert.

62) Gegeven het uitgangspunt dat de tarieven voor het geheel kostengeoriénteerd moeten zijn, kan
dit betekenen dat de ene gebruiker meer betaalt dan de directe kosten die hij veroorzaakt en
andere gebruikers minder. Het enkele feit dat een tarief hoger is dan de kosten die een gebruiker
veroorzaakt, maakt een tarief naar het oordeel van ACM niet per definitie onredelijk.

VCS heeft in haar aanvraag aangegeven dat Schiphol in de tarieven per 1 april 2012

" Rechtbank Rotterdam, 25 november 2010, AWB 09/1659 MEDED-T1, LJN: BO5069, paragraaf 2.3: indiening van

een aanvraag op de laatste dag van de termijn, bedoeld in artikel 8.25f, Wet luchtvaart, is tijdig.
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onvoldoende rekening heeft gehouden met de uitspraak van de Raad van Bestuur van de
Nederlandse Mededingingsautoriteit van 27 oktober 2011 op de aanvraag van de VCS over de
tarieven per 1 november 2011. Dit besluit is inmiddels vernietigd door de rechtbank Rotterdam.
VCS is mening dat de tariefdaling per 1 april 2012 onvoldoende is om de wanverhouding tussen
tarief en dienstverlening weg te nemen.

63) Daarnaast heeft VCS aangevoerd dat het tarief voor les- en terreinvluchten relatief wordt
verhoogd ten opzichte van het tarief voor overlandviuchten terwijl daar geen extra kosten of
diensten van Schiphol tegenover staan.

64) In dit verband wijst ACM erop dat zij zich bij een beoordeling op grond van artikel 8.25f van de
Wet luchtvaart, slechts kan uitlaten over de tarieven zoals die zijn vastgesteld. In beginsel is bij
een dergelijke beoordeling niet relevant of tarieven relatief zijn verhoogd ten opzichte van
andere tarieven of ten opzichte van een voorgaande tariefperiode; de vraag is of een tarief
waarvan een beoordeling wordt gevraagd als zodanig redelijk is.

65) Door VCS wordt in haar aanvraag het verband gelegd tussen de dienstverlening op Schiphol
Centrum met het daar tegenover staande tarief en de dienstverlening op Schiphol Oost met het
daar tegenover staande tarief. Mede gelet hierop neemt ACM deze vergelijking ook tot
uitgangspunt voor de navolgende beoordeling.

66) In de beoordeling gaat ACM uit van de tarieven en voorwaarden per 1 april 2012 zoals deze op
31 oktober 2011 zijn bekendgemaakt door Schiphol. Het zijn deze tarieven en voorwaarden
waarover VCS heeft geklaagd. De genoemde tarieven en voorwaarden zijn op de
ingangsdatum van 1 april 2012 door Schiphol aangepast waardoor de tarieven licht zijn
gedaald. Deze aangepaste tarieven en voorwaarden zijn verder niet in de beoordeling
betrokken.

6.2.2 Opzet beoordeling

67) Door VCS is geklaagd over de LTO, welke nader kan worden onderverdeeld in de tarieven voor
overlandvluchten en les- en terreinvluchten en de PSC. Binnen de hiervoor genoemde
uitgangspunten heeft ACM voor deze afzonderlijke tarieven een internationale tariefvergelijking
uitgevoerd, de betreffende tarieven vergeleken met de onderliggende kosten, de tegenover de
tarieven staande diensten beoordeeld aan de hand van kwaliteitsindicatoren en de tarieven
vergeleken met de daar tegenover staande dienstverlening.
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Beoordeling op basis van een benchmark

68) De eerste manier waarop de redelijkheid kan worden beoordeeld, is aan de hand van een
internationale benchmark, waarin de tarieven van Schiphol worden vergeleken met die van
vergelijkbare luchthavens.

69) Wat in casu als vergelijkbare luchthavens moeten worden beschouwd, is echter niet altijd
eenvoudig vast te stellen. Hoewel de wetgever aangeeft dat Schiphol kan worden vergeleken
met ‘toonaangevende internationale luchthavens’ en ‘luchthavens in vergelijkbare
marktomstandigheden™*® moet in het voorliggende geval rekening worden gehouden met het feit
dat VCS bij uitsluiting gebruik maakt van Schiphol Oost en dit deel van de luchthaven niet als
zodanig het karakter heeft van een internationale (hub-)luchthaven. Enkel een vergelijking met
de grootste Europese luchthavens zou een vertekend beeld geven, omdat deze over het
algemeen (mede) zijn ingericht op grote volumes en een aanzienlijk aandeel transferpassagiers
hebben, hetgeen niet het geval is op Schiphol Oost.

70) Anderzijds moet rekening worden gehouden met het feit dat Schiphol wel behoort tot de
categorie toonaangevende internationale (hub-)luchthavens en ook andere luchthavens uit deze
categorie general aviation-verkeer afhandelen. Verder overweegt ACM dat ook gebruikers van
Schiphol Oost in zekere zin meeprofiteren van een aantal voorzieningen die Schiphol heeft uit
hoofde van haar positie als toonaangevende Europese luchthaven, waaronder haar ligging, de
aanwezigheid van meerdere landingsbanen, sneeuw- en gladheidsbestrijding, een eigen
brandweereenheid en uitrusting van alle banen met faciliteiten voor landing met instrumenten
(IFR-landing).

71) Om de bovenstaande redenen heeft ACM twee benchmarks uitgevoerd. In de eerste benchmark
zijn de tarieven van Schiphol vergeleken met die van toonaangevende internationale (hub-)
luchthavens. In de tweede benchmark met regionale luchthavens die meer vergelijkbaar zijn met
de afzonderlijke locatie Schiphol Oost.*® De weging van de benchmarks kan per tarief
verschillende worden ingevuld. Dit is verderop nader uitgewerkt.

8 Tweede Kamer, 2001-2002, 28074, nr. 3, p. 6 en Stb. 2006, 333, p. 18.
*® De rechtbank Rotterdam heeft in haar uitspraak van 13 juni 2013 (ECLI:RBROT:2013:4343) overwogen dat de

vergelijking met regionale luchthavens niet onjuist is.
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72) ACM is bij de selectie van de luchthavens in beide benchmarks uitgegaan van luchthavens die
over de volgende diensten en faciliteiten beschikken en daarmee vergelijkbaar zijn met Schiphol
Oost:

¢ De luchthaven beschikt over ‘Instrument landing system’ (ILS).
¢ De luchthaven beschikt in ieder geval over een verharde landingsbaan met een lengte van
minstens 2000 meter.
« De luchthaven beschikt over faciliteiten voor general aviation, zoals een terminal®,
tankvoorzieningen, parkeergelegenheid en vervoer bij het platform en buiten de luchthaven;
¢ De luchthaven is gelegen nabij een stadsagglomeratie.
Verder is zoveel mogelijk rekening gehouden met hetgeen door partijen naar voren is gebracht
omtrent de luchthavens welke naar hun oordeel in de benchmark moeten worden opgenomen.

73) Naar aanleiding van de uitspraak van de rechtbank Rotterdam heeft ACM verder onderzocht of
de geselecteerde luchthavens, voornamelijk als het gaat om de diensten en faciliteiten voor
general aviation, op een hoger detailniveau nog vergelijkbaar zijn met Schiphol Oost. Hiervoor is,
op basis van informatie zoals deze door Schiphol®" is verstrekt, een analyse uitgevoerd. Op
grond hiervan concludeert ACM dat deze luchthavens ook ten aanzien van verschillende andere
voorzieningen goed vergelijkbaar zijn met de aanbod op Schiphol Oost.

Beoordeling op basis van kwaliteitsindicatoren

74) De tweede methode voor het beoordelen van de redelijkheid van tarieven, is een vergelijking van

de kwaliteit van dienstverlening die geboden wordt voor het betreffende tarief aan de hand van
kwaliteitsindicatoren.

75) De wetgever heeft niet nader gespecificeerd welke indicatoren betrekking hebben op de kwaliteit
van diensten en voorzieningen van Schiphol die tegenover de verschillende tarieven staan.
ACM geeft bij de toetsing van de verschillende tarieven aan welke indicatoren zij daarbij
relevant acht. De beschikbaarheid van de diensten en voorzieningen, zoals in artikel 7, onder j,
van het Besluit exploitatie luchthaven Schiphol als aparte indicator opgenomen, is niet
gekwantificeerd en niet afzonderlijk in de beoordeling opgenomen. Wel is de relatieve

beschikbaarheid van diensten en voorzieningen, waar dit relevant is, bij de beoordeling aan de
hand van de kwaliteitsindicatoren betrokken.

% Hierbij moet worden aangetekend dat niet alle in de benchmark betrokken luchthavens over een separate GA-
terminal beschikken.

51104001/40

ev/6l



Besluit
Openbaar

Beoordeling op basis van de onderliggende kosten

76) De derde methode die behulpzaam kan zijn bij het beoordelen van de redelijkheid van tarieven is
een vergelijking van de bestreden tarieven met de onderliggende kosten. Desgevraagd heeft
Schiphol een overzicht verschaft met daarin een kostprijsberekening voor Schiphol Oost
uitgesplitst naar LTO en PSC.* Daarbij heeft Schiphol op verzoek van ACM ook een
kostprijsberekening voor Schiphol Centrum aangeleverd met eenzelfde uitsplitsing. In de
kostprijsberekening voor LTO heeft Schiphol een nader onderscheid gemaakt tussen kosten
gerelateerd aan vliegtuigbewegingen en de gewichtsgerelateerde kosten.

77) ACM merkt op dat het KTS van Schiphol niet in voornoemde vergaande toerekening van kosten
voorziet.>® De door Schiphol opgeleverde informatie heeft daarmee een hoger detailniveau dan
wettelijk vereist in de context van het KTS. ACM heeft getracht zich voor de
kostprijsberekeningen te baseren op ex-ante (geconsulteerde) gegevens om zodoende aan te
sluiten bij de toepasselijke wet- en regelgeving. Schiphol heeft aangegeven dat het niet mogelijk
was om voor de gevraagde kostprijsberekeningen voor Schiphol Oost een goede berekening
van de afschrijvingen en vermogenskosten op te stellen op basis van geconsulteerde
kostencijfers.>* De overige kosten zijn wel gebaseerd op geconsulteerde cijfers. Bovenal geldt
dat bij de beoordeling van de door Schiphol aangeleverde kostengegevens ACM het criterium
hanteert dat de berekening van kosten en kostprijs moet zijn gebaseerd op bedrijfseconomisch
aanvaarbare principes.

78) Daarnaast heeft Schiphol aangegeven dat de verkeer- en vervoercijfers voor Schiphol Oost
(aantal vliegbewegingen, aantal ton MTOW en aantal passagiers) ook gerealiseerde cijfers
betreffen. Reden hiervoor is dat Schiphol ten tijde van de consultatie geen specifieke verkeers-
en vervoerscijfers opstelt voor Schiphol Oost.*

Vergelijking van tarieven met onderliggende dienstverlening

%2104001/31,/32, /33 en /46

% De verplichting die op Schiphol rust om een toerekeningssysteem te hanteren is gericht op de uitvoering van de
kostenoriéntatieverplichting en is daarom, net als de kostenoriéntatieverplichting, niet op afzonderlijk dienstniveau
gericht, maar op het hogere aggregatieniveau van het geheel van de beveiligingsactiviteiten respectievelijk de overige
luchtvaartactiviteiten.

*104001/46

% 104001/46
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79) Bij de beoordeling van de dienstverlening die tegenover de tarieven staan is van belang dat VCS

in haar aanvraag stelt dat in de tarieven per 1 april 2012 onvoldoende rekening is gehouden
met het (inmiddels vernietigde) besluit van de Raad van 27 oktober 2011. Dit (inmiddels
vernietigde) besluit was gebaseerd op een vergelijking tussen de dienstverlening die op
Schiphol Oost door Schiphol wordt geboden en de dienstverlening op Schiphol Centrum. In dit
licht worden ook hierna de geboden diensten en voorzieningen beoordeeld die op Schiphol
Oost worden geboden en vergeleken met de die op Schiphol Centrum.

80) ACM merkt hierbij op voorhand op dat de afhandelingsprocessen van toestellen, passagiers,

6.3

6.3.1

bagage en de beveiliging op Schiphol Oost een afwijkend karakter hebben in vergelijking met
deze processen op Schiphol Centrum. Daarmee kan het mogelijk zijn dat de gebruikers op
Schiphol Oost geen of minder behoefte hebben aan bepaalde voorzieningen die wel op
Schiphol Centrum aanwezig zijn. Ook kan bijvoorbeeld de kleinschaligheid op Schiphol Oost
voordelen hebben voor gebruikers. Dit wordt door ACM afgewogen tegen de mogelijkheid dat
diensten en voorzieningen daar ontbreken.

Beoordeling LTO

Inleiding en wijze beoordeling

81) Bij de beoordeling of er sprake is van onredelijkheid van de hoogte van start- en landingsgelden

moet, zo is de rechtbank van oordeel, voor de vaststelling of de door Schiphol gehanteerde
tarieven een wanverhouding vertonen met hetgeen de gebruiker daarvoor krijgt, gekeken
worden naar de diensten en faciliteiten die de gehele groep van GA-gebruikers van Schiphol
(en dus gebruikers van Schiphol Oost) voor deze tarieven krijgt en niet alleen naar wat VCS of
een andere gebruiker in dezelfde positie als VCS voor het eenheidstarief krijgt.

82) Een definitie van general aviation ontbreekt in de tarieven en voorwaarden zoals deze door

Schiphol zijn gepubliceerd. In de praktijk valt deze groep samen met de gebruikers die op
Schiphol Oost worden afgehandeld. De groep GA-gebruikers is echter zeer heterogeen.
Het varieert van gebruikers met een klein en licht vliegtuig zoals VCS tot gebruikers met
vliegtuigen met een veel grotere capaciteit zoals die ook in de commerciéle luchtvaart
worden gebruikt. Voor wat betreft de LTO stelt ACM vast dat gebruikers, gegeven de
hiervoor geschetste diversiteit in de toestellen waarvan zij gebruik maken, tarieven betalen
die in verschillende geluidscategorieén vallen.

83) Het toestel van VCS valt in geluidscategorie C. Ook binnen geluidscategorie C valt een groot

aantal verschillen typen vliegtuigen. Daarmee varieert in beginsel het daadwerkelijk te betalen
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tarief voor de gebruikers. Binnen de tariefstructuur van Schiphol is dit immers afhankelijk van
het tonnage van het vliegtuig. Daarbij geldt een basistarief dat gebaseerd is op een MTOW van
20 ton vermeerderd met een tarief per ton indien het vliiegtuig meer dan 20 ton weegt. Op grond
van het oordeel van de rechtbank kan bij de beoordeling van de tarieven niet (alleen) worden
uitgegaan van het startgewicht van het toestel van VCS maar moeten de tarieven die gelden
voor de gehele groep van GA-gebruikers in beschouwing worden genomen. ACM heeft op
basis van een overzicht van vliegtuigtypen op Schiphol Oost vastgesteld dat (in 2012) Schiphol
Oost voor ruim de helft (54%) van het aantal vliegbewegingen door GA gebruikers uit deze
tariefcategorie werd gebruikt.”® De grootste groep gebruikers van Schiphol Oost valt daarmee in
deze categorie.”” De groepen gebruikers in de andere categorieén zijn (veel) kleiner. De
toestellen binnen categorie C hebben een gemiddeld afgerond gewicht van 12 ton. In haar
beoordeling gaat ACM dan ook uit van een gebruiker met deze karakteristieken. Overigens zal
de gemiddelde gebruiker daarmee in de praktijk het basistarief betalen.

84) ACM zal, gelet op de aanvraag, in haar beoordeling zowel kijken naar het relevante tarief voor
overlandvluchten als les- en terreinviuchten. Geven de wijze waarop de viluchten worden
afgewikkeld op Schiphol Oost wordt uitsluitend gekeken naar de tarieven die gelden bij een
disconnected afhandeling.

Tariefopbouw LTO

85) Schiphol hanteert voor de LTO een tarief dat bestaat uit twee delen. Een basistarief voor
toestellen met een MTOW tot en met 20 ton. Voor luchtvaartuigen met een MTOW hoger dan
20 ton wordt een tarief per ton gewicht berekend voor zover dat gewicht hoger is dan 20 ton.
Een tariefstructuur met een basistarief en met daarnaast een variabel deel komt ook voor bij
andere luchthavens en in andere netwerksectoren.

% 104001/32

% VCS heeft in 104001/39 een alternatief voorstel gedaan door uit te gaan van een drietal, naar het oordeel van VCS,
representatief te achten, vliegtuigtypes die veelvuldig vanaf Schiphol Oost worden ingezet. Eén van deze vliegtuigtypes
valt echter binnen geluidscategorie B en kan daarom binnen de uitgangspunten van ACM (n.m. beoordeling van
geluidscategorie C) niet worden meegenomen. De beide andere vliegtuigtypes verklaren slechts een beperkt deel van
de vluchten vanaf Schiphol Oost. ACM is daarom van oordeel dat het voorstel van VCS onvoldoende bijdraagt aan een

goed representatief beeld van de gebruikers op Schiphol Oost.
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86) Schiphol heeft aangegeven dat de keuze voor het toepassen van een basistarief onder meer is
gebaseerd op het stimuleren van optimaal capaciteitsgebruik en het dekken van de kosten die
niet variéren met het gewicht van een toestel.

87) De Wet luchtvaart stelt geen specifieke regels over de wijze waarop Schiphol de tariefstructuur
moet opzetten. Wel moeten de daaruit resulterende tarieven als geheel voldoen aan de
algemene eisen van kostenoriéntatie en individuele tarieven aan de eisen van redelijkheid en
non-discriminatie.

88) In dit besluit wordt onderzocht en beoordeeld of deze tariefstructuur en bijbehorende tarieven
redelijk zijn in het licht van de specifieke omstandigheden in deze zaak. In het hiernavolgende
wordt eerst ingegaan op het argument van de capaciteitsbenutting. In paragraaf 6.3.4
onderzoekt ACM of met het basistarief inderdaad de bedrijffseconomisch aanvaardbare kosten
per vliegtuigbewegingen al dan niet worden gedekt. Wat betreft het argument van Schiphol dat
de drempel het optimaal capaciteitsgebruik stimuleert, overweegt ACM het volgende.

89) Schiphol heeft aangegeven dat met betrekking tot een optimaal capaciteitsgebruik van de
infrastructuur een onderscheid gemaakt moet worden tussen de operationele capaciteit en de
milieucapaciteit.’®

90) Wat de operationele capaciteit betreft, heeft Schiphol onder meer aangegeven dat general
aviation een relatief groot beslag legt op de baancapaciteit. Vanwege de lagere
landingssnelheid van kleine toestellen moet een grotere separatietijd in acht worden genomen
bij het landen. Ook bij het opstijgen kunnen kleinere en grotere toestellen elkaar in de weg
zitten. Ook hier moeten grotere separatietijden in acht worden genomen. General aviation
verkeer laat zich, aldus Schiphol, slecht mengen met commercieel verkeer zonder een
additioneel capaciteitsbeslag. Schiphol heeft verder ter hoorzitting van 15 augustus 2013
aangegeven dat niet zozeer de operationele capaciteit maar de milieucapaciteit leidend is voor
het capaciteitsgebruik van Schiphol.

91) VCS heeft betoogd dat zij met haar viuchten geen extra capaciteit nodig heeft vergeleken met
vluchten met grotere vliegtuigen.* VCS geeft aan dat zij, door haar lagere landingssnelheid
sneller de landingsbaan kan verlaten en bij het opstijgen eerder kan ‘wegdraaien’. Daarbij heeft
VCS betoogd dat general aviation ook eigen aan- en uitvliegroutes heeft die er voor zorgen dat

%8 104001/49
% 104001/24, /26 en /49
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general aviation niet mengt met het overige luchtverkeer van en naar Schiphol. Ook geeft VCS
aan dat de Luchtverkeersleiding standaard opvolgtijden hanteert die voor alle vliegtuigen,
ongeacht het gewicht, hetzelfde zijn.

92) Uit hetgeen partijen naar voren hebben gebracht, ontstaat geen eenduidig beeld of het
basistarief kan bijdragen aan een optimaal capaciteitsgebruik van Schiphol. Wel stelt ACM vast
dat het basistarief Schiphol minder aantrekkelijk maakt voor relatief lichte vliegtuigen, zonder
het gebruik overigens onmogelijk te maken. Daarmee kan dit bijdragen aan het streven van
Schiphol om bij voorkeur grotere toestellen af te handelen. Naar het oordeel van ACM kan uit
de discussie over de capaciteitsbenutting niet de conclusie worden getrokken dat de
tariefstructuur als zodanig onredelijk is.

6.3.2 Beoordeling benchmarks

93) ACM heeft allereerst onderzocht of het hanteren van een basistarief gebaseerd op het MTOW
internationaal gebruikelijk is. In de Bijlage bij dit besluit is de inventarisatie opgenomen. Vrijwel
alle internationale luchthavens die overwegend commercieel luchtverkeer afhandelen hanteren
een basistarief. Ook bij regionale luchthavens komt dit voor. In de meeste gevallen wordt hierbij
ook aangeknoopt bij het MTOW.

94) Bij het uitvoeren van de benchmarks van de LTO is ACM gebleken dat de tariefsystematiek per
luchthaven verschilt. Zo hanteert Schiphol een drempel van 20 ton MTOW, waar andere
luchthavens de drempel bij een ander gewicht leggen of juist geen drempel hanteren, maar
bijvoorbeeld een gestaffeld tarief. Voor de goede vergelijkbaarheid is voor elke luchthaven
uitgegaan van het daadwerkelijk te betalen tarief voor een vliegtuig met een MTOW van 12 ton.

95) Binnen de hiervoor in randnummer 72 e.v. vermelde randvoorwaarden heeft ACM de benchmark
van de tarieven uitgevoerd. Het voorgaande leidt tot de volgende uitkomsten.

Tabel 1: Benchmark internationale (hub)luchthavens.

Luchthaven LTO binnen EU LTO training/binnenlands

Londen Heatrow* 2212 (1) 2212 (1)
Londen City* 1615 2) 1615’ 2)
Frankfurt 474 3) 474 (3)
Disseldorf 362 (4) 206 (6)
Miinchen 312 (5) 312 [266%] (4)
Kopenhagen 229° (6) 229° (5)
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Ziirich 144° @) 72 [48"] (9/10)
Parijs CdG 122 (8) 122 @)
Amsterdam Schiphol 114 9) 80 (8)
Brussel 75 (10) 75 (9/10)

Noot: Rangorde LTO per 1 april 2012 voor internationale (hub)luchthavens, tussen 06:00 en 23:00, per 12 ton/laagste

geluidsniveau, voor een combinatie van start en landing. ! wisselkoers 1,15 GBP/EUR 2 wisselkoers 0,82 CHF/EUR. 8

wisselkoers 7,44 DKK/EUR. tarief alleen trainingstarief. * voor een trainingsviucht geldt 70 procent korting.

Tabel 2: Benchmark regionale luchthavens.

Luchthaven LTO binnen EU LTO training/binnenlands

Rotterdam 127 (1) 127 (1)
Amsterdam Schiphol 114 2) 80 (4)
Maastricht 107 3) 60 (5)
Kopenhagen Roskilde 97’ (4) 97" [29%] (2)
Antwerpen 92 (5) 92 (3)
Keulen-Bonn 50 (6) 50 (6)
Luxemburg 43 (7) 43 ()

Noot: Rangorde LTO per 1 april 2012 voor regionale luchthavens,

tussen 06:00 en 23:00, per 12 ton/laagste

geluidsniveau, voor een combinatie van start en landing. ! wisselkoers 7,44 DKK/EUR. " voor een trainingsviucht geldt

70 procent korting.

96) De benchmarks tonen voor de LTO-tarieven een wisselend beeld. In vergelijking met
internationale (hub)-luchthavens scoren beide LTO-tarieven die Schiphol rekent relatief laag. Uit
de benchmark met GA-luchthavens blijkt dat het tarief voor les- en terreinvluchten gemiddeld
scoort. Voor het overlandtarief blijkt Schiphol in vergelijking met de regionale luchthavens
relatief duur. Dit kan voor dat tarief een indicatie zijn dat het tarief onredelijk is.

6.3.3 Beoordeling kwaliteit dienstverlening

97) Bij de beoordeling van de kwaliteit van de diensten die in ruil voor de start- en landingsgelden

worden verkregen, gaat ACM uit van de indicatoren ‘piekuurcapaciteit banenstelsel’ en

‘opstelplaatsen voor vliegtuigen’. Uit deze indicatoren komt het volgende beeld naar voren.
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Tabel 3: Kwaliteitsindicatoren LTO

Tarief

Indicator

Schiphol Centrum

Schiphol Oost

LTO

Piekuurcapaciteit
banenstelsel

Piekuurcapaciteit van het banenstelsel is 106-110

vliegtuigen.

Aantal opstelplaatsen
voor vliegtuigen

97 gates
79 open opstelplaatsen
23 cargo opstelplaatsen

29 open
opstelplaatsen

Bron: consultatie tarieven per 1 april 2012

98) De piekuurcapaciteit van het banenstelsel is volgens opgave van Schiphol 106-110 viuchten en

betreft de capaciteit van het volledige banenstelsel van Schiphol dat wordt gebruikt voor zowel
de afhandeling van viuchten op Schiphol Centrum als bij de afhandeling van Schiphol Oost. De
vluchten die worden afgehandeld op Schiphol Oost maken echter met name gebruik van de
Oostbaan. Uit de door partijen verstrekte informatie blijkt dat het in de praktijk ook voorkomt dat
vluchten die op Schiphol Oost worden afgehandeld, gebruik maken van de overige start- en
landingsbanen. De omgekeerde situatie komt ook voor. De Oostbaan wordt in specificke
situaties (bijvoorbeeld bij een zuidwesterstorm) gebruikt door toestellen die verder worden
afgehandeld op Schiphol Centrum. Zo beschouwd is voor de piekuurcapaciteit dan ook geen
onderscheid te maken tussen de capaciteit die geldt voor vluchten vanaf Schiphol Centrum en
de capaciteit die geldt voor vluchten vanaf Schiphol Oost. Het banenstelsel kan dan als één
geheel worden opgevat.

99) Gegeven het feit dat het verkeer vanaf Schiphol Oost hoofdzakelijk vanaf de Oostbaan vertrekt

en daar ook landt, zou ook kunnen worden betoogd dat de piekuurcapaciteit van die startbaan
in de beoordeling moet worden betrokken. Uit gegevens van Schiphol blijkt dat de capaciteit
van de Oostbaan slechts beperkt wordt gebruikt. Er is daarom voor ACM geen aanleiding te
veronderstellen dat de piekuurcapaciteit van die baan onvoldoende is voor het afwikkelen van
general aviation en hierdoor een lagere kwaliteit wordt geboden dan vanaf Schiphol Centrum
het geval is.

100) ACM concludeert uit het voorgaande dat er uit de eerste indicator geen kwaliteitsverschil blijkt

voor vluchten afgehandeld vanaf Schiphol Centrum en Schiphol Oost.

101) De indicator ‘opstelplaatsen voor vliegtuigen’ laat zien dat het aantal opstelplaatsen op Schiphol

Oost (29) beperkter is dan dat op Schiphol Centrum (97). Op Schiphol Oost (13.915) worden
echter aanzienlijk minder vluchten afgehandeld dan op Schiphol Centrum (426.260). Schiphol
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heeft op grond hiervan betoogd dat de relatieve beschikbaarheid, het aantal vluchten dat
tegenover het aantal opstelplaatsen staat, op Schiphol Oost groter is dan op Schiphol Centrum.
VCS heeft ook aangegeven dat zij in de praktijk steeds de mogelijkheid heeft om haar vliegtuig
op het K-platform op te stellen.

102) ACM concludeert op grond van het voorgaande dat, hoewel het aantal opstelplaatsen in
absolute zin op Schiphol Oost lager is dan op Schiphol Centrum, de relatieve beschikbaarheid
(uitgedrukt in vliegbewegingen per opstelplaats) van de opstelplaatsen op Schiphol Oost (480)
ruimschoots hoger is dan op Schiphol Centrum (4.394). Op grond hiervan is ACM van oordeel
dat uit de tweede indicator wel kwaliteitsverschil blijkt voor viuchten afgehandeld vanaf Schiphol
Centrum en Schiphol Oost maar juist in het voordeel van de GA-gebruikers.

103) Naar het oordeel van ACM kan, gelet op het voorgaande, uit de kwaliteitsindicatoren die
betrekking hebben op de diensten en voorzieningen die tegenover de LTO staan, niet worden
geconcludeerd dat sprake is van een wanverhouding tussen de LTO en de daarvoor geleverde
kwaliteit.

6.3.4 Beoordeling onderliggende kosten

104) ACM overweegt ten aanzien van de onderliggende kosten het volgende. Om de redelijkheid van
de bestreden tarieven te beoordelen, kunnen de tarieven worden afgezet tegen de
onderliggende vliegtuiggerelateerde kosten. Uit het onderzoek van ACM komen met betrekking
tot de banen twee mogelijke uitgangspunten naar voren die in de kostenberekening moeten
worden meegenomen. Allereerst kan, gegeven het feit dat GA-gebruikers overwegend vanaf de
Oostbaan starten, worden uitgegaan van de kosten die een gemiddelde GA-gebruiker op
Schiphol Oost veroorzaakt indien deze van de Oostbaan gebruik maakt.®® In de tweede plaats
zou de Oostbaan als integraal onderdeel van het banenstelsel van Schiphol kunnen worden
beschouwd omdat GA-gebruikers ook van andere banen gebruik maken dan van de Oostbaan.
Ook komt het in specifieke gevallen voor dat er op de Oostbaan viuchten worden afgewikkeld
die beginnen en/of eindigen op Schiphol Centrum. Zo beschouwd zou een beoordeling kunnen
worden gemaakt op basis van de onderliggende kosten van een vliegbeweging van een
gemiddelde GA-gebruiker op een willekeurige baan op Schiphol. ACM geeft beide
benaderingen in het hiernavolgende weer.

€ ACM heeft geen reden om aan te nemen dat de onderliggende kosten voor een start of landing van een
overlandvlucht afwijken van de onderliggende kosten voor een start of landing van een les- of terreinvlucht. Zowel VCS

als Schiphol hebben niet aangegeven dat hier verschillen in zouden bestaan.
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105)  Allereerst volgt een beoordeling van de door Schiphol berekende kostprijs van de start- en
landingsbaan op Schiphol Oost. Volgens Schiphol bedragen de totale vliegtuiggerelateerde
kosten op Schiphol Oost in 2012 [vertrouwelijk] euro. Dit totaalbedrag omvat kosten voor de
Oostbaan, het K- en M-platform, indirecte vliegtuiggerelateerde kosten, personeelskosten en
overhead. Deze kosten worden vervolgens gesplitst in kosten die worden veroorzaakt door
vliegtuigbewegingen en kosten die variéren met het gewicht van het vliegtuig.

106) ACM acht deze opzet van de berekening van Schiphol — toegepast binnen het totaal van de
kosten van de luchtvaartactiviteiten als zodanig conform bedrijffseconomische aanvaardbare
principes. Zo kan worden beredeneerd dat voor het maken van vliegtuigbewegingen sowieso
start en landingsbanen nodig zijn ongeacht het gewicht van de vliegtuigen.®' De
bedrijfseconomisch aanvaardbare kosten die voortvloeien uit investeringen in aanleg van start
en landingsbanen zijn dan te beschouwen als niet-gewichtsgerelateerd of vliegtuigbeweging
gerelateerd

107) Indien deze kosten worden afgezet tegn de vliegbewegingen die worden afgehandeld via
Schiphol Oost dan ontstaat het volgende beeld:

Tabel 4: kostprijsberekening Schiphol Oost

Kosten o.b.v vliegtuigbewegingen [vertrouwelijk]
Aantal vliegtuigbewegingen 13.915
Kostprijs per vliegtuigbeweging [vertrouwelijk]
Kosten obv gewicht [vertrouwelijk]
Aantal ton 0.b.v. MTOW 202.925
Kostprijs per ton [vertrouwelijk]
Kostprijs 12 ton [vertrouwelijk]

108) Uit tabel 4 volgt een kostprijs per vliegtuigbeweging van [vertrouwelijk] euro en een kostprijs per
ton van [vertrouwelijk] euro. Op basis daarvan bedragen de kosten van een vliegtuigbeweging
van een toestel van 12 ton MTOW [vertrouwelijk] euro.

109) Het tarief voor LTO van een gemiddelde GA-gebruiker met een toestel van 12 ton MTOW,
vallende in geluidscategorie C, bedraagt voor een start of landing 57 euro voor een
overlandvlucht en 40 euro voor een les-/terreinviucht. ACM stelt vast dat de kostprijs relatief

" Een voorbeeld van kosten die varieren met het gewicht van de vliegtuigen zijn de onderhoudskosten van de baan.
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hoog is® ten opzichte van het tarief, ongeacht of het gaat om een overlandvlucht of een les-
/terreinviucht.

110) Indien de Oostbaan en de overige infrastructuur echter als onderdeel van heel Schiphol moeten
worden geschouwd, kan een beoordeling worden gemaakt op basis van de onderliggende
kosten van een vliegbeweging van een gemiddelde GA-gebruiker op Schiphol als geheel.
Gezien het grote aandeel van kosten en viiegbewegingen van Schiphol Centrum in het geheel
van Schiphol betrekt ACM de door Schiphol ter beschikking gestelde benadering van de
vliegbeweginggerelateerde kosten en de gewichtgerelateerde kosten voor Schiphol Centrum in
deze beoordeling als benadering voor het geheel.

Tabel 5: kostprijsberekening Schiphol Centrum

Kosten obv vliegtuigbewegingen [vertrouwelijk]
Aantal vliegtuigbewegingen 426.260
Kostprijs per vliegtuigbeweging [vertrouwelijk]
Kosten obv gewicht [vertrouwelijk]
Aantal ton 0.b.v. MTOW 43.629.767
Kostprijs per ton [vertrouwelijk]
Kostprijs 12 ton [vertrouwelijk]

111) Uit tabel 5 volgt een kostprijs per vliegtuigbeweging van [vertrouwelijk] euro en een kostprijs per
ton MTOW van [vertrouwelijk] euro. Op basis daarvan bedragen de kosten van een
vliegtuigbeweging van een toestel van 12 ton MTOW [vertrouwelijk] euro.

112) Indien de kostprijs voor Schiphol Centrum wordt afgezet tegen de bestreden tarieven blijkt dat
de kostprijs ook hier hoger is dan het tarief die een gemiddelde GA-gebruiker op Schiphol
(Oost) moet betalen.

2 Overigens roept deze berekende kostprijs van de Oostbaan de vraag op of de kostprijs is berekend volgens
aanvaardbare bedrijfseconomische principes omdat de Oostbaan ten opzichte van andere banen op relatief weinig
wordt gebruikt. In dat geval kan de kostprijsberekening van het meer intensief gebruikte banenstelsel op Schiphol
Centrum bij wijze van kostprijsbenchmark worden gebruikt om te controleren of dit het geval is. De kostprijsberekening
van Schiphol Centrum geeft eveneens een hoge uitkomst ten opzichte van het tarief en leidt daarmee niet tot een
andere conclusie en zeker niet tot een ander antwoord op de vraag of er een wanverhouding bestaat tussen LTO- tarief

en kosten.
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113)  Schiphol voert in reactie op de Aanvraag van VCS aan dat het hanteren van een basistarief
voor toestellen tot en met 20 ton MTOW dient ter dekking van de kosten die gerelateerd zijn aan
vliegtuigbewegingen, oftewel niet-gewicht gerelateerde kosten. Ten aanzien hiervan overweegt
ACM het volgende.

114) Uit de eerder weergegeven kostprijsberekeningen voor Schiphol Oost en Schiphol Centrum in
combinatie met onderstaande gegevens voor Schiphol als geheel volgen onderstaande kosten

per vliegtuigbeweging.®

Tabel 6: kosten gerelateerd aan viiegtuigbewegingen Schiphol

Schiphol Oost

Schiphol Centrum

Schiphol totaal

Kosten obv vliegtuigbewegingen

[vertrouwelijk]

[vertrouwelijk]

[vertrouwelijk]

Aantal vliegtuigbewegingen

13.915

426.260

440.175

Kosten per vliegtuigbeweging

[vertrouwelijk]

[vertrouwelijk]

[vertrouwelijk]

115) ACM stelt vast dat deze kosten per vliegbeweging op zowel Schiphol Oost als op Schiphol
Centrum relatief hoog zijn ten opzichte van het drempeltarief dat voor gebruikers lichter dan 20
ton geldt, ongeacht of het gaat om een overlandvlucht of een les-/terreinviucht. Dit alles
betekent dat het basistarief ook in dit geval lager is dan de berekende kosten per
vliegtuigbeweging die sowieso worden gemaakt om een vliegtuigbeweging te faciliteren.

116) Uit het bovenstaande volgt dat de kostprijzen voor LTO voor Schiphol Oost en Schiphol
Centrum aanzienlijk hoger zijn dan het bestreden tarief. Dat geldt zowel voor de totale kostprijs
als voor de kosten per vliegtuigbeweging. Op basis daarvan stelt ACM vast dat zij op grond van
dit deelonderzoek geen aanwijzing heeft waaruit blijkt dat er een wanverhouding bestaat tussen
het tarief en de onderliggende kosten en dat het bestreden (drempel) tarief daarmee als
onredelijk dient te worden aangemerkt.

% De kosten voor Schiphol totaal bestaan voornamelijk uit kosten voor Schiphol Centrum. Ten aanzien van de kosten
van Schiphol Centrum heeft Schiphol aangegeven dat zij enkel kosten als vliegtuigbewegingsgerelateerd heeft
aangemerkt indien met relatieve zekerheid kan worden gesteld dat deze zijn gerelateerd aan vliegtuigbewegingen. Dit
betreft de kosten van het banenstelsel op Schiphol Centrum (banen, rijpanen en baanverlichting plus de correctie voor
de unuiteitenmethode) en de kosten op de kostenplaatsen welke ook in de kostenprijsberekening voor Schiphol Oost

zijn meegenomen en zijn toegerekend aan vliegtuigbewegingen.
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6.3.5 Beoordeling onderliggende dienstverlening

117) Informatie die verstrekt is door Schiphol levert het beeld op dat het op Schiphol Oost aan een
beperkt aantal diensten en voorzieningen ontbreekt dat op Schiphol Centrum wel aanwezig is.

118) ACM is van oordeel dat van een wanverhouding op grond van dit beeld echter geen sprake is
De diensten en voorzieningen op Schiphol Oost die ontbreken trekken het beeld iets scheef
ten nadele van Schiphol Oost, maar de essentiéle voorzieningen die gebruikers op Schiphol
Oost nodig hebben, zijn in ieder geval wel aanwezig. Het gaat om een beperkt aantal
voorzieningen, de afwezigheid van de mogelijkheid tot ‘connected afhandeling’ en de
afwezigheid van marshalling’ en Visual docking guidance’.

119) ACM overweegt hieromtrent dat aan deze diensten en voorzieningen op Schiphol Oost ook
minder behoefte bestaat gelet op het feit dat ‘marshalling’ en ‘visual docking guidance’ in
principe niet nodig zijn voor afhandeling van ‘disconnected’-vluchten (alle GA-vluchten). Het
feit dat het niet mogelijk is dat vliegtuigen ‘connected’ worden afgehandeld zal voor de GA-
gebruikers niet relevant zijn: de gebruikte toestellen zijn daar veelal ook niet geschikt voor.

120) Het vervoer van piloten van en naar het toestel is op Schiphol Oost niet in het dienstenpakket
opgenomen dat tegenover de LTO staat. Op Schiphol Centrum is dat wel het geval. ACM acht
het ontbreken van deze op zich belangrijke dienst, gelet op hetgeen hiervoor is behandeld niet
zo doorslaggevend dat alleen op basis hiervan geconcludeerd moet worden dat sprake is van
een wanverhouding tussen de LTO en de diensten die daar tegenover staan.

6.3.6 Conclusie LTO

121) ACM stelt vast dat alleen de vergelijking van het overlandtarief van Schiphol met de tarieven
van regionale luchthavens een indicatie geeft dat sprake zou kunnen zijn van een onredelijke
tarief. Geen van de andere analyses laat zien dat een wanverhouding bestaat tussen het tarief
en de diensten en voorzieningen die daar tegenover staan. Of het banenstelsel van Schiphol
daarbij als een geheel wordt beschouwd, dan wel dat uitsluitend wordt uitgegaan van de
Oostbaan en bijoehorende infrastructuur maakt daarbij niet uit. ACM acht derhalve, uitgaande
van de tariefstructuur die Schiphol hanteert en in het licht van het voorliggende geval, de LTO
(het overlandtarief en het tarief voor les- en terreinvluchten) in de onderhavige zaak niet
onredelijk. ACM stelt vast dat de bestreden tarieven daarmee niet in strijd zijn met het bepaalde
in artikel 8.25d, tweede lid, Wet luchtvaart.
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6.4

6.4.1

Beoordeling PSC

Inleiding

122)  Voor de beoordeling van de redelijkheid van de PSC wordt door ACM de beoordeling aan de
hand van de kwaliteitsindicatoren en de beoordeling in het licht van de onderliggende
dienstverlening gezamenlijk besproken. De reden hiervoor is dat de kwaliteitsindicatoren die
betrekking hebben op de PSC en de diensten en voorzieningen die tegenover de PSC staan
onderling sterk samenhangen. Indien de beoordeling van beide aspecten apart worden
besproken kan er onvoldoende rekening worden gehouden met deze samenhang.

6.4.2 Beoordeling benchmarks

123) Binnen de hiervoor in randnummer 72 e.v. genoemde randvoorwaarden heeft ACM de
benchmark van de tarieven uitgevoerd. ACM heeft de PSC van Schiphol in rekening brengt
vergeleken met de tarieven die op internationale (hub)luchthavens en regionale luchthavens in
rekening worden gebracht. De tarieven zijn daarbij afgerond op hele euro’s. Hieruit komt het
volgende beeld naar voren.

Tabel 7:Benchmark PSC internationale (hub)luchthavens

ev/ct

Luchthaven PSC Score
Londen Heathrow 25 [748 "' ()
Londen City 26[1053"' | (2)
Brussel 20 (3)
Frankfurt 17 (4/5)
Miinchen 17 (4/5)
Disseldorf 14 (6/7)
Ziirich 147 (6/7)
Kopenhagen 13° (8)
Parijs CdG 10 9)
Amsterdam Schiphol 10 (10)

Noot: 'wisselkoers 1,15 GBP/EUR. *wisselkoers 0,82 CHF/EUF??/visselkoers 7,44 DKK/EUR. # luchthaven

hanteert een basistarief.

Tabel 8: Benchmark PSC regionale luchthavens

Luchthaven

PSC

Score




Besluit

Openbaar
Rotterdam 17 ()
Maastricht 15 (2)
Antwerpen 14 (3)
Kopenhagen Roskilde 11" (4)
Amsterdam Schiphol 10 %)
Luxemburg 3 (6)
Keulen-Bonn - (-)

Noot: 'wisselkoers 7,44 DKK/EUR.

124) Uit beide benchmarks volgt dat de PSC zoals Schiphol deze in rekening brengt op Schiphol
Oost laag is ten opzichte van de tarieven die op andere internationale (hub-)luchthavens
moeten worden betaald. Ook ten opzichte van de tarieven op andere regionale luchthavens
scoort Schiphol laag. ACM hecht in casu meer waarde aan de tweede benchmark waarin een
vergelijking is gemaakt met regionale luchthavens die in de buurt van een middelgrote
stadsagglomeratie is gesitueerd.®* Op basis van deze benchmark is er daarom voor ACM geen
indicatie dat mogelijk sprake is van een onredelijk PSC-tarief. Overigens maakt het in de
beoordeling geen verschil als ook de benchmark van de internationale hu luchthavens zou
worden betrokken.

6.4.3 Beoordeling onderliggende kosten

125) ACM overweegt ten aanzien van de onderliggende kosten van de passenger service charge het
volgende. Desgevraagd heeft Schiphol een specificatie toegezonden van de
passagiersgerelateerde kosten op Schiphol Oost. Deze kosten bestaan uit kosten voor de GA-
terminal, beheerkosten, overhead en administratieve lasten voor de inning van havengelden
door Jetcenter.

Tabel 9: kostprijsberekening passenger service charge

Passagiersgerelateerde kosten (in euro) | [vertrouwelijk]
Aantal passagiers 12.454

% Met name ten aanzien van de diensten en faciliteiten die op Schiphol Qost in en rond de terminal worden
aangeboden aan gebruikers, zijn de regionale uit de tweede benchmark beter vergelijkbaar met Schiphol Oost dan de
internationale (hub) luchthavens uit de eerste benchmark.. Net als de andere regionale luchthaven s in de tweede
benchmark, is ook het aanbod van Schiphol Oost niet gericht op het accommoderen van grootschalige commerciéle

luchtvaart. Juist het kleinschalige karakter maakt een vergelijking met de regionale luchthavens goed mogelijk.
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| Kostprijs per passagier (in euro) | [vertrouwelijK] |

126) Uit Tabel 10 volgt een door Schiphol berekende kostprijs per passagier van [vertrouwelijk] euro.
De passenger service charge die de groep GA-gebruikers per passagier betaalt, bedroeg per 1
april 2012 9,82 euro.

127) ACM stelt vast dat in de kostprijsberekening zoals deze door Schiphol is aangeleverd alleen de
GA-terminal is opgenomen. Deze terminal is in zijn geheel in juli 2011 opgeleverd. Schiphol
geeft aan dat de vermogenskosten voor de GA-terminal zijn berekend door de boekwaarde van
de GA-terminal voor zover toerekenbaar aan de PSC te vermenigvuldigen met de WACC (pre-
tax) zoals vastgesteld in de consultatie voor de tarieven per 1 april 2012 a 6,04 procent.

128) Wanneer de samenstelling van de kosten voor de GA-terminal nader wordt beschouwd, blijkt
dat de kostprijs voor [vertrouwelijk] procent bestaat uit vermogenskosten voor de GA-terminal.
De vermogenskosten bedragen namelijk [vertrouwelijk] euro. Dit is te verklaren door de lineaire
afschrijvingsmethode die Schiphol toepast. Op deze wijze is de boekwaarde aan het begin van
de levensduur relatief hoog en aan het einde van de levensduur van een activum laag. Omdat
de GA-terminal nagenoeg nieuw is, is de boekwaarde van het geinvesteerd vermogen hoog,
hetgeen ook het aandeel van de vermogenskosten in de kostprijs flink opstuwt. Door deze
rekenwijze komen tussen het begin en aan het einde van de levensduur grote verschillen in
kostprijs voor die als zodanig niet in overeenstemming zijn met verschillen in daadwerkelijk
gebruik aan het begin- en einde van de levensduur.

129) ACM overweegt dat bij de beoordeling van de redelijkheid van het bestreden tarief ten opzichte
van de onderliggende kosten rekening moet worden gehouden met deze omstandigheid en in
casu met het feit dat de GA-terminal aan het begin van de levensduur is. Indien de omgekeerde
situatie zich zou voordoen, namelijk wanneer een activum aan het einde van zijn levensduur is
en de vermogenskosten als gevolg daarvan (zeer) laag zijn, acht ACM het van belang om hier
ook rekening mee te houden en mag dit enkele feit niet een indicatie geven dat het bestreden
tarief onredelijk is.

130) De lineaire afschrijving en de vertaling daarvan in boekwaarde en vermogenskosten is als
zodanig in overeenstemming met het KTS. De ACM acht de regels voor het KTS bij de
berekening van het vermogenskosten in casu niet leidend. De rekenregels van het vigerende
KTS gelden voor de berekening van de onderliggende kosten voor de tarieven als geheel en
zijn opgesteld in een context waarbij sprake is van meerdere activa met verschillende mate van
ouderdom. In die context worden hoge vermogenskosten van jonge activa geheel of gedeeltelijk
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uitgemiddeld door oudere activa met lagere vermogenskosten.®®> Deze zaak verschilt als gezegd
in laatstgenoemd opzicht van andere zaken en de algemene toepassing van het KTS voor de
tariefberekening voor de tarieven als geheel.

131) In het Besluit exploitatie luchthaven Schiphol heeft de wetgever het voorts van belang geacht
om voor aan de luchtvaartactiviteiten toegedeelde materiéle vaste activa met een waarde van
meer dan 100.000.000 euro, die tevens voldoen aan een aantal andere voorwaarden, een
specifieke afschrijvingsmethode toe te passen, te weten de unuiteitenmethode. Hiermee is
beoogd sterke tariefschommelingen als gevolg van sterke kostenschommelingen tegen te gaan.

132) In dit specifieke geval is de achterliggende gedachte van de wetgever relevant, in de
beoordeling van de relatie tussen tarief en kosten, omdat ook hier de investering van de GA-
terminal grote schommelingen met zich meebrengt. In dit geval schommelingen van de
kostprijs. Op basis van de bovenstaande overwegingen, acht ACM het van belang om bij de
kostprijsberekening voor de PSC rekening te houden de gemiddelde vermogenskosten over de
gehele levensduur.

133) In het besluit VCS-1% is uiteengezet dat rekening moet worden gehouden met de gemiddelde
vermogenskosten over de gehele levensduur. Dit heeft in VCS-1 geleidt tot vermogenskosten
van [vertrouwelijk] euro per persoon. Voor de tarieven per 1 april 2012 dienen deze
vermogenskosten per passagier te worden gecorrigeerd voor de lagere WACC per 1 april 2012
en het hogere aantal passagiers in 2012.%" Dit leidt tot vermogenskosten van [vertrouwelijk] euro
per persoon. °® Hiermee bedraagt de kostprijs [vertrouwelijk] euro per passagier.

% Als wordt uitgegaan van een groter complex van activa met verschillende ouderdom verhoudingsgewijs een
aanzienlijk lager bedrag aan gemiddelde vermogenskosten wordt berekend. Dit percentage is in geval van de PMC
Aviation in de jaren waarin het onder de Wet Luchtvaart goedgekeurde KTS is toegepast aanzienlijk lager geweest dan
door de Schiphol berekende [vertrouwelijk] % voor de GA-terminal. Het percentage voor PMC Aviation kent in de loop
der jaren een geleidelijk dalende trend van circa [vertrouwelijk] % in 2007 tot circa [vertrouwelijk] % in 2013.

¢ Besluit ACM van 2 oktober 2013 met het kenmerk: ACM/DTVP/2013/204565.

%7 In 2011 bedroeg de WACC 6,99 procent en in 2012 6,04 procent. In 2011 was het aantal passagiers 5.467 (vanaf de
oplevering van de GA-terminal en het vanaf dat moment in rekening brengen van de PSC per 11 juli 2011) en in 2012
was dit 12.454. Voor de vergelijkbaarheid dient voor 2012 met de helft van het aantal passagiers rekening te worden
gehouden.

% Deze en de totale vermogenskosten zijn iets hoger als rekening wordt gehouden met het punt dat Schiphol niet

afschrijft op grond. Dit levert tevens een kleiner verschil op tussen prijs en kosten als berekend in onderhavig besluit. Dit
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134) Een tweede benadering voor de correctie van de vermogenskosten met het oog op de invioed
van de leeftijd van de productiemiddelen in de kostprijs is het hanteren van de gemiddelde
vermogenskosten van de gehele PMC Aviation.*® ACM merkt op dat indien wordt uitgegaan van
de samenstelling van de kosten van de gehele PMC Aviation het aandeel vermogenskosten in
2012 circa 20,6 procent bedraagt.”

135) De beoordeling van het verschil tussen het tarief en de gemiddelde kosten per passagier kan
plaatsvinden op basis van drie maatstaven:
1.  het absolute verschil tussen het tarief en de gemiddelde kosten per passagier
2. het procentuele verschil tussen het tarief en de gemiddelde kosten per passagier
(uitgedrukt ten opzichte van het tarief of de kosten per passagier)
3. een uitdrukking van het verschil in de toe te rekenen vermogenskosten (WACC).

136) Voor geen van de genoemde maatstaven worden echter, in de wet- en regelgeving of in andere
bronnen, harde normen genoemd.

137) Bij een kostprijs van [vertrouwelijk] euro en een tarief per passagier van 9,82 euro is het
absolute verschil [vertrouwelijk] euro. Hiermee is de kosten-prijs marge gelijk aan [vertrouwelijk]
procent en is het tarief [vertrouwelijk] procent hoger dan de gemiddelde kosten per passagier.
De vermogenskosten bedragen [vertrouwelijk] euro per passagier. Het verschil komt overeen
met [vertrouwelijk] keer de vermogenskosten, waardoor Schiphol in totaal [vertrouwelijk] keer de
vermogenskosten heeft verwerkt in het tarief.

versterkt het oordeel van ACM dat op grond van het verschil tussen prijs en kosten er geen aanwijzing is dat er sprake

is van een onredelijke PSC.
% Deze uitkomst sluit aan bij de uitkomst van een complex van activa met verschillende ouderdom. Toepassing van

deze methode is daarmee een tweede benadering om de invloed van de leeftijd van de productiemiddelen op de
kostprijs te neutraliseren. De benadering laat over de loop der jaren een tamelijk stabiel beeld zien van de relatieve
omvang van de vermogenskosten.

" Zie hiervoor het document Detailed underlying information to Consultation Airport Charges as of 1 april 2012, p. 5.
Voor 2012 wordt uitgegaan van een totaal kostenniveau van 523,3 min euro, waarvan 107,7 min euro aan

vermogenskosten (20,6%).
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138) ACM acht de procentuele verschillen tussen de kosten per passagier en het tarief
([vertrouwelijk] %) niet van dien aard dat deze een indicatie geven dat de PSC onredelijk zou
zijn.

139) Daarnaast kan voor de PSC het verschil tussen tarief en de kosten per passagier uitgedrukt in
aantal keer de vermogenskosten een goede indicatie van de redelijkheid geven. In
sectorspecifieke wet- en regelgeving is bepaald dat een redelijk rendement gelijk staat aan de
vermogenskosten. ACM oordeelt dat een verschil tussen het tarief en de kosten per passagier
van [vertrouwelijk] keer de vermogenskosten niet van dien aard is dat dit een indicatie geeft dat
de PSC onredelijk zou zijn.

140) ACM concludeert dat het verschil tussen de PSC en de gemiddelde kosten per passagier,
binnen de door ACM gehanteerde rekenwijze, geen indicatie geeft dat het bestreden tarief
onredelijk is.

6.4.4 Beoordeling kwaliteit dienstverlening en de onderliggende dienstverlening

141)  ACM heeft de kwaliteitsindicatoren die betrekking hebben op de PSC ingevuld. Hieruit komt
het volgende beeld naar voren:

Tabel 10: Kwaliteitsindicatoren PSC

Tarief Indicator Schiphol Centrum Schiphol Oost
PSC Oppervlakte terminals 323.890 m2 350 m2
Aantal pieren en gates 7 en 97 gates 3 0 pieren en 0 gates
Capaciteit Check-in terminal 1 t/m 3: 7.800 | Geen specifieke
bagagesystemen Transfer: 9.825 faciliteiten voor
Reclaim 1 t/m 4: 8.745 bagageafhandeling
Aantal bussen luchtzijde 35 (w.0. 15 huur) 0
Aantal check-in faciliteiten | 302 balies 2 balies

Bron: consultatie tarieven per 1 april 2012

142)  ACM heeft ook de diensten en voorzieningen die in beginsel tegenover de PSC staan in
kaart gebracht. Daarbij is ook beoordeeld welke diensten en voorzieningen op Schiphol
Centrum worden geboden en welke op Schiphol Oost worden geboden. Dit leidt tot het volgende
beeld.
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Tabel 11: vergelijking passagiergerelateerde diensten en voorzieningen

Aanwezig/(mede) geleverd Aanwezig/(mede geleverd

Diensten en voorzieningen aan gebruikers Schiphol aan gebruikers Schiphol
Oost? Centrum?

Passagiersfaciliteiten /landside:

incheckbalies, zitgelegenheid, Ja Ja

toiletten

Passagiersfaciliteiten aan airside: Nee Ja

lounges, toiletten

Busvervoer van en naar het platform

van passagiers Nee Ja

sglg‘geagetransport van en naar de Zeer beperkt Ja

Mogelijkheden voor transferverkeer

(overstappen zonder uitcheck Nee Ja

bagage, bagagetransport van gate

naar gate)

Aankomst- en vertrekstaten Nee Ja

Elektrische looppaden Nee Ja

143) Uit de kwaliteitsindicatoren ‘aantal pieren en gates’ en ‘capaciteit bagagesystemen’ blijkt dat
een aantal voorzieningen en diensten op Schiphol Oost ontbreken daar waar deze op Schiphol
Centrum wel worden aangeboden. Uit de vergelijking tussen diensten en voorzieningen blijkt
verder dat er op Schiphol Oost geen elektrische looppaden zijn en dat de mogelijkheden voor
transferverkeer nagenoeg ontbreken. Deze voorzieningen zijn wel op Schiphol Centrum
aanwezig. ACM acht het aannemelijk dat het ontbreken van deze voorzieningen specifiek is toe
te schrijven aan de kleinschalige opzet van de afhandeling van de vluchten vanaf Schiphol Oost.
ACM laat, gelet op het voorgaande, de genoemde kwaliteitsindicatoren en diensten en
voorzieningen verder buiten beschouwing.

Vergelijking Schiphol Centrum — Schiphol Oost

144) De kwaliteitsindicatoren ‘oppervlakte terminals’ en ‘aantal balies’, laten zien dat de absolute
omvang van de betreffende voorziening waarvoor de PSC bij de luchtvaartmaatschappijen in
rekening wordt gebracht, een (zeer) groot verschil laten zien. Dit neemt niet weg dat deze
voorzieningen wel op Schiphol Oost aanwezig zijn, zoals ook uit het tweede overzicht volgt. Als
rekening wordt gehouden met de passagiersvolumes die via Schiphol Centrum (2012:
24.837.118 vertrekkende passagiers) en Schiphol Oost (2012: 12.454 vertrekkende passagiers)
worden afgewikkeld, ontstaat er een ander beeld, namelijk dat de relatieve beschikbaarheid van
beide voorzieningen op Schiphol Oost hoger is dan op Schiphol Centrum.

145) ACM overweegt daarbij dat voor de betreffende indicatoren rekening worden gehouden met de
specifieke kenmerken van de vluchten die van Schiphol Oost worden afgehandeld. Een aantal
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gebruikers die tot de categorie general aviation behoren, heeft minder behoefte aan
incheckbalies, omdat zij niet op commerciéle basis passagiers vervoeren. Bij de beoordeling
van het vioeroppervlak moet bedacht worden dat, zoals Schiphol ook heeft aangegeven, de
verblijftijld van passagiers in de terminal op Schiphol Oost zeer beperkt is. De vraag laat zich
daarom wel stellen of de hogere beschikbaarheid dan ook door de gebruikers gewenst is.

146) ACM stelt voorts vast dat de beschikbaarheid van diensten en voorzieningen op Schiphol Oost
beperkter is dan op Schiphol Centrum. ACM wijst daarbij op het gegeven dat de
passagiersfaciliteiten aan de airside (zoals toiletten en lounge) op Schiphol Oost feitelijk
ontbreken. Ook is op Schiphol Oost zeer beperkt voorzien in bagagetransport van en naar het
platform. Aan deze voorziening kan wel degelijk behoefte bestaan in geval van grotere en/of
zwaardere bagagestukken. Voorts merkt ACM op dat er geen elektronische
informatievoorziening voorhanden is in de vorm van aankomst- en vertrekstaten.

147) In de hoorzitting is tevens duidelijk geworden dat de terminal op Schiphol Oost in beginsel van
23 uur tot de volgende ochtend gesloten is. Alhoewel Schiphol heeft aangegeven dat de
terminal geopend wordt als de klant dat wil, is daarvoor in de praktijk ook de medewerking van
KLM Jet Services nodig. Daarmee wijken de dienst en voorzieningen op Schiphol Oost af van
wat op Schiphol Centrum wordt geleverd. Hier is de terminal wel 24 uur per dag geopend.

148) Zowel uit de kwaliteitsindicator ‘aantal bussen’ als uit de inventarisatie van diensten en
voorzieningen die tegenover de PSC staan, volgt dat Schiphol zelf geen bussen aanbiedt op
Schiphol Oost. Zoals VCS heeft toegelicht moeten passagiers (en bemanningsleden) verplicht
met een bus naar het toestel worden gebracht. Hiervoor moet VCS gebruik maken van de
diensten van KLM Jet Services, welke zij daarvoor separaat moet betalen (kosten 5 euro per
passagier) in aanvulling op de PSC die aan Schiphol wordt betaald. Daarmee verschilt naar het
oordeel van ACM de positie van een luchtvaartmaatschappij op Schiphol Oost wezenlijk van de
positie van een luchtvaartmaatschappij op Schiphol Centrum. Op Schiphol Centrum kan een
passagier immers wel met de diensten die tegenover de PSC staan het vliegtuig betreden. Dit
geldt daar ook in geval van disconnected afhandeling.

149) Tegenover het lagere diensten- en voorzieningenniveau staat echter een lagere PSC. Op
Schiphol Centrum moet 15,10 euro per passagier worden betaald terwijl dit op Schiphol Oost
9,82 euro is. Als op Schiphol Oost ook de kosten voor het vervoer naar het vliegtuig wordt
meegenomen bedragen de kosten per passagier 14,82 euro. ACM stelt op grond van het
voorgaande vast dat met de hoogte van de tarieven afdoende rekening is gehouden met het
lagere diensten- en voorzieningenniveau op Schiphol Oost waardoor een gebruiker op Schiphol
Oost in een vergelijkbare positie verkeert als een gebruiker op Schiphol Centrum.
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150) Het voorgaande vormt voor ACM geen indicatie dat sprake is van een wanverhouding tussen
de faciliteiten voor passagiers die op Schiphol Oost beschikbaar zijn, de kwaliteit daarvan en de
tarieven die daarvoor in rekening worden gebracht.

6.4.5 Conclusie Passenger Service Charge

151)  ACM stelt vast dat de benchmark geen indicatie oplevert dat sprake is van onredelijke
tarieven. Ook de andere twee analyses laten zien dat er geen indicatie bestaat dat
wanverhouding tussen de faciliteiten voor passagiers die op Schiphol Oost beschikbaar zijn en
de tarieven die daarvoor in rekening worden gebracht. Dit geldt ook als de betaling van de 5
euro per passagier voor busvervoer in de beoordeling wordt betrokken. ACM stelt vast dat het
bestreden tarief daarmee niet in strijd is met het bepaalde in artikel 8.25d, tweede lid, Wet
luchtvaart.

6.5 Discriminatie

152) In haar aanvraag stelt VCS dat zowel de LTO voor les- en terreinvluchten als de PSC
discriminatoir zijn. Voor de LTO wijst VCS op het feit dat de stijging van de LTO voor les- en
terreinvluchten slechts een klein deel van de gebruikers raakt die daardoor mee betalen aan de
kosten voor andere (commerciéle) gebruikers waarvoor de LTO voor overlandvluchten in
rekening wordt gebracht. De PSC is volgens VCS discriminatoir omdat de KLPD geen PSC
verschuldigd is als zij vanaf Schiphol vliegt en VCS wel.

153)  Voor wat betreft de LTO voor les- en terreinviuchten overweegt ACM dat er wat betreft de
LTO geen sprake is van discriminatie naar nationaliteit of identiteit. Zoals in randnummer 25 uit
een is gezet kan ook van discriminatie in de zin van artikel 8.25d, tweede lid, Wet luchtvaart
sprake zijn als de exploitant van de luchthaven ongelijkwaardige voorwaarden stelt bij
gelijkwaardige prestaties, waarbij de afnemer bovendien een nadeel in zijn concurrentiepositie
moet worden berokkend. ACM stelt vast dat VCS met het LTO-lesvluchttarief een gereduceerd
tarief krijgt toegerekend voor het gebruik van Schiphol. Los daarvan concludeert de ACM dat
VCS als vliegclub niet in concurrentie treedt met andere ondernemingen op Schiphol en er van
discriminatie dus geen sprake zijn..

154)  Voor wat betreft de PSC overweegt ACM dat in de Memorie van Toelichting wordt
opgemerkt dat iedere gebruiker op grond van het non-discriminatiebeginsel aanspraak kan
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maken op gelijke diensten tegen dezelfde tarieven en voorwaarden.”" Dit uitgangspunt dient wel
te worden gelezen in samenhang met de passage in de Memorie van Toelichting waarin is
aangegeven dat het toezicht van de ACM zich beperkt tot het voorkomen van misbruik van
machtspositie door Schiphol als aanbieder van luchtvaartactiviteiten. Het toezicht van ACM heeft
derhalve een mededingingsrechterlijk karakter. In een mededingingsrechterlijke beoordeling
moet de vraag aan de orde komen of het gegeven dat de KLPD geen PSC verschuldigd is tot
concurrentieverstorende marktafscherming kan leiden. In de eerste plaats is niet vol te houden
dat KLPD als overheidspartij GUberhaupt als (serieuze) aanbieder op een markt moet worden
aangemerkt. Niet is gebleken dat VCS vanwege het nultarief van KPLD door KLPD wordt
beconcurreerd en daardoor in haar marktontwikkeling wordt belemmerd. ACM concludeert
derhalve dat er binnen de context van de Wet luchtvaart, het gegeven dat de KLPD geen PSC
verschuldigd is, geen sprake is van discriminatoir handelen jegens VCS. Voor zover het nultarief
voor de KLPD tot hogere tarieven voor de PSC voor andere gebruikers zou leiden, is dat al
meegenomen in de beoordeling bij de redelijkheid van de PSC voor zover deze betaald wordt
voor passagiers die vanaf Schiphol Oost vertrekken.

" Tweede Kamer, 2001-2002, 28074, nr. 3, p.3.
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7 Besluit

De Autoriteit Consument en Markt besluit:

) dat, gezien hetgeen is overwogen in randnummers 58 tot en met 60 de Aanvraag van de
vereniging Vliegclub Schiphol ontvankelijk is;

Il)  dat, op grond van hetgeen is overwogen in randnummers 61 tot en met 151, de Landing and
Take-off Charge en Passengers Service Charge van de NV Luchthaven Schiphol per 1 april
2012, voor zover beoordeeld in dit besluit, niet onredelijk zijn en derhalve niet in strijd zijn met
artikel 8.25d, tweede lid, Wet luchtvaart;

lll) dat, op grond van hetgeen is overwogen in randnummers 152 tot en met 154 , de Landing
and Take-off Charge en Passengers Service Charge van de NV Luchthaven Schiphol per 1
april 2012, voor zover beoordeeld in dit besluit, niet discriminatoir zijn en derhalve niet in strijd
zijn met artikel 8.25d, tweede lid, Wet luchtvaart;

Den Haag, 3 oktober 2013.

De Autoriteit Consument en Markt,
namens deze:

W.g.

Dr. F.J.H. Don
Bestuurslid

Tegen dit besluit kan degene wiens belang daarbij rechtstreeks is betrokken, binnen zes weken
na bekendmaking beroep instellen bij de Rechtbank Rotterdam, Sector Bestuursrecht, Postbus
50950, 3007 BL Rotterdam.
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Bijlage  Inventarisatie MTOW-drempels

Internationaal (hub-)luchthavens

AMS  minimum 20T, daarna per ton

LCY  Fixed fee (€ 1464,= +)

CPH™* minimum (1700 DKK= € 230,=) omgerekend drempel van +/-. 35T
BRU  minimum 20T

LHR  minimum 16T

FRA  minimum 15T (€ 200 fixed, zwaarder € 150,= fixed)

CDG ** minimum 6T (€ 168,01)

MUC** minimum 2T (drempel op 5,7T) (€ 105/ € 140)

ZRH  staffel (5/10/20/25/per ton:30/50)

DUS staffel (1,2/2+/5,7/10/40/60/80/150/250)

* Kopenhagen Kastrup
** operationele beperking kleine toestellen

Regionale luchthavens
AMS  minimum 20T, daarna per ton

RKE  minimum 2T, daarna per ton

LUX minimum 2T, daarna per ton

RTM  per ton, (drempels op 6T en 20T)

CGN  staffel ( 2/6/10/15/25/40/50/60/125/170/200/250/300/425)
MST* staffel per ton

ANR  niet bekend
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