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Samenvatting

Schiphol stelt elke drie jaar nieuwe tarieven en voorwaarden vast voor het gebruik van de luchthaven door
luchtvaartmaatschappijen. Betrokken partijen die het niet eens zijn met de wijzigingen, kunnen een klacht
(‘faanvraag’) indienen bij de ACM. Tien luchtvaartmaatschappijen en drie belangenorganisaties hebben dat
gedaan. De ACM toetst de wijzigingen aan de Wet luchtvaart.

In de aanvragen wordt voornamelijk geklaagd over de algehele tariefverhoging en het feit dat de tarieven
voor het opstijgen en landen een stuk hoger worden voor toestellen die relatief meer lawaai maken. Ook
wordt geklaagd over de hogere tarieven voor het opstijgen en landen in de nacht.

De tariefverhoging is niet onredelijk

Het uitgangspunt van de wet is dat Schiphol de kosten van het gebruik van de luchthaven door
luchtvaartmaatschappijen, vermeerderd met een wettelijk gemaximeerde winstopslag, in rekening mag
brengen aan de luchtvaartmaatschappijen.

De ACM heeft de verschillende elementen (building blocks) van de tariefopbouw getoetst. Uit het
onderzoek van de ACM blijkt dat de tarieven van Schiphol niet hoger zijn dan de onderliggende kosten,
inclusief winstopslag. De forse tariefverhoging van 41% in 2025 is een optelsom van verschillende factoren,
zoals gestegen (loon)kosten, personeelsuitbreidingen, gestegen rentes, lagere passagiersaantallen en de
verrekeningen van de coronaverliezen uit 2021.

De tarieven van Schiphol mogen niet veel hoger zijn ten opzichte van vergelijkbare luchthavens. De ACM
heeft hier goed naar gekeken. Bij een dergelijke vergelijking moet rekening worden gehouden met het feit
dat luchthavens niet altijd goed vergelijkbaar zijn en dat de nationale wetgeving op belangrijke punten kan
verschillen. Het blijkt dat Schiphol met name duurder wordt ten opzichte van vergelijkbare luchthavens
vanwege de verrekeningen van coronaverliezen. Volgens de Nederlandse wet mag Schiphol haar
coronaverliezen verrekenen, terwijl buitenlandse luchthavens dit niet mogen. Zonder de coronaverliezen
zijn de tarieven van Schiphol in lijn met vergelijkbare luchthavens in Noordwest-Europa. De ACM
concludeert daarom dat de tarieven niet onredelijk zijn.

Tariefdifferentiatie opstijgen en landen van vliegtuigen

Schiphol past de komende drie jaar een scherpere tariefdifferentiatie toe voor het opstijgen en het landen
van vliegtuigen. Deze tariefdifferentiatie levert geen extra inkomsten voor Schiphol op. De tarieven voor
stillere vliegtuigen worden verlaagd, terwijl de tarieven voor lawaaiigere vliegtuigen worden verhoogd. Ook
moeten luchtvaartmaatschappijen meer betalen om in de nacht te mogen opstijgen en landen. De wet biedt
Schiphol expliciet de mogelijkheid om zo’n tariefdifferentiatie naar geluid te hanteren, maar hier zitten wel
voorwaarden aan. De tariefdifferentiatie moet voldoen aan relevante, transparante en objectieve criteria.

De ACM oordeelt dat de verschillen in de tarieven voor overdag en in de nacht voldoen aan deze
voorwaarden. Daarmee zijn die verschillen niet onredelijk. Uit het onderzoek van de ACM blijkt wel dat de
tarieven in de nacht, en voor met name de lawaaiigste categorieén (zowel overdag als 's nachts), fors
worden verhoogd. Dit leidt echter niet tot de conclusie dat de tariefdifferentiatie van Schiphol onredelijk zijn.
Nachtvluchten wegen veel zwaarder mee in de geluidsberekeningen, omdat deze vluchten meer overlast
veroorzaken voor omwonenden. Schiphol mag deze nachttarieven dus relatief hoger maken. Ook moet
Schiphol de lawaaiigste categorieén duurder kunnen maken om de stillere categorieén goedkoper te
kunnen maken, zodat luchtvaartmaatschappijen worden gestimuleerd om stillere toestellen in te zetten.
Bovendien is een dergelijke scherpere tariefdifferentiatie niet ongebruikelijk bij andere luchthavens in
dichtbevolkte gebieden, ook in de nacht. Op deze luchthavens is dezelfde wetgeving van toepassing als het
gaat om tariefdifferentiatie, omdat deze wetgeving is gebaseerd op een Europese richtlijn. Tot slot is geen
sprake van misbruik van een economische machtspositie, omdat Schiphol niets extra’s verdient met deze
tariefdifferentiatie en het algemeen belang nastreeft. De ACM begrijpt dat deze tariefdifferentiatie voor
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sommige luchtvaartmaatschappijen negatief uitpakt. Maar voor andere maatschappijen, met stillere
vliegtuigen, levert het een voordeel op.

Overige gronden: consultatie, isoleren van huizen en weren van toestellen

Verschillende aanvragers hebben ook geklaagd over de manier waarop zij door Schiphol zijn geraadpleegd
over de voorgestelde tarieven, voorwaarden en het investeringsprogramma. Dit wordt ook wel de
consultatie genoemd. Veel aanvragers geven niet concreet genoeg aan waarin Schiphol precies is
tekortgeschoten. De ACM stelt aanvragers dan ook niet in het gelijk voor wat betreft hun klachten over de
consultatie. Ook oordeelt de ACM dat Schiphol de kosten van het isoleren van huizen via de tarieven in
rekening mag brengen aan luchtvaartmaatschappijen. Op deze manier vermindert de geluidsoverlast die
wordt veroorzaakt door het opstijgen en landen van hun vliegtuigen. Tot slot oordeelt de ACM dat Schiphol
niet zelf een verbod mag instellen voor bepaalde typen (lawaaiige) toestellen. Voor een nachtverbod moet
Schiphol nieuwe wetgeving afwachten die op 1 november 2025 in werking treedt. Een 24-uursverbod mag
sowieso niet op basis van Europese wetgeving.

Vervolg

Schiphol moet de voorwaarden aanpassen met inachtneming van het besluit van de ACM. De tarieven die
op 1 april 2025 zijn ingegaan, blijven gewoon gelden. Schiphol, luchtvaartmaatschappijen of de
representatieve organisaties, kunnen in beroep gaan tegen dit besluit bij het College van Beroep voor het
Bedrijfsleven (CBb).
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1 Inleiding en procedure

1.1 Inleiding en partijen

1. Royal Schiphol Group N.V. (hierna: Schiphol) heeft op 31 oktober 2024 mededeling gedaan van de
vaststelling van de tarieven en voorwaarden van Schiphol voor de tariefperiode 2025-2027 (hierna:
tarieven en voorwaarden 2025-2027). De datum van inwerkingtreding van deze tarieven en
voorwaarden is 1 april 2025. Ook heeft Schiphol voorwaarden in de Schipholregels vastgesteld.” De
datum van inwerkingtreding van deze voorwaarden is 1 januari 2025.

2. Op 27 november 20242 en 28 november 20242 heeft de Autoriteit Consument en Markt (hierna: de
ACM) tien aanvragen ontvangen als bedoeld in artikel 8.25f, eerste lid, van de Wet luchtvaart (hierna:
de WIv). Daarnaast heeft de ACM op 28 november 2024* twee pro forma aanvragen ontvangen. Deze
twaalf aanvragen zijn ingediend door de volgende gebruikers en representatieve organisaties:

(1) De vereniging Air Cargo Netherlands (ACN);®

(2) De vereniging Board of Airline Representatives in the Netherlands (BARIN);

(3) Delta Air Lines, Inc. (Delta);

(4) European Air Transport Leipzig GmbH. (DHL);

(5) easydet Airline Company Ltd. (easyJet);

(6) International Air Association (IATA);

(7) Koninklijke Luchtvaartmaatschappij N.V. (KLM), KLM Cityhopper B.V. (KLM Cityhopper),
Société Air France S.A. (Air France) (tezamen: KLM c.s.);

) Martinair Holland N.V. (Martinair);

) Ryanair Holdings Plc. (Ryanair);

0) Transavia Airlines C.V. (Transavia);

1) TUI Airlines Nederland B.V. (TUI);

2)Corendon Dutch Airlines B.V. (Corendon).®

De aanvragen van de gebruikers of representatieve organisaties onder (1) tot en met (11) worden
hierna gezamenlijk ook aangeduid als de ‘aanvragers’.

3. Inde aanvragen wordt de ACM verzocht om vast te stellen of de in de aanvragen genoemde tarieven
en voorwaarden van Schiphol in strijd zijn met de bij of krachtens de WIv gestelde regels.

1.2 Verloop van de procedure

4. In overeenstemming met het bepaalde in artikel 8.25e, eerste lid, van de WIv heeft Schiphol op 6
september 2024 aan gebruikers van de luchthaven een mededeling gedaan van een voorstel voor de
tarieven en voorwaarden voor een periode van drie jaar, als bedoeld in artikel 8.25d, eerste lid, van de

' Schipholregels zoals vastgesteld op 31 oktober 2024, versie 33.0 (hierna: Schipholregels 2025).

2 Aanvraag ACN (ACM/IN/933773).

3 Aanvraag DHL (ACM/IN/934182), aanvraag BARIN (ACM/IN/934180), aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/934592), aanvraag Delta
(ACM/IN/934603), aanvraag Martinair (ACM/IN/934628), aanvraag Transavia (ACM/IN/934570), aanvraag easyJet
(ACM/IN/936447), aanvraag Ryanair (ACM/IN/934502) en aanvraag IATA (ACM/IN/934393).

4 Pro forma aanvraag TUI (ACM/IN/934355) en pro forma aanvraag Corendon (ACM/IN/934542).

5 ACN heeft op 28 november 2024 mede namens de vereniging Transport en Logistiek Nederland (TLN) en de vereniging
Fenex, Nederlandse Organisatie voor Expeditie en Logistiek (Fenex) een aanvraag ingediend. De ACM heeft geoordeeld dat
deze partijen geen aanvraag kunnen indienen op grond van de Wiv. Brief van de ACM aan TLN en Fenex van 16 december
2024 (ACM/UIT/636553).

5 De ACM heeft de aanvraag van Corendon buiten behandeling gesteld. Brief van de ACM aan Corendon van 16 december
2024 (ACM/UIT/636647).
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WIv. De digitale documentatie van het betreffende voorstel is gelijktijdig beschikbaar gesteld aan
gebruikers.” Op 31 oktober 2024 heeft Schiphol de tarieven en voorwaarden vastgesteld.®

5.  Zoals in randnummer 2 weergegeven heeft de ACM op 27 en 28 november elf aanvragen als bedoeld
in artikel 8.25f, eerste lid, van de WIv ontvangen tot het nemen van het voorliggend besluit.

6. Op 2 december 2025 heeft de ACM negen aanvragen doorgezonden aan Schiphol met het verzoek
om een reactie op de aanvragen. Op 4 en 12 december 2024 heeft de ACM de aanvragen van
respectievelijk easyJet en TUI doorgezonden.

7. De ACM heeft aan de aanvragers en aan Schiphol verzocht of zij bezwaar hebben tegen een
gezamenlijke behandeling van de aanvragers. Geen van de partijen heeft aangegeven bezwaar te
hebben tegen een gezamenlijke behandeling

8. Op 17 december 2024 heeft Schiphol haar eerste reactie op de aanvragen aan de ACM doen
toekomen.® In deze brief heeft Schiphol, met het oog op het besluit over de opschorting dat de ACM op
grond van de WIv binnen vier weken na ontvangst van een aanvraag moet nemen, toegelicht waarom
naar haar mening de vastgestelde tarieven en voorwaarden per 1 april 2025 in werking kunnen treden.

9. De ACM heeft op 23 december 2025 een besluit genomen over de opschorting van de
inwerkingtreding van de tarieven en voorwaarden, als bedoeld in artikel 8.25f, tweede lid van de Wiv.
In dit besluit heeft de ACM één voorwaarde aangewezen waarvoor opschorting noodzakelijk blijft."°
Daarnaast heeft de ACM geen tarieven of voorwaarden aangewezen waarvoor opschorting
noodzakelijk blijft.

10. Op 8 januari 2025 heeft Schiphol afzonderlijke reacties gegeven op de aanvragen.' Op 10 januari
2025 heeft de ACM iedere afzonderlijke reactie van Schiphol digitaal doorgezonden naar de aanvrager
op wiens aanvraag de reactie betrekking heeft.'> De ACM heeft de aanvragers hierbij in de
gelegenheid gesteld om een zienswijze te geven op de reactie van Schiphol.

11. Op 13 januari 2025 heeft de ACM vragen gesteld aan Schiphol.’® Deze vragen heeft Schiphol in twee
delen beantwoord. Het eerste deel heeft Schiphol beantwoord op 20 januari 2025." Het tweede deel
heeft Schiphol beantwoord op 3 februari 2025.'® Bij deze beantwoording hoorde een door Schiphol
opgesteld kostenallocatiemodel. Op 5' en 117 februari 2025 heeft Schiphol nog een verbeterde
versie gestuurd van dit kostenallocatiemodel.

7 Consultatie tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/972144).

8 Vaststelling tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/989263).

9 Reactie Schiphol met betrekking tot opschorting (ACM/IN/941419).

10 Besluit van de ACM van 23 december 2025 (ACM/UIT/637964), hierna: opschortingsbesluit.

" Reactie Schiphol op aanvraag ACN (ACM/IN/972713), BARIN (ACM/IN/972719), Delta (ACM/IN/972722), DHL
(ACM/IN/972724), easyJet (ACM/IN/972734), IATA (ACM/IN/972736), KLM c.s. (ACM/IN/972741), Martinair (ACM/IN/972746),
Ryanair (ACM/IN/972748), Transavia (ACM/IN/972750), TUI (ACM/IN/972752).

2 Doorzenden reactie Schiphol op aanvraag ACN (ACM/UIT/640827), BARIN (ACM/UIT/640829), Delta, KLM c.s., Martinair en
Transavia (ACM/UIT/640831), DHL (ACM/UIT/640832), easyJet (ACM/UIT/640841), IATA (ACM/UIT/640835), Ryanair
(ACM/UIT/640839) en TUI (ACM/UIT/640836).

'8 Vragenlijst | (ACM/UIT/641562).

4 Beantwoording Schiphol vragenlijst | (ACM/IN/959197).

' Beantwoording Schiphol vragenlijst | deel 2 (ACM/IN/967899).

'6 Beantwoording Schiphol vragenlijst | deel 2 aanpassing (ACM/IN/967905).

7 Beantwoording Schiphol vragenlijst | deel 2 verbeterde versie (ACM/IN/967925).
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12. Op 16 januari 2025 heeft de ACM vragen gesteld aan een groot aantal aanvragers.'® Op 29 januari
2025 heeft het merendeel van de aanvragers deze vragen beantwoord en hierbij ook gelegenheid
gemaakt van de mogelijkheid om een zienswijze te geven op de reactie van Schiphol.

13. Op 31 januari 2025 heeft de ACM vervolgvragen aan Schiphol gesteld naar aanleiding van het eerste
deel van de beantwoording.?’ Deze vervolgvragen heeft Schiphol op 6 februari beantwoord.?! Intussen
heeft de ACM nieuwe vragen aan Schiphol gesteld. Op 5 februari 2025 heeft Schiphol deze vragen
beantwoord.?

14. Op 14 februari 2025 vond er een hoorzitting plaats op het kantoor van de ACM. Van deze hoorzitting is
een verslag gemaakt.?® Aan de partijen is de gelegenheid gegeven om opmerkingen te maken op dit
verslag. Schiphol, IATA, TUI, en Delta, KLM c.s., Martinair en Transavia hebben een aantal
opmerkingen gemaakt die zijn toegevoegd aan het dossier.2* De ACM heeft op 25 april 2024 een
overzicht van alle opmerkingen op het hoorzittingsverslag met Schiphol en de aanvragers gedeeld.?®

15. Tijdens deze hoorzitting is afgesproken dat DHL, TUI en Delta, KLM c.s., Martinair en Transavia
uiterlijk 21 februari 2025 nog een schriftelijke reactie konden geven op de beantwoording van een
vraag door Schiphol in vragenlijst Il over de gevolgen van de LTO-tarieven voor gebruikers. Op 20
februari 2025 heeft de ACM een reactie hierop ontvangen van Delta,?® KLM c.s.,?” Martinair?® en
Transavia,?® op 21 februari 2025 van DHL,* en op 24 februari van TUI.*'

16. Ook is tijdens de hoorzitting afgesproken dat Schiphol een aantal vragen schriftelijk beantwoord. Deze
vragen heeft Schiphol op 20 februari 2025 beantwoord.3? De ACM heeft hierop nieuwe vragen gesteld
aan Schiphol en Schiphol de gelegenheid gegeven om te reageren op de reactie van DHL, TUIl en
Delta, KLM c.s., Martinair en Transavia naar aanleiding van de hoorzitting.3* De ACM heeft op 4 maart
2025 de antwoorden op de vragenlijst ontvangen.3* Schiphol heeft op 6 maart 2025 de beantwoording
van één vraag aangevuld® en één vraag later beantwoord op 11 maart.3®

17. Op 6 maart heeft de ACM de beantwoording van vragenlijst Il doorgezonden naar DHL, TUI en Delta,
KLM c.s., Martinair en Transavia en deze aanvragers de mogelijkheid gegeven om hierop te reageren.
De ACM heeft op 12 maart een reactie ontvangen van DHL en TUI. 3 Daarnaast hebben ook KLM
c.s., Delta, Martinair en Transavia op 13 maart een reactie toegezonden.3®

'8 Vragen ACM voor Delta, KLM c.s., Martinair en Transavia (ACM/UIT/640793), ACN (ACM/UIT/640787), BARIN
(ACM/UIT/640790), DHL (ACM/UIT/640791), IATA (ACM/UIT/640792), Ryanair (ACM/UIT/640795) en TUI (ACM/UIT/640801).
1® Zienswijze op reactie Schiphol van Delta (ACM/IN/955571), DHL (ACM/IN/955592), easyJet (ACM/IN/967858), IATA
(ACM/IN/955586), KLM c.s. (ACM/IN/955580), Martinair (ACM/IN/955579), Ryanair (ACM/IN/967855), Transavia
(ACM/IN/955576) en TUI (ACM/IN/967859).

20 Vervolgvragen beantwoording vragenlijst | (ACM/UIT/642911).

21 Beantwoording Schiphol vervolgvragen vragenlijst | (ACM/IN/967911).

22 Beantwoording Schiphol vragenlijst Il (ACM/IN/967907).

2 Verslag hoorzitting (ACM/INT/525525).

24 Opmerkingen Schiphol (ACM/IN/973875), IATA (ACM/IN/973874), TUI (ACM/IN/971480), en Delta, KLM c.s., Martinair en
Transavia (ACM/IN/992098).

25 Qverzicht opmerkingen hoorzittingsverslag (ACM/UIT/648737).

26 Reactie Delta openstaande vragen hoorzitting (ACM/IN/969481).

27 Reactie KLM c.s. openstaande vragen hoorzitting (ACM/IN/969475).

2 Reactie Martinair openstaande vragen hoorzitting (ACM/IN/969477).

2% Reactie Transavia openstaande vragen hoorzitting (ACM/IN/969479).

% Reactie DHL openstaande vragen hoorzitting (ACM/IN/969492).

31 Reactie TUI openstaande vragen hoorzitting (ACM/IN/989331).

32 Beantwoording Schiphol vragen na hoorzitting (ACM/IN/969470).

3 Vragenlijst Ill (ACM/UIT/648729).

% Beantwoording Schiphol vragenlijst [l (ACM/IN/972360).

35 Aangevulde beantwoording Schiphol vraag 12 vragenlijst [l (ACM/IN/972362).

% Beantwoording Schiphol vraag 13 vragenlijst Il (ACM/IN/972378).

%7 Zienswijze DHL op reactie Schiphol vragenlijst 11l (ACM/IN/989411); Zienswijze TUI op reactie Schiphol vragenlijst Il
(ACM/IN/989414).

% Zienswijze KLM c.s. op reactie Schiphol vragenlijst 11l (ACM/IN/989420); Zienswijze Delta op reactie Schiphol vragenlijst IlI

(ACM/IN/990505); Zienswijze Martinair op reactie Schiphol vragenlijst Il| (ACM/IN/990516); Zienswijze Transavia op reactie
Schiphol vragenlijst 11l (ACM/IN/991854).
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18. Op 18 maart 2025 heeft Schiphol beknopt gereageerd op de reactie van DHL, TUI en Delta, KLM c.s.,
Martinair en Transavia.%

19. Op 27 maart 2025 heeft de ACM Schiphol verzocht om aanvullende informatie.*® Dit informatieverzoek
heeft Schiphol op 2 april 2025 beantwoord.*'

20. De ACM heeft op 22 april 2025 Schiphol nog een aantal vragen gesteld.*?> Schiphol heeft deze vragen
in verschillende delen beantwoord op 25 april 2025 en op 244, 6% en 7 mei 2025%.

2 Ontvankelijkheid

21. De ACM kan een aanvraag pas in behandeling nemen als is voldaan aan twee formele vereisten.*’
Ten eerste moet de aanvraag zijn ingediend door een gebruiker of representatieve organisatie. Ten
tweede moet de aanvraag tijdig zijn ingediend.

22. De ACM stelt vast dat Delta, DHL, easyJet, KLM c.s., Martinair, Ryanair, Transavia en TUl een
gebruiker zijn in de zin van artikel 8.1b, eerste lid, van de Wlv, namelijk een luchtvaartmaatschappij.
Daarnaast stelt de ACM vast dat ACN, BARIN en IATA een representatieve organisatie zijn in de zin
van hetzelfde artikel van de WIlv, namelijk rechtspersonen die de belangen vertegenwoordigen van
gebruikers. Daarmee voldoen deze aanvragen aan de eerste eis.

23. Volgens artikel 8.25f, eerste lid, van de WIv moet een aanvraag worden ingediend binnen vier weken
na de vaststelling van de (wijzigingen in de) tarieven en voorwaarden. Schiphol heeft de tarieven en
voorwaarden op 31 oktober 2024 vastgesteld, waardoor een aanvraag uiterlijk op 28 november 2024
mocht worden ingediend. Een aanvraag dient in ieder geval de gronden te bevatten voor het oordeel
van de gebruiker of representatieve organisatie dat de tarieven en voorwaarden in strijd zijn met de bij
of krachtens de wet gestelde regels.*®

24. De ACM stelt vast dat alle aanvragen — inclusief de pro forma aanvraag van TUI — op of voor 28
november 2025 zijn ontvangen. De aanvragen zijn daarmee tijdig ingediend, waardoor ook aan de
tweede eis is voldaan. De ACM heeft TUI in de gelegenheid gesteld om uiterlijk 11 december 2024
haar pro forma aanvraag aan te vullen.*® TUI heeft haar aanvraag tijdig met gronden aangevuld.®

25. De ACM is bevoegd om de aanvragen van ACN, BARIN, Delta, DHL, easyJet, IATA, KLM c.s.,
Martinair, Ryanair, Transavia en TUI inhoudelijk te beoordelen. De aanvraag (voor zover) namens TLN
en Fenex is niet-ontvankelijk en de aanvraag van Corendon heeft de ACM buiten behandeling
gesteld.®

% Reactie Schiphol op aanvullende reactie aanvragers (ACM/IN/989056).

40 Informatieverzoek LTO-tarieven (ACM/UIT/648731).

41 Reactie Schiphol informatieverzoek LTO-tarieven (ACM/IN/989275).

42 Vragenlijst IV (ACM/UIT/648733).

43 Beantwoording Schiphol vragenlijst IV, vraag 5 (ACM/IN/988962).

44 Beantwoording Schiphol vragenlijst IV, vraag 6 (ACM/IN/985910)

45 Beantwoording Schiphol vragenlijst IV, vraag 1-4 (ACM/IN/985952) en bijlage bij vraag 2 (ACM/IN/989305).

46 Beantwoording Schiphol vragenlijst IV, vraag 7 (ACM/IN/988961).

47 Artikel 8.25f, eerste lid, van de Wiv.

8 Artikel 27, eerste lid, sub a, van het Besluit exploitatie luchthaven Schiphol 2017 (hierna: het Bels).

4% De ACM heeft op grond van artikel 4:5, eerste lid, van de Algemene wet bestuursrecht (AwB), TUI hiervoor in gelegenheid
gesteld.

%0 Aanvraag TUI (ACM/IN/991969).

5 Brief van de ACM aan TLN en Fenex van 16 december 2024 (ACM/UIT/636553) en brief van de ACM aan Corendon van 16
december 2024 (ACM/UIT/636647).
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3 Beoordelingskader

26. Indit onderdeel geeft de ACM eerst een kort overzicht van het regelgevend kader voor de tarieven en
voorwaarden van Schiphol, zoals dat volgt uit de bij of krachtens de Wlv gestelde regels (3.1).
Vervolgens schetst de ACM de beoordelingskaders door middel waarvan zij deze regels in dit besluit
toepast (3.2).

3.1 Het regelgevend kader

27. Schiphol heeft een economische machtspositie bij de uitoefening van haar luchtvaartactiviteiten.5? Om
te voorkomen dat Schiphol misbruik maakt van deze machtspositie reguleert de WIv hoe Schiphol de
tarieven moet vaststellen die zij in rekening brengt bij de gebruikers (luchtvaartmaatschappijen) en hoe
Schiphol de voorwaarden moet vaststellen die zij ten opzichte van hen hanteert.®

28. Op grond van artikel 8.25d, eerste lid, van de WIv is Schiphol verplicht om eenmaal per drie jaar de
tarieven en voorwaarden voor de eerstkomende periode van drie jaar vast te stellen voor haar
luchtvaartactiviteiten. Ook is Schiphol op grond van artikel 8.25de, eerste lid, van de WIlv verplicht om
eenmaal per drie jaar een investeringsprogramma vast te stellen voor die activiteiten.

29. Voordat Schiphol deze vaststellingen doet, moet zij overleg voeren met de gebruikers en hun
representatieve organisaties. In de WIlv en het Besluit exploitatie luchthaven Schiphol 2017 (hierna:
Bels) zijn hiervoor meerdere consultatiemomenten voorgeschreven. Die consultatiemomenten hebben
betrekking op (i) de totstandkoming van verschillende benchmarks die Schiphol moet opstellen zodat
gebruikers en representatieve organisaties zich een beeld kunnen vormen van haar prestaties; (ii)
het voorstel voor het investeringsprogramma dat Schiphol eenmaal per drie jaar vaststelt;® en (iii) het
voorstel voor de tarieven en voorwaarden, die Schiphol ook eenmaal per drie jaar vaststelt.

30. De tarieven die Schiphol vaststelt, moeten op grond van artikel 8.25dc, derde lid, van de Wiv
kostengeoriénteerd zijn. De eis van kostenoriéntatie geldt alleen voor het geheel van de
luchtvaartactiviteiten, waarbij voor het geheel van de beveiligingsactiviteiten een aparte eis van
kostenoriéntatie geldt (artikel 8.25dc, vierde lid, van de WIv). Dit betekent dat Schiphol voor specifieke
diensten binnen deze categorieén van activiteiten tarieven mag vaststellen die niet per se één op één
de kosten van die diensten weerspiegelen. Artikel 8.25dc, eerste lid, van de WIv stelt daarom als
aanvullende eisen dat de tarieven en voorwaarden redelijk en non-discriminatoir moeten zijn.

31. Schiphol mag de tarieven die zij voor een specifieke dienst vaststelt nader differenti€ren uit een
oogpunt van algemeen belang, bijvoorbeeld ter bescherming van het milieu (artikel 8.25dc, tweede lid,
van de WIv). Dit soort differentiatie moet zijn gebaseerd op criteria die de differentiatie kunnen
rechtvaardigen en die objectief en transparant zijn. Ook gedifferentieerde tarieven moeten nog steeds
redelijk en non-discriminatoir zijn.

32. De ACM houdt toezicht op de naleving van de hiervoor omschreven verplichtingen.%” Is een gebruiker
of representatieve organisatie van mening dat Schiphol (een van) deze verplichtingen niet naleeft, dan
kan hij een aanvraag bij de ACM indienen op grond van artikel 8.25f, eerste lid, van de Wlv. De
reikwijdte van de beoordeling van de ACM wordt bepaald door de gronden die de gebruiker of

%2 In de WIv ook wel aangeduid als: “de activiteiten van de exploitant van de luchthaven ten behoeve van het gebruik van de
luchthaven door gebruikers.”

%3 Zie voor meer informatie over het wettelijk kader ook: CBb, 14 september 2021, ECLI:NL:CBB:2021:878, r.0. 2.1-2.7 en CBb,
26 maart 2024, ECLI:NL:CBB:2024:208, r.0. 2.1-2.3.

54 Art. 28 van het Bels.

% Art. 8.25e, zesde lid, van de Wiv en art. 16, eerste lid, van het Bels.

% Art. 8.25e, eerste en vijfde lid, van de WIv en artikel 11 van het Bels.

57 Art. 11.14a van de Wiv.
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3.2

33.

representatieve organisatie aanvoert, als bedoeld in artikel 27 van het Bels. De ACM beslist op de
aanvraag en beoordeelt in het licht hiervan of de vastgestelde tarieven en voorwaarden in strijd zijn
met bij of krachtens de WIv gestelde regels. Oordeelt de ACM dat dit het geval is, dan moet Schiphol
binnen vier weken na het besluit van de ACM nieuwe tarieven en voorwaarden vaststellen.%®

De beoordelingskaders

Hierna omschrijft de ACM op hoofdlijnen hoe zij haar beoordeling uitvoert ten aanzien van de
consultatieverplichtingen (onderdeel 3.2.1), het algehele tariefniveau (onderdeel 3.2.2), de redelijkheid
van individuele tarieven (onderdeel 3.2.3), de (non-)discriminatie van individuele tarieven (onderdeel
3.2.4) en de tariefdifferentiatie in het algemeen belang (onderdeel 3.2.5). Deze beoordelingskaders
worden waar nodig nader uitgewerkt in de verschillende onderdelen van dit besluit.

3.2.1 Beoordeling van de consultatieverplichtingen

34.

35.

36.

37.

Ten aanzien van de consultatieverplichtingen beoordeelt de ACM — voor zover de aanvragen daartoe
aanleiding bieden — of Schiphol aan gebruikers i) de bij of krachtens de Wiv vereiste informatie heeft
verstrekt, of zij ii) de vereiste mogelijkheden heeft geboden om een zienswijze op die informatie te
motiveringsplicht, maar daarbuiten is zij niet verplicht om opvolging te geven aan de zienswijzen die zij
ontvangt.>®

Preconsultatieprocedure

Schiphol verstrekt ook reeds voordat de formele consultatieprocedure van start gaat bepaalde
informatie aan gebruikers over de komende tariefperiode en biedt hen de gelegenheid daarop te
reageren. Deze zogenoemde preconsultatieprocedure maakt geen deel uit van het formele
consultatieproces en valt daarom buiten de beoordeling van de ACM.®°

Investeringsprogramma

Op grond van artikel 8.25de, eerste lid, van de WIv moet Schiphol eenmaal per drie jaar een vijfjarig
investeringsprogramma vaststellen. Blijkens de Memorie van Toelichting (MvT) worden de eerste drie
jaar van het investeringsprogramma vastgesteld ten behoeve van de onderbouwing van de kosten en
tarieven in de meerjarige tariefperiode.®' Het vierde en vijfde jaar zijn indicatief van aard. De
consultatie en de vaststelling van het investeringsprogramma vinden tegelijkertijd plaats met de
consultatie en vaststelling van de driejarige tarieven en voorwaarden.®?

Ten aanzien van het investeringsprogramma geldt ook een motiveringsplicht. Daarnaast dient
Schiphol ook gemotiveerd de mate van draagvlak voor het investeringsprogramma bij gebruikers en
representatieve organisaties aan te geven.%® De ACM toetst het investeringsprogramma als zodanig
niet, maar kan volgens de MvT wel op verzoek toetsen of voldoende invulling is gegeven aan het
proces om draagvlak te verwerven voor het tariefvoorstel en het meerjarige investeringsprogramma. %

3.2.2 Beoordeling van het algehele tariefniveau

38.

Als vermeld gelden op grond van artikel 8.25dc, derde en vierde lid, van de Wiv
kostenoriéntatieplichten, respectievelijk voor het geheel van de luchtvaartactiviteiten en voor de

58 Art. 8.25fe, vierde lid, van de Wiv.

%9 CBb, 14 september 2021, ECLI:NL:CBB:2021:878, r.0. 3 en 5.4; CBb, 26 maart 2024, ECLI:NL:CBB:2024:208, r.o. 11.4.
80 CBb, 26 maart 2024, ECLI:NL:CBB:2024:208, r.0. 12.6.

5" Tweede Kamer, vergaderjaar 2014-2015, 34 197, nr. 3, p 16.

52 Zie artikel 4, eerste lid, artikel 5, eerste lid, artikel 9, eerste lid en artikel 10, eerste lid, van het Bels.

53 Artikel 8.25de, derde lid, van de Wlv. Zie CBb, 14 september 2021, ECLI:NL:CBB:2021:878, r.0. 5.6.2.

54 Tweede Kamer, vergaderjaar 2014-2015, 34 197, nr. 3, p 16.
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39.

40.

41.

42.

beveiligingsactiviteiten. De handhaving van deze ex ante kostenoriéntatieplichten zorgt ervoor dat
gebruikers niet meer dan de kosten betalen, terwijl Schiphol de zekerheid heeft haar kosten te kunnen
dekken.®®

Een belangrijke waarborg voor de naleving van de kostenoriéntatieplicht wordt gevormd door het
toerekeningssysteem voor de kosten en opbrengsten van de luchtvaartactiviteiten van Schiphol, dat zij
op grond van artikel 8.25g, eerste lid, van de WIv moet vaststellen. Dit toerekeningssysteem wordt in
een aparte procedure door de ACM beoordeeld. De ACM heeft het toerekeningssysteem voor de jaren
2025-2027 (hierna: TS 25-27) goedgekeurd bij besluit van 19 juni 2024.%6

De tarieven van Schiphol zijn opgebouwd uit verschillende elementen, ook wel building blocks
genoemd. leder building block vormt een kostencomponent. Dit omvat bijvoorbeeld de
waardeontwikkeling van de gereguleerde activa (Regulatory Asset Base, RAB) en een gereguleerde
rendementsopslag (Weighted Average Cost of Capital, WACC). De WACC wordt bepaald op basis van
de in de bijlage bij het Bels opgenomen formule.

Vindt een gebruiker of representatieve organisatie dat het geheel van de tarieven niet voldoet aan de
bij of krachtens de WIv gestelde regels, dan beoordeelt de ACM of de building blocks — en daarmee de
tarieven — voldoen aan de wet en dus gebaseerd zijn op door Schiphol gemaakte kosten.®” Is dat het
geval, dan is aan de kostenoriéntatieplicht voldaan.

De ACM kan op algeheel tariefniveau in principe volstaan met een onderzoek naar de building blocks.
Is er op dat niveau echter sprake van (zeer) aanzienlijke tariefstijgingen, dan moet de ACM niet alleen
de kostenoriéntatie van het geheel van de tarieven beoordelen, maar moet zij ook onderzoek doen
naar de redelijkheid daarvan. Hoewel de (on)redelijkheid van een tarief alleen op individueel
tariefniveau kan worden vastgesteld, kan een aanzienlijke stijging van het algehele tariefniveau een
aanwijzing vormen voor het bestaan van één of meerdere onredelijke tarieven. Om te bepalen of dat
het geval is, kan de ACM de redelijkheid van het algehele tariefniveau beoordelen door middel van
een benchmark.5®

3.2.3 Beoordeling van een individueel tarief — redelijkheid

43.

44,

45.

De redelijkheidsnorm houdt in dat er geen wanverhouding mag bestaan tussen de tarieven en wat
daarvoor geboden wordt. Met de term wanverhouding wordt bedoeld: een heel onevenredige
verhouding.®®

De redelijkheidsnorm is in de WIv opgenomen, omdat met uitsluitend kostenoriéntatie nog
onvoldoende is gewaarborgd dat de gebruikers van de luchthaven voor de verschillende diensten ook
redelijke tarieven betalen.”® De wetgever heeft hierover concreet opgemerkt dat de eis van
kostengeoriénteerde tarieven geen bescherming biedt tegen onnodige investeringen (“goldplating”).”*

Of de tarieven voor ieder van de luchtvaartactiviteiten afzonderlijk redelijk zijn, kan onder meer worden
beoordeeld door middel van de volgende methoden:

(1) een vergelijking van de geleverde dienst met de daarvoor betaalde prijs;

% Tweede Kamer, vergaderjaar 2014-2015, 34 197, nr. 3, p. 12.

% Toerekeningssysteem RSG 2025-2027 (ACM/UIT/623767) (goedkeuringsbesluit).

57 Vergelijk CBb, 26 maart 2024, ECLI:NL:CBB:2024:208, r.o. 7.2-7.3.

% CBb, 26 maart 2024, ECLI:NL:CBB:2024:208, r.o0. 7.9.

59 Besluit van de ACM van 27 juni 2019 (ACM/UIT/515015) (easyJet), r. 150.

0 Tweede Kamer, vergaderjaar 20142015, 34 197, nr. 3, p. 2-4 en 12; en Tweede Kamer, vergaderjaar 2014-2015, 34 197,
nr. 6, p. 4-5.

' Tweede Kamer, vergaderjaar 2001-2002, 28 074, nr. 3, p. 10.
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(2) een vergelijking van de tarieven en voorwaarden voor dergelijke activiteiten op andere
vergelijkbare luchthavens (benchmarking); en
(3) een vergelijking van het tarief met de onderliggende kosten.

46. Uit de MvT volgt dat de vraag of, en zo ja op welke wijze, deze toetsen worden gebruikt bij de
redelijkheidsbeoordeling — en in welke mate zij meewegen — afhangt van de economische relevantie
bij de concrete casus.™

3.2.4 Beoordeling van een individueel tarief — non-discriminatie

47. Het non-discriminatievereiste moet volgens de MvT bij de WIv worden gezien in het licht van de
Europese vrij verkeersregels en van artikel 15 van het Verdrag inzake de internationale burgerlijk
luchtvaart (hierna: Verdrag van Chicago).” In deze laatste bepaling is het maken van onderscheid
naar nationaliteit van luchtvaartmaatschappijen als discriminatoir bestempeld. Daarnaast geldt dat er
geen onderscheid mag worden gemaakt naar de identiteit van de gebruiker. Zodra sprake is van
levering van gelijkwaardige prestaties mag de nationaliteit of identiteit van gebruikers dus niet leiden
tot het hanteren van een afwijkend tarief of afwijkende voorwaarden.

48. Discriminatie is ook verboden als dit zou leiden tot misbruik van een economische machtspositie in de
zin van het algemene mededingingsrecht.” Van discriminatie in deze zin kan sprake zijn wanneer ten
opzichte van handelspartners ongelijke voorwaarden worden toegepast bij gelijkwaardige prestaties,
waarbij die handelspartners nadeel wordt berokkend in de mededinging.” In de WIv wordt — zoals
blijkt uit de wetsgeschiedenis — uitdrukkelijk aangesloten bij het misbruikkader en moet het begrip non-
discriminatie conform zijn mededingingsrechtelijke betekenis worden toegepast.’®

49. De bewijslast van nadeelsberokkening in de mededinging rust op de aanvrager. De aanvrager hoeft
geen bewijs te leveren van een daadwerkelijke en kwantificeerbare verslechtering van de
mededingingspositie. Er moet worden aangetoond dat de gedraging van de onderneming met een
machtspositie (in casu: Schiphol) invloed heeft op de kosten, winsten, of enig ander relevant belang
van een of meer handelspartners, zodat deze gedraging de mededingingspositie van de aanvrager
kan aantasten.”’

3.2.5 Beoordeling van tariefdifferentiatie

50. Schiphol heeft in beginsel binnen de eis van kostenoriéntatie de vrijheid om tariefdifferentiatie toe te
passen, waardoor de tarieven voor verschillende luchtvaartactiviteiten in verschillende mate bijdragen
aan de dekking van de kosten. Het is de taak van de ACM om binnen het systeem van de WIv te
toetsen of de differentiatie voldoet aan de wettelijke vereisten. Deze vrijheid van tariefdifferentiatie is
bevestigd in eerdere besluiten van de ACM en haar rechtsvoorganger de NMa.”® Deze vrijheid is ook
verankerd in artikel 10, eerste lid, van de richtlijn inzake luchthavengelden (Airport Charges Directive,
hierna: de ACD),”® Het vereiste van redelijkheid en het non-discriminatievereiste zoals vastgelegd in
artikel 8.25dc, eerste lid van de WIv (en hierboven besproken) stelt een grens aan de geoorloofde
mate van tariefdifferentiatie.

2 Tweede Kamer, vergaderjaar 2014-2015, 34 197, nr. 3, p. 4.

3 Tweede Kamer, vergaderjaar 2014-2015, 34 197, nr. 3, p. 3.

74 Als bedoeld in artikel 24 van de Mededingingswet en artikel 102 van het Verdrag betreffende de werking van de Europese
Unie.

S Artikel 102, tweede alinea, onder ¢) VWEU.

8 Tweede Kamer, vergaderjaar 2014-2015, 34 197, nr. 3, p. 4.

7 Rb. Rotterdam, 25 november 2010, ECLI:NL:RBROT:2010:B05063, r.0, 2.4.6, 2.4.8 en 2.65, geinterpreteerd in de lijn met
het arrest van het HvJEU, 19 april 2018, ECLI:EU:C:2018:270 (MEO), r.0. 26-27.

78 Besluit RvB NMa van 16 oktober 2007, zaak 200085 (AirBridge Cargo), rn. 44-48; Besluit van de ACM van 27 juni 2019
(ACM/UIT/515539) (Transavia), rn. 131.

™ Richtlijn 2009/12/EG van het Europees Parlement en de Raad van 11 maart 2009 inzake luchthavengelden.
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51.

52.

53.

54.

4.1

55.

Daarnaast heeft Schiphol op grond van artikel 8.25dc, tweede lid van de WIv de expliciete
bevoegdheid om tariefdifferentiatie toe te passen, met inbegrip van de bescherming van het milieu. De
criteria voor deze tariefdifferentiatie dienen de differentiatie te kunnen rechtvaardigen en moeten
objectief en transparant zijn. Dit artikellid is gebaseerd op artikel 3 van de ACD, dat bepaalt dat
differentiatiecriteria relevant, objectief en transparant moeten zijn. De ACD geeft geen nadere uitleg
over de manier waarop die drie begrippen geinterpreteerd dienen te worden.

Een criterium voor tariefdifferentiatie is naar het oordeel van de ACM gerechtvaardigd (relevant) voor
zover het een uiting geeft aan het belang dat met de differentiatie wordt nagestreefd. Ingeval van een
tariefdifferentiatie naar geluid, moet deze tariefdifferentiatie aansluiten bij het beginsel dat de
veroorzaker dient te betalen voor de door hemzelf veroorzaakte belasting van het milieu (‘de vervuiler
betaalt’).

Het criterium objectief houdt volgens de ACM in dat er relatie moet bestaan tussen de hoogte van de
tarieven en een feitelijk onderbouwde waarde. In geval van differentiatie naar geluid moet er dus een
verband zijn tussen de hoogte van de tarieven en het geluid van een vliegtuig, dat is bepaald aan de
hand van bijvoorbeeld een geluidscertificaat.®

Tot slot is een criterium transparant indien de hoogte van de tarieven en de gegevens waarop dit is
gebaseerd voldoende inzichtelijk en toegankelijk zijn voor gebruikers.®'

Beoordeling van de aanvragen

Consultatie tarieven en voorwaarden

Inleiding

Diverse aanvragers hebben geklaagd over de consultatieperiode. De ACM beoordeelt de gronden die
zien op het onvoldoende ingaan op de zienswijzen van gebruikers door Schiphol (4.1.1); in hoeverre
Schiphol gebruikers heeft geraadpleegd over de samenstelling van de peergroup voor de benchmarks
(4.1.2); en in hoeverre Schiphol oog heeft gehad voor de netwerkkwaliteit (4.1.3).

4.1.1 Motivatieplicht consultatieprocedure

56.

57.

58.

Op basis van de WIv is Schiphol verplicht om voorafgaand aan de vaststelling van de tarieven en
voorwaarden, mededeling te doen van haar voorstel voor de tarieven en voorwaarden.® Op deze
mededeling volgt een consultatiebijeenkomst. Na deze consultatiebijeenkomst kunnen
luchtvaartmaatschappijen en representatieve organisaties een zienswijze indienen. Schiphol dient
gemotiveerd op deze zienswijzen te reageren.

Voorafgaand aan de consultatie vond de preconsultatieprocedure plaats. De preconsultatie bestond uit
verschillende geplande overleggen waarbij diverse onderwerpen op de agenda stonden, zoals de
tariefdifferentiatie, de verwachte investeringen en de verkeers- en vervoersprognoses.

Samenvatting aanvragers (ACN, BARIN, IATA en easyJet)
ACN heeft gebruikgemaakt van de mogelijkheid tot het indienen van een zienswijze op het voorstel
voor de tarieven en voorwaarden. Volgens ACN heeft Schiphol niet in de vaststelling van de tarieven

80 Besluit van de ACM van 27 juni 2019 (ACM/UIT/515539) (Transavia), rn. 137, 141 en 153. Zie ook Besluit tarieven en
voorwaarden Schiphol 2022-2024 (ACM/UIT/574270), rn. 289.

81 Zo oordeelde de ACM in haar Besluit tarieven en voorwaarden Schiphol 2022-2024 (ACM/UIT/574270), rn. 289, dat was
voldaan aan het transparantievereiste omdat de data vrij toegankelijk waren in een ICAO database.

82 Art. 8.25da, eerste en tweede lid, en artikel 8.25e, eerste en vijfde lid, van de Wiv.
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noch op een andere wijze aangegeven in hoeverre de ingediende zienswijze is betrokken bij de
aanpassing van de tarieven, zoals vereist op grond van artikel 8.25da, tweede lid, onder a, van de
WiIv. Ook bevat het door Schiphol gepubliceerde tariefvoorstel nauwelijks informatie ter onderbouwing
van de tarieven en wordt niet vermeld aan de hand van welke onderliggende analyses en prognoses
de tarieven tot stand zijn gekomen, terwijl dit wel is voorgeschreven in artikel 11 van het Bels. Het is
volgens ACN onduidelijk of Schiphol rekening heeft gehouden met de effecten van het tariefvoorstel
op de luchtvrachtsector, vanwege een gebrek aan transparantie van het consultatieproces.%

59. Volgens BARIN is er geen sprake geweest van een ordentelijk consultatieproces zoals verplicht op
grond van de WIiv. BARIN stelt dat het uitgangspunt van het reguleringssysteem is dat gebruikers
voldoende bescherming genieten tegen eventueel misbruik van economische marktmacht van
Schiphol, maar dat tegelijkertijd zoveel mogelijk ruimte aan de marktpartijen wordt overgelaten om te
onderhandelen. BARIN stelt dat er daarom eisen worden gesteld aan de exploitant van de luchthaven
voor wat betreft de consultatie, publicatie en informatie en aan de tarieven en voorwaarden.® BARIN
verwijst in dit kader ook naar de motivatieplicht die volgt uit artikel 8.25da, tweede lid, van de Wiv.

60. BARIN stelt dat zij niet, dan wel onvoldoende, heeft ervaren dat Schiphol de perspectieven van de
gebruikers heeft meegewogen in het consultatieproces. Volgens BARIN stonden de tarieven vanaf dag
één al reeds vast. Volgens BARIN is Schiphol op grond van de WIlv verplicht om de wensen van
gebruikers in beginsel te honoreren en dient Schiphol te motiveren indien van deze wensen wordt
afgeweken. Schiphol mag slechts van de wensen van gebruikers afwijken indien deze onredelijk zijn.8®

61. Volgens IATA beschouwt Schiphol de consultatieprocedure slechts als een “box ticking exercise”.%
Van daadwerkelijke inspraak van de luchtvaartmaatschappijen of gehoor geven aan hun zorgen is
geen sprake.

62. IATA beklaagt zich er onder andere over dat i) door Schiphol niet wordt gereageerd op
informatieverzoeken en dat de informatie die zij wel deelt selectief en zonder de vereiste context of
onderbouwing gedeeld wordt, dat ii) gesprekken over kwaliteitsnormen worden vermeden, iii) dat
toelichting op keuzes worden afgedaan met een enkele verwijzing naar de CBb-uitspraak van 24
maart 2024,%7 dat iv) problemen niet worden opgelost maar slechts vooruit worden geschoven. Daar
komt bij dat v) Schiphol de informatie die zij wél deelt, onvoldoende onderbouwt en dat zij korte
reactietermijnen hanteert.®®

63. Ten aanzien van de kwaliteit wijst IATA ook nog op het ontbreken van service quality frameworks.?® Dit
is volgens IATA een gangbare praktijk voor luchthavens, zoals in Spanje, het Verenigd Koninkrijk,
lerland, Itali&, Denemarken en Zweden. IATA vindt dit in het licht van de verplichting op grond van
artikel 9 van de ACD om kwaliteitsnormen vast te stellen bijzonder kwalijk.*® Ook easyJet vindt dat
Schiphol zich meer had moeten committeren aan kwaliteitsverbeteringen door middel van
allesomvattende KPI's®! in het licht van de kwaliteitsgebreken op Schiphol.

8 Aanvraag ACN (ACM/IN/933773), p. 5-6.

84 BARIN verwijst hierbij naar Staatsblad 2017, 187: Besluit van 18 april 2017, houdende regels betreffende de exploitatie van
de luchthaven Schiphol (Besluit exploitatie luchthaven Schiphol 2017), p. 27.

8 Aanvraag BARIN (ACM/IN/934180), par. 2.4.

8 Partijen doelen hiermee op de figuurlijke betekenis, namelijk: het slechts doen van iets omdat er een regel bestaat die zegt
dat je iets moet doen. Zie ook: https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/box-ticking.

8 De ACM gaat ervan uit dat IATA hier doelt op de motivering van de verrekeningen, zie Aanvraag IATA (ACM/IN/934393), rn.
35-40.

8 Aanvraag IATA (ACM/IN/934393), hoofdstuk 6.

8 Qok wel servicekwaliteitskaders.

% Aanvraag IATA (ACM/IN/934393).

91 KPI's staat voor Key performance indicators (ofwel kritieke prestatie-indicatoren). Dit zijn kwantitatieve maatstaven om
prestaties te meten en te monitoren.
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64. easyJet stelt dat de consultatieprocedure onvoldoende transparant is verlopen. Ook easyJet beklaagt
zich erover dat Schiphol de consultatieprocedure reduceert tot een box ticking exercise en dat
Schiphol onvoldoende ruimte laat aan gebruikers om te reageren op belangrijke onderwerpen. Verder
beklaagt easyJet zich erover dat Schiphol niet (schriftelijk) is ingegaan op al haar vragen en
opmerkingen. easyJet verwijst hierbij naar haar zienswijze van 4 oktober 2024. easyJet verzoekt de
ACM om zich uit te spreken over de kwaliteit van deze consultatie en over of deze consultatie de
luchtvaartmaatschappijen een eerlijke mogelijkheid heeft geboden om aan dit proces deel te nemen.®?

65. Ten aanzien van de operationele kosten stelt easyJet in haar zienswijze op het tariefvoorstel dat
Schiphol onvoldoende uitlegt waarom de operationele kosten aanzienlijk stijgen. easyJet stelt dat de
operationele kosten per passagier met 60% zijn gestegen sinds 2019 en dat de door Schiphol
gegeven uitleg waarbij Schiphol is ingegaan op de inflatie en vage kwaliteitsstandaarden onvoldoende
is. easyJet verzoekt daarom om een minutieuze uitleg van de stijging van de operationele kosten en
verzoekt expliciet om uitleg over specifieke inflatiedruk (inflation pressures), details over nieuwe
diensten die Schiphol aanbiedt en benchmarking van de operationele kosten per passagier met
andere vliegvelden.®® easyJet maakt niet duidelijk op welke specifieke operationele kosten per
passagier of vliegvelden zij doelt.

66. easydJet stelt in haar in haar aanvraag dat Schiphol onvoldoende is ingegaan op haar opmerkingen
over de WACC. easyJet stelt in haar aanvraag dat Schiphol gebruikers geen mogelijkheid biedt om
een betekenisvolle discussie aan te gaan over componenten van de WACC.%*

Reactie Schiphol

67. Schiphol stelt dat zij aangaande de consultatie heeft voldaan aan alle vereisten uit de WIv en het Bels.
Gedurende de preconsultatie heeft Schiphol de building blocks van de tarieven 2025-2027 op diverse
momenten besproken met gebruikers en deze zijn ook onderdeel gemaakt van de formele
consultatie.

68. In maart 2024 is de preconsultatieprocedure gestart met een kick-off meeting waarin: (1) afspraken
zijn gemaakt met de gebruikers over de procedure en de planning van het (pre)consultatieproces
2025-2027, (2) uitkomsten zijn gedeeld van de evaluatie van de procedure met betrekking tot de
actuele tarieven, (3) context is gegeven bij de actuele omstandigheden en Schiphols Visie 2050, en (4)
de bouwstenen zijn toegelicht die bepalend zijn voor de tariefontwikkeling (‘building blocks of
charges’). Schiphol heeft hierbij benadrukt dat zij het (pre)consultatieproces zo heeft willen inrichten
dat gebruikers actief en uitgebreid geinformeerd, betrokken en geraadpleegd worden.%

69. Vervolgens bestond de preconsultatie uit zes bijeenkomsten waarin gebruikers zijn geinformeerd en
geraadpleegd over alle bouwstenen (building blocks) die bepalend zijn voor de tariefontwikkeling.
Schiphol heeft gebruikers op verschillende momenten de mogelijkheid geboden om te reageren op
onderwerpen die tijdens de preconsultatieprocedure zijn behandeld. Gebruikers hebben dit ook
gedaan.

70. In de documentatie voorafgaand aan de preconsultatiemeeting van 10 juli 2024, heeft Schiphol haar
tariefintentie kenbaar gemaakt. Schiphol heeft de gebruikers geinformeerd en geraadpleegd over de
ontwikkeling van de onderliggende bouwstenen zoals het kostenniveau, de investeringen, de WACC,
de verrekeningen en de verkeer- en vervoerprognoses.

92 Aanvraag easyJet (ACM/IN/936447), grond 1, p. 17-18.

% Aanvraag easyJet (ACM/IN/936447) p. 18.

% Aanvraag easyJet (ACM/IN/936447), p. 17.

% Reactie Schiphol op aanvraag IATA (ACM/IN/972736), p. 7.

% Reactie Schiphol op aanvraag ACN (ACM/IN/972713); Reactie Schiphol op aanvraag BARIN (ACM/IN/972719); Reactie
Schiphol op aanvraag easyJet (ACM/IN/972734); Reactie Schiphol op aanvraag IATA (ACM/IN/972736), p. 2.
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71. Op 6 september 2024 heeft Schiphol haar formele voorstel voor de tarieven en voorwaarden
gepubliceerd voor de periode 2025-2029. Op 16 september 2024 heeft Schiphol een financiéle deep
dive verzorgd, waarin de financiéle ontwikkelingen in detail zijn toegelicht en waarin elke kostensoort
afzonderlijk wordt toegelicht. Vervolgens heeft op 26 september 2024, in overeenstemming met de wet
de formele consultatiemeeting plaatsgevonden.®” Gebruikers hebben kunnen reageren op het formele
tariefvoorstel.

72. Schiphol stelt dat zij alle door gebruikers naar voren gebrachte zienswijzen heeft meegenomen en
afgewogen. Naar aanleiding van deze zienswijzen zijn er door Schiphol verschillende aanpassingen
gedaan. Schiphol geeft hiervan enkele voorbeelden, waaronder de gefaseerde en verlaagde
aanpassing van het LTO-tarief en het verhogen van de vrijwillige eigen bijdrage van EUR 26 miljoen
naar EUR 100 miljoen in de periode 2025-2027.% Voor wat betreft de algemene verwerking van de
zienswijzen van gebruikers tijdens de consultatie verwijst Schiphol in haar reactie op de aanvragen
van de gebruikers naar haar reactie op de zienswijzen van luchtvaartmaatschappijen van 31 oktober
2024.%°

73. Het feit dat Schiphol een gebruiker niet volgt in een zienswijze, betekent niet dat Schiphol in strijd zou
handelen met de wet. Te meer niet omdat volgens Schiphol geregeld de wensen van gebruikers in hun
zienswijzen tegenstrijdig zijn en zienswijzen niet altijd zijn te verenigen met de relevante doelstellingen
en daarbij behorende kostenniveaus, investeringen en financiering.'®

74. In haar reactie op de aanvragen van ACN, BARIN, IATA en easyJet stelt Schiphol dat zij heeft voldaan
aan haar wettelijke verplichtingen rondom de (pre)consultatie. Volgens Schiphol hebben ACN, BARIN,
IATA en easyJet onvoldoende concreet gemaakt in welk opzicht Schiphol ter zake zou zijn
tekortgeschoten. ™"

75. Ten aanzien van kwaliteit stelt Schiphol dat mede de uitkomsten van de kwaliteitsbenchmark voor
Schiphol aanleiding zijn geweest om verbeteringen door te willen voeren op een aantal viakken. Het
wettelijke instrument van de kwaliteitsbenchmark is immers ook bedoeld om het gesprek te faciliteren
tussen Schiphol en de gebruikers over de kwaliteit van de dienstverlening. Om de gewenste
kwaliteitsverbetering te kunnen bereiken, zullen eerst kosten moeten worden gemaakt. Schiphol
verwijst naar haar reactie op de zienswijzen'%? en het consultatiedocument waar Schiphol de beoogde
kwaliteitsverbeteringen uitvoerig heeft toegelicht.'%®

76. Ten aanzien van de WACC stelt Schiphol dat zij de berekening heeft toegelicht in het
consultatiedocument dat op 6 september 2024 met de gebruikers is gedeeld. Ook tijdens de
preconsultatie is de WACC uitvoerig toegelicht tijdens de Deep Dive van 17 april 2024. Uit deze
documenten volgt dat Schiphol de WACC heeft vastgesteld in overeenstemming met de voorschriften
van de WIlv, het Bels en het TS 25-27. De ACM dient de grond van easyJet over de WACC, dat
vergelijkbaar is met gronden waarover de ACM en het CBb eerder hebben geoordeeld, op basis van
een vergelijkbare motivering af te wijzen.'%*

97 Schiphol verwijst hierbij naar artikel 9, vierde lid, van het Bels.

% Reactie Schiphol op aanvraag ACN (ACM/IN/972713); Reactie Schiphol op aanvraag BARIN (ACM/IN/972719); Reactie
Schiphol op aanvraag IATA (ACM/IN/972736); Reactie Schiphol op aanvraag easyJet (ACM/IN/972734); Reactie Schiphol op
aanvraag Ryanair (ACM/IN/972748), 3-4.

% Vaststelling tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/989263), Reaction on views on the formal proposal for airport charges
2025-2027.

100 Reactie Schiphol op aanvraag ACN (ACM/IN/972713); Reactie Schiphol op aanvraag BARIN (ACM/IN/972719); Reactie
Schiphol op aanvraag IATA (ACM/IN/972736); Reactie Schiphol op aanvraag easyJet (ACM/IN/972734); Reactie Schiphol op
aanvraag Ryanair (ACM/IN/972748), p. 3-4.

101 Reactie Schiphol op aanvraag IATA (ACM/IN/972736), p. 4 en 10; Reactie Schiphol op aanvraag easyJet (ACM/IN/972734),
p. 4; Reactie Schiphol op aanvraag ACN (ACM/IN/972713), p. 4; Reactie Schiphol op aanvraag BARIN (ACM/IN/972719), p. 4.
102 vaststelling tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/989263), Reaction on views on the formal proposal for airport charges
2025-2027, p. 11-12.

103 Reactie Schiphol op aanvraag easyJet (ACM/IN/972734), p. 7-8.

104 Reactie Schiphol op aanvraag easyJet (ACM/IN/972734), p. 8-9.

171128



Autoriteit Consument en Markt Openbaar
Zaaknrs. ACM/24/193143, ACM/24/193144, ACM/24/193181, ACM/24/193184, ACM/24/193187, ACM/24/193186,
ACM/24/193185, ACM/24/193180, ACM/24/193188, ACM/24/193189 en ACM/24/193190. Documentnr. ACM/UIT/649810

77.

78.

79.

80.

81.

82.

Beoordeling ACM

Schiphol is op grond van artikel 8.25¢, vijfde lid, en artikel 8.25da, tweede lid, van de WIv gehouden
om het voorstel van tarieven en voorwaarden te consulteren. Deze consultatieplicht brengt geen
verplichting voor Schiphol met zich mee om die onderdelen van het voorstel waarop zienswijzen zijn
ingediend, daadwerkelijk aan te passen. Wel is Schiphol verplicht gemotiveerd aan te geven of, in
hoeverre en op welke wijze deze zienswijzen hebben geleid tot eventuele aanpassing van de
voorgestelde tarieven en voorwaarden.'®® Voor zover de door Schiphol gemaakte keuzes omtrent de
tarieven en voorwaarden binnen de door de wet gestelde grenzen vallen, is het niet aan de ACM
hiervoor haar eigen oordeel in de plaats te stellen.'® De ACM zal hierna beoordelen of Schiphol heeft
voldaan aan deze verplichting.

Indien, zoals aanvragers stellen, de motivering van Schiphol tekortschiet, dienen aanvragers
voldoende concreet en gemotiveerd in te gaan in hun aanvraag over waarom Schiphol tekort schiet in
haar uitleg. Algemeen geformuleerde kritiek op de handelswijze van Schiphol volstaat daarom niet.""’

Algemene kritieken op het consultatieproces

De algemeen geformuleerde kritieken van ACN, BARIN en easyJet, dat perspectieven van gebruikers
onvoldoende zijn gewogen, het proces onvoldoende ordentelijk is verlopen of dat consultatieproces
onvoldoende transparant is, zijn naar het oordeel van de ACM onvoldoende concreet. De aanvragers
hebben in dit kader niet gespecificeerd op welke punten Schiphol in haar reactie op de zienswijzen
onvoldoende gemotiveerd zou hebben gereageerd. Hetzelfde geldt voor de algemene stelling van
IATA dat er door Schiphol niet wordt gereageerd op informatieverzoeken, dat Schiphol selectief is in
de informatie die zij deelt, dat Schiphol informatie deelt zonder context of onderbouwing of dat
problemen niet worden opgelost maar slechts worden uitgesteld. Deze gronden geven daarom geen
reden om te concluderen dat Schiphol niet aan haar consultatieverplichtingen of motivatieplicht op
grond van de WIlv heeft voldaan.

Ten aanzien van de klachten van easyJet en IATA, dat Schiphol de consultatie als een de box ticking
excercise gebruikt, maken deze partijen onvoldoende duidelijk in hoeverre dit strijdig is met de Wiv.
Ook deze onderdelen van de aanvragen zijn daarmee ongegrond.

Voor wat betreft het verzoek van easyJet aan de ACM om zich uit te spreken over de kwaliteit van
deze consultatie en over of deze consultatie de luchtvaartmaatschappijen eerlijk de mogelijkheid heeft
geboden om aan dit proces deel te nemen, overweegt de ACM dat zij in het kader van deze
aanvraagprocedure op grond van artikel 8.25f, eerste lid van de Wlv, dient te toetsen of Schiphol de
tarieven en voorwaarden in strijd met de bij of krachtens de WIv gestelde regels heeft vastgesteld. Het
is aan de aanvrager om in de aanvraag de gronden op te nemen voor haar oordeel dat de tarieven en
voorwaarden in strijd met de bij of krachtens de WIv gestelde regels zijn vastgesteld.'®® Het verzoek
van easyJet bevat naar het oordeel van de ACM geen grond in de zin van artikel 27 van het Bels en
daarmee kan de ACM het verzoek van easyJet niet beoordelen in het kader van deze procedure.

Motivatieplicht
Voor de stelling van BARIN dat voor Schiphol een zwaardere motivatieplicht geldt en dat Schiphol

slechts van de wensen van gebruikers mag afwijken indien deze onredelijk zijn, is geen wettelijke
basis. Uit de bewoordingen van de WIv en ook de toelichting hierop, volgen niet dat sprake is van een
zwaardere motivatieplicht bij de verplichting van Schiphol om gemotiveerd aan te geven in hoeverre en
op welke wijze zienswijzen hebben geleid tot eventuele aanpassing van de voorgestelde tarieven en

105 Besluit tarieven en voorwaarden Schiphol 2022-2024 (ACM/UIT/574270), rn. 154; Besluit van de ACM van 27 juni 2019
(ACM/UIT/515539) (Transavia), . 72.

196 CBb, 14 september 2021, ECLI:NL:CBB:2021:878, r.0. 3.

7 CBb, 26 maart 2024, ECLI:NL:CBB:2024:208, r.0. 11.4.

198 Artikel 27 van het Bels.
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voorwaarden.'® Ook blijkt niet uit de WIv dat Schiphol niet van een zienswijze van een gebruiker mag
afwijken tenzij deze onredelijk is. De klacht van BARIN hieromtrent is ongegrond.

De termijnen in het consultatieproces

83. IATA klaagt in haar aanvraag dat Schiphol informatie met zeer korte (reactie-)termijnen deelt. IATA
heeft dit niet nader geconcretiseerd. De ACM toetst daarom of Schiphol zich aan de wettelijke
termijnen heeft gehouden bij de consultatie. Op grond van artikel 9, derde en vierde lid van het Bels
kunnen gebruikers binnen vier weken na de dag waarop Schiphol haar voorstel voor tarieven en
voorwaarden heeft gedaan, schriftelijk een zienswijze omtrent het voorstel kenbaar te maken. Ook
bestaat gedurende deze termijn de mogelijkheid voor gebruikers om hun zienswijze mondeling toe te
lichten.

84. Schiphol heeft op 6 september 2024 formeel haar voorstel voor de tarieven en voorwaarden voor
2025-2027 gepubliceerd. Op 16 september 2024 heeft er een financiéle deepdive plaatsgevonden
waarin de financiéle ontwikkelingen zijn toegelicht. Op 26 september 2024 heeft de
consultatiebijeenkomst plaatsgevonden waarbij gebruikers hun zienswijze mondeling kunnen
toelichten. Gebruikers konden tot en met 4 oktober 2024 reageren op het voorstel van Schiphol. Dit is
een termijn van vier weken, conform artikel 9, derde lid van het Bels. Diverse gebruikers en
representatieve organisaties, waaronder IATA, hebben ook gebruik gemaakt van de mogelijkheid om
schriftelijk een zienswijze in te dienen en waren aanwezig op de consultatiebijeenkomst.

85. De ACM stelt vast dat Schiphol de termijn van het indienen van een schriftelijke zienswijze op het
voorstel van Schiphol voor de tarieven en voorwaarden 2025-2027 niet in strijd met het Bels heeft
vastgesteld. Daarbij merkt de ACM op dat veel informatie die ten grondslag lag aan het voorstel —
vanwege de preconsultatie — al bekend was bij gebruikers. De ACM kan de aanvraag van IATA over
de termijnen dan ook niet volgen. De klacht van IATA is zodoende op dit punt ongegrond.

De consultatie van de WACC en de verrekeningen

86. easyJet stelt in haar zienswijze dat Schiphol onvoldoende is ingegaan op haar opmerkingen over de
WACC. easyJet stelt in haar zienswijze dat Schiphol gebruikers geen mogelijkheid biedt om een
betekenisvolle discussie aan te gaan over componenten van de WACC. De ACM wijst erop dat de
berekeningsmethode voor de WACC wettelijk is vastgesteld.''® Over de berekening van de WACC
heeft het CBb geoordeeld dat Schiphol de gekozen methode niet van een nadere motivatie hoeft te
voorzien."

87. Bovendien illustreert Schiphol haar keuze voor het hanteren van de (wettelijke) WACC in de
tariefperiode 2025-2027 door te verwijzen naar een voorbeeld van het financiéle neerwaartse risico dat
door Schiphol is gelopen in de afgelopen tariefperiode 2022-2024, waarbij sprake was van een
onderdekking van EUR 550 miljoen.""? Gelet op het voorgaande, is de aanvraag van easyJet, voor
zover deze zien op de motivatie op de WACC-berekening, ongegrond.

88. Voor wat betreft de verrekeningen, heeft IATA in haar aanvraag terecht gesteld dat Schiphol kan
besluiten om (deels) af te zien van het verrekenen van meerkosten aan gebruikers bij tegenvallende
verkeersvolumes.''® Omdat er sprake is van een bevoegdheid mag van Schiphol worden verwacht dat
zZij op verzoek hiertoe van de gebruikers motiveert waarom zij (al dan niet gedeeltelijk) gebruik maakt
van deze bevoegdheid. Slechts een verwijzing naar eerdere besluiten of rechterlijke uitspraken is dan
onvoldoende. In tegenstelling tot wat IATA stelt gaat de motivering van Schiphol verder dan slechts het

109 Artikel 8.25da, tweede lid, aanhef en onder b, van de Wiv.

110 Zie artikel 32 van het Bels en Bijlage bij artikel 32.

"1 CBb, 26 maart 2024, ECLI:NL:CBB:2024:208, r.o. 10.4.

"2 vaststelling tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/989263), Reaction on views on the formal proposal for airport charges
2025-2027, p. 20.

3 Dit vloeit voort uit artikel 8.25d, vijfde lid, jo. artikel 8.25dg, eerste lid, van de Wiv.

19/128



Autoriteit Consument en Markt Openbaar
Zaaknrs. ACM/24/193143, ACM/24/193144, ACM/24/193181, ACM/24/193184, ACM/24/193187, ACM/24/193186,
ACM/24/193185, ACM/24/193180, ACM/24/193188, ACM/24/193189 en ACM/24/193190. Documentnr. ACM/UIT/649810

verwijzen naar een juridische uitspraak. Schiphol wijst er namelijk in haar reactie op dat het in rekening
brengen van de verrekeningen haar financiéle weerbaarheid versterkt met het oog op beoogde
investeringen. Schiphol onderstreept de noodzaak om zoveel mogelijk in aanmerking komende
inkomsten te innen, waaronder verrekeningen, om aan deze doelstelling te voldoen. Daarnaast heeft
Schiphol gewezen op het feit dat zij haar “vrijwillige bijdrage” heeft verhoogd naar EUR 100 miljoen.'™
In het licht van de aanvraag van IATA komt de ACM daarmee niet tot de conclusie dat Schiphol
onvoldoende heeft gereageerd op de zienswijze van IATA omtrent verrekeningen. De klacht van IATA
op dit punt is daarmee ongegrond.

Kwaliteitsafspraken

89. easyJet en IATA vinden dat Schiphol concretere kwaliteitsafspraken met gebruikers had moeten
maken. De ACM kan de aanvragers volgen in hun constatering dat Schiphol verplicht is om de
gebruikers te consulteren over de voorgestelde tarieven en voorwaarden, de daarbij behorende
diensten en hun aard en kwaliteit. Tevens kan de ACM de aanvragers volgen in zoverre zij opmerken
dat de wetgever beoogd heeft dat de raadpleging en de inbreng van de gebruikers er toe zouden
leiden dat overeenstemming zou gaan ontstaan over service levels die de gebruikers en Schiphol in
hun overeenkomsten zouden gaan opnemen.'"® De wetgever heeft hiervoor de benchmark
kwaliteitsindicatoren in het leven geroepen, aan de hand waarvan discussie kan worden gevoerd over
het (gewenste) kwaliteitsniveau.''® Voor zover aanvragers specifieke gronden hebben ten aanzien van
deze kwaliteitsindicatoren, beoordeelt de ACM deze gronden in paragraaf 4.1.2. Hieronder beoordeelt
de ACM in het licht van de aanvraag van easyJet en IATA of Schiphol concretere kwaliteitsafspraken
had moeten maken.

90. Het enkele feit dat er geen concrete(re) kwaliteitsafspraken zijn gemaakt, leidt naar het oordeel van de
ACM in beginsel niet tot de conclusie dat de tarieven en voorwaarden in strijd met de WIv zijn
vastgesteld. Ook de verwijzing van IATA naar artikel 9 van de ACD leidt niet tot een ander oordeel. Op
grond van artikel 9, eerste lid, van de ACD moeten lidstaten de nodige maatregelen nemen om
gebruikers en de luchthaven in staat te stellen om onderhandelingen te voeren met het oog op het
sluiten van een overeenkomst inzake het niveau van de dienstverlening waarin de kwaliteit van de op
de luchthaven aangeboden diensten wordt geregeld.'"” De Nederlandse wetgever heeft hier invulling
aan gegeven door het over te laten aan partijen om hierover te onderhandelen.''® Van Schiphol mag in
de geest van de WIv en de ACD wel worden verwacht dat zij de onderhandelingen hierover aangaat
met gebruikers.

91. De ACM merkt in dat kader op dat tijdens de consultatiebijeenkomst veel gebruikers de wens hebben
geuit om Serivce Level Agreements’” (SLAs) met Schiphol overeen te komen en op verzoek van
gebruikers is hierover onderhandeld. Schiphol reageerde hier in eerste instantie afwijzend op met het
argument dat zij enkel SLAs met gebruikers wil afsluiten die ook wederzijdse verplichtingen in het
leven roepen (dus ook voor gebruikers). Gebruikers zijn het hier niet mee eens, waardoor de discussie
over SLAs zich in een impasse bevindt.'? Schiphol heeft tijdens de consultatiebijeenkomst wel alle

4 Vaststelling tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/989263), Reaction on views on the formal proposal for airport charges
2025-2027, p. 20.

5 Kamerstukken Il, 2001-2002, 28074, nr. 3, p. 11.

116 Staatsblad 2017, 187: Besluit van 18 april 2017, houdende regels betreffende de exploitatie van de luchthaven Schiphol
(Besluit exploitatie luchthaven Schiphol 2017), p. 38 en 42-43.

"7 Artikel 9, tweede lid, van de ACD bepaalt dat deze onderhandelingen over de kwaliteit kunnen plaatsvinden in het kader van
de consultatie (onderstreping ACM). Uit deze bewoordingen kan worden afgeleid dat gebruikers en de luchthaven op basis van
de ACD niet te hoeven worden verplicht om zo’n overeenkomst af te sluiten.

18 Kamerstukken I, 2001-2002, 28074, nr. 3, p. 11.

8 Een service-level agreement (NL: serviceniveau-overeenkomst) is een type overeenkomst waarin afspraken staan tussen
aanbieder en afnemer van een dienst of product. Partijen komen in zo een overeenkomst vaak een kwaliteitsniveau overeen en
rechten en plichten van partijen ten aanzien van dit overeengekomen kwaliteitsniveau.

20 Notulen consultatiebijeenkomst 26 september 2024 (ACM/IN/989273), p. 10-11.
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gebruikers uitgenodigd om hierover in gesprek te gaan en heeft deze uitnodiging herhaald tijdens de
hoorzitting.'?!

92. Nu de onderhandelingen over kwaliteit worden overgelaten aan Schiphol en haar gebruikers en
Schiphol zich bereid heeft getoond om de onderhandelingen hierover met gebruikers aan te gaan,
komt de ACM niet tot de conclusie dat Schiphol in strijd met de WIv handelt als Schiphol (nog) niet tot
concretere kwaliteitsafspraken is gekomen met gebruikers. De aanvragen van easyJet en IATA zijn
daarom op dit punt ongegrond.

Kostenontwikkeling

93. De ACM oordeelt dat het verzoek van easyJet voor benchmarking van operationele kosten per
passagier te summier is en dat Schiphol in haar zienswijze ingaat op de vaststelling van de
benchmarks. Op dit punt is de aanvraag van easyJet daarom ongegrond.'??

94. De ACM overweegt dat ook de overige punten in de aanvraag van easyJet ongegrond zijn. De ACM
constateert namelijk dat Schiphol gemotiveerd ingaat op de stijging van de operationele kosten.'?
easyJet maakt bovendien onvoldoende concreet waarom de motivatie van Schiphol op de stijging van
de operationele kosten onvoldoende is.

4.1.2 Motivatieplicht peergroup van benchmarks en kwaliteitsindicatoren

Samenvatting aanvraag (easyJet)

95. easyJet heeft tijdens de preconsultatie voorstellen gedaan om de benchmarkmethodiek van het
wetenschappelijk onderzoeksinstituut SEO Economisch Onderzoek (SEO) te verbeteren.'?* Deze
voorstellen zijn gebaseerd op een (concept-)rapport van onderzoeksbureau DT Economiscs.'? DT
Economics heeft op verzoek van easyJet een (concept-)rapport opgesteld over de
consultatieprocedure voor de vaststelling van tarieven en voorwaarden door Schiphol. DT Economics
doet hierin ook aanbevelingen om de kwaliteit van de benchmarkmethodiek te verbeteren. Onder
andere stelt zij voor dat Schiphol een panel van benchmarks opneemt waarin peerluchthavens worden
vergelijken op tarieven en kwaliteit waaronder diverse vertragingen, netwerkkwaliteit, milieuprioriteiten
en een waarde-voor-geld-index.

96. DT Economics beveelt bovendien aan bij de vaststelling van de peergroup niet uit te gaan van een
enkele peergroup, maar om Schiphol te vergelijken per deelmarkt waarop zij actief is met voor elke
deelmarkt een eigen peergroup met luchthavens. Meer concreet stelt DT Economics voor om een
aparte peergroep op te nemen voor deelmarkt short haul'?® O/D. Volgens DT-Economics is de huidige
peergroup namelijk onvoldoende vergelijkbaar met Schiphol op deze deelmarkt. Als voorbeeld wordt
gegeven dat London Heathrow, in tegenstelling tot Schiphol, weinig vliegverkeer faciliteert op deze
deelmarkt. Daarentegen zijn er Europese luchthavens die kleiner zijn dan Schiphol, maar die qua short
haul O/D verkeer wel vergelijkbaar zijn met Schiphol. Uit welke luchthavens deze short haul O/D
peergroup dient te bestaan wordt niet concreet aangegeven.'?” Deze kleinere vliegvelden zijn
daarentegen volgens DT Economics weer niet vergelijkbaar met Schiphol op andere deelmarkten. In

21 Notulen consultatiebijeenkomst 26 september 2024 (ACM/IN/989273), p. 11. Verslag hoorzitting (ACM/INT/525525), p. 15.
22 Qver de bepaling van de benchmarks door Schiphol gaat de ACM in bij par. 4.1.2.

123 vaststelling tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/989263), Reaction on views on the formal proposal for airport charges
2025-2027, p. 6-7 en 13-18.

124 Schiphol laat door SEO de zogenoemde “Airport Charges Benchmark” opstellen ten behoeve van de vaststelling van de
tarieven en voorwaarden.

25 DT Economics heeft een concept-rapport gepubliceerd op 10 mei 2024 en een definitief rapport op 4 oktober 2024.

126 Ook wel korteafstandsvluchten.

'27 |n het concept-rapport van 10 mei 2024 worden wel Manchester Airport (MAN), Milaan Malpensa (MXP) en Malaga Costa-
del Sol Airport (AGP) als voorbeeld gegeven van kleinere luchthavens met een vergelijkbaar short haul O/D-verkeer. In het
rapport van 4 oktober 2024 heeft DT Economics een eigen peergroup opgesteld met naast de luchthavens die in de peergroup
van Schiphol zitten ook andere kleinere Europese vliegvelden waaronder (maar niet alleen) Dublin Airport, Lissabon, Wenen of
Athene. MAP is ook opgenomen in deze peergroup, maar MXP en AGP niet.
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de aanvraag verwijst easyJet naar dit (concept-)rapport van DT Economics en stelt zij dat Schiphol ten
onrechte de aanbevelingen in dit rapport niet heeft overgenomen.

97. Volgens easyJet dient Schiphol de door DT Economics voorgestelde aanbevelingen op de SEO
Airport Charges Benchmark over te nemen en doet zij dit ten onrechte niet. Schiphol zou hiermee een
historische continuering van de vaststellingen van de tarievenbenchmark prefereren boven de beste
methode. Het overnemen van deze aanbevelingen zou daarbij volgens easyJet ook in lijn liggen met
recente besluiten van de ACM en uitspraken van het CBb. "%

Reactie Schiphol

98. Schiphol stelt dat zij in overeenstemming met artikel 8.25e, eerste lid van de Wiv, bij de mededeling
van haar tariefvoorstel onder meer een tarievenbenchmark heeft laten opstellen door SEO
Economisch Onderzoek. Schiphol heeft (de opzet van) deze benchmark met gebruikers besproken in
april 2024 als onderdeel van de consultatie van de peergroup ten behoeve van de tarievenbenchmark.

99. Schiphol stelt dat zij vanuit het oogpunt van consistentie en vergelijkbaarheid ervoor heeft gekozen om
de methodologie van de tarievenbenchmark ongewijzigd te laten. Voor de methodologie van de
benchmark geldt volgens Schiphol dat deze niet afzonderlijk hoeft te worden geconsulteerd. Schiphol
verwijst hierbij naar een eerder besluit van de ACM.?°

Beoordeling ACM

100. Uit artikel 8.25e, eerste lid, van de WIv volgt dat Schiphol bij het doen van een mededeling van een
voorstel voor tarieven en voorwaarden bepaalde informatie dient te verstrekken aan gebruikers en
representatieve organisaties. Dit betreft onder andere een tarievenbenchmark, kostenbenchmark en
een benchmark kwaliteitsindicatoren. 30

101. Uit artikel 1, eerste lid, van het Bels volgt dat de tarievenbenchmark een overzicht is van de
ontwikkeling van de afzonderlijke tarieven van Schiphol voor het transfer-, bestemmings- en
vrachtverkeer in de daaraan voorafgegane laatste vijf jaren, het lopende jaar en de resterende jaren
van de lopende tariefperiode in vergelijking met de ontwikkeling van de door een aantal in een
peergroup van buitenlandse luchthavens'®' gehanteerde tarieven in de laatste vijf jaar en, indien
mogelijk, in het lopende jaar.

102. Artikel 28 Bels beschrijft hoe de benchmarks tot stand komen. De peergroup, het model en de lijst met
kwaliteitsindicatoren worden door de exploitant van de luchthaven in overleg met de gebruikers en
representatieve organisaties opgesteld. De gebruikers en representatieve organisaties worden over
het uiteindelijke voorstel geraadpleegd, waarna Schiphol deze definitief vaststelt. Voor wijziging van de
peergroups, het model en de lijst van kwaliteitsindicatoren wordt dezelfde procedure gevolgd.'?

103. easydJet en Schiphol hebben tijdens de preconsultatie met elkaar gecorrespondeerd over de
peergroups en benchmarks. De ACM betrekt deze correspondentie in haar beoordeling om te
beoordelen in hoeverre Schiphol voldoende is ingegaan op de aanbevelingen van easyJet. In het
randnummer hieronder wordt deze correspondentie samengevat.

28panvraag easyJet (ACM/IN/936447), p. 17 en de brief van easyJet van 10 mei 2024, inclusief bijlage (ACM/IN/883647).
129 Besluit tarieven en voorwaarden Schiphol 2022-2024 (ACM/UIT/574270), rn. 344 e.v.

130 Zie ook: Tweede Kamer, vergaderjaar 2014—-2015, 34 197, nr. 3, p. 6.

131 Het betreft hier de luchthavens Londen Heathrow (LHR), Frankfurt Airport (FRA), Londen Gatwick (LGW), Amsterdam
Schiphol (AMS), Miinchen Airport (MUC), Dusseldorf Airport (DUS), Zurich Airport (ZRH), Paris Charles de Gaulle (CDG),
Brussels Airport (BRU), Istanbul Grand Airport (IST), Copenhagen Kastrup (CPH), Madrid Adolfo Suarz - Barajas (MAD) en
Dubai International (DXB).

132 Staatsblad 2017, 187: Besluit van 18 april 2017, houdende regels betreffende de exploitatie van de luchthaven Schiphol
(Besluit exploitatie luchthaven Schiphol 2017),
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104.

105.

106.

107.

108.

Zoals hiervoor al is aangeduid heeft easyJet op 10 mei 2024 haar aanbevelingen aan Schiphol
gestuurd.’? Aan deze aanbevelingen heeft easyJet als bijlage het hiervoor aangeduide rapport van DT
Economics aangehecht. Schiphol heeft op 24 mei 2024 de peergroup, de lijst met kwaliteitsindicatoren
en het kostenmodel voor de kostenbenchmark vastgesteld en hierbij gereageerd op de ontvangen
zienswijze.'®*

Schiphol wijst in haar reactie van 24 mei 2024 op het Bels en concludeert hieruit dat Schiphol voor
haar benchmark vergelijkbare luchthavens dient te hanteren. Schiphol legt vergelijkbaar uit als
vergelijkbaar in; het aantal passagiers, verkeer, mix van gebruikers en bestemmingen. Daarbij dienen
de luchthavens in de geografische nabijheid van Schiphol te liggen. Schiphol stelt bovendien dat zij
vertrouwen heeft in de expertise het SEO als onafhankelijk bureau dat ook voor het Ministerie van I&W
benchmarks onderzoekt. Schiphol stelt dat zij uit het oogpunt van consistentie de methodologie van
SEO wil gebruiken. Volgens Schiphol dient zij gebruikers bovendien ook niet te consulteren over de
methodologie van de tarievenbenchmark. '3

Schiphol legt ook uit dat haar kosten worden bepaald door de verschillende markten waarop zij actief
is. Een voorbeeld hiervan is infrastructuur, die wordt gebruikt door al haar gebruikers. Het ligt volgens
Schiphol daarom het meest voor de hand om in de kostenbenchmark luchthavens te vergelijken die
qua grootte en verkeersmix vergelijkbaar zijn. Schiphol stelt dat zij zorgvuldig een peergroup heeft
samengesteld voor haar kostenbenchmark. Ten aanzien van de lokale O/D-markt heeft Schiphol de
belangrijkste concurrenten geselecteerd die in haar verzorgingsgebied liggen. Dit zijn de luchthavens
van Brussel en Dusseldorf. Voor overstappassagiers zijn London Heathrow, Dubai International en
Istanbul Grand Airport de belangrijkste concurrenten. Deze luchthavens zijn om deze reden in de
peergroup opgenomen. De luchthavens Madrid Adolfo-Suarez Barajas en Kopenhagen Kastrup zijn
vergelijkbaar met Schiphol op het gebied van routes en gebruikers. In 2021 is op verzoek van easyJet
bovendien London Gatwick in de peergroup opgenomen.

Ook licht Schiphol toe dat zij op basis van de wet jaarlijks een kwaliteitsbenchmark moet uitvoeren. 3¢
Dit onderzoek gebeurt via de Airport Service Quality (ASQ) -vragenlijst. Deze methode is volgens
Schiphol wereldwijd geaccepteerd, vormt de relevante standaard en wordt voorgeschreven door de
Airport Council International (ACI). Omdat deze methode een voorgeschreven standaard is gebruiken
alle bij de ACI aangesloten vliegvelden dezelfde vragenlijst. Dit draagt bij aan de betrouwbaarheid
ervan. De ASQ-data worden door luchthavens, waaronder de peergroup luchthavens, gedeeld met het
ACI en zijn hierdoor voor Schiphol beschikbaar via de ACl-website. Volgens Schiphol zijn er
onvoldoende alternatieven voor de ASQ-benchmark. Deze benchmark bevat de ontwikkeling van de
kwaliteit over een periode van vijf jaar. Voor kwaliteit vanuit passagiersperceptie vergelijkt Schiphol
zich met de peergroup. Voor indicatoren zoals de aanwezigheid van activa of de wachttijden bij
beveiliging heeft Schiphol geen data om zichzelf te kunnen vergelijken. Ook wijst Schiphol in haar
reactie er op dat er ook andere indicatoren zijn opgenomen in de benchmark na discussie hierover en
in samenwerking met de Schiphol Airline Operators Committee die de gebruikers vertegenwoordigt.

De ACM stelt vast op grond van de bovenstaande correspondentie tussen easyJet en Schiphol vast
dat Schiphol tijdens het consultatieproces, de gebruikers voldoende heeft geraadpleegd over de
samenstelling van de peergroups, de benchmarks en de kwaliteitsindicatoren.'®” Ten aanzien van de
vaststelling van de peergroup, de benchmarks en de kwaliteitsindicatoren constateert de ACM dat
Schiphol voldoende gemotiveerd is ingegaan op de aanbevelingen van easyJet.

133 Brief van easyJet van 10 mei 2024 (ACM/IN/883647).
134 vaststelling peergroup, de quality indicators en het kostenmodel voor de kostenbenchmark (ACM/IN/883748).

135 Vaststelling peergroup, de quality indicators en het kostenmodel voor de kostenbenchmark (ACM/IN/883748), Outline
consultation process and views airline on benchmark proposals for the consultation of charges 2025-2027.
1% Artikel 8.25e, eerste lid, van de Wiv.
87 Consultatie tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/972144), Quality Indicators benchmark en SEO Airport Charges
Benchmark 2024.
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109. Ten aanzien van de stelling van easyJet dat Schiphol haar aanbevelingen dient over te nemen,
verwijst de ACM naar haar lijn zoals die is geschetst in een eerder besluit.'*® Uit het feit dat easyJet ter
onderbouwing van haar standpunt een rapport over de benchmarks overgelegd heeft waarin een
andere methodiek wordt gebruikt die ook aan de eisen van de wet zou kunnen voldoen, volgt nog niet
dat de methodes van Schiphol om de benchmarks vast te stellen in strijd zijn met de eisen zoals die
zijn beschreven in de wet."® Voor zover de door Schiphol gemaakte keuzes omtrent een methodiek
binnen de door de wet gestelde grenzen vallen, is het niet aan de ACM om hiervoor haar eigen
oordeel in de plaats te stellen.

Conclusie

110. Samengevat leidt dit tot de conclusie dat naar het oordeel van de ACM Schiphol met de Airport
Charges Benchmark 2024 van SEO voldoende invulling heeft gegeven aan de verplichting van artikel
8.25¢, eerste lid, van de WIv om een toelichting te geven bij de mededeling van haar tariefvoorstel, die
onder meer een tarievenbenchmark inhoudt. Deze Airport Charges Benchmark 2024 maakt onderdeel
uit van de consultatiedocumenten. Schiphol heeft voldoende gemotiveerd waarom zij de
aanbevelingen van easyJet niet heeft overgenomen. Dit klachtonderdeel van easyJet is daarmee
ongegrond.

4.1.3 De gevolgen voor de netwerkkwaliteit

Samenvatting aanvragers (ACN, BARIN en Ryanair)

111. ACN beklaagt zich erover dat Schiphol niet heeft gemotiveerd, zoals verplicht op grond van de wet, "4
wat de gevolgen van de tariefstijging zijn voor de netwerkkwaliteit van de luchthaven. Daarbij wijst
ACN in het bijzonder op de gevolgen voor luchtvrachtvervoer.'!

112. BARIN wijst er op dat Schiphol bij de vaststelling van de tarieven oog dient te hebben voor het
bevorderen van een optimaal gebruik van de luchthaven als kwalitatief hoogwaardig
luchtverkeersknooppunt met een hoge netwerkkwaliteit. 42

113. Ryanair beklaagt zich erover dat Schiphol onvoldoende is ingegaan op de impact van de hogere
tarieven op low-cost carriers zoals Ryanair.'*?

Reactie Schiphol
114. Schiphol merkt op dat zij in haar consultatiedocument is ingegaan op de gevolgen zijn voor de
netwerkkwaliteit van de voorgestelde tarieven en voorwaarden.'#*

115. Wat betreft de netwerkkwaliteit merkt Schiphol op dat vanwege de beperking van het aantal
vliegbewegingen het effect van de verhoging van de luchthavengelden op de (geaccommodeerde)
vraag naar verwachting (bijna) 0% bedragen. Dit omdat er in een situatie met schaarste aan capaciteit
sprake is van een aanzienlijke niet-geaccommodeerde vraag. Specifieke routes waarop oude
vliegtuigen — en in de regel ook meer lawaaiige toestellen — worden ingezet kunnen een negatief effect
op de vraag ondervinden.'*® Schiphol merkt bovendien op dat de verwachte effecten van de tarieven
op de netwerkkwaliteit voor het segment vracht ook zijn benoemd in haar reactie van 31 oktober
2024146

138 Besluit tarieven en voorwaarden Schiphol 2022-2024 (ACM/UIT/574270), rn. 357.

139 Artikel 28 jo. artikel 1, eerste lid, van het Bels.

40 Artikel 8.25da, tweede lid, onder b Wiv.

41 Aanvraag ACN (ACM/IN/933773).

42 Aanvraag BARIN (ACM/IN/934180).

143 Aanvraag Ryanair (ACM/IN/934502), par. 4.

144 Schiphol verwijst hierbij naar p. 111 van het Consultatiedocument (Consultatie tarieven Schiphol 2025-2027
(ACM/IN/972144)).

145 Reactie Schiphol op aanvraag ACN (ACM/IN/972713), p. 4.

146 Vaststelling tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/989263), Reaction on views on the formal proposal for airport charges
2025-2027.
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116. Uit de analyse volgt verder dat luchtvaartmaatschappijen met een lagere winstmarge waarschijnlijk het
meest getroffen worden door de verhoging van de luchthavengelden, het plafond van aantal
vliegbewegingen en de differentiatie. Het verwachte gedeeltelijke effect van de tarieven op de OD- en
transfermarkt, alsook op de korteafstands- versus langeafstandsmarkt, is in de meeste scenario’s 0%;
zie ook het algemene effect van 0% hierboven. Strategische netwerkoptimalisatie door
luchtvaartmaatschappijen met een groot verkeersaandeel is mogelijk, maar waarschijnlijk marginaal.
De verhoging van de luchthavengelden is relatief groter voor kortere routes en lagere ticketprijzen
(bijvoorbeeld low-cost carriers)."’

Beoordeling ACM
117. Uit de wet volgt dat Schiphol is verplicht om door middel van een analyse inzicht te verschaffen in de
mogelijke effecten van haar tariefvoorstel op het netwerk. 48

118. Voor behoud en versterking van de netwerkkwaliteit op Schiphol is volgens de wetgever zowel het
zogenoemde bestemmingsverkeer (vertrekkende en aankomende passagiers) als het transfervervoer
(overstappende passagiers) van belang.'® Wat betreft de klacht van Ryanair en ACN dat Schiphol niet
is ingegaan op de effecten op het netwerk ten aanzien van respectievelijk low-cost-carriers of vracht,
oordeelt de ACM dat de wet weliswaar voorschrijft dat Schiphol moet ingaan op de effecten van een
tariefvoorstel op de netwerkkwaliteit,’® maar dat noch de wet, noch de uitleg van de wet er blijk van
geven dat Schiphol specifiek dient in te gaan op de effecten voor low cost carriers of
vrachtvervoerders. Schiphol is overigens wel ingegaan op de effecten voor vracht.

119. Bovendien is het volgens de wetgever voorbehouden aan Schiphol om te bepalen in hoeverre bij de
tariefvaststelling rekening wordt gehouden met de gevolgen van de tarieven op de netwerkkwaliteit. De
rol van de ACM is beperkt tot het uitvoeren van een procestoets. Dit betekent dat de ACM moet
toetsen of Schiphol een analyse inzake netwerkkwaliteit heeft uitgevoerd.'®" Of Schiphol, zoals
aanvragers stellen, onvoldoende rekening heeft gehouden met de gevolgen van netwerkkwaliteit valt
buiten deze toets. Schiphol stelt terecht in haar reactie dat zij een analyse heeft gedaan naar de
gevolgen van de tarieven op de netwerkkwaliteit. Naar het oordeel van de ACM is Schiphol hiermee
afdoende is ingegaan op de effecten van de tarieven op de netwerkkwaliteit. Dit onderdeel van de
aanvragen is daarmee ongegrond.

120. Voor zover de klacht van BARIN ziet op dat de ACM zich uitlaat of Schiphol concurrerende tarieven
hanteert met het oog op de netwerkkwaliteit, valt dit buiten de bevoegdheden van de ACM.

4.2 Het vijfjarig investeringsprogramma

4.2.1 Inleiding

121. Zoals uiteengezet in randnummer 36 van het beoordelingskader moet Schiphol eenmaal per drie jaar
een vijfjarig investeringsprogramma vaststellen. De consultatie van het investeringsprogramma vindt
tegelijkertijd plaats met de consultatie van de driejarige tarieven en voorwaarden. De vaststelling van
het vijfjarig investeringsprogramma vindt op hetzelfde moment plaats als de vaststelling van de
tarieven en voorwaarden.

147 Reactie Schiphol op aanvraag Ryanair (ACM/IN/972748), p. 9.

48 Artikel 8.25e, eerste lid, van de Wlv; Tweede Kamer, vergaderjaar 2014—-2015, 34 197, nr. 3, p. 7 en 10-11.

4% Tweede Kamer, vergaderjaar 2014-2015, 34 197, nr. 3, p. 7 en 10-11.

150 Artikel 8.25da, tweede lid sub b, van de Wiv; Tweede Kamer, vergaderjaar 2014-2015, 34 197, nr. 3, p. 7 en 10-11.
5! Tweede Kamer, vergaderjaar 2014-2015, 34 197, nr. 3, p. 11.
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122. Schiphol heeft op 31 oktober 2024 het investeringsprogramma vastgesteld, middels de vaststelling van
het Aviation Development Plan (hierna: ADP). De begrote investeringsuitgaven in het ADP 2025-2029
die worden toegerekend aan luchtvaartactiviteiten bedragen EUR 4,8 miljard.

123. De zienswijzen die Schiphol bij de raadpleging van het voorstel van het investeringsprogramma
ontvangt, dient zij op grond van artikel 8.25de, derde lid, van de WIlv te betrekken bij het vaststellen
van het definitieve investeringsprogramma. Ook dient Schiphol bij de vaststelling van het
investeringsprogramma (ADP) gemotiveerd aan te geven (a) of, in hoeverre en op welke wijze deze
zienswijzen hebben geleid tot een aanpassing van het voorgestelde investeringsprogramma; en (b) de
mate van draagvlak voor het investeringsprogramma bij gebruikers en representatieve organisaties.

124. De aanvragen met betrekking tot het ADP vallen uiteen in drie onderdelen. Ten eerste stellen
aanvragers dat Schiphol bepaalde punten uit hun zienswijzen tijdens de consultatie van het ADP
onvoldoende heeft meegenomen bij de vaststelling van het ADP. Deze grond beoordeelt de ACM in
paragraaf 4.2.2. Ten tweede stellen aanvragers dat Schiphol onvoldoende draagvlak heeft verworven
voor het ADP. De ACM beoordeelt deze grond in paragraaf 4.2.3. Tot slot stellen de aanvragers dat
Schiphol haar executiekracht heeft overschat bij de vaststelling van het ADP. Hiermee bedoelen de
aanvragers dat Schiphol niet in staat zal zijn om de in het ADP begrote investeringsuitgaven te
realiseren. Dit beoordeelt de ACM in paragraaf 4.2.4.

4.2.2 Motivatieplicht

Samenvatting aanvragers (IATA, KLM c.s.)

125. IATA'®? gaat in haar aanvraag in op de elementen van het ADP die met de gebruikers zijn besproken.
De aanvraag betoogt dat Schiphol weliswaar antwoorden op enkele vragen zijn gegeven, maar dat er
geen input is verwerkt. IATA verwijst hierbij naar haar zienswijze van 4 oktober 2024.'5

126. Hierin betoogt IATA dat enkele van de voorgestelde investeringsprojecten (bijvoorbeeld de “renovatie
van Pier C of de toekomstige Pier B) het duidelijk is geweest dat Schiphol kiest voor de “beste in zijn
klasse”-oplossing in plaats van potentieel meer betaalbare oplossingen. Deze meer betaalbare
oplossingen zouden de broodnodige kwaliteitsverbetering kunnen leveren tegen veel lagere kosten.
KLM c.s. verzoekt Schiphol om de C-pier niet in één keer buiten bedrijf te stellen maar gefaseerd te
renoveren.

127. In haar zienswijze meent IATA ook dat het ADP zeer beperkte pogingen biedt om de belangrijkste zorg
van de gebruikers op het gebied van korte termijn capaciteit op te lossen. IATA stelt dat er duidelijk
een gebrek aan focus is op het leveren van extra capaciteit en hier een zeer lage prioriteit wordt
opgelegd.

128. IATA weidt in haar zienswijze ook uit over enkele specifieke opmerkingen, vragen of suggesties over
enkele projecten van het ADP."%* |IATA heeft daarbij gewezen dat deze posten moeten worden
heroverwogen.

129. KLM c.s."%% gaat in haar aanvraag in op de capaciteit voor wide-body vliegtuigen als voorbeeld dat al
jaren een probleem voor haar is. KLM c.s. verzoekt al jaren om meer capaciteit. Ten aanzien van de

52 Aanvraag IATA (ACM/IN/934393).

53 Aanvraag IATA (ACM/IN/934393), bijlage 4 (zienswijze), p. 5 e.v.

4 Aanvraag IATA (ACM/IN/934393), bijlage 4 (zienswijze). Hieronder worden genoemd: “Basement South, Operationalization
of Stand F02, Security Filter Hall 3, Pier A, Renovation Pier C, Total Airport Management, Digital Passenger Information, Pier D
Cat 7 to Cat 8, Common Use departure 1, Relocation of Airport Control Center, Charging facilities for passengers, Upgrade
Sanitary Facilities, Renovation of Pier B en Facilitate Maneuvering Space”.

85 Aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/934592), hoofdstuk 6.
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wide-body vliegtuigen geldt al sinds 2018 een parameter'®® doordat de A-pier nog steeds niet is
opgeleverd door Schiphol. Dit tekort aan capaciteit is zeer schadelijk en leidt tot een beperking in de
commerciéle vrijheden. KLM c.s. verzoekt hierom de A-pier vanaf 2027 in gebruik te nemen zoals
oorspronkelijk ontworpen en de gates aan de zuidzijde in gebruik te nemen als widebody gates.

130. KLM c.s. heeft gedurende de (pre-)consultatie’ en in haar zienswijzen een aantal opmerkingen
gemaakt ten aanzien van investeringen in het ADP. KLM betoogt dat Schiphol hier onvoldoende of
geen rekening mee heeft gehouden in de vaststelling van het ADP. KLM c.s. meent onder meer dat
het investeringsniveau fors omhooggaat, maar er voorlopig geen capaciteit bijkomt. Ontwikkeling van
zowel — en met name — het A-gebied als het U-gebied draagt bij aan het oplossen van de huidige en
voorziene capaciteitstekorten. Helaas constateert KLM c.s. dat er nog altijd geen capaciteit
toegevoegd is en ook niet wordt toegevoegd in de komende periode. Uit het ADP blijkt dat de
oplevering van de A-pier is vertraagd naar 2027, het in gebruik nemen van gate FO2 is uitgesteld naar
2031 en ook een aantal andere capaciteit gerelateerde projecten niet voor 2031 wordt opgeleverd (o.a.
aankomst filters 2 & 3 en een aantal projecten in Terminal 3). De reeds voortdurende stilstand in
ontwikkeling van wide-body gate capaciteit is zeer schadelijk voor de nodige ontwikkeling van de hub
capaciteit.

131. Verder benoemt KLM c.s. een aantal projecten uit het ADP waarvan zij betwijfelt of deze geheel of
gedeeltelijk nodig zijn. Als concrete voorbeelden noemt KLM c.s. projecten die niet direct lijken bij te
dragen aan een efficiénter proces op de luchthaven, de klantbeleving of het verbeteren van de
processen van de gebruikers. Samen vertegenwoordigen die projecten een investering van ruim EUR
500 miljoen, wat een aanzienlijk deel van het totaal betreft.'%®

132. Tegelijkertijd meent KLM c.s. nog geen reactie te hebben ontvangen op door hun gevraagde
investeringen waarvan de ruime meerderheid niet terugkomt in het ADP."° Tot slot heeft KLM c.s. nog
een aantal vragen en opmerkingen over projecten uit het ADP opgenomen.'® KLM c.s. wijst erop dat
bij de vaststelling onvoldoende rekening is gehouden met deze posten.

Reactie Schiphol

133. Schiphol begrijpt dat de gebruikers de capaciteit van de luchthaven als prioritair aandachtpunt noemen
en stelt dat haar investeringsprogramma hierop aansluit. Naast onderhoud en vervanging, zal Schiphol
investeren in het behoud en continuiteit van de bestaande capaciteit (allen met de nadruk op het
verbeteren van de kwaliteit). Schiphol stelt dat de luchthaven momenteel in de piek boven de
ontwerpcapaciteit van haar infrastructuur opereert en urgente knelpunten moeten worden opgelost
voordat veiligheidsrisico’s ontstaan. Het gaat dus in eerste instantie om de bestaande capaciteit te
behouden. Dit beinvioedt de totale uitvoeringstijd van de meeste capaciteitsuitbreidingsprojecten.

134. In het ADP onderbouwt Schiphol de voorgedragen prioritering, namelijk dat de komende decennia
onder andere alle pieren gerenoveerd zullen moeten worden.'®' De renovatie van de C-pier die is
verouderd en dateert uit 1967 is als eerste aan de beurt. Schiphol stelt in reactie op de zienswijzen
van de gebruikers aangegeven te hebben op welke wijze zij tot de voorgedragen prioritering is
gekomen.'®? In de beantwoording op vragen van de ACM geeft Schiphol specifiek uitleg over de
gekozen fasering van de renovatie van deze C-pier. Schiphol heeft twee varianten met elkaar

%6 Een parameter is een beperking of regel welke de luchthaven instelt die van invloed is op het vliegverkeer of op de operaties
van luchtvaartmaatschappijen, in dit geval een capaciteitslimiet op wide-body vliegtuigen.

57 Aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/934592), bijlage 6 Reactie KLM op preconsultatie ADP (5 september 2024).

8 Aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/934592), bijlage 6 Reactie KLM op preconsultatie ADP (5 september 2024), Bijlage 1: Overzicht
aantal projecten uit het ADP 2025-2029.

%8 Aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/934592), bijlage 6 Reactie KLM op preconsultatie ADP (5 september 2024), Bijlage 2: KLM lijst
met gevraagde investeringen, 8 april jl.

160 Aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/934592), bijlage 6 Reactie KLM op preconsultatie ADP (5 september 2024), Bijlage 3: Vragen
en opmerkingen over specifieke projecten.

161 Vaststelling tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/989263), ADP 2025-2029, p. 12.

162 yaststelling tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/989263), Brief van 31 oktober 2024, “Setting airport charges and
conditions Schiphol 2025-2027”; Reaction on views on the formal proposal for airport charges 2025-2027.

27128



Autoriteit Consument en Markt Openbaar
Zaaknrs. ACM/24/193143, ACM/24/193144, ACM/24/193181, ACM/24/193184, ACM/24/193187, ACM/24/193186,
ACM/24/193185, ACM/24/193180, ACM/24/193188, ACM/24/193189 en ACM/24/193190. Documentnr. ACM/UIT/649810

vergeleken en onderbouwd waarom er bij de renovatie van de C-pier gekozen is voor ‘1 fase sloop en
gebruik van de A pier’.'83

135. Schiphol is in haar reactie van 31 oktober 2024 ingegaan op de standpunten van partijen over het
formele voorstel voor de luchthavengelden 2025-2027 aangaande het overzicht van een aantal
projecten uit het ADP 2025-2029'%* waar Schiphol volgens partijen onvoldoende of geen rekening mee
heeft gehouden in de vaststelling van het ADP. Zij heeft in haar reactie per project toegelicht wat de
directe impact is op de primaire processen van de luchthaven en/of dat de hoogte van de investering
gerechtvaardigd is.

136. Verder heeft Schiphol in haar reactie van 31 oktober 2024 op KLM c.s. gereageerd op de lijst van KLM
met gewenste investeringen en de vragen en opmerkingen van KLM over specifieke projecten.'®®

137. Verder heeft Schiphol heeft bij de vaststelling van het ADP nog twee aanpassingen gedaan'®:

i Een aantal luchtvaartmaatschappijen heeft zorgen geuit over capaciteit van opstelplaatsen
voor wide body vliegtuigen. De investering in de upgrade van Pier D is met EUR 5 miljoen
uitgebreid om op korte termijn twee wide body opstelplaatsen aan te passen van Cat 7 naar
Cat 8. Hiermee sluit de beschikbaarheid van connected wide body opstelplaatsen beter aan bij
de verwachte vlootontwikkeling;

ii. Om tegemoet te komen aan opmerkingen van easyJet met betrekking tot renovatie van
Lounge 4 zijn initiéle verbeteringen van Lounge 4 op de korte termijn toegevoegd.

Beoordeling ACM

138. Het CBb heeft geoordeeld dat Schiphol de totstandkoming van haar investeringsprogramma
inzichtelijk moet maken en haar keuzes moet toelichten. Ook moet Schiphol gemotiveerd reageren op
zienswijzen van gebruikers.'®”

139. De motivatieplicht is in de wet'® verwoord als dat Schiphol bij de vaststelling van het vijfjarig
investeringsprogramma, de zienswijzen van gebruikers en representatieve organisaties moet
betrekken en dat zij voor de vaststelling van de tarieven en voorwaarden moet motiveren;

a) of, in hoeverre en op welke wijze deze zienswijze hebben geleid tot een
aanpassing van het ADP;

b) de mate van draagvlak voor het APD bij gebruikers en representatieve
organisaties.

Renovatie C-pier
140. Volgens IATA heeft Schiphol voor “beste in zijn klasse”-oplossingen in plaats van potentieel meer

betaalbare oplossingen gekozen. IATA onderbouwt dit onder meer met het voorbeeld van C-Pier
renovatie. Volgens KLM c.s. zou Schiphol de C-pier gefaseerd moeten renoveren.

141. Uit de reactie van Schiphol blijkt dat Schiphol twee varianten met elkaar heeft vergeleken en
onderbouwd waarom er bij de renovatie van de C-pier gekozen is voor ‘1 fase sloop en gebruik van de

163 Beantwoording Schiphol vragenlijst I| (ACM/IN/967907).

64 Aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/934592), bijlage 6 Reactie KLM op preconsultatie ADP (5 september 2024), Bijlage 1: Overzicht
aantal projecten uit het ADP 2025-2029.

165 Aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/934592), bijlage 4 Reaction Schiphol to KLM’s view on the proposal of airport charges 2025-
2027 (31 oktober 2024)

166 Beantwoording Schiphol vragenlijst | (ACM/IN/959197).

167 CBb, 14 september 2021, ECLI:NL:CBB:2021:878, par. 5.6.2.

168 Artikel 8.25de, tweede en derde lid, van de Wiv.
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A pier’.'®® De ACM concludeert derhalve dat de stelling dat Schiphol niet heeft gereageerd op dit punt
onjuist is en acht dit punt ongegrond.

Capaciteitsuitbreiding
142. IATA en KLM c.s. klagen dat Schiphol onvoldoende oog heeft voor noodzakelijke
capaciteitsuitbreiding.

143. De ACM stelt vast dat Schiphol begrip heeft dat de gebruikers de capaciteit van de luchthaven als
prioritair aandachtpunt noemt. Schiphol betoogt echter dat de luchthaven momenteel in de piek boven
de ontwerpcapaciteit van haar infrastructuur opereert en urgente knelpunten moeten worden opgelost
voordat veiligheidsrisico’s ontstaan. Het gaat dus in eerste instantie om de bestaande capaciteit te
behouden. Dit beinviloedt de totale uitvoeringstijd van de meeste capaciteitsuitbreidingsprojecten. De
ACM concludeert derhalve dat de stelling dat Schiphol niet heeft gereageerd op dit punt onjuist is en
acht dit punt ongegrond.

144. |1ATA overweegt in haar aanvraag dat bepaalde projecten uit het ADP moeten worden heroverwogen
door Schiphol. De ACM verwijst naar de verschillende argumenten genoemd door Schiphol in haar
brief van 31 oktober 2024.'7°

145. KLM c.s. oordeelt in haar aanvraag dat Schiphol onvoldoende of geen rekening heeft gehouden met
(de bijlagen van) haar zienswijze op preconsultatie ADP bij de vaststelling van het ADP. Uit de reactie
van Schiphol op deze zienswijze van 31 oktober 2024 blijkt dat Schiphol uitgebreid is ingegaan op
deze punten en hier voldoende gemotiveerd op heeft gereageerd.

146. Tot slot heeft Schiphol op verzoek van de ACM aangevuld dat in het ADP, waar mogelijk, de voordelen
van de verschillende projecten beschreven en onderbouwd zijn, bijvoorbeeld gericht op extra
capaciteit, veiligheid, compliance, verbeterde passenger experience en/of verduurzaming. Zij gaat
hierbij nog specifiek in op een aantal projecten, zoals Basement South (uitbreiding van de capaciteit
van het bagagesysteem), Upgrade Pier D Cat.7 to Cat.8 (opstelplaatsen upgraden en capaciteit
uitbreiden), Common use self service check-in Departure Hall 1 (meer check-in capaciteit)."”!

147. De ACM constateert dat Schiphol heeft voldaan aan haar motivatieverplichtingen zoals die
voortvloeien uit de Wlv. De aanvragen van IATA en KLM c.s. zijn op dit punt ongegrond.

4.2.3 Verwerven van draagvlak

Samenvatting aanvragers (IATA, KLM c.s., BARIN, TUI, ACN)

148. IATA'"? wijst erop dat de hoogte van het ADP van EUR 4,8 miljard, en de gevolgen daarvan op de
tarieven, volstrekt onbetaalbaar is. Zij stelt dat dit des te meer nijpend is omdat de eigen
verkeersprognoses van de luchthaven Schiphol een gematigde passagiersgroei op lange termijn
voorziet, die niet in staat zal zijn om de grote toename van de activa van Schiphol te absorberen.

149. IATA'"® wijst in haar aanvraag erop dat luchtvaartmaatschappijen met de huidige insteek weinig tot
geen inzicht hebben in de door Schiphol gemaakte afwegingen en onderbouwing. Hierbij wordt onder
andere verwezen naar de heel beperkte pogingen om de voornaamste zorg van de gebruikers die ziet
op de kortetermijncapaciteit op te lossen. Schiphol stelt enkel dat significante investeringen vereist

169 Beantwoording Schiphol vragenlijst II (ACM/IN/967907).

170 Vaststelling tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/989263), Brief van 31 oktober 2024, “Setting airport charges and
conditions Schiphol 2025-2027” en Reaction on views on the formal proposal for airport charges 2025-2027.

71 Beantwoording Schiphol vragenlijst I| (ACM/IN/967907), vraag 10.

72 Aanvraag IATA (ACM/IN/934393).

73 Aanvraag IATA (ACM/IN/934393).
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150.

151.

152.

153.

154.

155.

156.

zijn, zonder nader toe te lichten hoe deze investeringen tot kwaliteitsverbeteringen leiden en hoe zij in
haar plannen rekening houdt met kostenefficiéntie.

KLM c.s."™ stelt in haar aanvraag dat de investeringsplannen onvoldoende rekening houden met de
impact op haar activiteiten op de luchthaven. KLM wijst erop dat Schiphol niet de juiste prioriteiten stelt
in het investeringsprogramma. Dit heeft als gevolg dat investeringen die noodzakelijk zijn pas later of
onvoldoende efficiént worden uitgevoerd.

TUI'"® meent dat bij de vaststelling van de tarieven Schiphol uitgaat van een irreéle stijging van de
kosten en/of niet-noodzakelijke investeringen, waarvan het niet redelijk is deze vervolgens (volledig)
aan de gebruikers door te berekenen, met grootschalige investeringen zoals de bouw van een nieuwe
terminal (A-Pier), terwijl er geen sprake is van capaciteitsverhoging. Volgens TUI herhaalt Schiphol dat
zZij de ambitie heeft de “leading airport in Europe” te worden en daarom wederom significant investeren
in het verbeteren van de kwaliteit van de dienstverlening (‘quality of network, life, work and service’)
doet. Met het risico op goldplating in het achterhoofd rijst bij TUI echter de vraag of deze verdere
investeringen noodzakelijk dan wel redelijk zijn. TUI oordeelt dat er geen toezeggingen over de
efficiéntie en doelmatigheid van de investeringen worden gedaan.

Daarbij stelt TUI bovendien dat veel van de door Schiphol geplande investeringen vooral ten goede
komen aan bepaalde luchtvaartmaatschappijen en niet (noodzakelijkerwijs) aan TUI als hoofdzakelijk
O/D en leisure-maatschappij. Zo investeert Schiphol flink in dure bagagesystemen die vooral ten
goede zullen komen aan luchtvaartmaatschappijen die voornamelijk zakelijke en/of transitpassagiers
bedienen. Verder zet TUI serieuze vraagtekens bij de kostendoorberekening in het kader van de
investering van inmiddels meer dan maar liefst een EUR 1 miljard in de nieuwe A-Pier, waarvan niet
voorzien wordt dat TUI deze iberhaupt zal gebruiken. Het gaat daarbij om structureel grote
investeringen die niet ten goede komen aan TUI, terwijl zij daarvoor wel de kosten moet dragen. Deze
investeringen van Schiphol leiden tot zeer aanzienlijke tarievenstijgingen zonder dat daar
daadwerkelijke kwaliteitsverbetering of Uberhaupt baten voor TUI tegenover staan. Hiermee is sprake
van een wanverhouding tussen de tarieven die TUI betaalt en de diensten die hiervoor door Schiphol
geboden worden.

TUI betwist de noodzakelijkheid van de (omvang van de) door Schiphol geplande investeringen, die
vervolgens weerklank vinden in de tarieven die aan TUI worden doorberekend.

Ook ACN'8 stelt in haar aanvraag dat de tariefstijging die mede noodzakelijk is voor
miljardeninvesteringen in de terminals en andere voorzieningen voor passagiers, voor een
disproportioneel groot deel terecht bij de luchtvrachtsector.

Reactie Schiphol

Schiphol geeft aan dat zij een gedegen proces heeft doorlopen om tot het huidige portfolio te komen
zoals beschreven staat in het ADP. Bij het opstellen van het ADP heeft Schiphol mede rekening
gehouden met de noodzaak voor onder andere onderhoud, vervanging en verduurzaming.

Schiphol meent draagvlak te hebben gecreéerd ten tijde van het (pre)-consultatieproces middels
uitvoerige motiveringen. Schiphol richt zich op het investeren in vier kwaliteiten. Zij benadrukt dat het
van vitaal belang is het juiste evenwicht te vinden tussen het belang om een toonaangevende
hubluchthaven in Europa te zijn en de belangen van al haar stakeholders die tot uiting komen in de
vier kwaliteiten, namelijk kwaliteit van netwerk, dienstverlening, werk op Schiphol - en niet alleen voor
de eigen medewerkers van Schiphol, maar voor alle medewerkers op de luchthaven, waaronder

74 Aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/934592), hoofdstuk 6.
75 Aanvraag TUI (ACM/IN/991969), vanaf rn. 51.
76 Aanvraag ACN (ACM/IN/933773), p. 8.
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afhandelaren of beveiligers - en kwaliteit van leven, aangevuld met investeringen in een robuuste
organisatie en veiligheid."””

157. De investeringen zijn per onderwerp uitgebreid toegelicht in het ADP'”® en besproken tijdens de
preconsultatiebijeenkomsten van 17 april 2024, 3 juni 2024 en 11 juli 2024 en onderdeel gemaakt van
de consultatiebijeenkomst van 26 september 2024'7°, Het overgrote deel van de investeringen komen
ten gunste van alle gebruikers van de luchthaven, zowel gebruikers die zich richten op het vervoer van
passagiers als vracht. Denk hierbij aan grootonderhoudsprogramma's, investeringen in veiligheid en
het verbeteren van arbeidsomstandigheden, ook van medewerkers van gebruikers en investeringen in
een schonere airsite. Eerst moet worden geinvesteerd in manoeuvreer- of schijfruimte voordat er
sprake zal zijn van de noodzakelijke capaciteitsuitbreiding.

158. Schiphol stelt dat het haar maximale capaciteit voor terminal, airsite, en bagage heeft bereikt. Schiphol
heeft dit gedetailleerd onderbouwd en geconsulteerd met gebruikers gedurende de
preconsultatieprocedure en onderdeel gemaakt van het consultatieproces. Het heeft gebruikers hierbij
een uitgebreide doorkijk geboden tot de jaren na de periode waar deze procedure betrekking op heeft.
Het ADP is daarmee een gebalanceerd overzicht van investeringen die noodzakelijk zijn om de
luchthaven toekomstbestendig te maken. Schiphol oordeelt dat het ADP niet de onnodige
investeringen of “goldplating” bevat die de gebruikers er publiekelijk van lijken te willen maken. '8

159. Ondanks het feit dat gebruikers verschillende en soms tegengestelde belangen hebben bij
investeringen en dat Schiphol een eigen verantwoordelijkheid heeft en rekening moet houden met
andere belanghebbenden, stelt Schiphol dat naar aanleiding van de formele consultatie meerdere
luchtvaartmaatschappijen en belangenorganisaties de noodzaak tot investeren steunen en/of
onderkennen.®’

160. Schiphol heeft hieruit opgemaakt dat er een draagvlak voor de investeringsplannen bestaat, mede
gezien het feit dat niet alle gebruikers een zienswijze hebben ingediend. Wel onderkent Schiphol dat
gebruikers kritisch zijn op de prioritering en haalbaarheid van de plannen.

Beoordeling ACM

161. Zoals uiteengezet in het beoordelingskader geldt voor Schiphol een motivatieplicht ten aanzien van het
investeringsprogramma. Voor zover aanvragers betogen dat Schiphol niet gemotiveerd heeft
gereageerd op een zienswijze, heeft de ACM dit reeds beoordeeld in de vorige paragraaf. Daarnaast
dient Schiphol ook gemotiveerd de mate van draagvlak voor het investeringsprogramma bij gebruikers
en representatieve organisaties aan te geven. Volgens de MvT kan de ACM op verzoek toetsen of
voldoende invulling is gegeven aan het proces om draagvlak te verwerven voor het meerjarige
investeringsprogramma. '8

162. In de toelichting bij de vaststelling van de tarieven en voorwaarden die Schiphol op 31 oktober 2024
aan de luchtvaartmaatschappijen heeft gezonden, heeft Schiphol de totstandkoming van haar
investeringsprogramma en de in dat kader gemaakte keuzes, zoals de wijze waarop de C-pier
opnieuw wordt gebouwd, toegelicht. De ACM constateert dat dit is gebeurd tijdens de
preconsultatiebijeenkomst van 11 juli 2024 waarin Schiphol uitgebreid is ingegaan op het
investeringsprogramma. Ook wijst Schiphol er terecht op dat de investeringen per onderwerp
uitgebreid toegelicht zijn toegelicht in het ADP."8 Ook is het investeringsprogramma tijdens de
verschillende preconsultatiebijeenkomsten van 17 april 2024, 3 juni 2024 en 11 juli 2024 besproken.

77 Pleitnota Schiphol (ACM/IN/960804).

178 Vaststelling tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/989263), ADP 2025-2029, vanaf p. 25.
7% Consultatie tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/972144), Consultatiedocument.

180 Verslag hoorzitting (ACM/INT/525525).

'8! Beantwoording Schiphol vragenlijst | (ACM/IN/959197).

82 Tweede Kamer, vergaderjaar 2014-2015, 34 197, nr. 3, p 16.

183 Vaststelling tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/989263), ADP 2025-2029, p. 25 e.v.
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Het investeringsprogramma was ook onderdeel van de consultatiebijeenkomst van 26 september
2024.'® Daarnaast is Schiphol in haar reactie op de zienswijzen van de gebruikers ingegaan, waarbij
op de vragen van verschillende gebruikers is gereageerd en heeft zij haar keuzes nader toegelicht en
veranderingen aangebracht. Hierbij heeft Schiphol ook enkele wijzigingen aan het ADP
gemotiveerd.'®

163. Dat sommige aanvragers, zoals TUl en ACN, vinden dat de geplande investeringen niet of
onvoldoende aan hen ten goede komen, kan volgens de ACM niet tot de conclusie leiden dat Schiphol
onvoldoende invulling heeft gegeven aan het proces om draagvlak te verwerven voor het
investeringsprogramma. Niet iedere aanvrager heeft immers hetzelfde belang bij de verschillende
investeringen. Zo heeft ACN geen belang in investeringen in luchthavenfaciliteiten waar de
vrachtsector geen gebruik van maakt, maar deze investeringen kunnen wel in het belang zijn van
andere gebruikers. Dit geldt ook voor investeringen in faciliteiten die meer gericht zijn op
overstappende passagiers, waarvan TUI in mindere mate profiteert, maar andere
luchtvaartmaatschappijen wel.

164. Gelet op het voorgaande oordeelt de ACM dat Schiphol voldoende invulling heeft gegeven aan het
proces om draagvlak te verwerven voor het ADP.

4.2.4 Executiekracht

Samenvatting aanvragers (KLM c.s., Delta, Transavia, Martinair, BARIN, IATA)

165. KLM c.s. '®, Delta'®, Transavia'8 en Martinair'®® hebben bezwaren tegen (de omvang van) de door
Schiphol geplande investeringen voor de komende tariefperiode. Het geprognosticeerde
investeringsniveau in het nieuwe ADP 2025-2029 is EUR 4,7 miljard'®, hetgeen neerkomt op
ongeveer EUR 1 miljard per jaar. Dit bedrag is volgens aanvragers vijfmaal van wat Schiphol in het
verleden (2014-2023) in staat is gebleken — gemiddeld EUR 200 miljoen per jaar — aan investeringen
in luchtvaartactiviteiten uit te voeren.

166. Tevens stellen KLM c.s., Delta, Transavia en Martinair dat de huidige investeringsbegroting ruim 67%
hoger is dan het ADP 2022-2026 (EUR 2,8 miljard), terwijl het begrote investeringsvolume in de
verstreken periode niet is gerealiseerd.

167. KLM c.s., Delta, Transavia en Martinair menen dan ook dat Schiphol haar executiekracht overschat en
het investeringsvolume te hoog is vastgesteld. In absolute aantallen is het niet haalbaar, laat staan
binnen de grenzen wat operationeel mogelijk is zonder schade toe te brengen.

168. BARIN'' plaatst grote vraagtekens bij de haalbaarheid, de kostenbeheersing en de efficiéntie van de
geplande investeringen in het ADP. Immers blijkt dat Schiphol in het verleden (tot 2019) een
uitvoeringsvermogen had van gemiddeld EUR 200 miljoen per jaar aan investeringen. De A-Pier wordt
hier als een voorbeeld aangedragen. BARIN oordeelt dan ook dat het investeringsniveau extreem
hoog is vastgesteld. Ook schieten volgens BARIN'? de aanzienlijke investeringen in gelijktijdig
gestarte projecten tekort in het waarborgen van de vereiste exploitatieplicht'®®, waardoor het publieke

'8 Consultatie tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/972144), Consultatiedocument.

185 Vaststelling tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/989263), Reaction on views on the formal proposal for airport charges
2025-2027.

'8 Aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/934592), hoofdstuk 6.

187 Aanvraag Delta (ACM/IN/934603), hoofdstuk 6.

18 Aanvraag Transavia (ACM/IN/934570), hoofdstuk 4.

'8 Aanvraag Martinair (ACM/IN/934628), hoofdstuk 6.

190 Vaststelling tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/989263). Bij de vaststelling heeft Schiphol het ADP verhoogd naar EUR
4,8 miljard.

91 Aanvraag BARIN (ACM/IN/934180), par. 4.

92 Aanvraag BARIN (ACM/IN/934180), par. 4.

193 Artikel 8.25a Wiv.
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169.

170.

171.

172.

173.

174.

belang van de continuiteit van Schiphol als mainport in het gedrang komt en aanzienlijke operationele
verstoringen ontstaan. Daarmee wordt volgens BARIN niet aan het vereiste voldaan. Het
investeringsniveau dient zodanig te zijn vastgesteld dat dit binnen de grenzen blijft van wat
operationeel gezien mogelijk is, zonder schade toe te brengen.

Reactie Schiphol

Schiphol stelt dat zij bewust is dat het ADP ambitie toont en navenante realisatiekracht van de
organisatie vereist. Daartoe heeft zij i) de organisatie aangepast, ii) de workforce uitgebreid en iii)
planstabiliteit verbeterd.®*

Schiphol redeneert in een toelichting tijdens de hoorzitting dat als investeringen niet of laat worden
gemaakt, die in de verrekeningssystematiek komen, het uitgangspunt naast de efficiencyprikkel. Dat is
iets waar rekening mee wordt gehouden. Het vertrouwen van Schiphol is in de executiekracht, maar
ook daarnaast zijn er waarborgen opgenomen om dat zeker te stellen.'®

Beoordeling ACM

Zoals de ACM heeft uiteengezet in haar beoordelingskader, moet Schiphol gemotiveerd aangeven (1)
of en in hoeverre de zienswijzen van haar gebruikers hebben geleid tot aanpassingen van het
voorgestelde investeringsprogramma en (2) de mate van draagvlak voor het
investeringsprogramma.'%

De opmerkingen van aanvragers over de executiekracht zien niet zo zeer op de motivering van
Schiphol in reactie op de zienswijzen van gebruikers tijdens de consultatie, maar op de uiteindelijke
omvang van het investeringsprogramma en of deze omvang haalbaar is. Tijdens de hoorzitting hebben
gebruikers toegelicht dat de zorgen van gebruikers vooral zien op kostenbeheersing en
voorfinanciering.'®” Voorfinanciering houdt, simpel gezegd, in dat Schiphol met opzet te hoge tarieven
in rekening brengt door middel van een te hoge investeringsbegroting. Schiphol creéert dan hogere
cashflows om de investeringen die zij wel doet te financieren via de tarieven. Dit mag niet, omdat
Schiphol de kosten van activa (zoals vermogenskosten en afschrijvingskosten) pas in rekening mag
brengen na het moment van ingebruikneming.'®® De ACM zal daarom in het kader van deze grond
beoordelen of Schiphol haar executiekracht heeft gemotiveerd en er geen sprake is van
voorfinanciering. Ook gaat de ACM in op het aspect kostenbeheersing.

Om te beoordelen of er mogelijk sprake is van voorfinanciering, geeft de ACM hieronder eerst de
historische investeringsuitgaven weer en vergelijkt dit met de geprognotiseerde investeringsuitgaven
2025-2027. Hoewel het ADP een vijfjarig investeringsprogramma is, focust de ACM in deze
beoordeling op de geprognosticeerde investeringsuitgaven over deze tariefperiode van drie jaar. Het
vijfjarig investeringsprogramma wordt immers iedere drie jaar geconsulteerd en vastgesteld. De
begrote investeringsuitgaven voor het vierde en vijfde jaar mogen bovendien indicatief van aard zijn.'®°

De werkelijke investeringsuitgaven over de afgelopen periode 2019-2023 waren:
2019 2020 2021 2022 2023
Aviation 562.624 486.024 226.079 230.494 442.000
Security 56.939 120.955 66.231 68.801 87.500
Totaal 619.563 606.978 292.310 299.295 529.500

194 Reactie Schiphol op aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/972741).
195 Verslag hoorzitting (ACM/INT/525525), p. 17.

19 Art. 8.25de, derde lid, van de Wiv.

97 Verslag hoorzitting (ACM/INT/525525), p. 16-17.

198 Artikel 29, vijfde lid, van het Bels.

199 Zie artikel 8.25de, eerste lid, van de Wiv.
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Tabel 1. Investeringsbedragen in euro’s per jaar in de periode 2019-2023.200

175. Het aandeel van de investeringen in 2024 gealloceerd aan de luchtvaartactiviteiten is ca. EUR 670 —
680 miljoen.?"!

176. De geprognotiseerde investeringsuitgaven gedurende de tariefperiode 2025-2027 zijn:

2025 2026 2027
Aviation 928.936 851.341 741.776
Security 174.127 136.877 115.982
Totaal 1.103.063 988.218 857.758

Tabel 2. Investeringsbedragen in euro’s per jaar in de periode 2025-2027 202

177. Allereerst merkt de ACM op dat het gemiddelde bedrag dat aanvragers noemen — EUR 200 miljoen
per jaar — een vertekend beeld geeft van de executiekracht van Schiphol. Aanvragers baseren zich
hierbij op de periode 2014-2023. Uit de gegevens over de afgelopen vijf jaar blijkt echter dat Schiphol
in staat is gebleken om hogere bedragen te investeren. Daarbij dient te worden opgemerkt dat de
bedragen in 2021 en 2022 lager lagen, omdat investeringen waren uitgesteld vanwege de
coronapandemie. Als de coronajaren buiten beschouwing worden gelaten, lag het gemiddelde bedrag
al boven de EUR 600 miljoen per jaar, met een sterk opwaartse trend in de laatste jaren.

178. De ACM overweegt dat Schiphol verschillende maatregelen heeft genomen om de executiekracht te
verhogen. Zo heeft Schiphol de afdelingen Projects en Assets samengevoegd tot de nieuwe afdeling
Infrastructure, die verantwoordelijk is voor alle infrastructurele projecten. Ook heeft Schiphol
verbeteringen doorgevoerd in de Infrastructure Governance. Daarnaast heeft Schiphol het aantal FTEs
dat zich bezighoudt met investeringen aanzienlijk uitgebreid.?%

179. Zoals eerder benoemd, wordt een investering pas zichtbaar in de tarieven vanaf ingebruikname. Pas
op dat moment kunnen de afschrijvingskosten en vermogenskosten op basis van de Regulatory
Assset Base (RAB) en operationele kosten in de tarieven worden verwerkt.?%* De geplande
investeringen in het investeringsprogramma zorgen ervoor dat de afschrijvings- en vermogenskosten
stijgen naarmate de activa waarin wordt geinvesteerd in gebruik worden genomen tijdens de
tariefperiode 2025-2027. Voor investeringen die pas vanaf 2028 in gebruik worden genomen geldt dat
deze dus geen effect hebben op de tarieven 2025-2027. Voorfinanciering kan dus alleen plaatsvinden
via investeringen in activa die in gebruik zouden worden genomen tijdens de tariefperiode 2025-2027,
maar pas later in gebruik worden genomen.

180. Indien Schiphol de begrote investeringsuitgaven niet weet te realiseren en dit resulteert in een latere
ingebruikname van bepaalde activa,?’® dan waren de afschrijvings- en vermogenskosten voor deze
activa — achteraf bezien — te vroeg in de tarieven verwerkt. Schiphol is dan gehouden om deze
kostenverschillen als gevolg van een latere ingebruikname te verrekenen.?% Tijdens de hoorzitting
heeft Schiphol aangegeven dat op basis van deze verrekengrond over 2022 ongeveer EUR 4,5

200 vaststelling tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/989263), Detailed underlying information, tabbladen F. Asset base
Aviation en F. Asset base Security.

201 Beantwoording Schiphol vragenlijst Il (ACM/IN/967907), het totaal gerealiseerde investeringsniveau over 2024 bedraagt,
naar de laatste inzichten EUR 1.036M.

202 yaststelling tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/989263), Detailed underlying information, tabbladen F. Asset base
Aviation en F. Asset base Security.

203 Beantwoording Schiphol vragenlijst Il (ACM/IN/967907), p. 11-12.

204 Dit geldt ook voor operationele kosten, bijvoorbeeld de schoonmaakkosten als een nieuwe pier in gebruik wordt genomen.
Deze grond richt zich vooral op te hoge begrote investeringsuitgaven die uiteindelijk worden geactiveerd in de RAB.

205 Het is hierbij overigens ook mogelijk dat Schiphol onder de begroting blijft. Ook dit leidt tot verrekeningen.

206 Zie artikel 8.25d, vierde lid, jo. 8.25dg, zesde lid, van de Wiv.
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181.

182.

183.

miljoen aan afschrijvings- en vermogenskosten zijn verrekend en over 2023 ongeveer EUR 8 miljoen.
In vergelijking met de totale kostenbasis gaat dit om relatief beperkte bedragen.?°”

Gelet op voorgaande overwegingen is de ACM van oordeel dat Schiphol voldoende heeft gemotiveerd
welke maatregelen zij heeft genomen om haar executiekracht te vergroten. De verwachte
executiekracht en het relatieve kleine aandeel van verrekeningen dat gepaard zou gaan met eventuele
latere ingebruikneming van bepaalde activa, bieden ook geen grond voor de conclusie dat er sprake
zou zijn van voorfinanciering.

Ten aanzien van de kostenbeheersing overweegt de ACM dat het wettelijke systeem van de
efficiéntieprikkel van toepassing is op investeringen waarvan de geprognosticeerde uitgaven ten
behoeve van luchtvaartactiviteiten EUR = 20 miljoen bedragen. Dit moet leiden tot een prikkel voor
Schiphol om verantwoordelijk kostenmanagement te betrachten en een goede prijs-
kwaliteitverhouding na te streven. De ACM is daarom van oordeel dat de WIv de kostenbeheersing
van de grote projecten in het investeringsprogramma voldoende borgt.

Uit het voorgaande blijkt naar het oordeel van de ACM dat Schiphol op verschillende manieren haar
executiekracht heeft gewaarborgd en vergroot ten opzichte van de vorige tariefperiode. Zij heeft
voldoende aannemelijk gemaakt dat haar executiekracht vergroot dient te worden om het gewenste
investeringsniveau te behalen. Daartoe heeft Schiphol aangegeven de organisatie aan te passen en
uit te breiden met een aantal FTE’s. Ook het standpunt van BARIN dat Schiphol niet aan haar
exploitatieplicht zou kunnen voldoen slaagt niet. De ACM oordeelt dan ook dat hetgeen aanvragers
hebben aangevoerd op dit punt, geen grond biedt voor de conclusie dat Schiphol het
investeringsprogramma in strijd met de bij of krachtens de WIv gestelde bepalingen zou hebben
vastgesteld.

4.3 De tariefverhoging: kostenoriéntatie & redelijkheid

4.3.

1 Feiten en omstandigheden

184. In de tabel hieronder staan de door Schiphol vastgestelde tariefverhogingen voor de tariefperiode

2025-2027 ten opzichte van 2024 weergegeven, uitgesplitst voor Aviation en Security, omdat voor de
tarieven voor het geheel van beveiligingsactiviteiten een aparte kostenoriéntatieverplichting geldt.2%

Formele vaststelling 2025 2026 2027
Aviation 46,8% 11,6% -11,2%
Security 30,5% -2,7% -15,5%
Gem. Tariefontwikkeling per jaar 41,4% 7,3% -12,5%
Cumulatief 41% 52% 33%

Tabel 3. Tariefontwikkeling tariefperiode 2025-2027.

185. De gemiddelde tariefverhoging van alle tarieven komt uit op 41,4% per 1 april 2025, 7,3% per 1 april

2026 en -12,5% per 1 april 2027. Schiphol is voornemens om bij de vaststelling van de aangepaste
tarieven per 1 april 2026 een deel van de verrekeningen in dat jaar niet in rekening te brengen, maar
door te schuiven naar het tariefjaar 2027.2%° Hierdoor zal de tariefverhoging per 1 april 2026 lager
uitvallen en zullen de tarieven per 1 april 2027 iets minder afnemen. Dit voornemen maakt geen
onderdeel uit van de onderhavige beoordeling, omdat het geen onderdeel is van de huidige
tariefvaststelling.

207 Verslag hoorzitting (ACM/INT/525525), p. 18.
208 Zie artikel 8.25dc, vierde lid, van de Wiv.
209 Consultatie tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/972144), Consultatiedocument, p. 11, 14, 15, 86 en 87.
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186. De tarieven van Schiphol zijn opgebouwd uit verschillende elementen, de zogenoemde building
blocks. Dit zijn de wettelijke verrekeningen, de verkeers- en vervoersaantallen, de kostenontwikkeling,
de Regulatory Asset Base (RAB)?'°, de WACC en de bijdrage uit niet-luchtvaartactiviteiten. De
onderstaande tabel geeft de impact weer van de afzonderlijke building blocks op de tariefontwikkeling

per jaar.
Effect op tarieven per jaar
CB24>CB25 CB25>CB26 CB26> CB27

A Verrekeningen [vertr.] [vertr.] [vertr.]
B Verkeer en vervoer [vertr.] [vertr.] [vertr.]
C Kostenontwikkeling [vertr.] [vertr.] [vertr.]
D Regulatory Asset Base [vertr.] [vertr.] [vertr.]
E WACC [vertr.] - -

F Niet-luchtvaart bijdrage [vertr.] [vertr.] [vertr.]
Totaal effect op tarieven 41% 7% -12%

Tabel 4. Effect van de afzonderlijke building blocks op de tariefontwikkeling per jaar.?!!

187. De aanvragers klagen over verschillende onderdelen van deze building blocks. Aanvragers vinden ook
alle individuele tarieven, ofwel het algehele tariefniveau onredelijk. De ACM beoordeelt eerst de
gronden die specifiek ingaan op de building blocks. Deze gronden gaan over de verrekeningen, de
kostenontwikkeling, de WACC en de bijdrage uit niet-luchtvaartactiviteiten. Er zijn geen gronden over
de verkeers- en vervoersprognoses?'? en de Regulatory Asset Base met betrekking tot alle individuele
tarieven, ofwel het algehele tariefniveau.

188. De ACM beoordeelt in de volgende paragrafen de gronden over de building blocks en het algehele
tariefniveau. Dit doet zij in lijn met het beoordelingskader geschetst in paragraaf 3.2.2. In paragraaf
4.3.2 beoordeelt de ACM de verrekeningen. In paragraaf 4.3.3 en paragraaf 4.3.4 beoordeelt de ACM
de kosten(ontwikkeling), in paragraaf 4.3.5 de WACC en in paragraaf 4.3.6 de bijdrage uit niet-
luchtvaartactiviteiten. Vervolgens beoordeelt de ACM de redelijkheid van alle individuele tarieven,
ofwel het algehele tariefniveau in paragraaf 4.3.7. Deze paragraaf bevat tevens de conclusie ten
aanzien van de redelijkheid en de kostenoriéntatie van de tarieven. Gronden die zich specifiek op
individuele tarieven richten, worden verderop in dit besluit beoordeeld.

4.3.2 De verrekeningen

Inleiding

189. De WIv voorziet in een systeem waarbij verschillen tussen geraamde en daadwerkelijke opbrengsten
en kosten, in verband met prognoses en realisaties van verkeer en vervoer worden verrekend. Valt het
aantal passagiers en vluchten hoger uit, en zijn de opbrengsten daarmee hoger dan verwacht, dan is
Schiphol verplicht het verschil te verrekenen met de luchtvaartmaatschappijen. Deze verrekening heeft
een verlagend effect op de tarieven. Vallen de opbrengsten lager uit, dan kan Schiphol ervoor kiezen
om dit verschil (gedeeltelijk) te verrekenen. Deze verrekening heeft een verhogend effect op de
tarieven.?'3

190. In 2020 nam het aantal passagiers en het aantal vluchten op Schiphol fors af vanwege de
coronapandemie. In 2021 is het aantal passagiers en het aantal vluchten op Schiphol gestegen ten
opzichte van 2020, maar waren de aantallen nog steeds aanzienlijk lager dan de aantallen die waren

210 Dit is het totaal aan vaste activa dat wordt aangewend voor luchtvaartactiviteiten. Zie artikel 29, elfde lid, van het Bels.

211 Beantwoording Schiphol vragenlijst Il (ACM/IN/967907), p. 8. “CB” staat voor Cost Base (kostenbasis).

212 De aanvraag van TUI gaat wel in op de verkeers- en vervoersprognoses, maar specifiek in de context van de Passenger
Service Charge en de Security Service Charge. Deze gronden worden daarom niet in dit hoofdstuk beoordeeld, maar worden
beoordeeld in paragraaf 4.4 (Security Service Charge) en paragraaf 4.5 (Passenger Service Charge).

213 Zie artikel 8.25d, vierde en vijfde lid en 8.25dg, eerste lid, van de Wiv.
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begroot toen Schiphol de tarieven op 31 oktober 2018 voor een periode van drie jaar vaststelde (2019-
2021). Hierdoor vielen de tariefopbrengsten voor Schiphol aanzienlijk lager uit dan begroot. Volgens
de Financiéle Verantwoording 2021 kan Schiphol op basis van de wettelijke verrekenmogelijkheid een
bedrag van EUR 584 miljoen verrekenen.?'* Indien deze verrekeningen het gevolg zijn van
uitzonderlijke en onvoorziene omstandigheden, kunnen deze verrekeningen in ongelijke delen worden
verspreid over drie boekjaren en plaatsvinden vanaf het tweede jaar na vaststelling van de financiéle
verantwoording.?'® Schiphol maakt van deze mogelijkheid gebruik en verrekent EUR 272 miljoen in het
jaar 2025 en EUR 312 miljoen in het jaar 2026.2'6

191. Daarnaast waren er zowel in 2022 als in 2023 minder vluchten en minder passagiers dan begroot op
het moment van de tariefvaststelling van 29 oktober 2021. Hierdoor waren de opbrengsten ook in die
jaren lager. Deze verrekeningen worden over gelijke delen verspreid over de eerstvolgende
aaneengesloten drie boekjaren na de vaststelling van de financiéle verantwoording.?"

192. Een derde deel van de verrekeningen over 2022 zijn al verwerkt in de tarieven van 2024. Schiphol
kiest ervoor om de resterende verrekeningen over 2022 niet in rekening te brengen in het jaar 2025,
maar het volledige resterende bedrag in rekening te brengen in 2026. Ook kiest Schiphol ervoor om de
verrekeningen over 2023 niet in rekening te brengen in het jaar 2025, maar dit bedrag in rekening te
brengen in 2027.2'8 Vervolgens is Schiphol voornemens om bij de vaststelling van de aangepaste
tarieven 2026 de verrekeningen over 2023 ook niet in rekening te brengen in het jaar 2026, maar te
verschuiven naar 2027. Dit voornemen maakt geen onderdeel uit van deze beoordeling. De tabel
hieronder geeft een overzicht van de verrekeningen die in de onderhavige tariefvaststelling zijn
verwerkt in de tariefjaren 2025, 2026 en 2027:

2025 2026 2027 Totaal

Verrekeningen 2021 -272 -312 0 -584
Verrekeningen 2022 0 -63 0 -63
Verrekeningen 2023 0 -35 -71 -106
Bijkomende rente 3 -2 -4 -3

Totaal -269 -413 -75  -756

Tabel 5. Verrekeningen die zijn verwerkt in de tarieven voor 2025, 2026 en 2027.2'° Kolom “Totaal” is het
totale bedrag dat nog mag worden verrekend op basis van de financiéle verantwoording over dat boekjaar.

Samenvatting aanvragers (easyJet, IATA, Ryanair en TUI)

193. IATA betoogt in haar aanvraag dat de verrekeningen onredelijk zijn. Volgens IATA berekent Schiphol
EUR 756 miljoen aan verrekeningen door in de tarieven, waaronder coronaverliezen. Vrijwel geen
andere luchthaven heeft het omzetverlies als gevolg van corona op deze wijze afgewenteld op de
gebruikers, omdat de toezichthouder of het regelgevend kader dit niet toeliet.??° Ryanair stelt in haar
aanvraag dat zij enige vorm van verrekening afwijst waarbij een monopolist ongerealiseerde omzet
kan verwerken in toekomstige tarieven, omdat dit niet zou voorkomen in een concurrerende markt. Zij
vindt de verrekeningen excessief en de tarieven daarmee onredelijk. Ook voldoen de tarieven
daarmee niet aan de eis van kostenoriéntatie, omdat de tarieven hoger zijn dan de daadwerkelijke
kosten vanwege de excessieve verrekeningen.??!

214 Financiéle verantwoording 2021 (ACM/IN/697098), p. 69. Dit gaat dan specifiek over de verrekenmogelijkheid op grond van
artikel 8.25dg, eerste lid, van de Wiv.

215 Artikel 20, zesde en zevende lid, van het Bels.

216 Consultatie tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/972144), Consultatiedocument, p. 11.

217 Zie artikel 20, eerste lid, van het Bels, jo. artikel 8.25dg, eerste lid, van de Wiv.

218 Zje artikel 12 aanhef en onder b, van het Bels.

219 Consultatie tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/972144), Consultatiedocument, p. 11.

220 pAanvraag IATA (ACM/IN/934393), . 32-34.

221 Aanvraag Ryanair (ACM/IN/934502), p. 2-3.
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194. IATA vindt een verwijzing van Schiphol naar de WIv dat deze verrekeningen zijn toegestaan te kort
door de bocht. Volgens de wet mag Schiphol verrekenen, maar dit zou niet betekenen dat het
verrekenen van alle tegenvallers zonder meer altijd is toegestaan. Volgens IATA mag Schiphol haar
economische machtspositie niet misbruiken en dient Schiphol slechts in redelijkheid verrekeningen
door te voeren. easyJet wijst hier ook op in haar aanvraag.??? Schiphol dient volgens IATA in elk geval
rekening te houden met het feit dat gebruikers locked in zitten en reeds opdraaien voor hun eigen
coronaverliezen. De vrijwillige bijdrage van EUR 100 miljoen vindt IATA niet in verhouding tot de
hoogte van de tarieven en de impact op luchtvaartmaatschappijen.

195. IATA vindt dat de wetgever uitdrukkelijk heeft uitgelegd in de toelichting bij de wetgeving dat de ACM
de verrekeningen (zelf) moet beoordelen. Daarbij is niet alleen relevant dat de spreiding van de
tarieven redelijk is, maar dient de ACM ook te oordelen of de verrekeningen zelf de toets van artikel 24
Mw doorstaan.?2®

196. Ook stelt IATA zich op het standpunt dat Schiphol dubbel wordt gecompenseerd vanwege de WACC,
omdat de wetgever de WACC relatief hoog heeft vastgesteld om zo rekening te houden met het feit
dat Schiphol in uitzonderlijke omstandigheden niet (volledig) zou kunnen verrekenen. easyJet neemt
een vergelijkbaar standpunt in en betoogt daarom dat de verrekeningen vanwege de dubbele
compensatie niet kostengeoriénteerd zijn.??* TUI betoogt dit ook en vindt dat ofwel de WACC moet
worden geélimineerd of neerwaarts bijgesteld, ofwel de hoger uitgevallen kosten niet (geheel) aan
gebruikers mogen worden doorberekend.??> Ook easyJet vindt dat de ACM de WACC moet
verlagen.??® Tot slot vindt IATA de onderbouwing van Schiphol tijdens de consultatieprocedure ten
aanzien van de verrekeningen volstrekt onvoldoende.??’

Reactie Schiphol

197. Schiphol merkt op dat de gronden over verrekeningen — in het bijzonder de verrekeningen als gevolg
van de coronapandemie — al eerder door de ACM en het CBb zijn onderzocht en beoordeeld. Daarbij
zijn de verrekeningen een specifiek kenmerk van de Nederlandse luchtvaartregulering. Voor andere
luchthavens geldt geen of een andere regulering met betrekking tot verrekeningen, wat uitmaakt voor
de vergelijking tussen luchthavens.??8

198. Ten aanzien van de kostenoriéntatie van verrekeningen merkt Schiphol op dat de Wlv vereist dat de
tarieven van Schiphol voor het geheel van de activiteiten kostengeoriénteerd zijn. Dit wettelijk
voorschrift beschermt niet alleen de gebruikers tegen tarieven waarvoor geen basis bestaat in de
onderliggende kosten, maar stelt ook Schiphol als exploitant van de luchthaven in staat om (binnen de
kaders van de wet) kosten terug te verdienen. Als de tarieven over het geheel kostengeoriénteerd zijn,
dan zijn de verrekeningen dat per definitie ook. Verrekeningen zijn een verschuiving in de tijd van
geconsulteerde opbrengsten (waar kosten tegenover staan). Deze kennen naar hun aard geen
kostenonderbouwing voor het betreffende tariefjaar.??°

Beoordeling ACM

199. De onderbouwing van Schiphol tijdens de consultatieprocedure van de verrekeningen heeft de ACM al
beoordeeld in paragraaf 4.1.1. Voor zover de aanvragers de verrekeningen koppelen aan de WACC of
aan de hoogte van de bijdrage uit niet-luchtvaartactiviteiten, verwijst de ACM naar haar beoordeling in
de paragrafen 4.3.5 (WACC) en 4.3.6 (bijdrage uit niet-luchtvaartactiviteiten).

222 panvraag easyJet (ACM/IN/936447), p. 34.

225 panvraag IATA (ACM/IN/934393), . 36.

224 Aanvraag easyJet (ACM/IN/936447), p. 34-35.

225 panvraag TUI (ACM/IN/991969) p. 7-8.

226 panvraag easyJet (ACM/IN/936447), p. 34.

227 Aanvraag IATA (ACM/IN/934393), . 38-39.

228 Reactie Schiphol op aanvraag IATA (ACM/IN/972736), p. 6 en 10; Reactie Schiphol aanvraag easyJet (ACM/IN/972734), p.
7; Reactie Schiphol aanvraag Ryanair (ACM/IN/972748), p. 8-9.

22° Reactie Schiphol op aanvraag Ryanair (ACM/IN/972748), p. 8.
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200. In haar besluit op de aanvragen bij de tariefperiode 2022-2024 heeft de ACM al dezelfde of
vergelijkbare argumenten beoordeeld ten aanzien van de verrekeningen. De ACM heeft toen
geoordeeld dat de redelijkheidseis van artikel 8.25dc, eerste lid van de WIv niet van toepassing is op
verrekeningen. Het CBb heeft deze interpretatie bevestigd en geoordeeld dat de ACM niet gehouden
was te beoordelen of de verrekeningen redelijk zijn, omdat de Wilv alleen de eis stelt dat de tarieven
redelijk moeten zijn.?*® Het begrip “redelijkheid” ziet op de verhouding tussen tarieven en hetgeen
ervoor geboden wordt. Een beoordeling van de verrekeningen past daar niet in. Ook het betoog van
de luchtvaartmaatschappijen, dat Schiphol meer verliezen voor eigen rekening had moeten nemen,
gaat dan niet op.?®'

201. Het standpunt van IATA dat Schiphol “in redelijkheid” de verrekeningen dient door te voeren en dat de
ACM dit moet beoordelen, kan de ACM niet volgen. Deze lezing volgt niet uit de WIv en ook niet uit de
toelichting bij de Wiv.2*2

202. Het argument dat de verrekeningen niet voldoen aan de eis van kostenoriéntatie treft ook geen doel.
De verrekeningen zijn juist gebaseerd op kostenoriéntatie en de verrekeningen zijn juist ingevoerd met
het doel dat de tarieven ook achteraf in overeenstemming zijn met het uitgangspunt van
kostenoriéntatie.?*3

203. Ook ziet de ACM niet in hoe de verrekeningen die Schiphol toepast, misbruik van haar economische
machtspositie inhoudt, aangezien de verrekeningen een uitvloeisel zijn van de eis van
kostenoriéntatie, waarmee gebruikers enerzijds worden beschermd tegen excessieve tarieven en de
luchthaven anderzijds de gemaakte kosten kan terugverdienen.?* Van excessieve tarieven in de zin
van de Mw kan dan ook geen sprake zijn. De ACM ziet dan ook geen aanleiding om, zoals IATA
tildens de hoorzitting heeft betoogd, de Wlv op dit punt op grond van de Mw (gedeeltelijk) buiten
toepassing te laten.?*

Conclusie

204. De ACM concludeert dat de verrekeningen niet in strijd zijn met de wettelijke eis van kostenoriéntatie.
Ook is de ACM niet bevoegd om de verrekeningen op redelijkheid te beoordelen. De aanvragen zijn
op dit punt ongegrond.

205. Voor zover aanvragers betogen dat de tarieven (mede) vanwege de verrekeningen onredelijk zijn,
verwijst de ACM naar haar beoordeling in paragraaf 4.3.7. Hierin beoordeelt de ACM de redelijkheid
van alle tarieven.

4.3.3 De kostenontwikkeling deel I: De kostenontwikkeling

Inleiding

206. De tarieven van Schiphol dienen voor het geheel van de activiteiten kostengeoriénteerd te zijn.?%® Voor
de tarieven voor het geheel van de beveiligingsactiviteiten geldt ook dat deze kostengeoriénteerd
dienen te zijn.2¥” Schiphol dient een toerekeningssysteem vast te stellen voor de jaarlijkse kosten en
opbrengsten dat vooraf wordt goedgekeurd door de ACM. Op basis van dit toerekeningssysteem kan

20 Artikel 8.25dc van de Wiv.

231 CBb, 26 maart 2024, ECLI:NL:CBB:2024:208, r.o. 8.6.

232 Besluit tarieven en voorwaarden Schiphol 2022-2024 (ACM/UIT/574270), rn. 110-111.

233 CBb, 26 maart 2024, ECLI:NL:CBB:2024:208, r.0. 8.5. Tweede Kamer, vergaderjaar 2001-2002, 28 074, nr. 9, p. 12.
24 Tweede Kamer, vergaderjaar 2014-2015, 34 197, nr. 3, p. 12.

25 Verslag hoorzitting (ACM/INT/525525), p. 23.

26 Artikel 8.25dc, derde lid, van de Wiv.

237 Artikel 8.25dc, vierde lid, van de Wiv.
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Schiphol enkel de kosten van luchtvaartactiviteiten toerekenen aan tarieven.?*® In het TS 25-27 is
beschreven welke kosten worden toegerekend aan luchtvaartactiviteiten. Dit TS 25-27 is op 19 juni
2024 goedgekeurd door de ACM.?%* De aanvraag van IATA, easyJet en TUI gaan over deze kosten
waarop de tarieven zijn gebaseerd. Deze gronden behandelt de ACM hieronder in deel |I. De aanvraag
van KLM c.s. gaat over het Omgevingsfonds en dat Schiphol specifiek deze kosten niet had mogen
toerekenen aan de tarieven. Deze grond behandelt de ACM in paragraaf 4.3.4 (De kostenontwikkeling
deel Il: Het omgevingsfonds).

207. Verschillende aanvragers klagen over de kostenontwikkelingen, met name van beveiligingspersoneel.
In dat kader is relevant om te benoemen dat in het voorjaar, de zomer en het najaar van 2022 zich
problemen voordeden bij de beveiligingscontrole vanwege een tekort aan personeel. Dit heeft geleid
tot zeer lange wachtrijen voor de beveiligingscontrole, waarbij mensen ook buiten de terminal in de rij
moesten wachten. Schiphol heeft toen maatregelen genomen om de werkomstandigheden te
verbeteren en meer personeel aan te nemen. Zo heeft Schiphol een toeslag betaald aan
beveiligingspersoneel, zijn de lonen tussen 2021 en 2024 met ongeveer 35%-40% gestegen, ook als
gevolg van de hoge inflatie, en heeft Schiphol de roosters van de beveiligingsmedewerkers aangepast,
zodat zij niet meer urenlange onbetaalde pauzes hebben tussen shifts.?** Vanwege onder andere deze
loonstijgingen en inflatie heeft Schiphol in de 2022-2024 een onderdekking gehad van meer dan EUR
550 miljoen, waarvan EUR [vertrouwelijk] miljoen in het jaar 2023,%*' en EUR [vertrouwelijk] miljoen in
het jaar 2024.2*? Deze kostenstijgingen zijn niet verwerkt in de tarieven 2022-2024, omdat Schiphol
deze kostenontwikkelingen tijdens de vaststelling van deze tarieven op 29 oktober 2021 niet had
begroot. Deze kosten komen ook niet in aanmerking voor verrekening, Schiphol draagt deze kosten
dus zelf. Nu de tarieven opnieuw worden vastgesteld, is het toegestaan om rekening te houden met
deze toegenomen kosten.

Samenvatting aanvragers (IATA, easyJet, TUI)

208. IATA, easyJet en TUI dragen in hun aanvragen argumenten aan waarom de tarieven niet zouden
voldoen aan de eisen van kostenoriéntatie en waarom kosten onterecht zouden worden toegerekend
aan de tarieven.

209. IATA stelt dat uit haar eigen berekeningen blijkt dat de operationele kosten in de periode 2019-2025
maar liefst 74% zijn gestegen. IATA wijst ter illustratie op de volgende voorbeelden:

i Salarissen van beveiliging zijn gestegen van EUR 43 per uur in 2019 naar EUR 75 per uur in
2024 en zullen verder stijgen naar EUR 81 per uur in 2027;%3

ii. Schiphol gaat ervan uit dat de gemiddelde salarissen voor de tariefperiode 2025-2027 jaarlijks
met +3% inflatie zullen stijgen. Dit is uitzonderlijk hoog. In eerdere tariefperioden werd
uitgegaan van een inflatie van +1%;

iii. Het personeelsbestand is in de periode 2019-2024 met 25% toegenomen terwijl het
verkeersniveau in 2024 lager ligt dan in 2019 en het niveau van uitbesteding eveneens stijgt.

210. easyJet stelt niet te kunnen beoordelen of de kosten zijn afgestemd op redelijke kosten,
bijvoorbeeld:?+

238 Artikel 8.25dc, derde lid, van de WIv en artikel 2, eerste lid, van het Bels. Zie ook artikel 8.25g, eerste lid, van de Wiv en
artikel 29 van het Bels.

29 Toerekeningssysteem RSG 2025-2027 (ACM/UIT/623767) (goedkeuringsbesluit).

240 Consultatie tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/972144), Consultatiedocument, p. 31.

24 Financiéle verantwoording 2023 (ACM/IN/895755), Regulatory Accounts 2023 incl KPMG auditor’s report.

242 Consultatie tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/972144), Consultatiedocument, p. 38.

243 Cursief deel toegevoegd door de ACM.

244 Aanvraag easyJet (ACM/IN/936447).
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i Personeel FTE's per passagier: easyJet zou verwachten dat er een vermindering van het
aantal personeelsleden per passagier zou zijn, aangezien de schaalvoordelen de werking van
Schiphol ten goede zou komen. Uit de IATA-spreadsheet van Schiphol ziet easyJet echter dat
erin 2019 en momenteel in 2024 38 luchtvaartpersoneelsleden per miljoen vertrekkende
passagiers zijn. Dit verdubbelt ongeveer in 2025 tot 70 luchtvaartpersoneelsleden per miljoen
vertrekkende passagiers, toenemend van 1.400 tot meer dan 2.500 personeelsleden;

ii. Personeelskosten per FTE: In 2023 bedroegen de totale personeelskosten (inclusief
pensioenen) per luchtvaartpersoneelslid EUR 94.279, terwijl dit naar verwachting tegen 2027
met ongeveer 20% naar EUR 113.159 zal stijgen. Het is niet duidelijk of de salarissen in reéle
of nominale prijzen worden genoteerd — maar zelfs in het beste geval zou dit een reéle stijging
van de personeelskosten met 9,5% betekenen, vooruitlopend op de inflatieprognoses van
Schiphol.

211. Met een totale kostenstijging voor luchtvaartactiviteiten en beveiliging van ongeveer EUR 1,2 miljard in
2024 naar maar liefst EUR 1,7 miljard in 2025 zet TUI serieuze vraagtekens bij het efficiéntieniveau
van Schiphol en de noodzaak tot het maken van deze significante kosten, bijvoorbeeld:

i Schiphol had de kosten voor Entry Exit System (EES) (meer) moeten neerleggen bij de
overheid®*5;

ii. De te verwachten kosten voor beveiligingspersoneel stijgen van ongeveer EUR 30 miljoen in
2024 naar maar liefst EUR 57 miljoen in 2025.246:247

Reactie Schiphol

212. Schiphol stelt dat sinds 29 oktober 2021, het moment waarop Schiphol de tarieven voor de
tariefperiode 2022-2024 heeft vastgesteld, er sprake is geweest van sterke inflatie en krapte op de
arbeidsmarkt. Dit heeft geleid tot een stijging van de kosten, inclusief loonkosten (die bijvoorbeeld de
securitykosten voor een belangrijk deel beinvioeden).

213. Schiphol stelt in reactie op de klacht van IATA dat Schiphol haar exploitatiekosten zonder goede
onderbouwing zou laten stijgen, dat Schiphol in de periode vo6r 2019 haar tarieven nauwelijks
verhoogde en dat destijds geen enkele gebruiker heeft aangegeven dat Schiphol meer kosten had
moeten maken. Dit tezamen heeft Schiphol de laatste jaren in de situatie gebracht waarin zij nu zit. De
luchtvaartmaatschappijen hebben jarenlang geprofiteerd van lage tarieven, maar langzamerhand is de
bijbehorende prijs daarvan zichtbaar geworden.4®

214. Verder stelt Schiphol in reactie op de aanvragen dat de geprognotiseerde kosten onder meer
noodzakelijk zijn om het volgende te realiseren:?+°

i Luchtvaartmaatschappijen en passagiers een betrouwbaar en kwalitatief hoogstaand product
bieden door grootschalige onderhoudswerkzaamheden uit te voeren en de

kernluchtvaartinfrastructuur te vernieuwen;

ii. Ervoor zorgen dat de belangrijkste operationele processen robuust en kostenefficiént zijn;

245 panvraag TUI (ACM/IN/991969), p. 6.

246 Aanvraag TUI (ACM/IN/991969), p. 7.

247 De ACM merkt op dat de getallen die TUI hier noemt gaan over de ontwikkeling van de security staff costs. Dit zijn de kosten
van de personeelsleden van Schiphol die zich bezighouden met de beveiligingsportefeuille. Dit betreffen niet de kosten voor het
beveiligingspersoneel. Zie: Vaststelling tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/989263), Detailed underlying information, tab E.
Operating Costs Security; E1.5 Total Staff Costs.

248 Verslag hoorzitting (ACM/INT/525525), p. 8.

249 Reactie Schiphol op aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/972741).
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215.

216.

217.

218.

219.

220.

iii. Passende arbeidsomstandigheden en — voorwaarden bieden voor alle mensen die op de
luchthaven werken (dus ook voor medewerkers die niet in dienst zijn Schiphol);

iv. Betere balans creéren met de omgeving en het milieu.

Kort gezegd zijn de onderhoudskosten gestegen, terwijl de infrastructuur niet is vernieuwd. Daarnaast
zijn de arbeidsvoorwaarden en omstandigheden voor werknemers op de luchthaven, waaronder die
van afhandelaren, onvoldoende mee ontwikkeld met de maatschappij en de markt. Deze trend wordt
nu doorbroken, zowel voor de huidige als de aankomende tariefperiode.

Schiphol concludeert dat de tarieven voor het geheel van de activiteiten kostengeoriénteerd zijn. Als
gevolg van de door Schiphol genomen efficiéntiemaatregelen (voor een aanzienlijk deel
securitykosten), aanvullende kostentargets van EUR 60 miljoen (resulterend in een totale begrote
kostenefficiéntie van EUR 177 miljoen) en een vrijwillige eigen bijdrage van EUR 100 miljoen uit de
niet-luchtvaartactiviteiten liggen de tarieven zelfs onder het toegestane niveau van kostenoriéntatie.

Beoordeling ACM

De ACM stelt voorop dat het enkele feit dat de kosten in de tariefperiode 2025-2027 zijn gestegen ten
opzichte van de tariefperiode 2022-2024 niet betekent dat Schiphol te veel kosten doorberekent in de
tarieven. De wettelijke eis dat het geheel van tarieven kostengeoriénteerd dient te zijn, houdt in dat het
totaal aan tarieven niet meer mag bedragen dan het totaal van de kosten, inclusief het (toegestane)
rendement.

De WIv bevat geen eis dat Schiphol de “redelijke” kosten, zoals easyJet in haar aanvraag noemt, moet
meewegen. Wel is vereist dat de tarieven redelijk moeten zijn,?®® hetgeen een waarborg vormt tegen
onnodige investeringen (zogenaamde goldplating).?5' Ook is Schiphol verplicht om prognoses van
efficiéntiewinsten mee te nemen in haar tariefvoorstel.?%? Uit het consultatiedocument blijkt dat
Schiphol efficiéntietargets van totaal EUR 177 miljoen — die voor een aanzienlijk deel zien op de
securitykosten — heeft meegenomen in de tariefberekening.?5® De ACM is daarom van oordeel dat
Schiphol heeft voldaan aan haar verplichting om efficiéntiewinsten mee te nemen in de
tariefvaststelling.

Gelet op het voorgaande en het wettelijk kader bieden de aanvragen van easyJet en TUI over de
“redelijke kosten” en het efficiéntieniveau van Schiphol geen grond om te concluderen dat de tarieven
in strijd zijn vastgesteld met de WIv. Ook het standpunt van TUI dat Schiphol de kosten voor EES
(meer) had moeten neerleggen bij de overheid biedt hier geen aanleiding toe. EES is naar het oordeel
van de ACM een luchtvaartactiviteit,?>* dus de kosten die Schiphol hiervoor maakt mogen onderdeel
zijn van de tarieven.

Daarnaast biedt het feit dat Schiphol in de komende tariefperiode uitgaat van een hogere inflatie
evenmin grond voor de conclusie dat de tarieven niet kostengeoriénteerd zijn. De inflatieberekeningen
van Schiphol zijn gebaseerd op artikel 5.3 van het door de ACM goedgekeurde TS 25-27.2% |ATA
heeft in haar aanvraag niet aangevoerd dat Schiphol de inflatie niet conform het TS 25-27 zou hebben
vastgesteld. De ACM is van oordeel dat de inflatieberekeningen voldoen aan het TS 25-27 en
daarmee niet in strijd is met de eis van kostenoriéntatie.

250 Artikel 8.25dc, eerste lid, van de Wiv.

251 Tweede Kamer, vergaderjaar 2001-2002, 28 074, nr. 3, p. 10; Tweede Kamer, vergaderjaar 2014-2015, 34 197, nr. 3, p. 3.
252 Artikel 11, aanhef en onder e, onderdeel 4, van het Bels.

253 Consultatie tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/972144), Consultatiedocument, p. 5.

254 Zie artikel 2, eerste lid aanhef en onder d, van het Bels: De luchtvaartactiviteiten betreffen de activiteiten van de exploitant
van de luchthaven ten behoeve van: [...] de uitvoering van de beveiliging van de burgerluchtvaart, waaronder mede begrepen
de faciliteiten voor grenscontrole (onderstreping ACM).

255 Toerekeningssysteem RSG 2025-2027 (ACM/IN/879289), par. 5.3. Planning & Control cyclus. Dit is geldig vanaf 1 januari
2025 voor een periode van 3 jaar.
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221. De aanvragen geven wel aanleiding om te onderzoeken of Schiphol de kostenontwikkeling en de
ontwikkeling van het personeelsbestand voldoende heeft onderbouwd om na te gaan of er geen
sprake is van onnodige investeringen (goldplating).?>¢

222. Zoals blijkt uit de kostenbenchmark?” (ook wel het IATA-template genoemd) stijgen de kosten in de
overgang van consultatiebudget 2024 van EUR 1.109 miljoen naar consultatiebudget 2025 EUR 1.463
miljoen (+32%). In het consultatiebudget 2026 stijgen deze kosten verder naar EUR 1.522 miljoen
(+4%). In 2027 komt het consultatiebudget uit op EUR 1.663 miljoen (+9%). Met name de
kostenstijging consultatiebudget 2024 naar consultatiebudget 2025 is aanzienlijk.

223. De kosten die aan het begin van de tariefperiode 2022-2024 zijn vastgesteld — het consultatiebudget is
opgesteld in het najaar van 2021 — zijn sindsdien toegenomen vanwege de sterke inflatie en nieuwe
CAO-afspraken. Bovendien werd er meer aandacht besteed aan de algemene
arbeidsomstandigheden. Het verschil tussen de gerealiseerde inflatie 2021-2024 en de
geprognotiseerde inflatie in het consultatiebudget 2021-2024 is 11,9%.2%¢ Als gevolg van deze inflatie
hebben werknemers in Nederland hogere lonen geéist. De ontwikkeling van de CAO-lonen in
Nederland van 2020 tot 2024 is voor private ondernemingen 17,5% en voor de overheid 19,3%.2%° Ook
Schiphol heeft nieuwe CAQ’s afgesloten met daarin (aanzienlijke) loonstijgingen.?8°

224 In reactie op easyJet geeft Schiphol aan dat sinds 2019 een opschaling van het personeelsbestand
voor operationele functies heeft plaatsgevonden. Bijvoorbeeld de uitbreiding van de regelgeving die op
Schiphol van toepassing is om naleving te waarborgen, de duidelijke strategie van Schiphol om de
kwaliteit ten opzichte van 2019 te verbeteren, omdat het de vraag was of de operatie in 2019 houdbaar
was?®! en het vermogen om uitdijende dienstverlening (zoals passenger peak(s)) tijdens de dag te
kunnen accommoderen.

225. Toename van de beveiligingskosten werd verder beinvloed als gevolg van maatregelen om de
kwaliteit van het beveiligingsproces en de werkomstandigheden te verbeteren. Dit ziet bijvoorbeeld op
een objecttoeslag, roostermaatregelen en toeslag voor vroege aanwezigheid. Daarnaast zijn
onderhoudskosten toegenomen als gevolg van de verouderende assetportefeuille.

226. De financiéle verantwoording 2023 bevestigt dit beeld. In 2023 lagen de werkelijke kosten voor de
PMC Aviation op EUR [vertrouwelijk] miljoen, terwijl het consultatiebudget op EUR 627 miljoen was
vastgesteld. In 2023 lagen de werkelijke kosten voor de PMC Security op EUR [vertrouwelijk] miljoen,
terwijl het consultatiebudget op EUR 339 miljoen was vastgesteld. 262 Daarnaast is Schiphol een
grootschalig investeringsprogramma gestart. Om dit investeringsprogramma te kunnen uitvoeren heeft
Schiphol het personeelsbestand uitgebreid.?5

2% Dit ligt besloten in de eis dat de tarieven redelijk moeten zijn, zie randnummer 218.

257 Vaststelling tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/989263), Detailed underlying information.

258 Consultatie tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/972144), Consultatiedocument, p. 28.

259 Consultatie tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/972144), Consultatiedocument, p. 29.

20 De laatste twee collectieve arbeidsovereenkomsten (CAQ's) voor het personeel van de Schiphol zijn:

1. CAO voor Schiphol Nederland B.V. met looptijd van 1 april 2023 tot 30 september 2024: Deze overeenkomst
werd afgesloten in december 2022 en bevatte onder andere een loonsverhoging van 8% per 1 april 2023 en 3,25%
per 1 januari 2024, een eenmalige bruto uitkering van €2.000, en verhoging van de eindejaarsuitkering naar een
volledige dertiende maand van 8,33% van het jaarsalaris. Zie:_https://www.cnv.nl/vervoer/burgerluchtvaart/cao-
schiphol-nederland/nieuws/deelonderhandelingsresultaat-cao-schiphol-8-erbij/.

2. CAO voor Schiphol Nederland B.V. met looptijd van 1 oktober 2024 tot 30 september 2026: Deze overeenkomst
werd bereikt in oktober 2024 en voorzag in een loonsverhoging van 5% per 1 januari 2025 en 5% per 1 januari 2026,
een eenmalige bruto uitkering van €750 in november 2024, verbeterde reiskosten- en maaltijdvergoedingen, en een
extra vrije dag in 2025, de zogenaamde Schipholjaardag. Zie: https://www.cnv.nl/persberichten/lonen-gaan-10-
omhoog-in-2-jarige-cao-schiphol/.

Beide CAOQ's zijn specifiek voor Schiphol Nederland B.V., een dochteronderneming van de Royal Schiphol Group.

21 Beantwoording vragenlijst Il Schiphol (ACM/IN/967907).
262 Financiéle verantwoording 2023 (ACM/IN/895755), Regulatory Accounts 2023 incl KPMG auditor’s report, p. 28-29.
263 Consultatie tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/972144), Consultatiedocument, p. 48-50.
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227.

228.

229.

230.

231.

232.

233.

Om een passend beeld te krijgen van de kostenontwikkelingen heeft Schiphol als startpunt voor de
volgende tariefperiode een herzien perspectief voor het jaar 2024 bepaald, de zogenaamde “Baseline
2024”. Hierin zijn de effecten van onder meer de sterk gestegen inflatie (inclusief loonkosten) verwerkt
en is aandacht besteed aan de verbetering van de algemene arbeidsomstandigheden over de
afgelopen tariefperiode.

Het effect van de kostenontwikkeling (“cost development”) van consultatiebudget 2024 naar
consultatiebudget 2025 op de tarieven is [vertrouwelijk]% geweest. Schiphol?®* heeft aan de hand van
deze “Baseline 2024 inzichtelijk gemaakt wat de effecten over de afgelopen tariefperiode waren
(“effect cost development Consultatie Budget 2024 > Baseline 2024”). Daarnaast heeft zij de
kostenontwikkeling vanuit dit nieuwe perspectief naar het consultatiebudget 2025 (“effect cost
development Baseline 2024 > Consultatie Budget 2025”) inzichtelijk gemaakt. Hierbij heeft Schiphol
opgemerkt dat de verhouding van de [vertrouwelijk] %-tariefstijging ongeveer gelijk verdeeld ligt over
deze twee blikvelden.

Samenvattend laat het “effect cost development Consultatie Budget 2024 > Baseline 2024” zich met
name verklaren door het volgende: gestegen inflatie, cao-afspraken, toegenomen onderhoudskosten,
opschalen personeelsbestand voor operationele functies (het personeelsaantal welk ten grondslag ligt
aan de “Baseline 2024 is 2.304 FTE’s) en specifieke maatregelen om de kwaliteit van de
werkomstandigheden van het beveiligingspersoneel te waarborgen en daarmee de kwaliteit van het
beveiligingsproces te verbeteren. Dit kan verminderd worden met lagere afschrijvingskosten als gevolg
van vertraging in de realisatie van de A-Pier.

Vanwege deze kostenstijgingen had Schiphol reeds in 2023 een orderrealisatie van EUR
[vertrouwelijk] miljoen in het jaar 2023.2%° Deze ontwikkeling sluit onder meer sterk aan bij de inflatie-
en loonontwikkelingen en op het gebied van arbeidsomstandigheden, en geeft de ACM geen
aanleiding om te oordelen dat er sprake zou zijn van onnodige investeringen of goldplating.

Het “effect cost development Baseline 2024 > Consultatie Budget 2025”, is onder meer het gevolg van
aanhoudende (loon)inflatieontwikkelingen, het voortzetten van kwaliteitsverbeteringen en uitbreiding
van de dienstverlening. Het voortzetten van kwaliteitsverbeteringen en uitbreiding dienstverlening komt
onder meer tot uiting in een verdere uitbreiding van het personeelsbestand met 203 FTE’s.2%

Uit beantwoording van Schiphol?®’ leidt de ACM af dat de uitbreiding van het personeelsbestand ter
verbetering van kwaliteit ongeveer 64 FTE’s zal omvatten en deze zich met name zullen richten op het
versterken van het bagage operationeel support team, operationele ondersteuning rondom het
piekpatroon gedurende de dag ter verbetering van de On Time Performance, gerichtere opvolging aan
de benodigde schoonmaakvraag, interne projectbesluitvorming en storingsmeldingen. De uitbreiding
van het personeelsbestand bij Security geeft meer grip op het beveiligingsproces voor een goed en
veilig opererende luchthaven.

Verder leidt de ACM uit beantwoording af dat de uitbreiding van het personeelsbestand welke
tegemoetkomt aan nieuwe en/of uitbreiding van dienstverlening ongeveer 107 FTE’s zal omvatten,
gericht op de naleving van de Schipholregels naar aanleiding van interventies van de ILT, onderhoud
en capaciteit van de luchthaveninfrastructuur en cybersecurityeisen. Ook hier spelen aanvullende
eisen op het gebied van security mee. Ongeveer 32 FTE’s zullen zich richten op met name IT&D Data
& Analytics verantwoordelijk voor data specificaties en analysevereisten.

24 Beantwoording Vragenlijst Il Schiphol (ACM/IN/967907).

25 Financiéle verantwoording 2023 (ACM/IN/895755), Regulatory Accounts 2023 incl KPMG auditor’s report.
266 Consultatie tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/972144), Consultatiedocument.

27 Beantwoording Schiphol vragenlijst IV vraag 1-4 (ACM/IN/985952).
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234. De ACM heeft in het voorgaande beschreven hoe het consultatiebudget 2025 tot stand is gekomen.
Hierna volgt een toelichting op de kostenontwikkeling van consultatiebudget 2025 naar
consultatiebudget 2027.

235. De belangrijkste ontwikkelingen zullen zijn inflatie?®®, personeelsaantallen (dit is in de jaren na 2025
vrijwel stabiel), en de ingebruikname van Pier A. Naast activa-gerelateerde kosten leidt de
ingebruikname ook tot extra kosten voor bijvoorbeeld schoonmaak, beveiliging en onderhoud en
afschrijvingskosten.

236. Hoewel het personeelsbestand in de jaren na 2025 vrijwel stabiel blijft, ontwikkelen de
personeelskosten zich gebaseerd op een combinatie van de jaarlijikse CAO verhogingen (3.6-3.8%) en
ook op een gemiddelde loonstijging van 3% als gevolg van prestatieafhankelijke loonsverhogingen. Dit
laatste zoals is vastgelegd in de CAO en afgezet tegen de historische trend.

237. De ACM is van oordeel dat de uitbreiding van het personeelbestand voor de verschillende onderdelen
voldoende is onderbouwd door Schiphol. Niet is gebleken dat sprake is van onnodige investeringen of
goldplating als het gaat om de uitbreiding van het personeelsbestand van Schiphol, die ten grondslag
ligt aan een deel van de kostenstijgingen.

238. Tot slot merkt de ACM op dat Schiphol EUR 100 miljoen minder in de tarieven heeft verwerkt dan op
grond van kostenoriéntatie is toegestaan.

Conclusie

239. Gelet op het voorgaande is de ACM in het licht van hetgeen IATA, easyJet en TUI hebben
aangedragen over de kosten(ontwikkeling) niet gebleken van strijd met de eis van kostenoriéntatie van
artikel 8.25dc, derde lid, van de Wiv. De ACM is ook van oordeel dat Schiphol de efficiéntietargets van
in totaal EUR 177 miljoen conform het Bels heeft meegenomen in de tariefberekening. Daar bovenop
heeft Schiphol EUR 100 miljoen minder aan kosten in de tarieven verwerkt dan op grond van
kostenoriéntatie is toegestaan. De aanvragen zijn daarom op dit onderdeel ongegrond.

4.3.4 De kostenontwikkeling deel ll: Het Omgevingsfonds

Samenvatting van de aanvraag (KLM c.s.)

240. Schiphol heeft in de tarieven EUR 3 miljoen van de totale EUR 10 miljoen aan kosten voor het
Omgevingsfonds doorbelast aan de gebruikers. Deze kosten zien op het verbeteren van
geluidsisolatie van woningen in de omgeving van Schiphol, reparatie van woningen die schade
ondervinden van vliegtuigen (turbulentie) en de financiering van onderzoek en innovatie naar de
verbetering van isolatiemaatregelen die geluidshinder van vliegtuigen tegengaan.

241. Volgens KLM c.s. mag Schiphol de kosten die Schiphol maakt ter bestrijding van milieuhinder van
derden enkel doorberekenen in de tarieven indien de maatregel kan worden aangemerkt als
luchtvaartactiviteit. De definitie van luchtvaartactiviteiten staat in artikel 2, eerste lid van het Bels.?%°
Volgens KLM c.s. vallen bovenstaande kosten niet onder de definitie van luchtvaartactiviteiten op
grond van het Bels. Deze kosten kunnen dan ook niet worden doorberekend. KLM c.s. voert ook aan
dat het standpunt dat deze kosten niet mogen worden doorberekend wordt bevestigd door de
uitspraak van het CBb van 7 november 2012.27° In deze uitspraak oordeelde het CBb dat de kosten
voor het bouwen van een geluidswal langs de Polderbaan niet mogen worden doorberekend. Het gaat
hier volgens KLM c.s. om een soortgelijke situatie.?”’

268 Dit omvat de CPl-ontwikkeling, maar ook verwachte aanpassingen in contracten die verlengd moeten worden, waar relevant.
269 Aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/934592), rn. 7.1-7.2.

270 CBb, 7 november 2012, ECLI:NL:CBB:2012:BY2799. In het bijzonder verwijst KLM c.s. naar r.o0. 5.3.3-5.4.3.

27 Aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/934592), . 7.5-7.7.
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242. KLM c.s. is zich bewust van het goedkeuringsbesluit van de ACM van 19 juni 2024 (van het TS 25-27).
Echter, waren toen de voorgenomen voorzieningen en het vermeende verband met de
luchtvaartactiviteiten nog onvoldoende kenbaar gemaakt en zijn daarom niet meegewogen door de
ACM. Eventuele voorzieningen zouden worden toegelicht tijdens de consultatie.?’? KLM c.s. stelt dat
zij voor het eerst een toelichting heeft ontvangen op 31 oktober 2024 in de algemene reactie van
Schiphol op de zienswijzen van gebruikers. Deze toelichting is volgens KLM c.s. onvoldoende om te
kunnen spreken van luchtvaartactiviteiten.?”

243. Tot slot voert KLM c.s. aan dat zij reeds haar eigen deel betaalt voor isolatiemaatregelen aan de
overheid, waardoor de doorberekening van deze kosten onredelijk is. Als Schiphol hier verder in wil
gaan ten behoeve van de goodwill van de luchthaven voor de omgeving dan dient Schiphol deze
kosten zelf te dragen. Verder meent KLM c.s. dat de kosten voor onderzoek en innovatie naar de
verbetering van isolatiemaatregelen die geluidshinder van vliegtuigen tegengaan gedeeld kunnen
worden met de bouwsector, en niet (volledig) gedragen hoeven te worden door de luchthaven. Ook
wijst KLM c.s op de Regeling gevelisolatie Schiphol 2023 van de Minister van Infrastructuur en
Waterstaat. Om dit te bekostigen wordt een aparte geluidsheffing in rekening gebracht bij
luchtvaartmaatschappijen die gebruikmaken van luchthaven Schiphol.?’

Reactie Schiphol

244. Naast het publieke belang om Nederland te verbinden met de rest van de wereld, dient Schiphol ook
het publieke belang om de (geluids)hinder, van vliegtuigen, voor de leefomgeving van de luchthaven te
verminderen. Het Omgevingsfonds, de opvolger van de Stichting Leefomgeving Schiphol, is een
initiatief om hinderbeperking te stimuleren. Voor dit fonds heeft Schiphol EUR 70 miljoen ter
beschikking gesteld voor de komende 7 jaar (EUR 10 miljoen per jaar). Het Omgevingsfonds heeft als
doel om de kwaliteit van de leefomgeving van de Schipholregio te verbeteren. In het TS 25-27 staat de
bedrijfseconomische grondslag voor het doorberekenen van deze kosten. Volgens Schiphol volgt uit
het TS 25-27 dat er een direct verband is tussen het publieke belang van het beperken van de
geluidshinder en de gevolgen voor de omvang van de luchtvaartactiviteiten.

245. Schiphol verwacht dat van het jaarlijkse bedrag van EUR 10 miljoen, het Omgevingsfonds ten minste
EUR 3 miljoen per jaar zal uitgeven aan hinderbeperkende maatregelen zoals het verbeteren van
geluidsisolatie van woningen en het schadeherstel van woningen als gevolg van luchtturbulentie.
Zonder deze bijdrage uit het Omgevingsfonds zou volgens Schiphol het aantal vliegtuigbewegingen
mogelijk op een lager aantal moeten worden vastgesteld. Maatregelen aan de bron of in de sfeer van
de ruimtelijke ordening krijgen volgens de Balanced Approach procedure namelijk prioriteit boven
volumebeperking.

Beoordeling ACM

246. Schiphol kan enkel de kosten van luchtvaartactiviteiten doorbereken in de tarieven.
Luchtvaartactiviteiten betreffen onder andere activiteiten van Schiphol ten behoeve van het opstijgen
en landen van luchtvaartuigen.?’® In het door de ACM goedgekeurde TS 25-27 wordt beschreven
welke kosten worden toegerekend aan luchtvaartactiviteiten. In het TS 25-27 heeft Schiphol in de
beschrijving van het takenpakket van Strategy & Airport planning bij de doorbelasting D1 Staven
(Strategy & Airport planning) — Aviation Costs opgenomen dat initiatieven die ten dienste staan aan het
opstijgen en landen van vliegtuigen onderdeel hiervan uitmaken. Het onderwerp hinder (o0.a. geluid)
maakt hier ook onderdeel van uit.

272 Toerekeningssysteem RSG 2025-2027 (ACM/UIT/623767) (goedkeuringsbesluit), Bijlage 4: Nota van Bevindingen, rn. 41-47.
273 pAanvraag KLM c.s. (ACM/IN/934592), rn. 7.8.

274 Regeling van de Minister van Infrastructuur en Waterstaat, van 21 september 2023, nr. IENW/BSK-276554, houdende
vaststelling van regels inzake geluidwerende voorzieningen aan woningen binnen de geluidcontour voor de luchthaven Schiphol
(Regeling gevelisolatie Schiphol 2023), zie: https://zoek.officielebekendmakingen.nl/stcrt-2023-26407 .html.

275 Artikel 2, eerste lid en onder a, van het Bels.
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247. De ACM heeft in het goedkeuringsbesluit TS 25-27 de toerekening van de kosten van deze initiatieven
goedgekeurd, omdat in het TS 25-27 was gespecificeerd dat het gaat om initiatieven die ten dienste
staan aan het opstijgen en landen van vliegtuigen. Dit is volgens de ACM in lijn met de definitie van
luchtvaartactiviteiten en de uitspraak van het CBb over de geluidswal bij de Polderbaan. Ook heeft de
ACM overwogen dat het toerekenen aan luchtvaartactiviteiten van kosten die bijdragen aan het
beperken van (geluids)hinder ook in lijn ligt met de aanbevolen beleidsregels van het ICAO.

248. In het licht van het goedkeuringsbesluit TS 25-27 en de uitspraak van het CBb, waarnaar KLM c.s. ook
verwijst in haar aanvraag, dient Schiphol bij een eventueel nieuw initiatief te onderbouwen dat deze
direct ten dienste staat aan het opstijgen en landen van vliegtuigen.?’¢

249. Schiphol heeft toegelicht dat het Omgevingsfonds de opvolger is van Stichting Leefomgeving Schiphol
en een initiatief is om de hinderbeperking te stimuleren. Schiphol stelt EUR 70 miljoen ter beschikking
in de komende zeven jaar, dus EUR 10 miljoen per jaar. Van dit bedrag wordt EUR 3 miljoen per jaar
toegerekend aan luchtvaartactiviteiten. Uit de toelichting van Schiphol blijkt dat dit bedrag wordt
besteed aan het verbeteren van geluidsisolatie van woningen om geluidshinder van vliegtuigen te
verminderen en het financieren van schadeherstel aan huizen als gevolg van luchtturbulentie die wordt
gecreéerd door vliegtuigen. Het bedrag is mede gebaseerd op hetgeen Schiphol aan deze activiteiten
heeft uitgegeven via Stichting Leefomgeving Schiphol.?””

250. Het resterende bedrag van EUR 7 miljoen gaat naar het financieren van onderzoek en innovatie
gericht op het verminderen van geluidshinder, het financieren van gebiedsgerichte projecten die een
impuls geven aan de leefomgeving en het ondersteunen van kleine particuliere initiatieven die zijn
gericht op sociale cohesie.?’® De onderdelen van de aanvraag van KLM c.s. die zich richten op deze
activiteiten zijn daarmee ongegrond, omdat Schiphol de kosten van deze activiteiten niet toerekent aan
luchtvaartactiviteiten. De vraag die voorligt is of Schiphol voldoende heeft onderbouwd dat het
financieren van schadeherstel aan huizen als gevolg van luchtturbulentie die wordt veroorzaakt door
vliegtuigen en het verbeteren van geluidsisolatie van woningen om geluidshinder van vliegtuigen te
verminderen ten dienste staan aan het opstijgen en landen van vliegtuigen.

Afhandeling schadeclaims luchtturbulentie

251. In 2024 zijn er 25 schadeclaims ingediend bij Schiphol met betrekking tot schade door luchtturbulentie,
de omvang hiervan was EUR 19.400.2"° De ACM is van oordeel dat turbulentieschade het
rechtstreekse gevolg is van het (opstijgen en) landen van vliegtuigen. Nu Schiphol de schadeclaims
als gevolg van turbulentieschade afhandelt, acht de ACM het in overeenstemming met het Bels en de
WIv dat deze kosten worden toegerekend aan luchtvaartactiviteiten en doorberekend in de tarieven.

Verbetering geluidsisolatie van woningen

252. Het restant van de EUR 3 miljoen per jaar is dus voor de verbetering van geluidsisolatie van woningen.
De ACM overweegt dat geluidsoverlast ook het rechtstreekse gevolg is van het opstijgen en landen
van vliegtuigen. Anders dan bij turbulentieschade, richt de verbetering van geluidsisolatie zich echter
niet op het herstellen van schade, maar op het voorkomen van geluidsoverlast van omwonenden.
Deze geluidsoverlast kan worden gekwalificeerd als maatschappelijke schade die rechtstreeks
verband houdt met het opstijgen en landen van vliegtuigen.

253. Nu de geluidswal bij de Polderbaan ook een geluidswerende maatregel betrof, is het begrijpelijk dat
KLM c.s. verwijst naar de uitspraak van het CBb waarin hij oordeelde dat deze geluidswal niet kon
worden aangemerkt als luchtvaartactiviteit. De ACM overweegt echter dat er twee relevante

276 Toerekeningssysteem RSG 2025-2027 (ACM/UIT/623767) (goedkeuringsbesluit), rn. 94. Zie ook rn. 44-46 van Bijlage 4:
Nota van Bevindingen.

277 Verslag hoorzitting (ACM/INT/525525), p. 58-59.

278 Verslag hoorzitting (ACM/INT/525525), p. 58-59.

27% Beantwoording Schiphol vragen na hoorzitting (ACM/IN/969470), p. 16.
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verschillen zijn tussen de verbetering van de geluidsisolatie van woningen en de aanleg van de
geluidswal bij de Polderbaan.

254, Ten eerste merkte het CBb de aanleg van de geluidwal aan als een vrijwillige strategische keuze van
Schiphol, omdat uit de toelichting van Schiphol bleek dat zij de maatregel had getroffen om goodwill te
kweken bij haar omgeving (in het bijzonder de omwonenden) en omdat Schiphol anticipeerde dat dit
het risico zou verminderen op overheidsverplichtingen tot (verdergaande) geluidwerende maatregelen.
Het Omgevingsfonds is naar het oordeel van de ACM echter geen vrijwillige keuze, aangezien het Rijk
Schiphol heeft gevraagd om het Omgevingsfonds te ontwikkelen.?° Via het Omgevingsfonds kunnen
lokaal maatregelen worden genomen om ernstige geluidshinder te beperken, waarvoor de
luchtvaartsector als veroorzaker primair verantwoordelijk is.?®' Bovendien heeft Schiphol er terecht op
gewezen dat de omstandigheden ten tijde van de uitspraak over de geluidswal (in 2012) anders
waren. Tegenwoordig heeft de geluidsoverlast rondom de luchthaven rechtstreekse impact op de
capaciteit.®? De geluidsoverlast in de omgeving van Schiphol vormt ook de reden dat de Minister van
Infrastructuur en Waterstaat heeft besloten om het aantal vluchtbewegingen op Schiphol te beperken.
Deze beperking is opgenomen in de aangepaste Regeling operationele beperkingen lawaaiige
luchtvaartuigen Schiphol.?8

255. Ten tweede blijkt uit de uitspraak van het CBb dat werd betwist of de geluidswal van nut was. De
toelichting van Schiphol dat deze geluidswerende maatregel (toch) ten dienste stond van het opstijgen
en landen van vliegtuigen op de Polderbaan was in dat kader toen niet toereikend. In de onderhavige
procedure wordt niet betwist dat de verbetering van geluidsisolatie van woningen bijdraagt aan
overlastvermindering veroorzaakt door het opstijgen en landen van vliegtuigen. De ACM acht het
bovendien overtuigend dat geluidsisolatie leidt tot geluidsoverlastvermindering. Dit verband kan onder
andere worden afgeleid uit de verschillende isolatieregelingen die zijn uitgevoerd,?* waarvan de
Regeling gevelisolatie Schiphol 2023 de meest recente is.

256. Gelet op het voorgaande is de ACM van oordeel dat de verbetering van geluidsisolatie van woningen
een directe relatie heeft met het opstijgen en landen van vliegtuigen, omdat deze verbetering van
geluidsisolatie leidt tot een reductie van de geluidshinder veroorzaakt door het opstijgen en landen van
vliegtuigen. Hiermee vallen de uitgaven ter verbetering van geluidsisolatie van woningen onder de
definitie van luchtvaartactiviteiten en kunnen deze uitgaven op grond van het TS 25-27 worden
toegerekend aan de tarieven.

Conclusie

257. De ACM concludeert dat de kosten van EUR 3 miljoen van het Omgevingsfonds die zien op de
afhandeling van schadeclaims van luchtturbulentie en het verbeteren van geluidsisolatie van woningen
op grond van het TS 25-27 en artikel 8.25dc, derde lid van de WIv jo. artikel 2, eerste lid van het Bels
mogen worden toegerekend aan de luchthavengelden. De aanvraag van KLM c.s. is op dit punt
ongegrond.

4.3.5 De WACC

Inleiding

280 “\erantwoord vliegen naar 2050”, Luchtvaartnota 2020-2050, p. 50, 54 en 106. Zie: https://open.overheid.nl/repository/ronl-
c2aed4e29-a960-4c91-99af-7bcab2b8c9f9/1/pdf/Luchtvaartnota%202020-2050.pdf.

281 |_uchtvaartnota 2020-2050, p. 50.

282 erslag hoorzitting (ACM/INT/525525), p. 59.

23 Zie artikel 4, tweede lid, van de Regeling van de Minister van Infrastructuur en Waterstaat van 24 april 2025, nr. IENW/BSK-
2025/90452, tot wijziging van de Regeling operationele beperkingen lawaaiige luchtvaartuigen Schiphol in verband met een
verbod tussen 23.00 uur en 7.00 uur voor vliegtuigen met een cumulatieve marge kleiner dan -13 EPNdB effectief
waargenomen geluid [KetenID WGK027503] (https://www.officielebekendmakingen.nl/stcrt-2025-13951.html).

284 Geluidsisolatie Schiphol (GIS), fase 1, 2 en 3.
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258. Voor de tariefperiode 2025-2027 heeft Schiphol de WACC opnieuw berekend. De WACC van de
tariefperiode 2022-2024 was (na belasting) 3,21%. De WACC voor de tariefperiode 2025-2027 is (na
belasting) 5,36%.%° Deze hogere WACC is voornamelijk het gevolg van een hogere risicovrije rente
en hogere kosten voor vreemd vermogen.

259. Eén van de parameters van de WACC, de Asset Béta,?®® wordt bepaald aan de hand van een zo groot
mogelijk aantal zo veel mogelijk representatieve beursgenoteerde luchthavens binnen de Europese
Economische Ruimte (EER) en Zwitserland. Schiphol heeft deze zogenoemde peergroup bepaald in
het TS 25-27. Schiphol hanteert de volgende selectie luchthavens: Groupe ADP, Fraport, AENA,
Vienna Airport en Zurich Airport.”

Samenvatting aanvragers (IATA en easyJet)

260. IATA en easyJet vinden dat er sprake is van dubbele compensatie, omdat de wetgever bij de
vaststelling van de WACC ervan uit zou zijn gegaan dat Schiphol onder uitzonderlijke omstandigheden
niet (volledig) zou verrekenen. easyJet vindt daarom dat de ACM de WACC moet verlagen en TUI
vindt dat de WACC moet worden geélimineerd of neerwaarts bijgesteld, ofwel de hoger uitgevallen
kosten niet dan wel niet geheel aan gebruikers mogen worden doorberekend.2%8

261. Volgens Ryanair reflecteert de béta in de WACC-berekening niet het lage risico van een luchthaven
zoals Schiphol, die een slotbeperking heeft en een mogelijkheid om ongerealiseerde omzet te
verrekenen. AENA werd bijvoorbeeld ervan weerhouden om te verrekenen. Ook zou Schiphol er geen
rekening mee hebben gehouden dat Fraport AG en Groupe ADP luchthavens over de hele wereld
exploiteren, waarmee hun systematische risico niet overeenkomt met Schiphol. De béta is daarom
overschat, wat resulteert in een te hoge WACC, aldus Ryanair.

Reactie Schiphol

262. Schiphol heeft de berekening van de WACC toegelicht in het consultatiedocument. Hieruit volgt dat
Schiphol de WACC heeft vastgesteld in overeenstemming met de voorschriften van de Wilv, het Bels
en het TS 25-27. Volgens Schiphol brengen aanvragers vergelijkbare gronden naar voren waarover de
ACM en het CBb eerder hebben geoordeeld,? die gingen over de WACC tijdens de tariefperiode
2022-2024. De ACM dient volgens Schiphol deze gronden op basis van een vergelijkbare motivering
af te wijzen.?*°

Beoordeling ACM

263. In bijlage C van het Bels is beschreven hoe Schiphol de WACC moet berekenen.?®' De aanvragers
betogen niet dat Schiphol bij de berekening van de WACC deze wettelijk voorgeschreven methode
niet zou hebben gevolgd. Uit de informatie die Schiphol heeft verstrekt blijkt ook dat Schiphol de
WACC heeft berekend volgens bijlage C van het Bels.

264. De aanvragers betogen dat de voorschreven WACC te hoog is, omdat Schiphol minder risico loopt ten
opzichte van de peergroup, een groep van zo veel mogelijk met Schiphol vergelijkbare buitenlandse
luchthavens. Hiermee zou sprake zijn van dubbele compensatie.

25 Consultatie tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/972144), Consultatiedocument, p. 64.

26 |n bijlage C van het Bels is de volgende definitie opgenomen: de Asset Béta is de maatstaf voor het marktrisico
(systematisch risico) dat verbonden is aan de activiteiten waarvoor de Regulatory Asset Base van de exploitant van de
luchthaven ten dienste staat.

27 Toerekeningssysteem RSG 2025-2027 (ACM/IN/879289), p. 90.

288 panvraag IATA (ACM/IN/934393), rn. 38; aanvraag easyJet (ACM/IN/936447), p. 34-35; aanvraag TUI (ACM/IN/991969), p.
7-8.

289 Besluit tarieven en voorwaarden Schiphol 2022-2024 (ACM/UIT/574270); CBb, 26 maart 2024, ECLI:NL:CBB:2024:208.
2% Reactie Schiphol op aanvraag TUI (ACM/IN/972752), p. 9; Reactie Schiphol op aanvraag easyJet (ACM/IN/972734), p. 8;
reactie Schiphol op aanvraag Ryanair (ACM/IN/972748), p. 8.

21 Zie artikel 32, eerste en tweede lid, jo. bijlage C van het Bels.
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265. De peergroup is vastgesteld in het TS 25-27. easyJet heeft bij de consultatie TS 25-27 vijf andere
luchthavens voorgesteld voor de peergroup. De ACM heeft toen geoordeeld dat deze luchthavens niet
geschikt of onvoldoende vergelijkbaar waren.?®? In hun aanvragen gaan easyJet en IATA niet in op de
samenstelling van deze peergroup om de WACC te berekenen, Ryanair wel. Ryanair heeft geen
zienswijze ingediend bij de consultatie van het TS 25-27 waarin de peergroup is vastgesteld. Schiphol
is bij de bepaling van de WACC uitgegaan van deze referentiegroep, en heeft hiermee in
overeenstemming met het Bels en het TS 25-27 gehandeld.

266. Dat Fraport AG en Groupe ADP volgens Ryanair niet vergelijkbaar zouden zijn, acht de ACM, mede
gelet op de beperkte onderbouwing van Ryanair in haar aanvraag, niet overtuigend. De belangrijkste
luchthaven in Fraport AG is Frankfurt Airport en de belangrijkste airport van Groupe ADP is Parijs-
Charles de Gaulle. Dit zijn beide hubluchthavens met vergelijkbare passagiersaantallen als Schiphol.
Ook heeft Ryanair geen andere luchthavens aangedragen, terwijl de peergroup een zo groot mogelijk
aantal representatieve beursgenoteerde luchthavens zou moeten bevatten en te allen tijde ten minste
vier.?% De ACM ziet op basis van de aanvraag van Ryanair ook geen aanleiding om te oordelen dat
Schiphol de peergroup op dit punt zou moeten aanpassen.

267. Voor wat betreft de vermeende dubbele compensatie, merkt de ACM op dat de wetgever rekening
heeft gehouden met de relatie tussen het wettelijk mogen verrekenen en het risicoprofiel. Er is voor
gekozen om uit te gaan van een lagere Asset Béta door deze in het systeem op een meer generieke
manier aan de onderkant van een range te kiezen: eerst wordt de bandbreedte van de twee- en
vijfffaars mediaan Asset Béta van de luchthavens in de gehele peergroup bepaald, waarna de
onderkant van deze bandbreedte gekozen.?** Het CBb heeft eerder geoordeeld dat zowel Schiphol als
de ACM de door de wetgever voorgeschreven methode niet van een nadere onderbouwing hoeft te
voorzien.?®> De ACM ziet daarom geen aanleiding en wettelijk geen ruimte om te oordelen dat de
WACC anders berekend zou moeten worden.

Conclusie
268. De aanvragen van easydJet, IATA en Ryanair zijn daarom op dit onderdeel ongegrond.

4.3.6 De bijdrage uit niet-luchtvaartactiviteiten

Inleiding

269. Op grond van de WIv moet Schiphol bij de vaststelling van de tarieven een bijdrage in aanmerking
nemen uit de andere activiteiten dan de luchtvaartactiviteiten.?° Dit wordt de bijdrage uit niet-
luchtvaartactiviteiten of de non-aviation-bijdrage genoemd. Schiphol heeft de bijdrage uit niet-
luchtvaartactiviteiten voor de komende tariefperiode vastgesteld op EUR 0. Schiphol heeft wel vrijwillig
EUR 100 miljoen minder kosten doorberekend in de tarieven dan toegestaan: EUR 62,5 miljoen in
2025, EUR 11,7 miljoen in 2026 en EUR 25,8 miljoen in 2027.2%"

Samenvatting aanvragers (easyJet, IATA, TUI)

270. easyJet verwelkomt de vrijwillige bijdrage van Schiphol van EUR 100 miljoen, maar begrijpt niet dat
Schiphol de bijdrage uit niet-luchtvaartactiviteiten zelf kan vaststellen, gegeven het doel van de wet om
misbruik van economische machtspositie door Schiphol te voorkomen. easyJet stelt voor dat Schiphol
een methode moet consulteren om het aandeel van de bijdrage uit niet-luchtvaartactiviteiten te
bepalen. De ACM zou dan het niveau van de bijdrage moeten bekrachtigen op basis van de

292 Zie Toerekeningssysteem RSG 2025-2027 (ACM/UIT/623767) (goedkeuringsbesluit), Bijlage 4: Nota van Bevindingen, rn.
75-92.

2% Het Bels, bijlage C, onder “De Asset Béta wordt als volgt bepaald:”, onder 1.

2% Staatsblad 2017, 187: Besluit van 18 april 2017, houdende regels betreffende de exploitatie van de luchthaven Schiphol
(Besluit exploitatie luchthaven Schiphol 2017), p. 49-50.

2% CBb, 26 maart 2024, ECLI:NL:CBB:2024:208,, r.0. 10.4.

2% Artikel 8.25dd, eerste lid en artikel 8.25d, eerste lid, van de Wiv.

27 Vaststelling tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/989263), Detailed underlying information.
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marktmacht van Schiphol. Het ontbreken van de verplichte vrijwillige bijdrage maakt de tarieven
volgens easyJet onredelijk en niet transparant. 2%¢ IATA vindt de vrijwillige bijdrage van EUR 100
miljoen niet in verhouding tot de hoogte van de tarieven en de verrekeningen.?®

271. Volgens TUl is de eigen bijdrage van Schiphol vanuit niet-luchtvaartactiviteiten te laag vastgesteld. Er
zou meer ruimte moeten zijn om een hogere eigen bijdrage vast te stellen, omdat Schiphol tijdens de
vorige tariefperiode (tijdens de coronapandemie) een hogere bijdrage had gedaan van EUR 145,3
miljoen. TUI verzoekt de ACM de hoogte van deze eigen bijdrage te betrekken in dit oordeel. Volgens
de toelichting bij het Bels dient de ACM te beoordelen “of de tarieven en voorwaarden, na verwerking
van de verplichte bijdrage, aan de wettelijke vereisten voldoen”.3® Tot slot acht TUI het redelijk dat
een (zeer) aanzienlijke bijdrage vanuit niet-luchtvaartactiviteiten te gunste komt van
luchtvaartactiviteiten, omdat de inkomsten uit niet-luchtvaartactiviteiten alleen maar kunnen worden
gerealiseerd vanwege de luchtvaartactiviteiten. easyJet wijst hier ook op in haar aanvraag.®®' Ook zou
dit bijdragen aan de versterking van de concurrentiepositie van Schiphol.3?

Reactie Schiphol

272. Schiphol wijst in haar reactie op haar wettelijke verplichting om bij de vaststelling van de tarieven een
bijdrage in aanmerking te nemen uit de niet-luchtvaartactiviteiten.3°® Bij deze bijdrage dient rekening te
worden gehouden met de continuiteit en financiéle gezondheid van de onderneming en de
financierbaarheid van de huidige en toekomstige investeringen.

273. De verplichte bijdrage uit niet-luchtvaartactiviteiten is voor de tariefperiode 2025-2027 door de
aandeelhouders van Schiphol op EUR 0 vastgesteld. Deze bijdrage is vervolgens in aanmerking
genomen bij de vaststelling van de tarieven.

274. Daarnaast heeft Schiphol — mede in het licht van zienswijzen van gebruikers — de keuze gemaakt om
vrijwillig een bijdrage van EUR 100 miljoen euro uit niet-luchtvaartactiviteiten op te nemen in de
tarieven. Dit leidt tot een verlaging van de tarieven voor luchtvaartactiviteiten, omdat hierdoor niet alle
daadwerkelijke kosten voor luchtvaartactiviteiten via de tarieven in rekening worden gebracht bij de
gebruikers. De tarieven liggen hiermee lager dan de wettelijk toegestane (boven)grens van algehele
kostenoriéntatie. 304

Beoordeling ACM

275. Voor zover de aanvragen zien op de onderbouwing van de vrijwillige bijdrage in het kader van de
consultatieprocedure verwijst de ACM naar haar beoordeling in paragraaf 4.1.1. In de onderstaande
beoordeling concludeert de ACM dat zij de hoogte van de verplichte bijdrage uit niet-
luchtvaartactiviteiten en de hoogte van de EUR 100 miljoen die Schiphol “vrijwillige bijdrage” noemt,
niet kan beoordelen.

276. Volgens artikel 8.25dd, eerste lid van de WIv neemt de exploitant van de luchthaven bij de vaststelling
van de tarieven een bijdrage in aanmerking uit de andere activiteiten dan de in artikel 8.25d, eerste lid,
van de WIv bedoelde activiteiten.3%

277. Artikel 8.25f, eerste lid, van de Wlv, dat de grondslag vormt voor deze aanvraagprocedure, bepaalt
expliciet dat de aanvraag geen betrekking heeft op de wijze waarop en de mate waarin Schiphol artikel

2% Aanvraag easyJet (ACM/IN/936447), p. 35-36.

2% Aanvraag IATA (ACM/IN/934393), rn. 37. Zie ook randnummer 197 van dit besluit.

300 Staatsblad 2017, 187, p. 32.

301 Aanvraag easyJet (ACM/IN/936447), p. 36.

302 Aanvraag TUI (ACM/IN/991969), rn. 42.

303 Artikel 8.25dd van de Wiv.

304 Reactie Schiphol op aanvraag TUI (ACM/IN/972752), p. 9; Reactie Schiphol op aanvraag easyJet (ACM/IN/972734), p. 9.
%05 Artikel 6 van het Bels werkt nader uit dat deze bijdrage wordt bepaald met in achtneming van (a) het verwachte gemiddelde
jaarlijkse rendement over het eigen vermogen van de onderneming waartoe de exploitant behoort in de tariefperiode en (b) het
voor de eerstvolgende tariefperiode vastgestelde normrendement over het eigen vermogen.
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8.25dd, eerste lid, van de WIv, heeft nageleefd. Ook in de MvT bij de WIv wordt dit toegelicht: “Het
besluit inzake de bepaling van een bijdrage uit de niet-luchtvaartactiviteiten aan de
luchtvaartactiviteiten en het niveau daarvan lenen zich uit hun aard niet voor een beoordeling door de
Autoriteit Consument en Markt (onderstreping ACM). %%

278. De ACM is in het kader van een aanvraag enkel bevoegd om te beoordelen of de tarieven na
doorvoering van de verplichte bijdrage voldoen aan de bij of krachtens de wet gestelde regels.

279. Gelet op het voorgaande concludeert de ACM dat zij geen bevoegdheid heeft om het besluit van
Schiphol te beoordelen dat de (hoogte van de) bijdrage van niet-luchtvaartactiviteiten bepaalt. De ACM
kan enkel beoordelen of de tarieven na doorvoering van de bijdrage voldoen aan de materiéle eisen
van de tarieven, zoals de eis van kostenoriéntatie. De ACM stelt vast dat de bijdrage van niet-
luchtvaartactiviteiten door de aandeelhouders van Schiphol is vastgesteld op EUR 0 en dat Schiphol
deze op correcte wijze in de tarieven heeft verwerkt.

280. Voor zover de aanvragen zien op de EUR 100 miljoen die Schiphol vrijwillig minder in rekening brengt,
geldt dat de ACM ook niet bevoegd is om de hoogte van deze bijdrage te beoordelen. Deze bijdrage is
immers niet gebaseerd op een wettelijke bepaling, maar is vrijwillig van aard.

Conclusie

281. Gelet op het voorgaande is in het licht van de aanvragen niet gebleken dat Schiphol bij de vaststelling
van de bijdrage uit niet-luchtvaartactiviteiten en bij de vaststelling van de bijdrage van EUR 100
miljoen in strijd heeft gehandeld met de WIiv en het Bels. De aanvragen zijn op dit punt ongegrond.

4.3.7 De redelijkheid van het algehele tariefniveau

Samenvatting aanvragers (KLM c.s., Delta, Transavia, Martinair, BARIN, IATA, easyJet,
ACN, TUI, DHL)

282. Samengevat vinden de aanvragers de tariefstijgingen onredelijk. Ook zijn de aanvragers van mening
dat zij onevenredig veel moeten betalen voor investeringen en kosten zonder dat dit bijdraagt aan (een
verhoging van) de huidige capaciteit en kwaliteit van de luchthaven. Ook wijzen aanvragers erop dat
Schiphol op basis van de SEO benchmark met de tariefverhoging één van de duurste luchthavens
wordt, terwijl Schiphol acht jaar geleden één van de goedkopere luchthavens was. Sommige
aanvragers hebben ook opmerkingen over de SEO benchmark, zoals de gehanteerde peergroup en
de methode. Tot slot wijzen aanvragers erop dat benchmarking niet de enige methode is om de
redelijkheid van de tarieven te beoordelen.

283. KLM c.s., Delta, Transavia en Martinair menen dat deze tariefstijgingen, conform het oordeel van het
CBb inzake de vorige tariefperiode, de ACM aanleiding geven tot het doen van nader onderzoek naar
de redelijkheid van de tarieven door middel van een benchmark op het algehele tariefniveau. De ACM
kan in elk geval niet volstaan met een onderzoek naar de opbouw van de building blocks.3°” Ook IATA
stelt dat de ACM zowel een onderzoek moet doen naar de individuele tarieven — de opbouw van de
building blocks®® — alsook de gehele tariefstijging in ogenschouw moet houden.3%

284. KLM c.s., Delta, Transavia, Martinair en BARIN stellen dat indien de voorgestelde tarieven voor de
komende tariefperiode worden vergeleken met de tarieven van luchthavens uit de peergroup, Schiphol

306 Tweede Kamer, vergaderjaar 2014—-2015, 34 197, nr. 3, p. 16.

%07 CBb, 26 maart 2024, ECLI:NL:CBB:2024:208, r.o0. 7.9.

308 Building blocks (aanvraag IATA (ACM/IN/934393), rn. 7): de ontwikkeling van verkeer en vervoer, kostenontwikkeling, de
ontwikkeling van de Regulatory Asset Base (“RAB”), de ontwikkeling van de Weighted Average Cost of Capital (“WACC”), de
Non-Aviation bijdrage en de wettelijke verrekeningen.

309 CBb, 26 maart 2024, ECLI:NL:CBB:2024:208, r.0. 7.9.
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stijgt naar de tweede plek in 2025, na Londen Heathrow (LHR).3'® De benchmark op het algehele
tariefniveau waarbij de tariefstijging voor het jaar 2025 wordt meegenomen, toont aan dat Schiphol
een exorbitante tariefstijging van 41% doorvoert, terwijl op de overige luchthavens nauwelijks sprake is
van een stijging.

285. IATA heeft in dit kader nog een eigen analyse gedaan, waaruit blijkt dat Schiphol in 2025-2027 stijgt
naar plek 2. IATA wijst er ook op dat Schiphol in 2019 nog op plek 12 van 13 stond en in nog geen 8
jaar is uitgegroeid tot de duurste luchthaven van continentaal Europa.®"’

286. easyJet stelt dat de tarieven voor 2025-2027 niet redelijk zijn op basis van een eerlijke vergelijking van
vergelijkbare luchthavens. Zij stelt dat de SEO-benchmark onvoldoende bewijs kent om aan te tonen
dat de toekomstige tarieven van Schiphol redelijk zijn. easyJet beargumenteert dat het Schiphol niet
vrij zou moeten staan om haar kosten te laten toenemen tot het niveau van de kosten van de duurste
vergelijkbare luchthaven en dat de tarieven dan nog steeds redelijk zouden zijn.

287. Schiphol heeft een peergroup vastgesteld, die uit luchthavens bestaat die volgens haar een
vergelijkbare positie innemen op verschillende voor Schiphol relevante (deel)markten. Volgens
easyJet steken de tarieven van Schiphol voor 2024 slecht af tegen die van haar geselecteerde
sectorgenoten: 312

i Concurrerende luchthavens in het verzorgingsgebied: Schiphol is het duurst;

ii. Concurrerende luchthavens op de transfermarkt: Schiphol is de duurste, afgezien van Londen
Heathrow (LHR), en is ongeveer het dubbele van de prijs van Dubai International (DXB);

iii. Luchthavens met een vergelijkbaar verkeersvolume of -structuur: Schiphol is de op twee na
duurste en is ongeveer het dubbele van de prijs van Madrid Adolfo Suarez - Barajas (MAD).

288. easyJet concludeert hierop dat hogere tarieven voor 2025 niet als redelijk kunnen worden beschouwd.

289. ACN stelt dat verladers breder kijken dan enkel de havengelden. Voor hen is de totaalprijs van
luchtvracht van belang. De voorgestelde tariefstijging van Schiphol komt boven op de forse stijging van
de tarieven voor afhandelaars.

290. Verder stellen KLM c.s., Delta, Transavia, Martinair en BARIN dat een benchmarkonderzoek op het
algehele tariefniveau niet de enige methode is om de redelijkheid van de tarieven te toetsen. De
wetgever heeft hiervoor verschillende (niet-uitputtende) methoden beschreven, waarvan de tweede
methode voornoemd benchmark onderzoek betreft.3'3

291. Ook vinden diverse aanvragers dat geen kwaliteitsverbetering tegenover de tariefverhoging staat.
Volgens BARIN is de kwaliteit zelfs verslechterd door capaciteitsproblemen vanwege langdurige of
inefficiénte projecten. DHL, easyJet, IATA en TUI wijzen erop dat het huidige kwaliteitsniveau van
Schiphol geen rechtvaardiging biedt voor de hogere prijzen. Volgens TUI biedt Schiphol geen enkele
kwaliteitsgarantie voor haar dienstverlening en verdere investeringen. TUI wijst hierbij er ook op dat er
geen SLA’s zijn afgesloten.3'

292. KLM c.s., Delta, Transavia en Martinair stellen met een verwijzing naar een eerder besluit van de
ACM, 3'® dat de tarievenbenchmark van Schiphol, mede in het licht van de kwaliteit van de

310 Dit is exclusief belastingen en ATC gelden.

311 Aanvraag IATA (ACM/IN/934393), rn. 28.

312 Aanvraag easyJet (ACM/IN/936447), p. 22.

313 Deze methoden staan ook genoemd in het beoordelingskader 3.2.3 redelijkheid.

314 Aanvraag TUI (ACM/IN/991969), . 47-59.

315 Besluit tarieven en voorwaarden Schiphol 2022-2024 (ACM/UIT/574270), rn. 58-69.
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293.

294.

295.

296.

297.

298.

dienstverlening, een indicatie geeft dat de tarieven onredelijk zouden zijn. Delta wijst er op dat het niet
te rechtvaardigen is dat internationale luchthavens van vergelijkbare grootte, maar met aanzienlijk
betere kwaliteitsbeoordelingen, zoals de luchthavens van Istanbul en Dubai, zich aan de onderkant
van de tarievenbenchmark bevinden. De luchthaven Parijs Charles de Gaulle, die qua tarieven in de
middenmoot scoort, scoort ook wat betreft kwaliteit in de middenmoot. In het geval van Schiphol zijn er
echter hoge tarieven en lage kwaliteit, waarbij de kwaliteit van Schiphol achteruit is gegaan.3'®

KLM c.s., Delta, Transavia en Martinair wijzen eveneens op de extreme stijging van ieder van de
individuele tarieven in de afgelopen jaren. De individuele tarieven, met name de Passenger Service
Charge (PSC) en de Security Service Charge (SSC), laten vanaf 2019 een constante stijging zien,
terwijl hier geen aanvullende diensten tegenover staan. Ook hier heeft Schiphol geen rechtvaardiging
voor gegeven. Gelet hierop is, naast de onredelijkheid van het algehele niveau van de tarieven en de
tariefstijging, ook sprake van individuele tarieven die in absolute zin onredelijk zijn, evenals de stijging
hiervan. TUI wijst in dit kader ook op de stijging van specifieke individuele tarieven, waaronder de
PSC, SSC en de parkeertarieven.

Reactie Schiphol

De tariefverhoging is volgens Schiphol niet in strijd met de WIv. Schiphol benadrukt dat de redelijkheid
ziet op de individuele tarieven. Het enkele gegeven dat een luchthaven van positie verandert in de
benchmark is op zichzelf geen aanwijzing voor onredelijkheid van de tarieven, aldus Schiphol.

Schiphol benadrukt verder dat de verhoging van (gemiddeld) 41% in 2025 zonder verrekeningen 17%
zou bedragen ten opzichte van 2024. Die verrekeningen betreffen met name coronaverliezen (uit 2021
in dit geval), die 24 procentpunten vormen. De toekomstige positie van Schiphol in de benchmark zal
vermoedelijk lager zijn, als gevolg van het wegvallen van deze verrekeningen.

Schiphol stelt zich op het standpunt dat de vaststelling van de luchthavengelden voldoet aan alle
procedurele en inhoudelijke vereisten van de Wlv. Ook acht zij alle individuele tarieven redelijk.
Schiphol is van mening dat de tarieven een juiste balans vormen tussen de belangen van de
gebruikers, haar belang als luchthavenexploitant die ambieert om een toonaangevende hubluchthaven
in Europa te zijn, en de impact van de tariefontwikkeling op haar concurrentiepositie en de positie van
luchtvaartmaatschappijen. Deze tarieven zijn nodig om te blijven voorzien in de luchthaven die
Schiphol wil zijn, in het belang van haar klanten, luchtvaartmaatschappijen en passagiers, en andere
belanghebbenden.?"”

Tot slot heeft het onafhankelijk onderzoeksbureau SEO in opdracht van Schiphol een analyse
opgesteld op basis van openbare informatie over de verwachte tarieven van andere luchthavens tot en
met 2027. Schiphol benadrukt dat de verwachte tariefontwikkelingen voor andere luchthavens zijn
bepaald op basis van conservatieve aannames, met name voor 2026 en 2027, en dat deze per
definitie gepaard gaan met onzekerheid. Schiphol heeft de gegevens van de benchmark voor 2024
verhoogd met de verwachte cumulatieve stijging per luchthaven tot en met 2027, inclusief de
vastgestelde cumulatieve stijging van Schiphol tot en met 2027 van gemiddeld 32,7%. Hieruit blijkt
indicatief dat in 2025 en 2026 Schiphol duurder wordt dan Frankfurt, maar dat Schiphol zich naar
verwachting in 2027 op vrijwel gelijk niveau met Frankfurt bevindt.3'®

Voor wat betreft de kwaliteit erkent Schiphol de noodzaak om op dit gebied verbeteringen door te
voeren (zie ook randnummers 74). Om dit te kunnen bereiken zullen eerst kosten (voor de baat)
gemaakt moeten worden. Ook betoogt Schiphol aan de hand van verschillende citaten dat zij in het

316 Aanvraag Delta (ACM/IN/934603), rn. 2.2, 2.19, 2.34-2.35; aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/934592), rn. 2.27-2.28; aanvraag
Martinair (ACM/IN/934628), rn. 2.28-2.29 en aanvraag Transavia (ACM/IN/934570), rn. 2.26-2.27.

317 Vaststelling tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/989263), Reaction on views on the formal proposal for airport charges
2025-2027.

318 Beantwoording Schiphol vragenlijst Il (ACM/IN/967907), vraag 4.
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verleden door zowel gebruikers als de overheid is gemaand om een restrictief investerings- en
kostenbeleid te voeren.

Beoordeling ACM

299. Voor zover de aanvragers een koppeling maken tussen de tariefstijgingen en de onderliggende
kostenontwikkelingen, verwijst de ACM naar haar beoordeling van de building blocks in paragraaf 4.3
van dit besluit. In die paragraaf heeft de ACM geconcludeerd dat op grond van de aanvragen niet is
gebleken dat de tarieven in strijd met de eis van kostenoriéntatie zijn vastgesteld.

300. Voor zover aanvragers gronden hebben aangedragen over specifieke individuele tarieven, worden
deze apart verderop in dit besluit beoordeeld.

301. Het verzoek van de aanvragers om een beoordeling van de redelijkheid van het algemene
tariefniveau, dan wel van alle individuele tarieven, vat de ACM op als een beroep op artikel 8.25dc,
eerste lid, van de WIv. Dit wetsartikel stelt dat de tarieven en voorwaarden redelijk moeten zijn.

302. Zoals uiteengezet in het beoordelingskader, blijkt uit de MvT dat deze redelijkheidsnorm moet worden
begrepen in het licht van de doelstelling van de Wlv, die gericht is op het voorkomen van misbruik van
een economische machtspositie. De redelijkheidsnorm houdt voor tarieven in dat geen wanverhouding
mag bestaan tussen de tarieven en hetgeen ervoor geboden wordt.3'®

303. Vooropgesteld wijst de ACM erop dat het enkele feit dat de tarieven fors stijgen niet automatisch
betekent dat de tarieven onredelijk zijn, ook wanneer de tariefstijgingen van Schiphol (flink) hoger zijn
dan de tariefstijgingen van vergelijkbare luchthavens. Allereerst bepaalt de WIv dat de tarieven redelijk
moeten zijn en niet de tariefstijging.3*® Ook wijst de ACM op de evaluatie van richtlijn 2009/12/EG
inzake luchthavengelden uit 2019, die de basis vormt voor een aantal bepalingen in de WIv. Hierin
stelt de Europese Commissie dat aanzienlijke stijgingen van de tarieven in bepaalde gevallen
geoorloofd kunnen zijn voor het financieren van de verbetering van de dienstverlening, als bijvoorbeeld
de financiering van capital expenditures hierdoor is gestegen.

304. Zoals blijkt uit het beoordelingskader worden in de MvT van de WIv verschillende methoden genoemd
om de redelijkheid te toetsen, namelijk (1) een vergelijking van de geleverde dienst met de daarvoor
betaalde prijs; (2) een vergelijking van de tarieven en voorwaarden voor dergelijke activiteiten op
andere vergelijkbare luchthavens (benchmarking); en (3) een vergelijking van het tarief met de
onderliggende kosten.®?! Verschillende aanvragers hebben de ACM ook op deze methoden gewezen.

305. Ten aanzien van de vergelijking van het tarief met de onderliggende kosten, wijst de ACM erop dat het
geheel van de tarieven kostengeoriénteerd dient te zijn. Met de beoordeling van de building blocks is
de ACM in dit besluit al uitgebreid ingegaan op de verschillende kostencomponenten van de tarieven.
Nu hier niet naar voren is gekomen dat er sprake is van goldplating bij de onderliggende kosten, zou
een vergelijking van het geheel van de tarieven met de onderliggende kosten daarom geen indicatie
geven dat er sprake is van een wanverhouding tussen de tarieven en hetgeen ervoor geboden wordt.

306. Een andere methode is een vergelijking van de tarieven en voorwaarden voor dergelijke activiteiten op
andere vergelijkbare luchthavens (benchmarking). Het CBb heeft geoordeeld dat de ACM bij zeer
aanzienlijke tariefstijgingen niet kan volstaan met een onderzoek naar de building blocks. In dat geval
kan een nader onderzoek op het algehele tariefniveau door middel van een benchmark een adequaat
middel zijn om vast te stellen of er aanwijzingen zijn dat er sprake is van één of meerdere onredelijke
tarieven.3?? Een vergelijking met behulp van de tarievenbenchmark die Schiphol jaarlijks laat uitvoeren

31° Tweede Kamer, vergaderjaar 2014-2015, 34 197, nr. 3, p. 4.
320 Artikel 8.25dc, eerste lid, van de Wiv.

%21 Zie beoordelingskader 3.2.3 redelijkheid.

322 CBb, 26 maart 2024, ECLI:NL:CBB:2024:208, r.o. 7.9.
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is hiervoor een geschikt eerste onderzoek.*?® Gelet hierop, zal de ACM daarom in paragraaf 4.3.7.1
een tariefbenchmark uitvoeren. De ACM merkt hierbij wel op dat luchthavens niet altijd goed
vergelijkbaar zijn. Bij een dergelijke vergelijking moet rekening worden gehouden met objectieve
verschillen tussen Schiphol en vergelijkbare luchthaven, zoals verschillen in wet- en regelgeving.3?*

307. De laatste methode is een vergelijking van de geleverde dienst met de daarvoor betaalde prijs. In
beginsel acht de ACM deze methode meer passend in een situatie waarin individuele diensten met
individuele tarieven met elkaar vergeleken dienen te worden.3? Voor het algehele tariefniveau zou
deze methode mogelijk geschikt kunnen zijn als tegenover een algehele tariefstijging een uitbreiding
van de dienstverlening of een uitbreiding van het kwaliteitsniveau staat. Aangezien Schiphol heeft
betoogd dat de tariefverhoging onder andere is ingegeven door investeringen in kwaliteit, ziet de ACM
reden om het kwaliteitsniveau mee te nemen in haar redelijkheidsbeoordeling. De ACM gaat in
paragraaf 4.3.7.2 in op de vraag hoe zij het kwaliteitsniveau op Schiphol meeweegt in de
redelijkheidsbeoordeling.

308. Voor zover aanvragers hebben betoogd dat de ACM ook gebruik moet maken van een andere dan de
drie in de MvT genoemde methoden, ziet de ACM buiten de voornoemde methoden geen geschikte
andere methode om de redelijkheid van het algehele tariefniveau te toetsen. De aanvragers hebben in
dit kader ook geen concrete suggestie gedaan voor een andere methode die de ACM zou kunnen
hanteren.

4.3.71 Tarievenbenchmark

309. Schiphol geeft met de Airport Charges Benchmark 2024, uitgevoerd door SEO Economisch
Onderzoek, invulling aan de verplichting van artikel 8.25e, eerste lid van de Wlv om een
tarievenbenchmark over te leggen. Gebruikers worden geraadpleegd over de peergroup van deze
tarievenbenchmark.3?® Deze Airport Charges Benchmark 2024 maakt onderdeel uit van de
consultatiedocumenten.

310. In deze SEO-benchmark wordt het algehele tariefniveau vergeleken met andere grote, vergelijkbare
luchthavens in Europa. De grafiek is samengesteld door uit te gaan van de omvang en mix van
verkeer en vervoer van Schiphol in 2023 en van de tarieven van 2024. Deze omvang en mix is
vervolgens toegepast op de tarieven van de andere luchthavens uit 2024. In de grafiek staat dus wat
de luchtvaartmaatschappijen zouden betalen als ze met dezelfde mix van vliegtuigen en aantallen
reizigers van een andere luchthaven gebruik zouden maken.

Airport charges mParking charges Airport Charges, g I levies & -;a,.?.ngamimhm;.,gﬁ
Charges summer 2021, based on gPT“f&' d-u;ff@h Charges summer 2021, based on Sg:ﬁ;l:_];-;gg arges
Traffic & Transport Schiphol 2020 .L::dm:e\oz 2;3;3 Traffic & Transport Schiphol 2020 mParking charges
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%23 CBb, 26 maart 2024, ECLI:NL:CBB:2024:208, r.o0. 7.10.

%24 Zie HVJEU, 14 september 2017, ECLI:EU:C:2017:689 (AKKA/LAA), r.0. 57-61.

325 Een goed voorbeeld hiervan is het Besluit van de ACM van 2 oktober 2013 (ACM/DTVP/2013/204565) (Vliegclub Schiphol).
In dit besluit werd de dienstverlening van de PSC van Schiphol Oost vergeleken met de dienstverlening op Schiphol Centrum
(waarvoor Schiphol dezelfde PSC hanteerde), zie rn. 154-165.

326 Artikel 28, eerste lid aanhef en onder a, van het Bels.
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Figuur 1. Airport charges benchmark van de tarieven van 2024. De vergelijking is inclusief (linker grafiek en
exclusief (rechter grafiek) belastingen en luchtverkeersleiding.3%”

311. Uit de linker Figuur blijkt dat Schiphol op de 4e plaats staat in de ranglijst op basis van totale
inkomsten uit havengelden. Ook in de benchmark van 2023 stond Schiphol op de 4e plaats. Frankfurt
en Londen Gatwick wisselen van plaats in de ranglijst, aangezien Frankfurt in 2024 de op één na
hoogste inkomsten uit havengelden heeft. Gebaseerd op de inkomsten uit havengelden exclusief
belastingen en luchtverkeersleiding zou Schiphol op de 5e plaats staan, na Londen Gatwick.

312. Deze internationale benchmark kent een aantal beperkingen. Zo maken luchthavens veelvuldig
gebruik van tariefdifferentiatie en kunnen luchthavens hun diensten verschillend definiéren. Ook is niet
altijd duidelijk in hoeverre op andere luchthavens de kosten gedekt worden vanuit andere bronnen dan
de tarieven. Voor Schiphol geldt dat de beveiligingstarieven voor het geheel van de
beveiligingsactiviteiten kostengeoriénteerd zijn.?® Voor de beveiliging van London Heathrow en
London Gatwick gelden geen aparte tarieven: de beveiligingskosten voor deze luchthavens worden
gedekt door de Passenger Service Charge. In onder meer Duitsland en Frankrijk worden de
beveiligingsactiviteiten (groten)deels vanuit de overheid bekostigd, zodat die kosten niet in het tarief tot
uitdrukking komen.32°

313. Andere verschillen die luchthavens in de benchmark niet volledig identiek maken, bestaan onder meer
uit de samenstelling van te verwerken O/D en transfer passagiers, de mix van full service en low cost
luchtvaartmaatschappijen en de drukte op piekmomenten.

314. Ook merkt de ACM op dat de ontwikkelingen op het gebied van passagiersaantallen verschillend zijn
geweest bij de luchthavens in de peergroup. Indien pre-corona (2019) en post-corona (2024)
passagiersaantallen vergeleken worden, blijkt dat luchthavens als Schiphol,®*° Charles de Gaulle®' en
Frankfurt®® nog niet op pre-corona passagiersvolumes zitten, terwijl een luchthaven als Adolfo Suarez
- Barajas, Madrid®® dat al wel zit. Juist deze laatste luchthaven komt ook gunstiger uit de benchmark.
Specifiek voor Schiphol geldt dat het aantal vluchtbewegingen zal worden beperkt, wat ook gevolgen
heeft voor de ontwikkeling van het aantal passagiers op Schiphol.®** Hierdoor kunnen de kosten van
Schiphol door relatief minder passagiers worden gedeeld.

315. Een goed verdedigbare zuivere vergelijking is daarom lastig te realiseren, maar een
tarievenbenchmark kan nog steeds een adequaat middel zijn om vast te stellen of er aanwijzingen zijn
dat er sprake is van één of meerdere onredelijke tarieven.33%

Verwachte tariefontwikkeling tot en met 2027

316. Met behulp van de aanvullende analyse die SEO op verzoek van Schiphol heeft uitgevoerd, kan
worden bepaald hoe de tarieven van Schiphol zich tot en met 2027 verhouden tot de andere
luchthavens uit de SEO-benchmark. SEO heeft voor deze analyse openbare bronnen gebruikt, zoals
consultatiedocumenten, uitspraken van mededingingsautoriteiten en jaarverslagen. Als (openbare)
bronnen ontbreken, is gebruik gemaakt van een inflatiecijfer.®3

%27 Beantwoording Schiphol vragenlijst Il (ACM/IN/967907).

328 Artikel 8.25dc, vierde lid, van de Wiv.

325 Beantwoording Schiphol vragenlijst 1| (ACM/IN/967907); Beantwoording Schiphol vragenlijst IV, vraag. 6.
330 Zie https://www.schiphol.nl/nl/schiphol-group/traffic-review/.

331 Zie https://www.parisaeroport.fr/fen/group/finance/investor-relations/traffic.

332 Zie https://www.fraport.com/en/investors/traffic-figures.html.

333 Zie https://www.aena.es/es/estadisticas/informes-anuales.html.

334 Zie: https://www.luchtvaartindetoekomst.nl/actueel/nieuws/2025/01/31/kabinet-legt-aantal-viuchten-schiphol-versneld-vast-in-
het-luchthavenverkeerbesluit.

335 CBb, 26 maart 2024, ECLI:NL:CBB:2024:208, r.0. 7.9.

336 Beantwoording Schiphol vragenlijst Il (ACM/IN/967907), vr. 4 (bijlage 1).
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317. In de onderstaande Figuur staan de verwachte tarieven per luchthaven weergegeven, zonder
belastingen en zonder kosten van de luchtverkeersleiding. Deze kosten maken immers geen
onderdeel uit van de gereguleerde luchtvaartactiviteiten.¥’

[vertrouwelijk]

Figuur 2. De totale tarieven per luchthaven op basis van SEO-tarievenbenchmark vermenigvuldigd met de
(verwachte) tariefontwikkeling in 2025, 2026 en 2027, exclusief belastingen en luchtverkeersleiding
(bedragen in miljoenen euro’s).

318. In vergelijking met het gemiddelde van de andere luchthavens blijkt dat Schiphol in 2024 1% duurder
is. In 2025 bedraagt het verwachte verschil tussen de tarieven van Schiphol en het gemiddelde van de
luchthavens uit de peergroup 35%, in 2026 42% en in 2027 24%. Daarnaast blijkt uit de bovenstaande
Figuur dat Schiphol in 2025 en 2026 duurder wordt dan Frankfurt, respectievelijk [10-15]% en [15-
20]%. Vanaf 2027 is Schiphol goedkoper dan Frankfurt [-5-0]%. Schiphol blijft in alle tariefjaren
goedkoper dan London Heathrow.

319. Schiphol heeft betoogd dat alleen de tarieven uit 2027 relevant zijn in het kader van deze
vergelijking.3® De ACM ziet geen aanknopingspunt voor de stelling van Schiphol dat alleen de tarieven
uit het derde jaar van de tariefperiode relevant zouden zijn voor een dergelijke beoordeling.
Integendeel, de eis dat de tarieven redelijk moeten zijn geldt voor ieder tarief in ieder tariefjaar.33® Het
is wel zo dat de ACM in een eerder besluit met name heeft gekeken naar het laatste tariefjaar van de
tariefperiode (toen 2024).34° In die tariefperiode werden echter ieder jaar de tarieven verhoogd en
waren daarmee de tarieven in 2024 het hoogst. In het onderhavige geval zijn de tarieven in het jaar
2026 het hoogst en zijn de tarieven in het jaar 2027 weer lager.

320. Gezien het verwachte verschil tussen de tarieven van Schiphol en het gemiddelde tariefniveau uit de
benchmark ziet de ACM aanleiding om een aanvullende analyse uit te voeren, waarbij rekening wordt
gehouden met de relevante verschillen in wet- en regelgeving tussen de verschillende luchthavens.

Verwachte tariefontwikkeling tot en met 2027 zonder verrekeningen van coronaverliezen

321. Zoals opgemerkt is het realiseren van een zuivere vergelijking lastig realiseerbaar. Een belangrijke
factor die de ACM meeweegt in haar analyse is het feit dat de hoogte van de tarieven in 2025 en 2026
mede wordt veroorzaakt door de verrekeningen van de coronaverliezen. Dit betreft kosten uit 2021 die
in 2025 en 2026 door Schiphol worden verrekend, terwijl de luchthavens in de benchmark niet
eenzelfde systeem van verrekeningen hanteren. De verrekenmogelijkheid is daarmee een belangrijk
verschil in wet- en regelgeving voor Schiphol in vergelijking met andere luchthavens. Omdat de
verrekeningen in de huidige tariefperiode aanzienlijk zijn — EUR 272 miljoen in 2025 en EUR 312
miljoen in 2026 — leidt dit mogelijk tot een vertekend beeld in de tarievenbenchmark. De onderstaande
Figuur bevat daarom een overzicht van de tarieven in 2024-2027, exclusief de coronagerelateerde
verrekeningen van Schiphol. De verkeers- en vervoersgerelateerde verrekeningen uit 2022 en 2023
maken wél onderdeel uit van de onderstaande tarievenbenchmark.

337 Zie in dit kader artikel 2, eerste lid, van het Bels.

338 Verslag hoorzitting (ACM/INT/525525), p. 27.

339 Zie artikel 8.25dc, eerste lid, jo. artikel 8.25d, eerste en tweede lid, van de Wiv. Artikel 8.25dc, eerste lid, van de Wliv verwijst
ook naar artikel 8.25d als geheel.

340 Besluit tarieven en voorwaarden Schiphol 2022-2024 (ACM/UIT/574270), . 67.
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[vertrouwelijk]

Figuur 3. De totale tarieven per luchthaven op basis van SEO-tarievenbenchmark vermenigvuldigd met de
(verwachte) tariefontwikkeling in 2025, 2026 en 2027, exclusief coronaverliezen, belastingen en
luchtverkeersleiding (bedragen in miljoenen euro’s).

322. Op basis van deze gegevens blijkt uit Figuur 3 dat Schiphol de derde plek inneemt in de benchmark
indien de verrekeningen buiten beschouwing worden gelaten. Dit omdat — anders dan het geval is in
de SEO-tarievenbenchmark in Figuur 2 — Frankfurt duurder wordt dan Schiphol.

323. De ACM heeft het gemiddelde van de totale tarieven op de luchthavens vergeleken met de
(gecorrigeerde) tarieven van Schiphol. Hieruit blijkt dat Schiphol in 2025 ongeveer 17% duurder is dan
het gemiddelde in de benchmark. In 2026 en 2027 bedraagt dit verschil respectievelijk 21% en 24%.
De ACM merkt op dat het verschil tussen het gemiddelde en Schiphol met 3 procentpunt toeneemt
terwijl de tarieven in 2027 met 12,5% dalen. De toename van 3 procentpunt kan worden verklaard
door het feit dat is beoogd dat de A-pier in 2027 wordt opgeleverd, waardoor dit onderdeel is van de
tarieven. Daarnaast worden in 2027 geen coronaverliezen meer verrekend. Hierdoor is het verschil in
2027 met de andere luchthavens in de analyse zonder verrekeningen van coronaverliezen hetzelfde
als in de analyse met verrekeningen van coronaverliezen.

Tussenconclusie

324. Uit bovenstaande benchmark analyse volgt dat de tariefstijging van Schiphol tot en met 2027 er toe
leidt dat Schiphol verder stijgt ten opzichte van de meeste andere luchthavens. Schiphol wordt echter
niet de duurste luchthaven in de peergroup. Daarnaast wordt het verschil gematigd indien de
coronaverekeningen buiten beschouwing worden gelaten.

325. Verder merkt de ACM op dat andere luchthavens mogelijk ook tariefstijgingen zullen doorvoeren, die
wellicht meer omvangrijk zullen zijn dan wordt aangenomen in de openbare bronnen die aan deze
analyse ten grondslag liggen. Hierdoor kan de uiteindelijke plaats van Schiphol in de
tarievenbenchmark mogelijk gunstiger uitvallen dan hiervoor geschetst.

326. De tarievenbenchmark levert geen aanwijzingen op voor onredelijkheid van het algehele tariefniveau
van Schiphol, omdat daaruit niet blijkt dat Schiphol veel hogere tarieven hanteert dan de luchthavens
uit de peergroup.

4.3.7.2 Het kwaliteitsniveau op Schiphol

327. In de MvT bij de WIv wordt benoemd dat de kwaliteit van de dienstverlening van belang kan zijn voor
de beoordeling van de vraag of de tarieven redelijk zijn.**' Aanvragers verzoeken de ACM dan ook om
het kwaliteitsniveau op Schiphol mee te nemen in haar beoordeling of het geheel van tarieven redelijk
is. De ACM gaat hieronder in op de vraag hoe zij het kwaliteitsniveau meeweegt in haar beoordeling.

328. In een eerder besluit oordeelde de ACM dat er met inachtneming van de ervaren kwaliteit van de
dienstverlening van Schiphol naar haar oordeel geen indicatie was van een wanverhouding tussen het
totaal van de diensten die Schiphol levert en de tarieven die Schiphol daarvoor vraagt. Schiphol
scoorde toen relatief hoog op het gebied van de kwaliteitsbeleving.3*? De verwachting was op dat
moment dat dit kwaliteitsniveau zich zou doorzetten tijdens de tariefperiode 2022-2024.

329. In 2022 vond echter een forse kwaliteitsdaling plaats, die zich liet verklaren door een dramatische
daling van de tevredenheid in wachttijden bij de beveiliging. Na een dieptepunt in 2022 is de

31 Tweede Kamer, vergaderjaar 2014-2015, 34 197, nr. 3, p. 4.
342 Bes|uit tarieven en voorwaarden Schiphol 2022-2024 (ACM/UIT/574270), par. 66-67.
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kwaliteitsbeleving op Schiphol aanzienlijk toegenomen in 2023, om vervolgens te stabiliseren in 2024.
Schiphol scoorde in het tweede kwartaal van 2024 nog steeds het laagste op het gebied van kwaliteit,
hoewel het verschil met de peergroup intussen is verkleind. De aanvragers maken zich daarom zorgen
over de kwaliteitsbeleving op Schiphol. Een combinatie van hoge tarieven en een lage
kwaliteitsbeleving zou een indicatie kunnen geven van onredelijke tarieven.

330. Schiphol voert aan dat zij de komende tariefperiode forse investeringen doet om het kwaliteitsniveau te
verbeteren. Zij noemt de investeringen in de beveiligingsactiviteiten in 2022 als voorbeeld van
investeringen waarmee de kwaliteit kan worden verbeterd.*** De ACM acht dit argument van Schiphol
deels valide, omdat bepaalde ASQ Benchmark kwaliteitsindicatoren zoals het verbeteren van het
wachtcomfort bij de gates voor een belangrijk deel samenhangen met het doen van investeringen.

331. Schiphol heeft zich echter niet concreet gecommitteerd aan bepaalde kwaliteitsniveaus in de komende
tariefperiode 2025-2027. Hoewel gebruikers hebben verzocht om SLAs met Schiphol overeen te
komen, wil Schiphol enkel SLAs met gebruikers afsluiten die ook wederzijdse verplichtingen in het
leven roepen (dus ook voor gebruikers). Gebruikers zijn het hier niet mee eens, waardoor de discussie
over SLAs zich in een impasse bevindt. De afwezigheid van enige concrete afspraken over de kwaliteit
heeft tot gevolg dat de ACM geen concrete verwachtingen over verbeteringen in het kwaliteitsniveau
kan meewegen in haar beoordeling of de tarieven in de periode 2025-2027 redelijk zijn. Tegelijkertijd
acht de ACM het gelet op de geplande investeringen niet aannemelijk dat het kwaliteitsniveau
achteruit zal gaan. De ACM gaat daarom in haar redelijkheidsbeoordeling uit van het kwaliteitsniveau
op Schiphol zoals bekend tijdens de consultatie.

332. Uit de ASQ Benchmark die is gedeeld tijdens de consultatieprocedure (Q2 2024) komt naar voren dat
Schiphol ten opzichte van andere luchthavens met name lager scoort op het gebied van wachtcomfort
bij de gate en schoonmaak (cleanliness). Op het gebied van bewegwijzering zit Schiphol in de lage
middenmoot. Op het gebied van wachttijd bij de beveiliging wordt Schiphol als bovengemiddeld
ervaren ten opzichte van andere luchthavens. Schiphol scoort het laagst op het gebied van algehele
kwaliteitsbeleving, al zijn de onderlinge verschillen tussen luchthavens niet erg groot. De ACM merkt
hierbij op dat de kwaliteitsperceptie in de ASQ Benchmark wordt gemeten op een ongewogen schaal
van 1 tot 5, waarbij 3 “goed” is, 4 “zeer goed” en 5 “uitstekend”. Hoewel Schiphol slechter scoort ten
opzichte van andere luchthavens, bevinden de scores zich nog steeds tussen de scores “goed” en
“zeer goed”. Daarmee kan uit de ASQ Benchmark niet worden afgeleid dat de kwaliteit op Schiphol
slecht is. Deze stabiele trend wordt bevestigd in de meest recente ASQ Benchmark (Q1 2025).344

Tussenconclusie

333. Schiphol heeft naar het oordeel van de ACM onvoldoende concreet aangegeven aan gebruikers welke
verbeteringen in het kwaliteitsniveau kunnen worden verwacht in de tariefperiode 2025-2027 om een
hoger kwaliteitsniveau mee te wegen in deze beoordeling. De ACM gaat daarom uit van de stabiele
trend van het kwaliteitsniveau over de afgelopen jaar.

334. Uit de ASQ benchmark blijkt dat Schiphol over alle indicatoren genomen iets slechter scoort in
vergelijking met andere luchthavens, maar dat niet kan worden geconcludeerd dat het kwaliteitsniveau
op Schiphol slecht is of veel slechter dan dat van andere luchthavens.

4.3.7.3 Conclusie

335. Alles overwegende is de ACM op basis van de resultaten van de tariefbenchmark en van het
kwaliteitsniveau op Schiphol van oordeel dat niet is gebleken dat de tarieven van Schiphol veel hoger
worden dan die van de met haar vergelijkbare luchthavens. Hoewel het verschil tussen Schiphol en
het gemiddelde in de benchmark over de tariefperiode 2025-2027 relatief groot is, is Schiphol naar

343 Reactie Schiphol op aanvraag IATA (ACM/IN/972736), p. 7.
344 Beantwoording Schiphol vragenlijst IV vraag 1-4 (ACM/IN/985952), bijlage vraag 4 ASQ resultaten tm Q1 2025.
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verwachting in alle tariefjaren voor het geheel aan tarieven op zijn minst goedkoper dan London
Heathrow en Frankfurt. Dat Schiphol als goedkoper dan Frankfurt uit de ACM-benchmark komt, heeft
te maken met het feit dat die benchmark volgens de ACM gecorrigeerd moet worden voor bepaalde
effecten van het wettelijk reguleringsregime waaraan Schiphol gebonden is.

336. Het onderzoek van de ACM geeft daarmee geen indicatie dat er sprake zou zijn van een
wanverhouding tussen het totaal van de diensten die Schiphol levert en de tarieven die Schiphol
daarvoor vraagt in de jaren 2025, 2026 en 2027. De ACM concludeert daarom dat het geheel van
tarieven, ofwel alle individuele tarieven tezamen, niet in strijd is met artikel 8.25dc, eerste lid, Wiv.

4.4 De Security Service Charge

Inleiding

337. De Security Service Charge (hierna: de SSC) is het tarief dat in rekening wordt gebracht voor de
verplichte beveiligingsmaatregelen ten behoeve van de burgerluchtvaart. Zoals weergegeven in
onderstaande tabel verschilt het bedrag voor lokaal opstappende (hierna: O/D34%) passagiers en
vertrekkende transferpassagiers.3*® De tarieven voor het geheel van beveiligingsactiviteiten dienen
kostengeoriénteerd te zijn.3*’

Per 1 april 2025 Per 1 april 2026 Per 1 april 2027
Per O/D passagier €22,28 €21,69 € 18,33
Per vertrekkende transfer passagier €12,45 €12,12 €10,24

Samenvattingen aanvragers (KLM c.s., TUI, Ryanair en BARIN)

338. Samengevat stelt KLM c.s. dat de SSC voor transferpassagiers te hoog is vastgesteld. De SSC voor
transferpassagiers is 56% van de SSC voor O/D passagiers, terwijl volgens een analyse van KLM
slechts 25% van de transferpassagiers een securitycontrole ondergaat.3

339. KLM c.s. stelt dat de reactie van Schiphol geen rechtvaardiging biedt om een onredelijke differentiatie
binnen de SSC toe te passen, waarbij de differentiatie leidt tot een nadeel in de concurrentiepositie
van KLM c.s. Onderzoek naar de redelijkheid van de tarieven zou volgens KLM c.s. leiden tot de
conclusie dat het lage gebruik van de diensten en de daarmee gepaarde kosten niet in verhouding
staan tot de hoogte van de SSC voor transferpassagiers. De SSC zou daarmee disproportioneel zijn
en daarom naar beneden te worden bijgesteld voor transferpassagiers.*°

340. Daarnaast zou KLM c.s. gediscrimineerd worden omdat zij als hubcarrier van Schiphol voor een groot
deel transferpassagiers bedient en dus wordt benadeeld met een disproportioneel hoge vergoeding
voor de securitydiensten.?*° Volgens KLM c.s. onderscheidt zij zich op dit punt van andere gebruikers.
KLM c.s. merkt op dat de SSC voor transferpassagiers dient af te wijken van de SSC voor O/D
passagiers in een mate die aansluit bij het afwijkende gebruik van de diensten. Voor wat betreft de
mogelijke aanpassing van de ratio meent KLM c.s. dat de ratio tussen PSC transfer en PSC O/D meer
passend is, waarbij het transfertarief 42% bedraagt van het O/D-tarief.3%!

341. TUI stelt dat het maken van extra kosten voor (beveiligings-)personeel niet efficiént is en dat het
doorberekenen van de extra kosten in de tarieven voor gebruikers onredelijk is.3%? De tarieven voor de

%5 O/D staat voor Origin/Destination.

346 Zie ook artikel 6, zesde lid, van de Tarieven en Voorwaarden 2025-2027.

347 Artikel 8.25dc, vierde lid, van de Wiv.

38 Aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/934592), . 4.2. Tijdens de hoorzitting noemde KLM een percentage van 20%. Zie Pleitnota
KLM c.s. (ACM/IN/960785), par 8.2.

349 Aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/934592), rn. 4.3-4.4.

30 Aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/934592), rn. 4.5.

351 Zienswijze KLM c.s. op reactie Schiphol en beantwoording vragen ACM (ACM/IN/955580), rn 4.1, 4.3-4.4.

352 Aanvraag TUI (ACM/IN/991969), rn. 19.
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342.

343.

344.

345.

346.

347.

afhandeling van passagiers (waaronder de SSC) zijn exorbitant gestegen en staan volgens TUI niet in
een redelijke verhouding tot de waarde van de geleverde diensten. TUI stelt dat Schiphol rekening
dient te houden met de verwachte toename van het passagiersvolume en de door Schiphol verwachte
daling van de kosten per vertrekkende passagier.

De tarieven staan volgens TUI in wanverhouding tot de te verwachte onderliggende kosten.% TUI
verwijst in haar aanvraag naar beslissingen van de UK Civil Aviation Authority en de Competition and
Markets Authority waarbij de eerder vastgestelde passagierskosten werden verlaagd aangezien was
uitgegaan van een lager passagiersvolume.3%*

In haar aanvraag heeft TUI een overzicht opgenomen waarin de SSC en PSC tarieven op Schiphol
Centrum en Schiphol Oost worden vergeleken in de jaren 2024 en 2025.%%° TUI heeft in haar reactie
op vragen van de ACM bevestigd dat de gronden uit haar aanvraag enkel betrekking hebben op de
tarieven van Schiphol Centrum.3%

Ryanair stelt in haar aanvraag dat de voorgestelde SSC onredelijk, discriminatoir en niet
kostengerelateerd is. Volgens Ryanair maakt Schiphol een inbreuk op artikel 8.25dc, eerste en derde
lid, van de WIv door de individuele tarieven te moduleren op een wijze zodat de vereiste omzet
behaald wordt. De SSC is volgens Ryanair niet kostengerelateerd omdat de SSC te hoog is
vergeleken met de onderliggende kosten voor het leveren van de diensten en faciliteiten. Daarnaast
merkt Ryanair op dat het tarief mogelijk discriminatoir is omdat veel gebruikers zijn vrijgesteld of een
gereduceerd tarief betalen, waardoor sommige gebruikers meer moeten betalen.%%” Ryanair verwijst
hierbij respectievelijk naar vrachtvervoerders en de transferpassagiers.

BARIN stelt in haar aanvraag dat Schiphol gelet op het individuele niveau van de tarieven uit de pas
loopt met de overige luchthavens uit de peergroup. Ten aanzien van de SSC bevindt Schiphol zich in
de top 3 qua tariefhoogte. BARIN stelt dat hier geen rechtvaardiging voor bestaat nu er geen enkele
kwaliteitsverbetering of verbetering of uitbreiding van diensten en faciliteiten tegenover staat.%% Voor
een toelichting op dit standpunt verwijst BARIN naar de aanvraag van KLM c.s..

Reactie Schiphol

Schiphol stelt in haar reactie op de aanvraag van KLM c.s. dat de tarieven voor het geheel van de
beveiligingsactiviteiten ten behoeve van de burgerluchtvaart kostengeoriénteerd zijn. Daarnaast sluit
de vastgestelde tariefstructuur — gebaseerd op het common-use principe — volgens Schiphol het beste
aan bij de wettelijke doelstelling van artikel 8.3 van de Wlv, namelijk “het bevorderen van optimaal
gebruik van de luchthaven als kwalitatief hoogwaardig luchtverkeersknooppunt met een hoge
netwerkkwaliteit”. 3%°

Schiphol merkt op dat de verhouding tussen het O/D- en transfertarief voor beveiligingsactiviteiten al
jarenlang gelijk is. De tariefontwikkelingen zijn van toepassing op beide tarieven, waardoor de ratio
ongewijzigd is gebleven. Volgens Schiphol profiteren alle (transfer-) passagiers in gelijke mate van het
algemene veiligheidsniveau op de luchthaven. Het feit dat niet alle transferpassagiers een security-
controle ondergaan is daarom voor Schiphol geen aanleiding om de SSC voor transferpassagiers aan
te passen.36°

353 Aanvraag TUI (ACM/IN/991969), rn. 21.

354 TUI verwijst hierbij naar UK Civil Aviation Authority “Level of the cap on how much Heathrow Airport Limited can charge
airlines confirmed”, beschikbaar op caa.co.uk/newsroom/news/level-of-cap-on-how-much-heathrow-airport-limited-can-charge-
airlines-confirmed; beschikking van de Competition and Markets Authority van 7 februari 2023 “H7 HEATHROW AIRPORT
LICENCE MODIFICATION APPEALS”.

3% Aanvraag TUI (ACM/IN/991969), rm. 18.

356 E-mail van TUI van 8 februari 2025 (ACM/IN/967919).

357 Aanvraag Ryanair (ACM/IN/934502), p. 4-5.

3% Aanvraag BARIN (ACM/IN/934180), rn. 3.5.

3% Reactie Schiphol op aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/972741), p. 11.

360 Reactie Schiphol op aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/972741), p. 12.
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348. In haar beantwoording op vragen van de ACM merkt Schiphol op dat zij niet zelf bepaalt welke
transferpassagiers een beveiligingsonderzoek moeten ondergaan, maar dat dit volgt uit Europese wet-
en regelgeving.®®! Het percentage van de transferpassagiers dat daadwerkelijk een controle
ondergaat, lag in 2024 maandelijks tussen de 16% en 23% en voor de periode 2025-2027 is de
aanname gedaan dat dit 20% is.*®2 Schiphol herhaalt hierbij haar standpunten ten aanzien van het
algehele niveau van beveiliging van de burgerluchtvaart op Schiphol®?2 en verwijst naar een eerder
oordeel van de ACM inzake high risk flights en het algemene beveiligingsniveau.3%*

349. Verder wijst Schiphol erop dat in 2015 een efficiéntieslag heeft plaatsgevonden, waarbij centrale
security is ingevoerd. Vanwege een groter ‘schoon’ gebied kunnen transferpassagiers — in
tegenstelling tot véor 2015 — naar hun volgende vlucht zonder extra beveiligingscontrole. Vanuit dit
oogpunt is het volgens Schiphol gepast dat alle passagiers hieraan meebetalen, omdat ook alle
passagiers hier voordeel van hebben.3%

350. In haar reactie op de aanvraag van TUI stelt Schiphol dat er sinds 29 oktober 20213 sprake is
geweest van sterke inflatie en krapte op de arbeidsmarkt, wat heeft geleid tot een stijging van de
kosten. Een voorbeeld is de stijging van de loonkosten, die de beveiligingskosten voor een belangrijk
deel beinvloeden. Daarnaast stelt Schiphol dat de verkeer- en vervoerprognoses voor de aankomende
tariefperiode lager zijn dan de prognoses onderliggend aan de tarieven voor de tariefperiode 2022-
2024. Dit heeft eveneens een stijging van de tarieven tot gevolg.®®” Voor wat betreft de kosten van het
beveiligingspersoneel geldt volgens Schiphol dat deze zijn vastgesteld in overeenstemming met het
TS 2025-2027. Schiphol verwacht deze kosten te moeten maken om het door airlines en passagiers
gevraagde kwaliteitsniveau te kunnen leveren.368

351. Schiphol heeft in haar beantwoording op vragen van de ACM toegelicht dat TUI een aantal onjuiste
aannames doet en dat het verband dat TUI legt geen recht doet aan hoe een beoordeling van de
redelijkheid moet plaatsvinden.®®® Kort samengevat stelt Schiphol dat bij tariefontwikkeling moet
worden gekeken naar het aangenomen aantal passagiers uit de tariefberekening. Op basis hiervan is
geen sprake van een toename ten opzichte van 2024. TUI gaat hier volgens Schiphol onjuist uit van
een toename ten opzichte van de huidige tariefperiode. Daarnaast wordt het feit dat tarieven zijn
opgebouwd uit verschillende building blocks, zoals kosten en de verrekeningen, volgens Schiphol ten
onrechte niet betrokken door TUI. Schiphol merkt op dat de WIiv toeziet op de redelijkheid van het
absolute niveau van de individuele tarieven en niet op de tariefontwikkeling of een tariefstijging.

352. In haar reactie op de aanvraag van Ryanair stelt Schiphol dat de SSC transparant, kostengeoriénteerd
en non-discriminatoir is vastgesteld. Dit zou volgen uit het consultatiedocument en de reacties op de
zienswijzen.*’° Schiphol licht toe dat de beveiligingstarieven worden berekend door het aantal
passagiers te relateren aan het te behalen inkomstenvolume, rekening houdend met een
seizoenspatroon per maand, de ingangsdatum van de nieuwe tarieven op 1 april en een verschil
tussen het OD- en transfertarief.3”! De beveiligingstarieven zijn volgens Schiphol van toepassing op
alle vertrekkende passagiers, ongeacht de (type) luchtvaartmaatschappij.

%1 Beantwoording Schiphol vragenlijst | (ACM/IN/959197), p. 3.

362 Beantwoording Schiphol vragenlijst | (ACM/IN/959197), p. 4.

%3 Dit is volgens Schiphol vereist vanuit artikel 2, eerste lid, van het Bels. Zie Beantwoording Schiphol vragenlijst |
(ACM/IN/959197), p. 4.

364 Schiphol verwijst hierbij naar het Besluit van de ACM van 23 april 2013 (104357/44) (easyJet).

365 Beantwoording Schiphol vragenlijst | (ACM/IN/959197), p. 4.

366 Dit is het moment waarop Schiphol de tarieven voor de tariefperiode 2022-2024 heeft vastgesteld.

367 Reactie Schiphol op aanvraag TUI (ACM/IN/972752), p. 5.

368 Reactie Schiphol op aanvraag TUI (ACM/IN/972752), p. 9.

369 Beantwoording Schiphol vragenlijst | (ACM/IN/959197), p. 5.

370 Schiphol verwijst hierbij naar Consultatie tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/972144), Proposal Charges and Conditions
en Vaststelling tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/989263), Reaction on views on the formal proposal for airport charges
2025-2027, p. 6-7.

371 Reactie Schiphol op aanvraag Ryanair (ACM/IN/972748), p. 9-10.
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353. In de beantwoording op vragen van de ACM licht Schiphol toe dat zij in beginsel de vrijheid heeft om
tariefdifferentiatie toe te passen op de SSC. Deze mogelijkheid wordt begrensd door het vereiste van
non-discriminatie uit artikel 8.25dc, eerste lid, van de WIiv. Het vereiste moet hierbij volgens de
wetsgeschiedenis worden bezien in het licht van de Europese vrij-verkeersregels en artikel 15 van het
Verdrag van Chicago. De tariefdifferentiatie wordt volgens Schiphol toegepast op alle gebruikers
ongeacht de nationaliteit of identiteit van de gebruiker en wordt op eenzelfde manier gehanteerd voor
zowel vrachtvliegtuigen als voor passagiersvliegtuigen. Schiphol wijst er op dat de ACM en de rechter
eerder hebben geoordeeld dat het onderscheid tussen O/D- en transferpassagiers non-discriminatoir
is.%72 Tot slot stelt Schiphol dat er geen sprake is van verschil in behandeling die leidt tot een nadeel in
de concurrentiepositie van gebruikers.

354. Schiphol benadrukt in haar reactie op de aanvraag van BARIN dat de redelijkheid ziet op de
individuele tarieven, en dat het enkele gegeven dat een luchthaven verandert van positie op zichzelf
geen aanwijzing is voor onredelijkheid van de tarieven. Daarbij kan Schiphol tijdens de
tariefvaststelling geen rekening houden met de tariefontwikkeling op andere luchthavens indien deze
nog niet zijn vastgesteld of gepubliceerd. Schiphol wijst er op dat iedere luchthaven zich in een andere
situatie bevindt als het gaat om de lokale context, de strategie en daarmee investeringen in
bijvoorbeeld kwaliteit, of levensduren van assets en onderhoud.®”®

Beoordeling ACM

355. Bij de beoordeling van de ACM staat voorop dat de tarieven voor het geheel van de
beveiligingsactiviteiten ten behoeve van de burgerluchtvaart kostengeoriénteerd dienen te zijn.%* Er
geldt geen vereiste voor verplichte kostenoriéntatie voor de individuele beveiligingstarieven. Schiphol
heeft dus de vrijheid om het tarief voor een bepaalde (beveiligings-)dienst hoger of lager vast te stellen
dan de kosten voor die geleverde dienst. De individuele beveiligingstarieven dienen redelijk te zijn en
non-discriminatoir.3’® De grond van KLM c.s. dat er sprake zou zijn van “onredelijke differentiatie” en
de SSC transfer te hoog is vastgesteld, beoordeelt de ACM dan ook aan de hand van de wettelijke eis
dat de tarieven redelijk moeten zijn. In dit kader merkt de ACM ook op dat er bij de SSC geen sprake
is van tariefdifferentiatie in de zin van artikel 8.25dc, tweede lid, van de Wlv en dat de aanvragers ook
niet betogen dat de SSC transfer en de SSC O/D in strijd met dit wetsartikel zijn vastgesteld.

Kostenoriéntatie

356. Voor wat betreft het standpunt van Ryanair ten aanzien van de kostengerelateerdheid van de
beveiligingstarieven overweegt de ACM het volgende. Ryanair stelt dat de SSC in strijd met artikel
8.25dc, derde lid van de WIlv, is vastgesteld omdat de SSC te hoog is vergeleken met de
onderliggende kosten voor het leveren van de beveiligingsdiensten. Schiphol heeft haar tarieven
echter vastgesteld in overeenstemming met het door de ACM goedgekeurde TS 25-27.378 Uit de IATA-
spreadsheet blijkt dat Schiphol de begrote omzet voor beveiligingsdiensten niet hoger heeft
vastgesteld dan de onderliggende kosten, inclusief het toegestane rendement en de wettelijke
verrekeningen.®”” Hieruit blijkt dat er geen sprake is van tarieven die hoger zijn vastgesteld dan de
onderliggende kosten.

357. De ACM oordeelt daarom dat Schiphol heeft voldaan aan haar kostenoriéntatieverplichting ten aanzien
van de kosten die betrekking hebben op de beveiligingsactiviteiten ten behoeve van de
burgerluchtvaart. De aanvraag van Ryanair is op dit punt ongegrond.

372 Beantwoording Schiphol vragenlijst | (ACM/IN/959197), p. 6.

373 Reactie Schiphol op aanvraag BARIN (ACM/IN/972719), p. 6.

374 Artikel 8.25dc, vierde lid, van de Wiv.

375 Artikel 8.25dc, eerste lid, van de Wiv.

376 Toerekeningssysteem RSG 2025-2027 (ACM/UIT/623767) (goedkeuringsbesluit).

377 Consultatie tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/972144), Detailed underlying information, p. 14.
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Redelijkheid
358. In het navolgende beoordeelt de ACM of de SSC redelijk is. De ACM doet dit door de derde methode

uit het beoordelingskader toe te passen (zie paragraaf 3.1.3): een vergelijking van het tarief met de
onderliggende kosten. Specifiek vergelijkt de ACM de begrote opbrengsten met de bijbehorende
verwachte kosten (in- en exclusief de vrachtgerelateerde kosten). Vervolgens licht de ACM toe
waarom een benchmarkonderzoek (methode 2) geen passende methode is om de redelijkheid van het
tarief te beoordelen en waarom een vergelijking tussen de geleverde dienst met de daarvoor betaalde
prijs (methode 1) in dit geval niet geschikt is.

359. De ACM benadrukt dat Schiphol de vrijheid heeft om haar wettelijke doelstelling in te vullen door een
common-use systeem te gebruiken. Schiphol heeft dus in beginsel geen verplichting om een systeem
te hanteren waarbij luchtvaartmaatschappijen enkel het tarief dienen te betalen voor de passagiers die
daadwerkelijk een beveiligingscontrole ondergaan. De tarieven dienen uiteindelijk wel redelijk te zijn
op basis van artikel 8.25dc, eerste lid, van de WIv. In dat kader heeft KLM c.s. naar voren gebracht dat
het feit dat de tariefstructuur is gebaseerd op het common-use principe en niet op een pay-for-use
principe,®”® geen rechtvaardiging is om de SSC voor transferpassagiers niet aan te passen. KLM c.s.
verwijst hierbij naar het onderscheid van de Passenger Service Charge (PSC) voor O/D- en
transferpassagiers en het standpunt van Schiphol dat er sprake was van een verschil tussen het
gebruik van de luchtzijdige en landzijdige infrastructuur.®7®

360. De ACM overweegt dat een groot verschil in gebruik van de faciliteiten tussen O/D-passagiers
enerzijds en transferpassagiers anderzijds kan betekenen dat de onderliggende kosten voor O/D-
passagiers aanzienlijk verschillen van de kosten voor transferpassagiers. De vraag die in het licht van
de aanvraag van KLM c.s. moet worden beantwoord is of de SSC voor transferpassagiers redelijk is,
gegeven dat de onderliggende beveiligingskosten voor transferpassagiers lager zijn, omdat deze
groep passagiers minder gebruik maakt van (bepaalde) beveiligingsfaciliteiten.

361. Tegelijkertijd betoogt Ryanair dat juist de SSC voor O/D-passagiers onredelijk en mogelijk
discriminerend is. Volgens Ryanair maken alle gebruikers gebruik van de beveiligingsfaciliteiten- en
infrastructuur, maar bestaan er verschillende tarieven om de bijbehorende kosten te dekken. De ACM
begrijpt hieruit dat Ryanair doelt op het feit dat de SSC voor transferpassagiers aanzienlijk lager is dan
de SSC voor O/D-passagiers. Ook hebben bepaalde beveiligingskosten, zoals de beveiliging van het
luchthavengebied, volgens Ryanair geen betrekking op de passagierscontrole. 3

Redelijkheid: vergelijking opbrengsten en kosten

362. In haar beantwoording op vragen van de ACM heeft Schiphol een kostenallocatiemodel opgesteld van
de gemiddelde beveiligingskosten en inzage gegeven in de toerekening van de beveiligingsfilters. Dit
model bevat een benadering van het aandeel van de O/D- en transferpassagiers binnen PMC Security
voor de jaren 2025-2027. Schiphol heeft inzicht gegeven in het totaal van de opbrengsten van de
havengelden (exclusief verrekeningen) en het totaal van de benadering van de kosten.

363. Bij de beoordeling van het kostenallocatiemodel neemt de ACM in overweging dat KLM c.s. heeft
gesteld dat bij transferpassagiers sprake is van een lager gebruik van de diensten en dat slechts een
deel van de transferpassagiers daadwerkelijk een beveiligingscontrole ondergaat. De ACM overweegt
dat het verschil in behandeling van deze passagiers verklaard kan worden door de Europese wet- en
regelgeving. Hierin is bepaald of een transferpassagier een beveiligingscontrole moet ondergaan.
Schiphol maakt dit onderscheid dus niet op basis van eigen beleid.

378 Bij het common-use principe zijn de tarieven gebaseerd op basis van beschikbaarheid van gezamenlijk te gebruiken
infrastructuur en faciliteiten. Via het pay-for-use principe zijn de tarieven gebaseerd op het feitelijk gebruik van de infrastructuur
en faciliteiten.

378 KLM c.s. verwijst hierbij naar een uitspraak van Rb. Rotterdam, 25 november 2010, ECLI:2010:RBROT:BO5063, r.o. 2.5.
380 Zienswijze Ryanair op reactie Schiphol en beantwoording vragen ACM (ACM/IN/955596), p. 2.
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364. Daarnaast overweegt de ACM dat transferpassagiers ook profiteren van het algehele
beveiligingsniveau op de luchthaven. De ACM benadrukt — zoals Schiphol naar voren heeft gebracht —
dat de beveiligingscontrole slechts één onderdeel is van de totale beveiligingsactiviteiten. Andere
activiteiten zien bijvoorbeeld op het cameratoezicht via het Security Control Center en de
surveillance.®' Ondanks dat niet alle transferpassagiers daadwerkelijk een controle ondergaan,
profiteren zij van een groter ‘schoon’ gebied na invoering van centrale Security in plaats van Gate
Security. Transferpassagiers profiteren daarmee van de efficiéntieslag en hoeven niet opnieuw een
controle te ondergaan.

365. De ACM heeft het kostenallocatiemodel van Schiphol geanalyseerd met betrekking tot het onderscheid
tussen O/D- en transferpassagiers en het toerekenen van bepaalde kosten. Op grond van het totaal
van de passagiersaantallen wordt er naar verhouding meer aan kosten toegerekend aan de O/D
passagiers. Ter illustratie betreft 64% van het passagierstotaal O/D passagiers, maar wordt er
[vertrouwelijk]% (kostenbasis 2025) van de totale kosten toegerekend aan deze groep. Op grond van
de pax die daadwerkelijk gebruik maken van een controle wordt naar verhouding meer toegerekend
aan de transferpassagiers.

366. Schiphol heeft gemotiveerd toegelicht dat de beveiligingscontrole slechts een van de onderdelen is
van de totale beveiligingsactiviteiten van Schiphol.*®? De ACM concludeert op basis van het
kostenallocatiemodel dat ongeveer [vertrouwelijk]% van de beveiligingskosten variabel is. Dat betekent
dat dit aandeel van de kosten meebeweegt met het daadwerkelijke aantal van passagiers dat een
controle ondergaat. De resterende [vertrouwelijk]% van de kosten wordt over het totaal van de O/D- en
transferpassagiers verdeeld.

367. Ook overweegt de ACM dat uit het kostenallocatiemodel van Schiphol blijkt dat er voor O/D-passagiers
enerzijds en transferpassagiers anderzijds aparte beveiligingsfilters zijn. In het kostenallocatiemodel
worden de operationele kosten voor de beveiligingsfilters voor transferpassagiers volledig toegerekend
aan transferpassagiers en de kosten voor beveiligingsfilters voor O/D-passagiers volledig aan O/D-
passagiers. De overige kosten worden toegerekend op basis van het totale aandeel transferpassagiers
en O/D-passagiers.®® Naar het oordeel van de ACM is dit terecht omdat die overige kosten zien op het
algehele beveiligingsniveau op de luchthaven. Gelet op het voorgaande, ziet de ACM geen reden om
van een andere kostentoerekening uit te gaan dan de kostentoerekening in het door Schiphol
opgestelde kostenallocatiemodel.

368. Ten aanzien van deze kostenbeoordelingsmethode benadrukt de ACM het volgende. Zoals terecht
naar voren wordt gebracht door Schiphol, moet bij de beoordeling van de redelijkheid van de SSC het
zogeheten ‘9-maanden effect’ meegewogen worden. De kosten worden namelijk berekend over een
heel jaar en hebben betrekking op de periode 1 januari tot en met 31 december. Dit is in tegenstelling
tot de SSC die op 1 april in werking treedt. Samen met de tarieven worden bijbehorende
passagiersaantallen (pax) vanaf dat moment gehanteerd tot 1 april van een volgend jaar. Het
vergelijken van kosten en opbrengsten op tariefniveau kan mogelijk tot een vertekend beeld leiden,
omdat niet vergeleken wordt op basis van eenzelfde periode. Een vergelijking van de totale begrote
opbrengsten met de totale begrote kosten van een tarief is daarom geschikter volgens Schiphol. De
ACM volgt dit en vergelijkt in haar beoordeling dus niet het tarief met de onderliggende kosten.

369. In tabel 6 hieronder zijn de uitkomsten van het kostenallocatiemodel weergegeven. De ACM merkt op
basis van het kostenallocatiemodel op dat er binnen het PMC Security in de jaren 2025, 2026 en 2027
een negatieve marge wordt behaald indien de kosten gerelateerd aan het vrachtproces worden
meegenomen. Dit betekent dat de beveiligingskosten hoger zijn dan de opbrengsten die de SSC

381 Beantwoording Schiphol vragenlijst | (ACM/IN/959197), p. 4.

32 Beantwoording Schiphol vragenlijst | (ACM/IN/959197), p. 4.

33 Behoudens (kleine) uitzonderingen hierop bij enkele kostenlocaties die meer nadruk hebben op OD, zie kostenallocatiemodel
(Beantwoording Schiphol vragenlijst | deel 2 verbeterde versie (ACM/IN/967925)).
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oplevert. De marge is [vertrouwelijk] en bedraagt voor O/D-passagiers in de jaren 2026 en 2027 zelfs
[vertrouwelijk]. Op basis hiervan oordeelt de ACM dat er geen aanleiding is om te oordelen dat er
sprake is van een onredelijke SSC voor transferpassagiers of een onredelijke SSC voor O/D-

passagiers.
Bedragen in EUR CB 2025 CB 2026 CB 2027
oD TRF oD TRF oD TRF

Opbrengsten (incl. verrekeningen) 21,19 11,90 21,83 12,30 19,06 10,75
Opbrengsten (excl. verrekeningen) 17,91 10,07 17,75 9,99 18,57 10,44
Kosten [vertr.] [vertr.] [vertr.] [vertr.] [vertr.] [vertr.]
Marge [vertr.] [vertr.] [vertr.] [vertr.] [vertr.] [vertr.]
Marge (%) [vertr.] [vertr.] [vertr.] [vertr.] [vertr.] [vertr.]

Tabel 6. Verwachte opbrengsten en kosten per PAX (1 januari-31 december) inclusief vrachtkosten.

370. De ACM heeft ten behoeve van de vervolganalyse het kostenallocatiemodel van Schiphol als
uitgangspunt gebruikt. De ACM heeft Schiphol verzocht om de kosten voor de vracht te
verbijzonderen. Als aanvulling op het model zijn de kosten die zijn gerelateerd aan de beveiliging van
de vracht in onderstaande tabel buiten beschouwing gelaten. Dit betreft kosten van een aantal
doorlaatposten die uitsluitend ten behoeve van het vrachtproces worden gebruikt.3® De uitkomsten
van deze vervolganalyse zijn in tabel 7 hieronder weergegeven. De ACM merkt op dat in de jaren
2025, 2026 en 2027 een [vertrouwelijk] marge wordt behaald voor zowel O/D- als transferpassagiers.
Deze marges zijn naar het oordeel van de ACM niet van dien aard dat er sprake is van een
wanverhouding tussen de tarieven en de onderliggende kosten. De ACM oordeelt dat een vergelijking
van de tarieven en de onderliggende kosten geen indicatie geeft voor een onredelijke SSC voor
transferpassagiers of een onredelijke SSC voor O/D-passagiers. Het standpunt van KLM c.s. slaagt

daarom niet.
CB 2025 CB 2026 CB 2027
oD TRF oD TRF oD TRF

Opbrengsten (incl. verrekeningen) 21,19 11,90 21,83 12,30 19,06 10,75
Opbrengsten (excl. verrekeningen) 17,91 10,07 17,75 9,99 18,57 10,44
Kosten [vertr.] [vertr.] [vertr.] [vertr.] [vertr.] [vertr.]
Marge [vertr.] [vertr.] [vertr.] [vertr.] [vertr.] [vertr.]
Marge (%) [vertr.] [vertr.] [vertr.] [vertr.] [vertr.] [vertr.]

Tabel 7. Verwachte opbrengsten en kosten per PAX (1 januari-31 december) exclusief vrachtkosten.

371. De ACM komt op grond van bovenstaande beoordelingsmethode niet tot de conclusie dat er sprake is
van een onredelijke SSC voor transferpassagiers of een onredelijke SSC voor O/D-passagiers. De
aanvraag van KLM c.s. is op dit onderdeel ongegrond.

Redelijkheid: Benchmark

372. Een andere beoordelingsmethode bestaat uit een tariefvergelijking tussen de luchthavens uit de
benchmark. Deze vergelijking is in het geval van de SSC echter gecompliceerd. Voor de luchthavens
London Heathrow en London Gatwick wordt bijvoorbeeld geen apart beveiligingstarief gerekend. De
beveiligingskosten worden namelijk gedekt door de Passenger Charge. Daarnaast worden in onder
meer Duitsland en Frankrijk de beveiligingsactiviteiten (groten)deels vanuit de overheid bekostigd,
zodat die kosten niet in het tarief tot uitdrukking komen.# In Dubai zijn transferpassagiers vrijgesteld
van het betalen van een beveiligingstarief.3® Volgens de ACM is een tariefvergelijking vanwege de
verschillende uitzonderingen daarom geen passende methode.

384 Beantwoording Schiphol vraag 13 vragenlijst 11l (ACM/IN/972378), p. 1.
385 Beantwoording Schiphol vragenlijst Il (ACM/IN/967907) en vragenlijst IV vraag 6 (ACM/IN/985910).
386 Consultatie tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/972144), SEO Airport Charges Benchmark 2024, p. 10.
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373. De ACM oordeelt dat de beoordelingsmethode op basis van een benchmarkonderzoek in dit geval
geen economische relevantie heeft. Als gevolg van de uitzonderingen — met een mogelijk aanzienlijke
impact op het tarief — zou een vergelijking leiden tot een vertekend beeld. Hierdoor wordt mogelijk ten
onrechte geconcludeerd dat de SSC op de luchthaven Schiphol onredelijk hoog is.

Redelijkheid: andere methoden

374. De ACM overweegt dat er ook andere methoden zijn om de redelijkheid van de SSC te toetsen. De
MvT noemt in dit kader een vergelijking van de geleverde dienst met de daarvoor betaalde prijs. De
ACM overweegt dat Schiphol in de dienstverlening van beveiligingsdiensten moet voldoen aan
wettelijke eisen.®’ In de aanvraag van KLM en de aanvraag van Ryanair is niet aangevoerd dat
Schiphol verschillen in het kwaliteitsniveau of dienstverleningsniveau hanteert tussen O/D-passagiers
enerzijds en transferpassagiers anderzijds. Het feit dat transferpassagiers in mindere mate
gebruikmaken van de beveiligingscontrole betekent niet dat de geleverde dienst voor
transferpassagiers anders is. De ACM is daarom van oordeel dat een vergelijking van de geleverde
dienst met de daarvoor betaalde prijs daarom evenmin een geschikte methode is om de redelijkheid te
toetsen. Ook ziet de ACM geen andere geschikte methoden om redelijkheid te toetsen.

Redelijkheid: conclusie

375. Op basis van een vergelijking tussen de opbrengsten en de kosten komt de ACM tot de conclusie dat
er geen sprake is van een onredelijke SSC voor transferpassagiers of een onredelijke SSC voor O/D-
passagiers. Een benchmark is geen economisch relevante methode om de redelijkheid van de SSC te
toetsen. Ook is er geen andere geschikte methode om de redelijkheid te toetsen. De ACM concludeert
daarom dat de SSC voor transfer passagiers en de SSC voor O/D-passagiers niet onredelijk zijn. De
aanvragen zijn op dit onderdeel ongegrond.

Discriminatie

376. De ACM heeft geconcludeerd dat er geen sprake is van een onredelijke SSC voor transfer- en O/D-
passagiers. KLM c.s. stelt in haar aanvraag dat de SSC discriminerend is. De ACM oordeelt hierover
als volgt. Ten eerste blijkt uit de redelijkheidsbeoordeling dat er geen wanverhouding is tussen de
onderliggende kosten en het tarief. Het verschil is zelfs relatief beperkt en van een “disproportioneel”
tarief waardoor KLM c.s. als hubcarrier zou worden gediscrimineerd kan dan ook geen sprake zijn.
Daarnaast overweegt de ACM dat er geen onderscheid wordt gemaakt naar de identiteit van de
gebruiker en dat de SSC voor alle gebruikers gelijk is. KLM c.s. heeft in haar aanvraag niet
aannemelijk gemaakt hoe het tarief leidt tot potenti€éle nadeelsberokkening in de mededinging,
waarvoor de bewijslast rust op de aanvrager. %8 Het standpunt van KLM c.s. slaagt daarom niet.

377. Ook het standpunt van Ryanair dat er mogelijk sprake zou zijn van discriminatie, waarbij zij specifiek
wees op de SSC transfer en het ontbreken van een beveiligingstarief voor vracht, slaagt niet. De ACM
heeft inzicht verkregen in de kosten die zijn gerelateerd aan het vrachtproces en dit betrokken in haar
analyse. Ryanair heeft haar standpunt dat er sprake zou zijn van discriminatie vanwege de vrijstelling
voor vrachtgebruikers onvoldoende onderbouwd. Ook heeft Ryanair niet in haar aanvraag onderbouwd
hoe een relatief hogere SSC O/D Ryanair schade zou berokkenen in de mededinging, terwijl ook hier
de bewijslast rust op de aanvrager.

378. Tot slot merkt de ACM op dat slechts een gering aandeel van de totale beveiligingskosten bestaat uit
kosten die gerelateerd zijn aan vrachtgebruik. In het geval dat Schiphol gehouden zou zijn om een
separaat tarief te rekenen voor het vrachtgebruik, zouden de administratieve lasten hiervoor mogelijk
niet in verhouding staan tot het tarief dat hiervoor gerekend zou worden.

%7 Zie in dit kader Verordening (EG) 300/2008 van 11 maart 2008 inzake gemeenschappelijke regels op het gebied van de
beveiliging van de burgerluchtvaart en tot intrekking van Verordening (EG) nr. 2320/2002.
388 Zie beoordelingskader 3.2.4 non-discriminatie.
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Overig
379. Voor wat betreft het standpunt van TUI dat Schiphol onterecht geen rekening heeft gehouden met de

verwachte toename in het passagiersvolume en de bijbehorende daling in de kosten per passagier
verwijst de ACM naar haar beoordeling in paragraaf 4.5 betreffende de Passenger Service Charge. Dit
standpunt slaagt niet.

Conclusie

380. Gelet op het voorgaande concludeert de ACM dat in het licht van de aanvraag van Ryanair niet is
gebleken dat de beveiligingstarieven (oftewel de SSC transfer en de SSC O/D gezamenlijk) in strijd
zijn met de eis van kostenoriéntatie. Ook concludeert de ACM dat de SSC voor transferpassagiers en
de SSC voor O/D-passagiers niet onredelijk zijn. Ten slotte is niet gebleken dat de SSC voor
transferpassagiers en de SSC voor O/D-passagiers discriminerend zijn. De aanvragen zijn op dit
onderdeel ongegrond.

4.5 De Passenger Service Charge

Inleiding

381. De Passenger Service Charge (hierna: PSC) is het tarief dat in rekening wordt gebracht voor het
gebruik van de luchthavenfaciliteiten op Schiphol Centrum door vertrekkende passagiers. Het bedrag
verschilt voor O/D passagiers en transferpassagiers, zoals weergegeven in onderstaande tabel.

Per 1 april 2025 Per 1 april 2026 Per 1 april 2027
Per O/D passagier € 29,75 € 31,26 € 26,35
Per vertrekkende transfer passagier €12,49 € 13,12 € 11,06

Samenvatting van de aanvraag (TUI)

382. TUI stelt dat een verdere stijging van de PSC onredelijk is. De standpunten van TUI ten aanzien van
de tarieven voor de afhandeling van passagiers zien zowel op de SSC als de PSC. De samenvatting
van de aanvraag in randnummer 341 bij de SSC is daarom ook hier van toepassing ten aanzien van
de PSC.

383. Volgens TUI heeft Schiphol inhoudelijk niet gereageerd op het standpunt dat de tarieven voor de PSC
onredelijk zijn. Schiphol gaat volgens TUI ook niet in op het standpunt met betrekking tot de verwachte
toename in het passagiersvolume en de dalende kosten per passagier.3%

Reactie Schiphol

384. De beantwoording van Schiphol op vragen van de ACM ten aanzien van het standpunt over de
verwachte toename in het passagiersvolume ziet op zowel de SSC als de PSC. De ACM verwijst voor
een samenvatting naar randnummer 351.

Beoordeling ACM

385. De ACM stelt vast dat het standpunt van TUI met betrekking tot de onredelijkheid van de PSC met
name is gebaseerd op de aanname die zij maakt dat de kosten per passagier zullen dalen. De ACM
volgt die aanname van TUI niet. Zoals door Schiphol gemotiveerd is toegelicht, dient er bij de
tariefontwikkeling te worden gekeken naar het ingeschatte aantal passagiers uit de tariefberekening
zoals vastgesteld in 2021 en 2024 voor respectievelijk de tariefperioden 2022-2024 en 2025-2027. Dit
betekent dat voor de vergelijking moet worden gekeken naar het aantal vertrekkende passagiers in
2024 (38,1 miljoen) zoals vastgesteld in 2021 en het aantal vertrekkende passagiers in 2025 (35,1
miljoen) zoals vastgesteld in 2024. Op basis van deze vergelijking is duidelijk dat het aantal passagiers
afneemt, waardoor in het geval van een gelijkblijvend kostenniveau de kosten per passagier juist
toenemen. Daarnaast heeft Schiphol toegelicht dat er sprake is van een toename in het kostenniveau,

38 Zienswijze TUI op reactie Schiphol en beantwoording vragen ACM (ACM/IN/955581), rn. 9 en 13.
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wat leidt tot een verdere toename in de kosten per passagier. In tegenstelling tot hetgeen TUI stelt, is
er dus geen sprake van een toename in het passagiersvolume of een (bijoehorende) daling van de
kosten.

386. De ACM concludeert dat het standpunt van TUI met betrekking tot de redelijkheid van het PSC
gebaseerd is op een onjuiste aanname. De ACM acht dit onderdeel van de aanvraag van TUI dan ook
ongegrond.

4.6 De parkeertarieven

Inleiding

387. Voor het parkeren van vliegtuigen betalen gebruikers een parkeertarief aan Schiphol. Voor een
periode van minder dan zes uur en één kwartier is geen parkeertarief verschuldigd.®*° Ook is geen
parkeertarief verschuldigd in de periode tussen 23.00 uur en 6.00 uur.?®' Het parkeertarief per etmaal
of gedeelte daarvan bedraagt het tarief vermenigvuldigd met de MTOW per 1.000 kg.3%?

Per 1 april 2024 Per 1 april 2025 Per 1 april 2026 Per 1 april 2027
€2,52 € 3,70 €4,13 € 3,67

Samenvatting van de aanvraag (TUI)

388. Het verbaast TUI dat de kosten voor parkeren relatief meer zijn gestegen dan bijvoorbeeld de SSC,
omdat juist daar volgens Schiphol aanzienlijk hogere kosten zijn en zullen worden gemaakt. Daarnaast
is het voor TUI niet inzichtelijk welke extra kosten (direct) aan deze tariefstijging ten grondslag liggen
en zouden rechtvaardigen. TUI stelt dat er in ieder geval een (toekomstige) verhoging van de kwaliteit
en/of infrastructuur tegenover de tariefstijging zou moeten staan, maar daarvan is geen sprake.
Samengevat acht TUI het daarom niet aannemelijk dat de verhoging redelijk is ten aanzien van de
door Schiphol geleverde dienst(en).3%

389. TUI merkt op dat indien de verhoging is ingegeven door de gedachte om het parkeren op Schiphol te
ontmoedigen, dit indruist tegen het beleid van Schiphol tot verdere verduurzaming en het beperken
van het aantal vliegtuigbewegingen. Het belang van TUI met betrekking tot de verhoging is aanzienlijk
omdat zij een gemiddelde vloot heeft van tussen de vijf en tien vliegtuigen op Schiphol. De stijging
gaat volgens TUI ver boven wat nodig is om de kwaliteit te bewaren en dit staat daarom in
wanverhouding tot de onderliggende kosten.3%

Reactie Schiphol

390. Schiphol betoogt allereerst dat de wettelijke eis van kostenoriéntatie betrekking heeft op het geheel
van de luchtvaartactiviteiten en niet op individuele tarieven. Daarnaast stelt Schiphol dat de
parkeertarieven redelijk en non-discriminatoir zijn, nu voor alle gebruikers dezelfde tarieven
gehanteerd worden. Schiphol verwijst naar de Airport Charges Benchmark 2024,3%® waaruit zou blijken
dat de parkeertarieven op Schiphol aanzienlijk lager zijn dan op andere luchthavens uit de
peergroup.3%

3% Artikel 7, derde lid van de Tarieven en voorwaarden 2025-2027.

391 Artikel 7, vierde lid van de Tarieven en voorwaarden 2025-2027.

392 Artikel 7, tweede lid van de Tarieven en voorwaarden 2025-2027; artikel 7, tweede lid van de Tarieven en voorwaarden
2024.

393 Aanvraag TUI (ACM/IN/991969), rn. 22-23.

3% Aanvraag TUI (ACM/IN/991969), rn. 24-25.

3% Schiphol verwijst hierbij naar SEO Airport Charges Benchmark 2024, p. 54.

3% Reactie Schiphol op aanvraag TUI (ACM/IN/972752), p. 8.
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391. Schiphol merkt ook op dat TUI ten aanzien van deze grond geen zienswijze heeft ingediend of
opmerkingen heeft gemaakt tijdens de (pre-)consultatieprocedure. Schiphol heeft daarom geen
rekening kunnen houden met dit standpunt bij de vaststelling van de tarieven.3"

Beoordeling ACM

392. Ten aanzien van het feit dat TUI haar standpunt omtrent de parkeertarieven niet naar voren heeft
gebracht tijdens de consultatieprocedure oordeelt de ACM als volgt. Zoals Schiphol terecht stelt, heeft
zij door het ontbreken van een zienswijze geen rekening kunnen houden met het standpunt van TUI bij
de vaststelling van de tarieven. Nu het consultatieproces bedoeld is om onderhandeling te faciliteren
tussen de gebruikers en Schiphol, beaamt de ACM dat het doelmatiger zou zijn geweest als TUI haar
standpunten naar voren had gebracht tijdens de consultatieprocedure. Desalniettemin is het indienen
van een zienswijze tijdens de consultatie — zoals TUI terecht heeft opgemerkt®*®® — geen vereiste voor
het mogen indienen van een aanvraag op grond van de Wlv. De ACM zal daarom hierna de
redelijkheid van de parkeertarieven beoordelen.

393. De ACM merkt om te beginnen op dat alleen het geheel van de tarieven op grond van de Wiv
kostengeoriénteerd dient te zijn. Het parkeertarief hoeft dus niet kostengeoriénteerd te zijn, maar moet
wel redelijk zijn. Daarnaast geldt er geen vereiste dat een tariefstijging altijd gepaard moet gaan met
een verbetering van de kwaliteit en/of de infrastructuur. Dit hangt af van de omstandigheden van het
geval en de onderbouwing van Schiphol. Een hoger tarief kan bijvoorbeeld ook worden verklaard door
kostenstijgingen of een andere keuze van Schiphol in de tariefstrategie.

394. Dat de hogere parkeertarieven niet in lijn zouden zijn met het beleid van Schiphol tot verdere
verduurzaming, zoals TUI betoogt, valt voor de ACM niet in te zien. Het beleid van Schiphol rondom
parkeren is ingegeven door het feit dat er beperkte capaciteit is. Daarom stimuleert zij
luchtvaartmaatschappijen om zo kort mogelijk te parkeren.®® Daarbij overweegt de ACM dat het
Schiphol vrijstaat om een bepaald parkeerbeleid en daarbij behorende tarieven te hanteren, zolang
deze voldoen aan het redelijkheidsvereiste.

395. Het enkele feit dat het parkeertarief met een hoog percentage stijgt, is op zichzelf geen indicatie dat er
sprake is van een onredelijk tarief. Uiteindelijk is het absolute niveau van de tarieven relevant voor de
beoordeling. Zoals in het beoordelingskader (paragraaf 3.2.3) is toegelicht, geeft de MvT bij de Wiv
een aantal aanknopingspunten om de redelijkheid van de tarieven te beoordelen.

396. De ACM onderzoekt in het hiernavolgende of het absolute niveau van het parkeertarief onredelijk is
aan de hand van (1) een vergelijking van de begrote opbrengsten met de onderliggende kosten en (2)
een vergelijking van het parkeertarief van Schiphol met de parkeertarieven van vergelijkbare
luchthavens.*%°

397. De ACM acht een vergelijking tussen de prijs en de onderliggende dienst in dit geval geen geschikte
methode, omdat de dienst parkeren naar haar aard een eenvormige dienstverlening kent. Daarbij
weegt de ACM mee dat — zoals toegelicht in randnummers 393-394 — het parkeerbeleid van Schiphol
is vormgegeven door haar prijsstrategie en een tariefstijging dus niet gepaard hoeft te gaan met een
verbetering van kwaliteit en/of infrastructuur.

Redelijkheid: vergelijking begrote kosten en opbrengsten

397 Beantwoording Schiphol vragenlijst | deel 2 verbeterede versie (ACM/IN/967925), p. 3.

3% Zienswijze TUI op reactie Schiphol en beantwoording vragen ACM (ACM/IN/955581), rn. 34 en 36.

3% Zie bijvoorbeeld Vaststelling tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/989263), Regulation Aircraft Stand Allocation Schiphol
(RASAS), waarin het volgende over de dienst parkeren is opgenomen: “The number of spaces on these aprons is limited.” en
“[...] This enables Schiphol to use scarse space and capcity as efficiently as possible.”, p. 8 en 11; Verslag hoorzitting, p. 58.
400 Zie beoordelingskader 3.2.3 redelijkheid.
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398. Schiphol heeft op verzoek van de ACM een kostenallocatiemodel opgesteld, dat inzichtelijk maakt
welke kosten en opbrengsten met de dienst parkeren gemoeid zijn. Hierbij heeft Schiphol een
benadering gegeven van de onderliggende kostenverdeling tussen LTO en parkeren binnen PMC
Aviation voor de jaren 2025, 2026 en 2027. Dit kostenallocatiemodel geeft de totale begrote kosten en
de totale begrote opbrengsten weer per dienst. Vanwege het 9-maandeneffect is dit niet berekend op
tariefniveau.4°!

399. Schiphol heeft in het kostenallocatiemodel de verrekeningen per jaar afgetrokken van de begrote
opbrengsten van dat jaar. Dit resulteert in een lager totaal aan opbrengsten uit de havengelden. De
ACM volgt deze benadering van Schiphol. Deze verrekeningen staan los van de onderliggende kosten
van dat tarief. Wanneer de tarieven van een specifieke luchtvaartactiviteit met de onderliggende
kosten worden vergeleken, is het daarom niet logisch om de verrekeningen toe te voegen aan de
totale opbrengst. Als verrekeningen toch in de vergelijking tussen het tarief en de onderliggende
kosten zouden worden meegenomen, moeten de verrekeningen zowel aan de opbrengstenkant als de
kostenkant worden opgeteld. Verrekeningen betreffen immers ongedekte kosten uit het verleden.
Deze benadering resulteert echter in dezelfde marge als in het geval dat de verrekeningen buiten
beschouwing zouden zijn gelaten.

400. Schiphol heeft bij het kostenallocatiemodel toegelicht dat er feitelijk een omvangrijk aantal assets
worden gebruikt voor parkeren, afhankelijk van waar een vliegtuig zich bevindt op Schiphol. Voor het
opstellen van het kostenallocatiemodel heeft Schiphol als uitgangspunt de locaties gebruikt die in de
Regeling Vliegtuig Opstelplaatsen Allocatie Schiphol 2025 (RARAS) zijn geidentificeerd voor
buffering.*?? Vervolgens heeft Schiphol op basis van de beschikbare data per locatie bepaald welk
aandeel van het gebruik ten behoeve van parkeren was en welk aandeel ten behoeve van remote
handling.“°®> Aan de hand van het assetregister heeft Schiphol getracht de assets per locatie vast te
stellen, om zo de boekwaarde en afschrijvingskosten te kunnen bepalen. Hierbij is geen rekening
gehouden met assets die tot en met 2027 worden toegevoegd. Ook heeft Schiphol geprobeerd de
onderhoudskosten per locatie zo goed mogelijk te schatten, maar ook hiervoor geldt dat de
kostenadministratie niet is ingericht op een registratie per locatie.*%*

401. De ACM overweegt dat Schiphol bij haar kostenallocatiemodel gemotiveerd heeft toegelicht dat de
daadwerkelijke kosten van parkeren op meer locaties en bijbehorende assets zien dan zij in dit model
verwerkt heeft. Dit betekent dat het kostenallocatiemodel een benadering geeft van de onderliggende
kosten, maar dat niet alle kosten voor parkeren volledig zijn meegenomen in de schatting. Dit model
onderschat dus de kosten voor parkeren.

402. De ACM merkt op dat het aandeel van de opbrengsten voor parkeren aanzienlijk kleiner is dan het
aandeel van de LTO-opbrengsten. Ter illustratie is in 2025 het aandeel van parkeren slechts 2% van
het totaal van de opbrengsten van de havengelden uit de diensten opstijgen en landen (LTO) en
parkeren, exclusief verrekeningen. In de jaren 2025-2027 is er sprake van een positieve marge op de
dienst parkeren. Dit betekent dat de opbrengsten van de havengelden (exclusief verrekeningen) het
totaal van de netto kosten overstijgt. De positieve marge bedraagt in de jaren 2025, 2026 en 2027
respectievelijk: EUR [vertrouwelijk] ([vertrouwelijk]%), EUR [vertrouwelijk] ([vertrouwelijk]%) en EUR
[vertrouwelijk] ([vertrouwelijk]%).

403. Naar het oordeel van de ACM levert het kostenallocatiemodel voor het jaar 2025 geen aanwijzing op
voor onredelijke parkeertarieven. De marge is nog niet van dien aard dat er sprake is van een
wanverhouding. In 2026 wordt deze marge [vertrouwelijk] en in 2027 [vertrouwelijk] ten opzichte van

401 Zie voor de toelichting van het 9-maandeneffect randnummer 368.

402 \/aststelling tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/989263), Regulation Aircraft Stand Allocation Schiphol (RASAS), p. 8.
403 Dit betreft het in- en uitstappen van passagiers waarbij geen gebruik wordt gemaakt van een aviobrug (slurf). Dit valt niet
onder de dienst parkeren, maar de dienst opstijgen en landen van vliegtuigen.

404 Beantwoording Schiphol vragenlijst | deel 2 verbeterede versie (ACM/IN/967925).
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2025. Deze marges, en dan met name de marge van 2027, vormen wel een indicatie voor mogelijk
onredelijke tarieven.

404. Deze (tussen)conclusie behoeft echter nuancering. De ACM overweegt dat de dienst parkeren slechts
een gering aandeel van de totale omzet van Schiphol betreft. Activa die voor de dienst parkeren
worden aangewend, worden ook aangewend voor dienst opstijgen en landen van vliegtuigen. Dit leidt
ertoe dat een schatting van de onderliggende kosten van de dienst parkeren met veel onzekerheid
omgeven is. Schiphol heeft bovendien gemotiveerd toegelicht dat haar kostenschatting onvolledig is.

405. De ACM heeft overwogen om Schiphol te verzoeken om een aanvullende analyse te doen met een
schatting van de activakosten die niet in de RARAS worden gebruikt voor buffering, maar wel worden
gebruikt voor het parkeren van vliegtuigen. Dit zou hebben geleid tot een hogere kostenschatting voor
de dienst parkeren, maar die schatting zou nog steeds met onzekerheid omgeven zijn. In het licht van
de uitkomst van de vergelijking uit de benchmark hieronder, en het feit dat een aanvullende analyse
aanzienlijke administratieve lasten zou leggen op Schiphol, heeft de ACM daarom besloten geen
aanvullende analyse van Schiphol te vragen.4%®

Tariefvergelijking met luchthavens in de peergroup

406. Een andere methode om de redelijkheid van het parkeertarief te beoordelen is een
benchmarkonderzoek. De ACM heeft onderzocht in hoeverre het tarief uit de pas loopt met andere
luchthavens. Wanneer dit het geval is, kan dit namelijk een indicatie zijn voor onredelijkheid van het
tarief.

407. Schiphol verwijst voor een vergelijking van de parkeertarieven naar de SEO-benchmark.*%® In de SEO-
benchmark wordt echter voor een Europese viucht verondersteld dat de parkeertijd 2 uur bedraagt en
voor een intercontinentale vlucht van 6 uur. Omdat Schiphol voor een parkeerduur van minder dan zes
uur en één kwartier geen parkeertarief in rekening brengt, komt de totale omzet van parkeertarieven
op Schiphol uit op EUR 0.4%7 Voor een vergelijking van de parkeertarieven tussen Schiphol en
vergelijkbare luchthavens kan daarom niet worden uitgegaan van enkel de SEO-benchmark. De ACM
heeft daarom een eigen analyse opgesteld om de parkeertarieven te vergelijken. De ACM is hierbij wel
uitgegaan van dezelfde peergroup als de SEO-benchmark.

408. In de analyse is het parkeertarief in 2025 op de luchthavens in de peergroup omgerekend voor het
eerste etmaal na landing en voor het meest gebruikte wide body en narrow body toestel op Schiphol.
Hierbij is — voor zover mogelijk — rekening gehouden met de verschillende uitzonderingen die
luchthavens hanteren ten aanzien het tarief. Zo geldt op veel luchthavens namelijk een vrijstelling
gedurende de nachtelijke uren en brengt de luchthaven vaak de eerste uren niet in rekening. Vanwege
de beperkte beschikbaarheid van tariefvaststellingen van de luchthavens zijn de jaren 2026 en 2027
niet opgenomen in de vergelijking. In Bijlage 2 is een overzicht opgenomen waarbij inzichtelijk is
gemaakt op basis van welke gegevens en hoe het parkeertarief voor iedere luchthavens afzonderlijk is
berekend.

409. Het tarief is allereerst berekend en vergeleken op basis van het toestel Boeing 737-800. Dit betreft een
narrow body toestel met een MTOW*% van 79.000 kg. Uit deze vergelijking volgt dat het parkeertarief
van Schiphol zich bevindt in de onderste laag van de peergroup. Op de luchthaven Miinchen geldt een
vrijstelling van het parkeertarief voor de eerste 24 uur en de luchthaven Disseldorf hanteert een totaal
tarief voor de eerste 24 uur dat lager is dan op Schiphol.

405 Zie in dit kader artikel 6b, eerste en vierde lid, van de Instellingswet ACM.

406 Zie Consultatie tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/972144), SEO Airport Charges Benchmark 2024, p. 54 en
Beantwoording Schiphol vragenlijst I| (ACM/IN/967907), vraag 1 bijlage 1.

407 Zie Consultatie tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/972144), SEO Airport Charges Benchmark 2024, p. 11 en 49-54.
408 Ook wel Maximum Takeoff Weight of het maximaal startgewicht van een toestel.
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Figuur 4. Parkeertarieven narrow body per etmaal op de luchthavens uit de peergroup in 2025.40°

410. Daarnaast heeft de ACM het tarief berekend op basis van het meest gebruikte wide body toestel op de
luchthaven Schiphol. Dit betreft het toestel Boeing 777-300(ER) met een MTOW van 352.000 kg. Ook
uit deze vergelijking volgt dat het parkeertarief van Schiphol zich bevindt in de onderste laag van de
peergroup en het op twee na goedkoopste parkeertarief hanteert na de luchthavens van Minchen en

Dusseldorf.
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Figuur 5. Parkeertarieven wide body per etmaal op de luchthavens uit de peergroup in 2025.

411. Op basis van de bovenstaande analyse ziet de ACM geen aanleiding om te oordelen dat het
parkeertarief in 2025 onredelijk is. Gegeven dat het parkeertarief in 2026 slechts gering toeneemt en in
2027 zelfs afneemt, ziet de ACM geen aanleiding om te concluderen dat het parkeertarief in deze
jaren onredelijk is.

Conclusie
412. Een vergelijking van de begrote opbrengsten met de onderliggende kosten van de dienst parkeren
geeft een indicatie dat de tarieven voor parkeren mogelijk onredelijk zijn in de tariefjaren 2026 en

409 Het parkeertarief van Istanbul Airport is niet opgenomen in Figuur 4 en 5. De ACM heeft deze informatie online niet kunnen
raadplegen.
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2027. Zoals Schiphol gemotiveerd heeft onderbouwd is de schatting van de onderliggende kosten van
de dienst echter onvolledig en met onzekerheid omgeven. Op basis van de aanvullende
benchmarkanalyse van de ACM kan worden geconcludeerd dat er geen sprake is van onredelijke
parkeertarieven in de jaren 2025, 2026 en 2027. De ACM verklaart dit onderdeel van de aanvraag van
TUI daarom ongegrond.

4.7 De LTO-tarieven

4.7.1 Inleiding

413. Voor het opstijgen en landen van vliegtuigen betalen luchtvaartmaatschappijen de Landing and
Takeoff Charge (LTO-tarief). Het LTO-tarief bestaat uit een minimumtarief voor vliegtuigen tussen de
2.000 kg en 35.000 kg MTOW en een component die afhankelijk is van het gewicht van het vliegtuig
(per 1.000 kg MTOW).#'0 Voor passagiersvliegtuigen is het tarief verder afhankelijk van het feit of het
vliegtuig wordt afgehandeld aan een connected stand of een disconnected stand. Vrachtvliegtuigen
betalen een tarief dat 48% lager is dan voor vluchten die worden afgehandeld aan een connected
stand.*"!

414. Vervolgens differentieert Schiphol haar LTO-tarieven op basis van de geluidscategorie waarin een
vliegtuig valt. Hierbij maakt Schiphol onderscheid tussen dag- en nachtvluchten. Bij de nachtvluchten
wordt ook onderscheid gemaakt tussen landen en opstijgen. Bij vluchten overdag zijn de tarieven voor
landen en opstijgen hetzelfde.*'2

415. Schiphol hanteert zeven geluidscategorieén die zijn gebaseerd op de maatstaf effective perceived
noise in decibels (EPNdB). Deze methode meet de geluidsintensiteit van een vliegtuig vanaf de grond.
De EPNdB wordt vergeleken met een referentiewaarde die afthankelijk is van het vliegtuigtype. Voor
vliegtuigen die groter en zwaarder zijn gelden hogere referentiewaarden. Vliegtuigen die kleiner en
lichter zijn hebben lagere referentiewaarden. Schiphol heeft er niet voor gekozen om één
referentiewaarde te hanteren voor alle type toestellen. Dat heeft namelijk als nadeel dat grotere en
zwaardere toestellen nooit in de stillere tariefcategorieén terecht zouden kunnen komen. Een systeem
met referentiewaarden die afhankelijk zijn van het vliegtuigtype zorgt ervoor dat gebruikers voor ieder
vliegtuigtype geprikkeld worden om binnen dat vliegtuigtype de minst lawaaiigere variant in te zetten.

416. De EPNdB wordt vergeleken met de referentiewaarde op drie meetpunten:*'3 (1) opstijgen, (2) landen
en (3) overvliegen. De verschillen (ook wel de delta genoemd, of “A”) worden bij elkaar opgeteld. Dit
resulteert in de totale (cumulatieve) AEPNdB. Hoe negatiever deze AEPNdB, hoe groter het verschil
met de referentiewaarde van het toestel, oftewel hoe minder lawaaiig het toestel. Deze
berekeningsmethode is gestandaardiseerd door de International Civil Aviation Organization (hierna:
ICAO) en wordt gebruikt op meerdere luchthavens, zoals London Heathrow en Brussels Airport.

417. De lawaaiigste vliegtuigen vallen in categorie S1 en hebben een AEPNdB van > -11. Categorie 7 is de
minst lawaaiige categorie, hierin vallen vliegtuigen met een AEPNdB < -27. Categorie 3 is de categorie
waarvoor het basistarief geldt, hierin vallen vliegtuigen met een -15 2 AEPNdB > -18. De
geluidscategorieén zijn weergegeven in tabel 8 hieronder.

Geluidscategorieén
S1 AEPNAB > -11
S2 -11 >= AEPNdB > -15

410 Zie artikel 2, derde lid, van de Tarieven en voorwaarden Schiphol 2025-2027.
41" Consultatie tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/972144), Consultatiedocument, p. 89.
412 Consultatie tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/972144), Consultatiedocument, p. 89.
413 De referentiewaarde die afhankelijk is van het vliegtuigtype kan overigens ook verschillen per meetpunt.
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418

419.

420.

S3 -15>= AEPNdB > -18
S4 -18 >= AEPNdB > -21
S5 -21 >= AEPNdB > -24
S6 -24 >= AEPNdB > -27
S7 -27 >= AEPNdB

Tabel 8. De verschillende geluidscategorieén op basis van de AEPNdB waarde zoals door Schiphol
gehanteerd.

. Schiphol heeft in de vaststelling van de tarieven voor de tariefperiode 2025-2027 de tariefdifferentiatie

aangepast ten opzichte van de tariefperiode 2022-2024. De meest lawaaiige categorieén worden
gedurende de tariefperiode jaarlijks scherper gedifferentieerd en relatief steeds duurder terwijl de
minst lawaaiige categorieén steeds goedkoper worden. Tevens worden de tarieven voor opstijgen en
landen in de nacht jaarlijks hoger voor alle geluidscategorieén.*'4

Naast de aanscherping van deze tariefdifferentiatie verhoogt Schiphol ook door de jaren heen het
LTO-basistarief, door het aandeel te vergroten van de LTO-tarieven binnen het geheel van de tarieven
(25% in 2025, 28% in 2026 en 30% in 2027). Hiermee wordt de prikkel van de tariefdifferentiatie
verstrekt, omdat de tariefdifferentiatie wordt vermenigvuldigd met een hoger basistarief. Het basis
LTO-tarief stijgt aanzienlijk in de periode 2024-2027. In 2025 stijgt het variabele deel van dit tarief (per
MTOW) met 64% ten opzichte van 2024, van EUR 6,29 per ton MTOW naar EUR 9,73 per ton MTOW.
In 2026 is er een verdere toename naar EUR 11,16 per ton MTOW. Vervolgens is er in 2027 een
afname van het LTO-basistarief naar EUR 9,35 per ton MTOW. De tariefontwikkeling staat in de
Figuur hieronder weergegeven.

LTO-basistarief
ontwikkeling 2024-2027

12

10
8

2024 2025 2026 2027

oON O

e | TO-basis tarief S3 (in euro per
1000kg)

Figuur 6. De tariefontwikkeling van het LTO-basistarief in 2024-2027.

Gebruikers stellen in hun aanvragen dat zij door de vastgestelde differentiatie van de LTO-tarieven
worden geconfronteerd met een onredelijke stijging van het tarief. Verschillende aanvragers voeren
aan dat de mate van differentiatie van de LTO-tarieven op hen een discriminatoir effect heeft en dat zij
worden aangetast in hun concurrentiepositie, in het bijzonder gebruikers die veel nachtvluchten
uitvoeren, luchtvrachtvervoerders en home carriers. Daarnaast zou de stijging van de kosten er toe
leiden dat het niet langer rendabel is om op Schiphol te vliegen, waardoor gebruikers eventueel naar
andere luchthavens zullen uitwijken, met een nadelig effect op de netwerkkwaliteit tot gevolg.

4.7.2 Kostenoriéntatie en redelijkheid LTO-basistarief

414 Consultatie tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/972144), Consultatiedocument, p. 97; artikel 2, tweede lid, van de
Tarieven en voorwaarden Schiphol 2025-2027.
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Inleiding

421. Het LTO-basistarief is het dagtarief voor landen en opstijgen van passagiersvliegtuigen die connected
worden afgehandeld en in geluidscategorie S3 vallen. Dit tarief fungeert als maatstaf waartegen de
overige tarieven worden afgezet in de vorm van een percentage van dit tarief.

Samenvatting van de aanvragen (ACN, BARIN en Delta)
422. BARIN en Delta stellen dat de hoogte van het LTO-basistarief onredelijk is en derhalve in strijd is met
artikel 8.25dc, eerste lid van de Wiv.

423. BARIN stelt dat Schiphol zich voor de tariefperiode 2025-2027 in de top 3 bevindt van de door
Schiphol uitgevoerde tarievenbenchmark ten aanzien van het LTO-basistarief. Delta haalt aan dat
Schiphol na invoering van de tariefverhoging wat betreft het LTO-basistarief naar de tweede plaats
stijgt in de SEO-tarievenbenchmark.*'s

424. Volgens BARIN en Delta bestaat er geen rechtvaardiging voor de hoge positie die Schiphol in de
benchmark bekleedt, aangezien hier geen enkele kwaliteitsverbetering of verbetering of uitbreiding van
de diensten of faciliteiten tegenover staat.*'® Delta stelt dat de kwaliteit van de dienstverlening niet is
verbeterd maar juist is verslechterd, desondanks stijgt het basistarief fiks.#'” Zodoende achten zij het
LTO-basistarief onredelijk en in strijd met artikel 8.25dc, eerste lid van de Wiv.

425. In antwoord op door de ACM gestelde aanvullende vragen stelt Delta dat de verschuiving in de
verhouding PSC/LTO de impact van de reeds verscherpte tariefdifferentiatie nog groter maakt, terwijl
hier geen aanvullende diensten of extra faciliteiten tegenover staan.*'® De hoogte van het LTO-
basistarief in combinatie met de mate van tariefdifferentiatie resulteert volgens Delta in wanverhouding
op wanverhouding.*'®

Zienswijze Schiphol

426. Schiphol gaat in haar reactie op BARIN en Delta niet expliciet in op de hoogte van het LTO-basistarief
maar benadrukt, zoals zij in al haar reacties op de zienswijzen van de verschillende gebruikers doet,
dat zij reeds in de consultatie heeft aangegeven dat de tariefstijging voor de periode 2025-2027
onvermijdelijk is.

427. Schiphol draagt aan dat er sprake is geweest van sterke inflatie en een krappe arbeidsmarkt die een
stijging van de kosten, inclusief loonkosten, tot gevolg hebben gehad. Daarnaast is de rente gestegen,
met een hogere WACC tot gevolg, en zijn de verkeer- en vervoersprognoses voor de periode 2025-
2027 lager dan de prognoses die onderliggend zijn aan de tarieven voor de periode 2022-2024 .42

428. In haar reactie op Delta stelt Schiphol dat de stapsgewijze vergroting van het aandeel van LTO-
tarieven binnen het geheel van de tarieven (25% in 2025, 28% in 2026 en 30% in 2027) ook de
differentiatie op basis van de zeven geluidcategorieén van toepassing laat zijn op een groter deel van
de tarieven.*?' Schiphol heeft tot deze verschuiving naar een groter aandeel LTO-tarieven besloten om
de prikkel voor gebruikers om minder lawaaiige vliegtuigen in te zetten op Schiphol groter te maken.4?2

Beoordeling ACM
429. Zoals uiteengezet in het beoordelingskader (zie randnummer 50) heeft Schiphol in beginsel binnen de
eis van kostenoriéntatie de vrijheid om tariefdifferentiatie toe te passen. De individuele tarieven

415 Aanvraag BARIN (ACM/IN/934180), rn. 3.5; Aanvraag Delta (ACM/IN/934603), rn. 2.22.

416 Aanvraag BARIN (ACM/IN/934180), rn. 3.5; Aanvraag Delta (ACM/IN/934603), rn. 2.24.

417 Pleitnota Delta (ACM/IN/960793), rn. 5.1.

418 Zienswijze Delta op reactie Schiphol en beantwoording vragen ACM (ACM/IN/955571), rn. 3.4.
41° Pleitnota Delta (ACM/IN/960793), rn. 5.2.

420 Reactie Schiphol op aanvraag BARIN (ACM/IN/972719), p. 5.

421 Reactie Schiphol op aanvraag Delta (ACM/IN/972722), p. 5.

422 Reactie Schiphol op aanvraag Delta (ACM/IN/972722), p. 5.
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moeten wel redelijk en non-discriminatoir zijn. In hun aanvragen betogen BARIN en Delta dat de LTO-
tarieven onredelijk zijn.

430. Aangaande het onderdeel van de aanvraag van Delta waarin zij ingaat op de keuze van Schiphol om
een relatief groter aandeel van de omzet te innen via de LTO-tarieven en een relatief lager aandeel via
de PSC, overweegt de ACM dat deze keuze van Schiphol het LTO-basistarief op zichzelf nog niet
onredelijk maakt. Zoals hiervoor overwogen heeft Schiphol binnen de eis van kostenoriéntatie de
vrijheid om hogere (of lagere) tarieven te hanteren, zolang de tarieven redelijk zijn.

431. Ten aanzien van de stelling van Delta dat het hogere LTO-basistarief en de hogere mate van
differentiatie van de LTO-tarieven resulteert in “wanverhouding op wanverhouding”, overweegt de
ACM dat zij eerst in deze paragraaf beoordeelt of het LTO-basistarief redelijk is. Vervolgens
beoordeelt de ACM in paragraaf 4.7.5 of (ook) de differentiatie voldoet aan de vereisten van de Wiv.

432. Zoals blijkt uit het beoordelingskader (zie randnummer 45) noemt de MvT bij de WIv een aantal
methoden om de redelijkheid van de tarieven te beoordelen, zoals een vergelijking van de geleverde
dienst met de daarvoor betaalde prijs, een vergelijking van de tarieven en voorwaarden voor dergelijke
activiteiten op andere luchthavens (benchmarking) en een vergelijking van het tarief met de
onderliggende kosten.

433. Allereerst zou de ACM de geleverde dienst kunnen vergelijken met de betaalde prijs. Aangezien een
uitbreiding van de dienstverlening geen motivering is geweest van de verhoging van het LTO-
basistarief is er geen aanleiding om deze methode toe te passen. De aanvragers betogen weliswaar
dat er weinig tot geen additionele dienstverlening of verbetering is gerelateerd aan de LTO-tarieven,
maar de gestegen kosten kunnen, zoals terecht door Schiphol aangedragen, een mogelijke verklaring
bieden voor stijgende tarieven bij een gelijkblijvende dienstverlening. Daarnaast ligt ook een andere
(strategische) overweging ten grondslag aan de verhoging van het LTO-basistarief, namelijk het
vergroten van de prikkel van de differentiatie van de LTO-tarieven naar geluid. Daarnaast overweegt
de ACM dat de aard van de dienstverlening bij het opstijgen en landen van vliegtuigen op Schiphol
weinig ruimte biedt voor additionele dienstverlening of kwaliteitsverbetering, nu de dienst voornamelijk
bestaat uit het gebruik van de start- en landingsbaan. Dit blijkt ook uit het feit dat aanvragers weinig
voorbeelden hebben kunnen geven van wat voor kwaliteitsverbetering of welke additionele diensten zij
redelijk zouden vinden in het licht van de tariefstijging.*>® Een vergelijking van de geleverde dienst met
de daarvoor betaalde prijs is naar oordeel van de ACM in onderhavig geval daarom geen geschikte
methode.

434. Een vergelijking van het LTO-basistarief op andere luchthavens is volgens de ACM eveneens geen
passende methode. Luchthavens hanteren verscheidene tariefstructuren, met verschillende
tariefdifferentiaties. Zodoende wordt het “basis” type toestel op verschillende luchthavens anders
gedefinieerd en gecategoriseerd en geldt er daardoor een ander LTO-basistarief. Dit maakt dat het
LTO-basistarief op verschillende luchthavens zeer lastig met elkaar te vergelijken is.

435. De ACM acht een vergelijking van het LTO-basistarief met de onderliggende kosten een passende
methode om te beoordelen of het LTO-basistarief redelijk is.

436. Schiphol heeft op verzoek van de ACM een kostenallocatiemodel opgesteld waarin zij een schatting
maakt van de LTO-gerelateerde opbrengsten, kosten en daaruit volgende marge. Net als in de
beoordeling van de beveiligingstarieven, kijkt de ACM in deze beoordeling ook naar de totale omzet en

428 Verslag hoorzitting (ACM/INT/525525), p. 28-29.
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kosten per dienst vanwege het 9-maanden effect*?* en worden de verrekeningen afgetrokken van de
begrote omzet.*?5

437. Het kostenallocatiemodel van Schiphol schat een negatieve marge van [vertrouwelijk]% voor 2025,
een positieve marge van [vertrouwelijk]% voor 2026 en een positieve marge van [vertrouwelijk]% voor
2027. De ACM is van oordeel dat deze marges geen indicatie geven dat er sprake is van een
wanverhouding tussen het tarief en de onderliggende kosten.

438. Zelfs als de verrekeningen niet worden afgetrokken van de begrote omzet, geven de marges naar het
oordeel van de ACM nog geen indicatie van onredelijkheid. In dat geval is er sprake van een positieve
marge van [vertrouwelijk]% in 2025, [vertrouwelijk]% in 2026 en [vertrouwelijk]% in 2027. De marges
van 2025 en 2027 geven naar oordeel van de ACM geen indicatie dat de tarieven onredelijk zijn. De
marge in 2026 is aanzienlijk, maar resulteert naar het oordeel van de ACM nog niet in een
wanverhouding (een heel onevenredige verhouding) tussen het tarief en de onderliggende kosten. Dit
betekent dat er bij deze vergelijking tussen de kosten en de omzet, nog geen sprake is van onredelijke
tarieven.

Conclusie

439. Op basis van een vergelijking van het LTO-basistarief met de onderliggende kosten komt de ACM tot
de conclusie dat het LTO-basistarief niet onredelijk is in de zin van artikel 8.25dc eerste lid van de Wiv.
De aanvragen van BARIN en Delta zijn op dit punt ongegrond.

4.7.3 De Balanced-Approach procedure en differentiatie LTO-tarieven

Zienswijzen aanvragers (DHL, IATA)

440. In het kader van de door Schiphol gekozen tariefdifferentiatie stelt DHL in haar aanvraag dat Schiphol
ten onrechte de Balanced Approach procedure niet afwacht. Met verwijzing naar een persbericht van
Schiphol*?® stelt DHL dat de differentiatie aangemerkt kan worden als een geluidsgerelateerde actie
die leidt tot een exploitatiebeperking in de zin van de Geluidsverordening.*?” Daarbij verwijst DHL ook
naar een arrest van de Hoge Raad,*?® waarin is geoordeeld dat voor elke maatregel die leidt tot een
krimp van het aantal vliegtuigbewegingen op Schiphol een Balanced Approach doorlopen moet
worden. Naar het standpunt van DHL kan Schiphol niet vooruitlopen op de uitkomst van de Balanced
Approach van het ministerie van I&W. Het is volgens DHL niet toegestaan dat Schiphol via de band
van haar tarieven en voorwaarden geluidsgerelateerde acties in te zetten die leiden tot een
exploitatiebeperking.*?°

441. DHL onderschrijft in haar aanvraag de noodzaak om overlast van vliegverkeer te verminderen. Echter
is zij van mening dat de maatregelen van Schiphol er niet toe mogen leiden dat het opereren in de
nacht de facto onmogelijk wordt gemaakt.“*° De expresvervoerders zoals DHL worden door de
tariefverhoging onevenredig hard geraakt.

442. Ook IATA stelt in haar aanvraag dat de LTO-tarieven niet in lijn zijn met de Balanced Approach
procedure.®®' Volgens IATA betreft deze procedure het overkoepelende beleid om geluidshinder van
vliegtuigen in de omgeving te beperken. Daarbij wordt rekening gehouden met het waarborgen van

424 Zie randnummer 368 waarin het 9-maanden effect en deze keuze is toegelicht.

425 Zie randnummer 399 waarin deze keuze is toegelicht bij de beoordeling van de parkeertarieven.

426 DHL onderstreept de passage “Er is een categorie vliegtuigen die zoveel lawaai maken dat ze vanaf 2025 geweerd worden.”
uit het volgende persbericht: https://nieuws.schiphol.nl/nieuwe-tarieven-voor-meer-kwaliteit-en-minder-geluid-op-schiphol/.

427 panvraag DHL (ACM/IN/934182), p. 12-13.

428 DHL verwijst hierbij naar HR, 12 juli 2024, ECLI:NL:HR:2024:1061.

429 pAanvraag DHL (ACM/IN/934182), p. 13.

430 Aanvraag DHL (ACM/IN/934182), p. 5-6.

431 Hierbij verwijst IATA naar de Raad van de Internationale Burgerluchtvaartorganisatie (ICAO), het Verdrag van Chicago en de
Geluidsverordening.
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ruimte voor luchtvaartmaatschappijen om hun operatie op duurzame wijze te ontwikkelen. Naar het
standpunt van IATA zijn geluidstarieven en dag- en nachtdifferentiatie onderdeel van een bredere
gebalanceerde aanpak van geluidsbeheersing. Hierbij moeten de pijlers van de Balanced Approach
worden langsgelopen, waar momenteel geen sprake van is.*

Reactie Schiphol

443. Schiphol geeft een toelichting op haar bevoegdheid om tarieven te differentiéren. Schiphol stelt dat
voor de implementatie van een differentiatie op basis van geluid geen overige procedurevoorschriften
van toepassing zijn, zoals die van de Geluidsverordening. Daarbij heeft zij ook geen verplichting om de
uitkomst van de Balanced Approach procedure af te wachten. De uitkomst van de Wiv-procedure
(inclusief de mogelijke tariefdifferentiatie) kan volgens Schiphol een mogelijke maatregel in de
Balanced Approach procedure zijn.43

Beoordeling ACM
444. Schiphol heeft de bevoegdheid om de LTO-tarieven te differentiéren uit een oogpunt van algemeen
belang, met inbegrip van de bescherming van het milieu.*3

445. Omdat Schiphol een bevoegdheid heeft om haar tarieven te differentiéren, kan de ACM de stelling van
aanvragers niet volgen dat Schiphol de Balanced Approach procedure af had moeten wachten. Ook
zonder deze Balanced Approach procedure mag Schiphol haar tarieven differentiéren. Voor zover
aanvragers betogen dat de tarieven dermate scherp worden gedifferentieerd dat toestellen hier
effectief door worden geweerd, overweegt de ACM dat de in de WIlv opgenomen eisen die van
toepassing zijn op gedifferentieerde tarieven gebruikers beschermen tegen excessieve of onredelijke
tarieven. De ACM verwijst hiervoor naar haar beoordeling in paragraaf 4.7.5.

446. De ACM concludeert dat Schiphol op basis van de WIv een bevoegdheid heeft om binnen de kaders
van de WIv haar tarieven te differentiéren. Dit staat los van de Balanced Approach procedure. De ACM
toetst daarom hieronder of de differentiatie van de LTO-tarieven aan de relevante eisen van de Wiv
voldoet op basis van de door aanvragers aangedragen gronden. Het onderdeel van de aanvragen dat
stelt dat Schiphol de Balanced Approach procedure had moeten afwachten is ongegrond.

4.7.4 Algemeen belang differentiatie LTO-tarieven

Samenvatting aanvraag (DHL)

447. Volgens DHL zijn de tarieven in strijd met artikel 8.25dc, tweede lid, van de WIv. Volgens DHL is het
Schiphol op zekere hoogte toegestaan binnen haar tarieven een differentiatie toe te passen uit
oogpunt van het algemeen belang. Bij de invulling van de tariefdifferentiatie heeft Schiphol volgens
DHL enkel rekening gehouden met geluidsoverlast. Schiphol miskent daarmee dat zij naast
geluidsoverlast ook rekening dient te houden met andere algemene belangen, waaronder bijvoorbeeld
het behoud en versterken van de netwerkkwaliteit als onderdeel van de mainportfunctie van
Schiphol .43

Reactie Schiphol

448. Schiphol wijst erop dat zij binnen de grenzen van de wet de ruimte heeft om de tariefstructuur in te
richten zoals zij dat nodig of gewenst acht. In artikel 8.25dc, tweede lid, van de Wlv is bepaald dat
Schiphol de tarieven mag differenti€ren uit het oogpunt van algemeen belang met inbegrip van de
bescherming van het milieu. De door Schiphol vastgestelde tarieven voor de periode 2025-2027 zijn
transparant, objectief en berusten op duidelijke criteria die de differentiatie kunnen rechtvaardigen. Net

432 panvraag IATA (ACM/IN/934393), p. 10.

433 Zie Reactie Schiphol op aanvraag DHL (ACM/IN/972724), p. 7, voetnoot 5; en Reactie Schiphol op aanvraag IATA
(ACM/IN/972736), p. 8, voetnoot 7.

434 Artikel 8.25dc, eerste en tweede lid, van de Wiv.

435 Aanvraag DHL (ACM/IN/934182), p. 11.
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als in voorgaande tariefperioden, heeft Schiphol gedifferentieerd volgens het ‘de vervuiler betaalt’-
principe met als doel om geluidshinder te reduceren. Ook gebruikers hebben zowel gedurende het
(pre)consultatie proces als bij hun aanvragen hun steun uitgesproken voor het reduceren van
geluidshinder.*%

Beoordeling ACM
449. Op basis van artikel 8.25dc, tweede lid, van de WIv heeft Schiphol de bevoegdheid om de tarieven te
differentiéren uit het oogpunt van algemeen belang.

450. Schiphol heeft ervoor gekozen om het reduceren van geluidshinder als doelstelling te hanteren die zij
nastreeft met de tariefdifferentiatie. De ACM merkt op dat deze doelstelling aansluit bij
beleidsdoelstellingen van de Nederlandse overheid.**” De ACM overweegt dat op grond van artikel
8.25dc, tweede lid, van de WIv een ruime mate van discretie toekomt aan Schiphol. De ACM heeft
geen wettelijke bevoegdheden om regulerend op te treden richting Schiphol met het oogmerk om haar
door middel van differentiatie bepaalde (milieu)doelstellingen te laten realiseren of daarin bepaalde
prioriteiten te stellen.**® Nu de ACM niet kan voorschrijven welke specifieke algemene belangen
Schiphol binnen de kaders van artikel 8.25dc, tweede lid, van de WIv zou moeten nastreven, kan de
aanvraag van DHL niet tot de conclusie leiden dat Schiphol de tarieven in strijd met de Wiv heeft
vastgesteld.

4.7.5 Redelijkheid differentiatie LTO-tarieven

Inleiding
451. In deze paragraaf beoordeelt de ACM de aanvragen die stellen dat de differentiatie van de LTO-
tarieven onredelijk is.

Samenvatting aanvragen (ACN, Delta, DHL, KLM c.s., Martinair en Transavia)

452. Uit de aanvragen komt naar voren dat de aanvragers geen bezwaar hebben tegen het gebruiken van
tariefdifferentiatie om hogere tarieven te rekenen voor meer lawaaiige vliegtuigen. Veel aanvragers zijn
het wel oneens met de mate van differentiatie, met name in de jaren 2026 en 2027. Hiervoor dragen
partijen verschillende argumenten aan, waar hieronder nader op wordt ingegaan.

453. DHL stelt dat wanneer de hoogte van de nieuwe LTO-tarieven wordt vergeleken met de onderliggende
kosten de onredelijkheid in één oogopslag duidelijk wordt. Het is volgens DHL in dit kader van belang
dat vrachtvliegtuigen op de luchthaven van veel minder diensten gebruik maken dan
passagiersvliegtuigen. Zo stelt DHL dat vrachtvliegtuigen worden afgehandeld op het vrachtplatform,
dat minder infrastructuur heeft dan het passagiersgebied. Dit resulteert er volgens DHL in dat de
tarieven voor de dienstverlening aan vrachtmaatschappijen op geen enkele wijze meer in verhouding
staan tot de onderliggende kosten die Schiphol moet maken voor deze diensten.**

454. DHL stelt dat Schiphol vele malen duurder wordt dan andere vergelijkbare luchthavens en dat de
kwaliteit van de dienstverlening dit in het onderhavige geval geenszins rechtvaardigt. Volgens DHL
gaat de tariefstijging niet gepaard met een navenante stijging van de kwaliteit van de dienstverlening
ten behoeve van DHL op Schiphol. DHL stelt dat uit de door Schiphol aangedragen onderbouwing
voor de gestegen tarieven voor vrachtvervoerders geen rechtvaardiging valt op te maken die verklaart
waarom een algemene LTO-tariefstijging van circa 320% voor DHL redelijk zou zijn.*4°

436 Reactie Schiphol op aanvraag DHL (ACM/IN/972724), p. 7-8.

437 Zie bijvoorbeeld het Actieplan omgevingslawaai Schiphol (periode 2024-2029) van het Ministerie van Infrastructuur en
Waterstaat (https://open.overheid.nl/documenten/a88f9b20-4f7a-4730-bc29-2a65832253ba/file).

438 Besluit RvB NMa van 16 oktober 2007, zaak 200085 (AirBridge Cargo), rn. 44; Besluit tarieven en voorwaarden Schiphol
2022-2024 (ACM/UIT/574270), rn. 283.

439 Aanvraag DHL (ACM/IN/934182).

440 Aanvraag DHL (ACM/IN/934182).
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455. Naar het oordeel van DHL ontstaat er zo een wanverhouding tussen de tarieven die
luchtvrachtmaatschappijen moeten betalen en hetgeen hiervoor geboden wordt.*4' Ook ACN stelt dat
er geen enkele relatie meer lijkt te bestaan tussen de geleverde diensten voor luchtvrachtvervoerders
door luchthaven Schiphol en de gehanteerde havengelden. ACN verwijst hierbij ook naar de wettelijke
eis dat de tarieven kostengeoriénteerd dienen te zijn, zoals opgenomen in artikel 8.25dc, derde lid, van
de Wiv.442

456. Delta, KLM c.s., Martinair en Transavia benadrukken dat zij geen bezwaar hebben tegen
tariefdifferentie an sich, maar wel tegen de mate van tariefdifferentiatie in 2026 en 2027. Zij stellen dat
de verscherpte tariefdifferentiatie ertoe leidt dat er geen redelijke verhouding meer bestaat tussen de
LTO-tarieven voor toestellen buiten de S3 geluidscategorie en de daarvoor geleverde diensten en
onderliggende kosten, voornamelijk voor toestellen die in de buitenste categorieén vallen.*43

457. TUI stelt dat de tarieven voor nachtelijke take-off voor een vliegtuig in categorie S1 van 2024 naar
2025 met maar liefst 227% stijgen en dat een dergelijke plotselinge tariefstijging op zichzelf al twijfels
doet rijzen over de redelijkheid van de tarieven.*4*

458. ACN, Delta, DHL, KLM c.s., Martinair en Transavia stellen dat de differentiatie in een kort tijdsbestek
op zodanige wijze wordt verscherpt dat de luchtvaartmaatschappijen onvoldoende tijd wordt gegund
om vlootvernieuwing door te voeren. De voorgestelde tariefdifferentiatie zou niet kunnen leiden tot de
gewenste gedragsverandering omdat luchtvaartmaatschappijen hun vioot niet kunnen vernieuwen
door de leveringsproblemen bij de vliegtuigbouwers. 445

459. Verschillende aanvragers geven aan dat zij reeds orders hebben staan voor nieuwe vliegtuigen. De
differentiatie dient volgens hen beperkt te worden en verspreid te worden over opvolgende
tariefperioden zodat de gebruikers van de luchthaven voldoende tijd krijgen om hun vioot te
vernieuwen. Schiphol zou onvoldoende rekening houden met de leveringstermijnen met betrekking tot
vlootvernieuwing, wat leidt tot onredelijk hoge operationele kosten voor de luchtvaartmaatschappijen.
Volgens Delta is het gebruikelijk dat een bestelling voor nieuwe vliegtuigen vier of meer jaren in beslag
neemt nadat de bestelling is afgerond, totdat deze volledig aan de luchtvaartmaatschappij zijn
geleverd.#®

Reactie Schiphol

460. Schiphol stelt dat zij op basis van artikel 8.25dc, tweede lid, van de WIlv tariefdifferentiatie mag
toepassen ten behoeve van doelen van algemeen belang, met inbegrip van de bescherming van het
milieu. Het expliciet toestaan van deze differentiatiemogelijkheid betekent volgens Schiphol dat er voor
de LTO-tarieven geen verplichting is tot kostenoriéntatie.*4”

461. Schiphol wijst erop dat differentiatie per definitie betekent dat de relatie met de onderliggende kosten
per individueel tarief juist wordt losgelaten. Tevens wil Schiphol benadrukken dat de vastgestelde
tariefdifferentiatie in de periode 2025-2027 niet tot meer opbrengsten leidt, laat staan meer winsten.*48

462. Schiphol stelt dat de stijging van de LTO-tarieven voor toestellen in de S1 en S2-categorieén en in de
nacht geheel in lijn is met het ‘de vervuiler betaalt’-principe en zodoende in beginsel niet onredelijk is.

441 Aanvraag DHL (ACM/IN/934182).

442 panvraag ACN (ACM/IN/933773).

443 panvraag KLM c.s. (ACM/IN/934592), rn. 3.1 en 3.8.

444 Aanvraag TUI (ACM/IN/991969), rn. 10.

445 panvraag ACN (ACM/IN/933773); Aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/934592).

446 Zienswijze Delta op reactie Schiphol en beantwoording vragen ACM (ACM/IN/955571).

447 Reactie Schiphol op aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/972741), p. 7; Reactie Schiphol op aanvraag Delta (ACM/IN/972722), p. 7;
Reactie Schiphol op aanvraag DHL (ACM/IN/972724), p. 7.

448 Reactie Schiphol op aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/972741), p. 7; Reactie Schiphol op aanvraag Delta (ACM/IN/972722) p. 7;
Reactie Schiphol op aanvraag DHL (ACM/IN/972724), p. 7.
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Schiphol draagt aan dat deze categorieén ook het grootste beslag leggen op de beschikbare
geluidsruimte op Schiphol, die beperkt is. Met de stijging van de LTO-tarieven worden de totale
heffingen (de LTO-tarieven en de Passenger Service Charge) volgens Schiphol meer in lijn gebracht
met de relatieve geluidsprestaties.**°

463. Schiphol geeft aan al sinds eind jaren negentig te differentiéren op basis van geluid en stelt dat het
geen verrassing voor gebruikers kan zijn dat deze differentiatie gaandeweg wordt aangescherpt. Sinds
2018 heeft Schiphol de geluidsdifferentiatie aangescherpt naar zeven categorieén. Schiphol stelt bij de
consultatie van 2018 en opvolgende consultaties steeds aangegeven te hebben dat de differentiatie
zal worden aangescherpt. Volgens Schiphol kiezen gebruikers niet altijd de minst lawaaiige vliegtuigen
op basis van hun eigen bedrijfsstrategie. Toestellen die voor de onderhavige tariefperiode in
categorieén S6 en S7 vallen, zijn volgens Schiphol al sinds 2015 op de markt. Schiphol stelt geen
rekening te kunnen houden met individuele leveringsschema’s en bedrijfsmodellen van gebruikers.
Schiphol stelt dat indien zij dit wel zou doen, de tariefdifferentiatie subjectief en discriminerend van
aard zou worden.*

Beoordeling ACM
Kostenoriéntatie

464. Schiphol heeft in beginsel binnen de eis van kostenoriéntatie de vrijheid om tariefdifferentiatie toe te
passen, waardoor de tarieven voor verschillende luchtvaartactiviteiten in verschillende mate bijdragen
aan de dekking van de kosten. Het is de taak van de ACM om binnen het systeem van de WIv te
toetsen of de differentiatie voldoet aan de wettelijke vereisten.*' Het vereiste van redelijkheid zoals
vastgelegd in artikel 8.25dc, eerste lid van de WIv stelt een grens aan de geoorloofde mate van
tariefdifferentiatie.

465. Dat de LTO-tarieven niet zouden voldoen aan de eis van kostenoriéntatie, zoals ACN stelt, kan de
ACM gelet op het voorgaande niet volgen. De eis van kostenoriéntatie is van toepassing op het geheel
van tarieven en dus niet op de LTO-tarieven.*%? De LTO-tarieven mag Schiphol hoger (of lager)
vaststellen dan de onderliggende kosten.

Toets op artikel 8.25dc, tweede lid van de Wiv

466. Los van haar hiervoor benoemde algemene tariefdifferentiatievrijheid, beschikt Schiphol op grond van
artikel 8.25dc, tweede lid van de WIv over de expliciete bevoegdheid om tariefdifferentiatie toe te
passen met het oog op het bevorderen van milieudoelstellingen. Op grond van artikel 8.25dc, tweede
lid, van de WIlv dienen de criteria voor de tariefdifferentiatie de differentiatie te kunnen rechtvaardigen
en objectief en transparant te zijn. Dit artikellid is in 2011 toegevoegd aan de WIv toen de Europese
richtlijn inzake luchthavengelden, oftewel de Airport Charges Directive (ACD), werd geimplementeerd
in de Nederlandse wetgeving.*5® Artikel 8.25dc, tweede lid van de Wlv is gebaseerd op artikel 3 van de
ACD. Dit artikel stelt dat de criteria die aan de tariefdifferentiatie ten grondslag liggen objectief,
relevant en transparant dienen te zijn. De ACD geeft geen nadere uitleg hoe de begrippen objectief,
transparant en relevant geinterpreteerd dienen te worden.

467. Geen van de aanvragers betoogt dat de gedifferentieerde LTO-tarieven niet zouden voldoen aan de
criteria die zijn gesteld in artikel 8.25dc, tweede lid, van de Wlv en/of artikel 3 van de ACD.*** In
principe zou dit betekenen dat de ACM in het kader van deze procedure op basis van artikel 8.25f,

449 Reactie Schiphol op aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/972741), p. 9.

450 verslag hoorzitting (ACM/INT/525525), p. 30.

451 Besluit RvB NMa van 16 oktober 2007, zaak 200085 (AirBridge Cargo), rn. 44-48.

452 Zie artikel 8.25dc, derde lid, van de Wiv.

453 Zie Staatsblad 2011, 67 over de Wet van 27 januari 2011, houdende aanpassing van de Wet luchtvaart ten behoeve van de
implementatie van richtlijn nr. 2009/12/EG van het Europese Parlement en de Raad van de Europese Unie van 11 maart 2009
inzake luchthavengelden (PbEG L 70).

454 Met uitzondering van de aanvraag van DHL, die betoogt dat Schiphol ook andere belangen in acht had moeten nemen. Deze
grond is al beoordeeld in paragraaf 4.7.4.
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468.

469.

470.

471.

eerste lid, van de WIv geen oordeel zou dienen te vellen over de vraag of de tarieven van Schiphol
voldoen aan artikel 8.25dc, tweede lid, van de WIiv. Een aanvrager had daar dan immers een verzoek
toe moeten doen in haar gronden.**® Naar het oordeel van de ACM ontkomt zij er echter niet aan om in
de beoordeling of de gedifferentieerde LTO-tarieven redelijk zijn (en of zij non-discriminatoir zijn*%6)
eerst te toetsen of de tariefdifferentiatie voldoet aan de eisen van artikel 8.25dc, tweede lid, van de
Wiv. Dit licht de ACM hieronder toe.

De ACM overweegt dat de redelijkheidsnorm volgens de MvT dient te worden begrepen in het licht van
de doelstelling van de Wiv, die gericht is op het voorkomen van misbruik van een economische
machtspositie.*%” Gedifferentieerde tarieven die conform een expliciete bevoegdheid worden
vastgesteld om geluidsoverlast te beperken zijn niet bedoeld om misbruik te maken van een
economische machtspositie, maar om het algemeen belang na te streven, in dit geval het verminderen
van geluidsoverlast voor omwonenden. Ook is het van belang te onderstrepen dat de
tariefdifferentiatie omzetneutraal is. Dit betekent dat de hogere inkomsten van de lawaaiigere
categorieén worden gebruikt om de lagere inkomsten uit de stillere categorieén te compenseren.
Schiphol haalt dus geen financieel voordeel uit de aangescherpte tariefdifferentiatie. De ACM
overweegt hierbij dat bij een omzetneutrale tariefdifferentiatie naar geluid, vooral als deze succesvol is
in het bereiken van het doel (minder vliuchtbewegingen in de meest lawaaiige categorieén), het steeds
moeilijker kan worden om tarieven te rekenen die exact in verhouding staan tot de geluidsbelasting.
Indien het aantal vluchtbewegingen in de meest lawaaiige categorieén minder wordt, is er immers
(steeds) minder ruimte om korting te geven aan de stilste categorieén zonder de tarieven in de meest
lawaaiige categorieén (aanzienlijk) te verhogen. Gelet op de achtergrond van de redelijkheidsnorm en
de expliciete bevoegdheid van tariefdifferentiatie, zou de redelijkheidsnorm naar het oordeel van de
ACM geen struikelblok moeten vormen voor een succesvolle tariefdifferentiatie. Dit alles pleit ervoor
dat gedifferentieerde tarieven die voldoen aan de in artikel 8.25dc, tweede lid, van de Wlv gestelde
eisen ook redelijk zijn.

Voor wat betreft de relatie met de eis dat de tarieven non-discriminatoir dienen te zijn is de ACD nog
duidelijker: het discriminatieverbod neemt niet weg dat de tarieven gedifferentieerd kunnen worden uit
een oogpunt van publiek en algemeen belang.*®

De ACM beoordeelt daarom eerst voor de differentiatie van de LTO-tarieven overdag en daarna voor
de LTO-tarieven in de nacht of de criteria voor deze tariefdifferentiatie die differentiatie kunnen
rechtvaardigen en objectief en transparant zijn. Vervolgens gaat de ACM in op de redelijkheid van de
gedifferentieerde tarieven.

LTO-tariefdifferentiatie overdag: objectief, relevant en transparant

De ACM heeft Schiphol verzocht om te onderbouwen dat de differentiatie van de LTO-tarieven
overdag voldoet aan de voorwaarden van artikel 8.25dc, tweede lid, van de Wlv. Voor de interpretatie
van de criteria relevant, objectief en transparant verwijst Schiphol naar eerdere besluiten van de ACM
uit 2019 en 2022.4%° Schiphol stelt dat de tariefdifferentiatie op grond van geluidsuitstoot objectief is
wanneer die gebaseerd is op objectieve criteria, zoals geluidscertificaten. De indeling van de zeven
categorieén vindt plaats op basis van geluidscertificaten. Bovendien is er volgens Schiphol een
rechtstreekse en kenbare relatie tussen de uitstoot en de tarieven die daaruit voortvloeien. Die relatie
en tarieven zijn voor luchtvaartmaatschappijen inzichtelijk en toepasbaar. Objectiviteit of transparantie
impliceert volgens Schiphol niet dat het verband tussen geluidsbelasting en een bepaald tarief direct

455 Artikel 8.25f, eerste lid, jo. artikel 27 van het Bels.

456 Dit beoordeelt de ACM in paragraaf 4.7.6.

47 Tweede Kamer, vergaderjaar 2014-2015, 34 197, nr. 3, p. 4.

458 |n de Engelse versie van artikel 3 van de ACD staat “Member States shall ensure that airport charges do not discriminate
among airport users, in accordance with Community law. This does not prevent the modulation of airport charges for issues of
public and general interest, including environmental issues.” (onderstreping ACM)

459 Schiphol verwijst naar het besluit van de ACM van 27 juni 2019 (ACM/UIT/515539) (Transavia) en naar het besluit tarieven
en voorwaarden Schiphol 2022-2024 (ACM/UIT/574270).
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(één op één) evenredig is of hoeft te zijn. Schiphol stelt dat in de eerdere besluiten van ACM en bij
tariefdifferentiatie op buitenlandse luchthavens geen sprake was van zo'n verband.*6°

472. De ACM heeft de gebruikers die over de redelijkheid van de tariefdifferentie overdag hebben geklaagd
de mogelijkheid gegeven om hierop te reageren. Delta, KLM c.s., Martinair en Transavia zijn het
oneens dat Schiphol scherper zou mogen differenti€ren dan de geluidsmarge. Volgens deze
gebruikers moet een rechtstreeks verband bestaan tussen de geluidsmarge en de tarieven voor
geluid. Anders zou de tariefdifferentiatie volledig arbitrair zijn.*®" TUI vindt dat de tariefdifferentiatie is
gebaseerd op “natte vingerwerk” en mist de cijfermatige onderbouwing hoe Schiphol is gekomen tot de
dag/nacht ratio van de tarieven.*62 DHL brengt, net als Delta, KLM c.s., Martinair, Transavia en TUI,
ook argumenten naar voren dat de differentiatie van de LTO-tarieven onredelijk is.*®® Volgens DHL
heeft Schiphol niet onderbouwd dat de tariefdifferentiatie redelijk is.

473. De ACM gaat over tot haar beoordeling. De differentiatie van de LTO-tarieven is gebaseerd op de
cumulatieve AEPNdB, zoals toegelicht in randnummer 416. Het gebruik van deze maatstaf wordt niet
betwist door de partijen. AEPNdB is naar oordeel van de ACM een relevant criterium om geluidshinder
te beperken, omdat AEPNdB een uiting is van het belang dat met het milieudoel van het verminderen
van geluidshinder wordt nagestreefd. Het is in lijn met het principe dat de vervuiler betaalt. Dit heeft de
ACM ook geoordeeld in eerdere besluiten.*64

474. De mate van differentiatie en de gegevens waarop deze is gebaseerd zijn door Schiphol inzichtelijk
gemaakt aan gebruikers. Dit blijkt ook uit het feit dat verschillende gebruikers hebben berekend wat de
effecten zijn van de differentiatie van de LTO-tarieven op de tarieven die zij aan Schiphol moeten
betalen. Zodoende is de ACM van oordeel dat de criteria van de tariefdifferentiatie voldoen aan het
vereiste van transparantie op grond van artikel 8.25dc, tweede lid van de Wiv.

475. De ACM heeft daarnaast reeds meermaals vastgesteld dat een systeem van tariefdifferentiatie op
grond van geluidsuitstoot gemeten in AEPNAB in beginsel gebaseerd is op objectieve criteria.*%® Delta,
KLM c.s., Martinair en Transavia wijzen er in dit kader op dat de ACM in een eerder besluit heeft
getoetst of de tarieven overeenkwamen met de verandering in geluidsbelasting.*®®* De ACM
onderzoekt ook in dit besluit hoe de mate van tariefdifferentiatie zich verhoudt tot de relatieve
geluidsbelasting. Ook kijkt de ACM naar andere luchthavens die tariefdifferentiatie naar geluid
toepassen, waarop de ACD ook van toepassing is. Tot slot onderzoekt de ACM of een andere
indicator nog aanvullend inzicht geeft, namelijk het aantal meldingen van geluidsoverlast door
omwonenden.

Vergelijking LTO-tariefdifferentiatie overdag met de relatieve geluidsbelasting

476. De ACM heeft per tariefjaar een vergelijking opgesteld per geluidscategorie tussen de
gedifferentieerde tarieven overdag en de relatieve geluidsbelasting overdag. De relatieve
geluidsbelasting is berekend door per geluidscategorie te berekenen hoe de geluidsbelasting in
AEPNAB zich verhoudt tot de geluidsbelasting in AEPNAB van de basiscategorie S3.4” De verhouding
tot basiscategorie S3 is als maatstaf gekozen, omdat de tarieven ook zijn gedifferentieerd ten opzichte
van basiscategorie S3.

460 Beantwoording Schiphol vragenlijst Ill (ACM/IN/972360), p. 7.

461 Zienswijze KLM c.s. op reactie Schiphol vragenlijst Il (ACM/IN/989420), p. 3.

462 Zienswijze KLM c.s. op reactie Schiphol vragenlijst Il (ACM/IN/989420), p. 2.

463 Zienswijze DHL op reactie Schiphol vragenlijst Ill (ACM/IN/989411).

464 Besluit tarieven en voorwaarden Schiphol 2022-2024 (ACM/UIT/574270), . 263; Besluit RvB NMa van 16 oktober 2007,
zaak 200085 (AirBridge Cargo), rn. 50-52; Besluit van de ACM van 27 juni 2019 (ACM/UIT/515539) (Transavia), rn. 137.

465 Bes|uit tarieven en voorwaarden Schiphol 2022-2024 (ACM/UIT/574270), rn. 263; Besluit RvB NMa van 16 oktober 2007,
zaak 200085 (AirBridge Cargo), rn. 50-52; Besluit van de ACM van 27 juni 2019 (Transavia) (ACM/UIT/515539), rn. 137.

466 Besluit van de ACM van 27 juni 2019 (Transavia) (ACM/UIT/515539), . 141.

467 Beantwoording Schiphol vragenlijst | (ACM/IN/959197).
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477. Deze vergelijking, zoals weergegeven in Figuur 7 hieronder, laat zien dat de differentiatie van de LTO-
tarieven voor vliegtoestellen in de S1 en S2-categorieén in verhouding hoger is dan de relatieve
geluidsbelasting opzichte van vliegtuigen in de basiscategorie S3. Dit was reeds in 2024 het geval,
maar deze verhouding wordt in de tariefperiode 2025-2027 per jaar steeds schever als gevolg van de
jaarlijkse verscherping van de tariefdifferentiatie. De schevere verhoudingen voor categorie S1 en S2
roepen de vraag op of er nog steeds sprake is een objectief verband.

Tarriefdifferentatie overdag vs. Relatieve
geluidsbelasting
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Figuur 7. Tariefdifferentiatie overdag vergeleken met de relatieve geluidsbelasting

478. De ACM overweegt dat uit de WIlv niet volgt dat er een exact evenredig verband zou moeten bestaan
tussen de hoogte van de tariefdifferentiatie en de relatieve geluidsbelasting. Hoewel er geen
evenredige differentiatie plaatsvindt, leidt het tariefsysteem van Schiphol ertoe dat de toestellen met
een hogere relatieve geluidsuitstoot meer worden belast, en niet minder. Deze schevere differentiatie
levert een (extra) prikkel op voor luchtvaartmaatschappijen om in plaats van de meest lawaaiige
toestellen stillere toestellen in te zetten en draagt dus in zoverre op basis van objectieve criteria bij aan
het algemeen belang van het reduceren van geluidshinder.

479. De ACM weegt in deze ook mee dat Schiphol werkt met een systeem van relatieve geluidsbelasting,
die geen directe weerspiegeling hoeft te zijn van de daadwerkelijke absolute geluidsbelasting. Omdat
het tariefsysteem van Schiphol werkt met referentiewaarden die afhankelijk zijn van het toesteltype,*¢®
zullen grotere, zwaardere toestellen in werkelijkheid meer geluidsuitstoot veroorzaken dan op basis
van de berekening van de relatieve geluidsbelasting.

480. Daarnaast weegt de ACM mee dat bij andere, vergelijkbare luchthavens (waar Schiphol ook naar
verwijst) ook geen sprake is van een evenredig verband tussen de relatieve geluidsuitstoot en de
tariefdifferentiatie. Een vergelijking met de tariefdifferentiatie op de luchthavens Frankfurt, London
Heathrow en Brussels Airport laat zien dat het ook bij vergelijkbare luchthavens gebruikelijk is om
beduidend hogere tarieven te rekenen voor toestellen in de meest lawaaiige categorieén (zie Figuur 1
in Bijlage 3).

481. Hierbij dient wel te worden opgemerkt dat luchthaven Frankfurt niet rekent met AEPNdB maar met dB
en zodoende vliegtuigtypes categoriseert op basis van de absolute geluidsbelasting. Dit hebben KLM
c.s., (en andere aanvragers) ook benoemd.*%° Schiphol en Frankfurt zijn daarom niet geheel

468 Zie randnummers 415-416 van dit besluit.
46% Zienswijze KLM c.s. op reactie Schiphol vragenlijst Ill (ACM/IN/989420).
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vergelijkbaar met betrekking tot de tariefdifferentiatie op basis van geluid, maar uit het tariefsysteem
op luchthaven Frankfurt kan wel worden afgeleid dat ook daar geen evenredig verband is tussen de
tarieven en de geluidsbelasting in dB.

London Heathrow en Brussels Airport hanteren net als Schiphol de AEPNdB aan de hand van
dezelfde drie meetpunten. Een vliegtuig dat op Schiphol in categorie S1 valt, kan op London Heathrow
in categorie “Maximum” of “Ultra-high” vallen. Ook deze categorieén zijn op London Heathrow fors
duurder dan de basiscategorie, hoewel de basiscategorie op London Heathrow meer vergelijkbaar is
met de categorie S5 op Schiphol. Brussels Airport hanteert meer gedetailleerdere
geluidsproductiecategorieén dan Schiphol met betrekking tot de lawaaiigste vliegtuigen. Voor de
meest lawaaiige categorieén gelden factoren van 10, 6 en 2.

Hoewel de meest lawaaiige geluidscategorieén van de vergelijkbare luchthavens niet één op één
vergelijkbaar zijn met de geluidscategorieén op Schiphol, blijkt dat andere vergelijkbare luchthavens
evenmin een mathematische onderbouwing hanteren voor de mate van tariefdifferentiatie. Voor met
name de meest lawaaiige geluidscategorie is er op deze vergelijkbare luchthavens geen exact
evenredig verband tussen de geluidsuitstoot en de tarieven. Op deze luchthavens is ook het
objectiviteitsvereiste van artikel 3 van de ACD van toepassing.*’®

In het licht van het nastreven van het algemeen belang van geluidsreductie staat de ACM hier
aangaande de tariefdifferentiatie toe dat de verhouding tussen de relatieve geluidsbelasting en de
tariefdifferentiatie enigszins scheef is om een effectievere prikkel van de tariefdifferentiatie uit te laten
gaan. De schevere verhouding maakt niet dat de differentiatie in strijd is met het vereiste dat de
differentiatie moet zijn gebaseerd op objectieve criteria. Zodoende voldoet de tariefdifferentiatie aan
het vereiste van objectiviteit op grond van artikel 8.25dc, tweede lid van de Wiv.

Vergelijking van de gedifferentieerde tarieven overdag met de meldingen van geluidsoverlast

Gezien het feit dat de tariefdifferentiatie is ingegeven door het doel geluidshinder te verminderen acht
de ACM het in onderhavig besluit van toegevoegde waarde om de mate van tariefdifferentiatie per
geluidscategorie te vergelijken met het aantal meldingen van geluidsoverlast per vlucht per
geluidscategorie. Het aantal meldingen kan namelijk een indicator zijn voor de daadwerkelijk ervaren
geluidsoverlast, wat mogelijk meer informatie oplevert dan de relatieve geluidsbelasting.

Schiphol heeft op verzoek van de ACM een overzicht verstrekt van het totaal en gemiddeld aantal
meldingen van geluidsoverlast per geluidscategorie, met een onderscheid naar dag en nacht. Bij het
verstrekken van dit overzicht heeft Schiphol opgemerkt dat er aan dit overzicht beperkingen kleven. Zo
kan een vliegtuigtype, afhankelijk van het geluidscertificaat per individueel vliegtuig, in verschillende
geluidscategorieén vallen. Daarnaast is het baan- en routegebruik, type verkeer en tijdstip van de dag
niet evenredig verdeeld over de verschillende geluidscategorieén.*”"

De ACM overweegt daarom dat dit overzicht slechts beperkt uitsluitsel kan geven over het verband
tussen de ervaren overlast (aan de hand van het aantal meldingen) en de geluidscategorie. Toch kan
dit overzicht een indicatie geven van een mogelijk verband, wat kan worden meegewogen in de
beoordeling of de door Schiphol gehanteerde tariefdifferentiatie voldoet aan de wettelijke eisen.

De vergelijking van de verschillende door Schiphol gehanteerde geluidcategorieén met de meldingen
van geluidshinder (zie tabel 9 hieronder) laat zien dat absoluut gezien overdag de meeste meldingen
van geluidshinder betrekking hebben op toestellen uit de geluidscategorieén S2 en S3.472

470 Hierbij merkt de ACM op dat voor London Heathrow de Airport Charges Regulations 2011 van toepassing is die is gebaseerd
op de ACD. Zie: https://www.caa.co.uk/commercial-industry/economic-regulation-and-competition-policy/competition/airport-
charges-requlations/.

47" Aangevulde beantwoording Schiphol vraag 12 vragenlijst 11l (ACM/IN/972362).
472 Aangevulde beantwoording Schiphol vraag 12 vragenlijst 11l (ACM/IN/972362), p. 3.
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Meldingen per
Geluidscategorie | Meldingen overdag | Vluchten overdag | vlucht overdag |
S1 651 1.601 0,41
S2 54.317 128.613 0,42
S3 66.029 170.900 0,39
S4 11.391 33.399 0,34
S5 3.002 7.825 0,38
S6 9.699 24.521 0,40
S7 24.140 81.693 0,30
Totaal 169.229 448.552 0,38

Tabel 9. Meldingen overdag per geluidscategorie in 2024.

Meldingen overdag per geluidscategorie - 2024
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Figuur 8. Meldingen per geluidscategorie per viucht overdag in 2024.

489. Wanneer men kijkt naar het gemiddeld aantal meldingen overdag per viucht per geluidscategorie blijkt
een toestel in de S1 of S2 per viucht gemiddeld niet tot meer klachten van geluidshinder te leiden dan
toestellen uit andere geluidscategorieén, zie Figuur 8. Er worden per viucht met een S1 of S2-toestel
overdag 0,41 en respectievelijk 0,42 meldingen van geluidhinder gedaan per vlucht. Hierbij dient wel te
worden opgemerkt dat het aantal vluchten in categorie S1 dermate laag is dat de betrouwbaarheid van
het gemiddelde aantal meldingen voor de categorie S1 laag is. Gemiddeld is dit voor vluchten overdag
0,38 meldingen per vlucht.

490. Wel blijkt dat uit een overzicht van het aantal meldingen per vliegtuigtype dat de meeste klachten van
geluidshinder in 2023 en 2024 veroorzaakt worden door vluchten van de Boeiing 747-400, het
lawaaiigste toestel dat op Schiphol opereert, en voornamelijk in categorie S2 valt. Deze vliegtuigtypen
worden vrijwel alleen ingezet voor vrachtvliegtuigen. Omdat vrachtvliegtuigen meestal zwaar beladen
zijn, klimmen zij over het algemeen langzamer met meer motorvermogen. Dit kan ook een oorzaak zijn
van de ervaren overlast van dit type vliegtuigen.*’®

491. Uit deze analyses is niet af te leiden dat bepaalde geluidscategorieén meer overlast veroorzaken dan
de relatieve geluidsbelasting. Ook hangt de geluidsoverlast in grote mate af van de verschillende
factoren die Schiphol heeft benoemd, waardoor de uitkomst van deze methode onvoldoende
betrouwbaar is en slechts indicatief van aard is.

492. Op grond van deze benadering kunnen op zichzelf geen conclusies worden getrokken over de
objectiviteit van de gedifferentieerde LTO-tarieven in de zin van artikel 8.25dc, tweede lid, van de Wiv.

Conclusie LTO-tariefdifferentiatie overdag: objectief, relevant en transparant

473 Aangevulde beantwoording Schiphol vraag 12 vragenlijst 11l (ACM/IN/972362), p. 2-4.
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493.

494,

495.

496.

497.

498.

Schiphol is bevoegd om tarieven te differentiéren ter bestrijding van geluidsoverlast. De
tariefdifferentiatie voor de twee meest lawaaiige categorieén (S1 en S2) is scherper dan de relatieve
geluidsbelasting. De ACM concludeert desalniettemin dat de tariefdifferentiatie is gebaseerd op
objectieve criteria. Naar het oordeel van de ACM is er een objectief verband tussen de tariefhoogte en
de relatieve geluidsbelasting. Hierbij heeft de ACM meegewogen dat de relatieve geluidsbelasting voor
de zwaardere toesteltypen niet de daadwerkelijke geluidsbelasting reflecteert en dat bij vergelijkbare
luchthavens waarop de ACD van toepassing is ook geen sprake is van een exact evenredig verband
tussen geluid en tariefhoogte. Ook zijn de criteria voor de tariefdifferentiatie transparant en relevant.
Daarom concludeert de ACM dat de tariefdifferentiatie overdag voldoet aan de vereisten van artikel
8.25dc, tweede lid van de Wiv.

Is de LTO-tariefdifferentiatie in de nacht objectief, relevant en transparant?

De tariefdifferentiatie in de nacht is net als de tariefdifferentiatie overdag gebaseerd op AEPNdB,
waarvan de ACM reeds heeft geoordeeld dat het een relevant criterium is, ofwel een criterium dat de
tariefdifferentiatie rechtvaardigt. Ook heeft Schiphol de mate van differentiatie in de nacht en de
gegevens waarop deze is gebaseerd inzichtelijk gemaakt voor gebruikers. De tariefdifferentiatie in de
nacht is dus net als de tariefdifferentiatie overdag gebaseerd op relevante en transparante criteria.

Om de objectiviteit te beoordelen heeft de ACM ook voor de differentiatie van de LTO-tarieven in de
nacht een vergelijking gemaakt tussen de mate van differentiatie voor de verschillende
geluidcategorieén en de geluidsbelasting.

Schiphol heeft aan de ACM aangegeven en onderbouwd dat nachtvluchten voor geluidsberekeningen
ten behoeve van de geluidsruimte op Schiphol een factor 10 zwaarder wegen dan vluchten overdag op
grond van artikel 3 Richtlijn 2002/49/EG.#"* Dit volgt uit de waarde van Lnight, onderdeel van de
formule voor de Lden (dag-avond-nacht)-geluidsbelastingsindicator zoals opgenomen in bijlage | van
Richtlijn 2002/49/EG:*"®

VR

L Lovenine + 5 Loigr +10

l,k.n:mlg; 12*%10 " +4=*10 ' +8*10 "

Uit deze formule volgt dat bij nachtverkeer (23.00 — 07.00) een wegingsfactor 10 toegepast dient te
worden. Zodoende is de geluidsbelasting van vliegtuigen die in de nacht opstijgen of landen op
Schiphol een factor 10 hoger dan wanneer dit overdag plaatsvindt.

Ook voor de tarieven in de nacht heeft de ACM per tariefjaar een vergelijking opgesteld per
geluidscategorie tussen de gedifferentieerde tarieven in de nacht en de relatieve geluidsbelasting in de
nacht, waarbij de relatieve geluidsbelasting is vermenigvuldigd met de wegingsfactor 10. Deze
vergelijking staat hieronder in Figuur 9 weergegeven.

474 Beantwoording Schiphol vervolgvragen vragenlijst | (ACM/IN/967911), p. 3; Richtlijn 2002/49/EG van het Europees
Parlement en de Raad van 25 juni 2002 inzake de evaluatie en de beheersing van omgevingslawaai, artikel 3.
478 Richtlijn 2002/49/EG, artikel 3.
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Tariefdifferentiatie nacht vs. Relatieve
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Figuur 9. Tariefdifferentiatie nacht vergeleken met de relatieve geluidsbelasting.

499. Gelet op de doelstelling om de geluidsoverlast te verminderen, waarbij geluidsoverlast in de nacht
wettelijk (en feitelijk) zwaarder weegt, hanteert Schiphol objectieve criteria door over de gehele linie ’s
nachts hogere tarieven te hanteren. Een vergelijking van de gedifferentieerde tarieven in de nacht met
de relatieve geluidsbelasting, waarin ook de wegingsfactor 10 is toegepast, laat zien dat de tarieven
minder scherp gedifferentieerd worden dan op basis van de relatieve geluidsbelasting te
rechtvaardigen valt, behalve voor de S1 categorie in het jaar 2027. Zodoende blijkt hieruit dat de
tariefdifferentiatie in de nacht voor de geluidscategorieén S2 tot en met S7 aan de hand van objectieve
criteria plaatsvindt. Wat overigens precies per geluidscategorie de verhouding (ratio) is tussen de
tariefdifferentiatie overdag en de tariefdifferentiatie in de nacht is naar het oordeel van de ACM voor
deze beoordeling niet relevant. Deze beoordeling laat immers al zien dat de tariefdifferentiatie het
principe dat de vervuiler betaalt volgt en dat lawaaiigere categorieén meer betalen dan minder
lawaaiigere categorieén.

500. Voor wat betreft geluidscategorie S1 overweegt de ACM, zoals ook overwogen voor de tarieven
overdag, dat uit de WIlv niet volgt dat er een exact evenredig verband zou moeten bestaan tussen de
hoogte van de tariefdifferentiatie en de relatieve geluidsbelasting. Hoewel er voor geluidscategorie S1
geen evenredig differentiatie plaatsvindt, leidt deze tariefdifferentiatie ertoe dat de toestellen met een
hogere relatieve geluidsuitstoot meer worden belast, en niet minder. Deze schevere differentiatie levert
een (extra) prikkel op voor luchtvaartmaatschappijen om in plaats van de meest lawaaiige toestellen
stillere toestellen in te zetten en draagt dus in zoverre op basis van objectieve criteria bij aan het
algemeen belang van het reduceren van geluidshinder.

501. Daarnaast heeft Schiphol aan de ACM aangegeven dat de scherpe differentiatie in de nacht van de
lawaaiigste categorieén in lijn is met het beleid op vergelijkbare luchthavens, en dat de tarieven voor
categorie S1 en S2 vergelijkbaar of zelfs lager zijn dan andere vergelijkbare luchthavens. Zo betaalt
een toestel in de lawaaiigste categorie op Frankfurt een toeslag van EUR 86.000. Op Dusseldorf geldt
voor de lawaaiigste twee categorieén in de nacht een tarief van EUR 308.000-352.000 en op London
Heathrow geldt een nachttarief dat oploopt tot EUR 64.000. Waar op Schiphol voor de start met een
747-400F een tarief van EUR 15.000 wordt gerekend, is dit op London Heathrow EUR 64.000. Op
Brussels Airport worden de LTO-tarieven in de nacht met een factor van 3 (landen) of 4 (opstijgen)
gedifferentieerd ten opzichte van de dag.*®

476 Onder bepaalde voorwaarden kan zelfs een factor van 20 van toepassing zijn. Tarieven en voorwaarden Brussels Airport
vanaf 1 april 2025, p. 5 en 22. Zie ook:
https://media.brusselsairport.be/bruweb/default/0001/39/4ed5897a435dff6b25acc178c2e5c42df78525e0.pdf.
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502. Het kan daarom ook met betrekking tot de nachtelijke LTO-tarieven op basis van een vergelijking met
andere vergelijkbare luchthavens waar de ACD van toepassing is niet als ongebruikelijk worden
bestempeld om de meest lawaaiige categorieén in de nacht zeer scherp te differenti€éren, en om over
de gehele linie 's nachts hogere tarieven te hanteren.

Vergelijking van de gedifferentieerde tarieven in de nacht met de meldingen van geluidsoverlast

503. Net als in haar beoordeling van de gedifferentieerde LTO-tarieven overdag, acht de ACM het voor de
beoordeling van de gedifferentieerde LTO-tarieven in de nacht van toegevoegde waarde om de mate
van tariefdifferentiatie per geluidscategorie te vergelijken met het aantal meldingen van geluidsoverlast
per vliucht per geluidscategorie. Het aantal meldingen kan namelijk een indicator zijn voor de
daadwerkelijk ervaren geluidsoverlast, wat mogelijk meer informatie geeft dan de relatieve
geluidsbelasting.

504. Uit tabel 10 valt op te maken dat wanneer er gekeken wordt naar het aantal meldingen van
geluidshinder per vlucht, toestellen uit de S1 categorie in de nacht relatief veel meldingen
veroorzaken. Per nachtvlucht met een vliegtuig uit de S1 categorie worden er 1,09 meldingen gemaakt
van geluidshinder tegenover een gemiddelde van 0,55 per vlucht. Nachtvluchten met toestellen uit de
S2 categorie resulteren in 0,61 meldingen per viucht.

Meldingen per
Meldingen 's Viuchten 's viucht 's

Geluidscategorie | nachts nachts nachts

S1 37 34 1,09
S2 8.339 13.688 0,61
S3 2.632 4.054 0,65
S4 671 1.355 0,50
S5 202 513 0,39
S6 1.120 3.039 0,37
S7 863 2.562 0,34
Totaal 13.864 25.245 0,55

Tabel 10. Meldingen in de nacht per geluidscategorie in 2024.

Meldingen 's nachts per geluidscategorie - 2024
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Figuur 10. Het aantal meldingen van geluidshinder per geluidscategorie in 2024.477
505. Het feit dat er per nachtvilucht uit de S1 categorie bijna tweemaal zo vaak een melding van
geluidshinder wordt gedaan als gemiddeld vormt een indicatie dat de S1-categorie relatief veel

overlast veroorzaakt. Het blijkt echter dat het aantal vluchtbewegingen in de S1-categorie zeer beperkt
is, waardoor de schatting van het gemiddelde minder betrouwbaar is.

477 pangevulde beantwoording Schiphol vraag 12 vragenlijst 11l (ACM/IN/972362), p. 3.
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506.

507.

508.

509.

510.

511.

512.

Uit Figuur 10 blijkt dat wanneer er gekeken wordt naar het aantal meldingen per vlucht per nacht valt
op te maken dat ook voor toestellen uit de categorieén S2 t/m S7 over het algemeen gesteld kan
worden dat vluchten met toestellen uit minder lawaaiige categorieén per viucht minder klachten van
geluidshinder veroorzaken, hoewel toestellen uit de S2 categorie gemiddeld iets minder klachten
veroorzaken dan de S3 categorie.

Zoals ook overwogen bij de toepassing van deze methode op de differentiatie van de LTO-tarieven
overdag, hangt de geluidsoverlast in grote mate af van de verschillende factoren die Schiphol heeft
benoemd, waardoor de uitkomst van deze methode onvoldoende betrouwbaar is en slechts indicatief
van aard is. Hierdoor kunnen op grond van deze benadering op zichzelf geen conclusies worden
getrokken over de objectiviteit van de gedifferentieerde LTO-tarieven ‘s nachts in de zin van artikel
8.25dc, tweede lid, van de Wiv.

Conclusie LTO-tariefdifferentiatie in de nacht: objectief, relevant en transparant

De ACM concludeert dat ook de differentiatie van de LTO-tarieven in de nacht is gebaseerd op
objectieve criteria. Uit de vergelijking van de gedifferentieerde nachttarieven met de relatieve
geluidsbelasting, waarbij de wettelijke wegingsfactor voor de nacht in acht is genomen, blijkt dat de
differentiatie minder scherp is dan de relatieve geluidsbelasting. Hoewel de tariefdifferentiatie van de
S1-categorie in 2027 scherper wordt dan de relatieve geluidsbelasting, blijkt uit de vergelijking met
andere vergelijkbare luchthavens waarop de ACD van toepassing is dat het niet ongebruikelijk is om
de meest lawaaiige toestellen een stuk zwaarder te belasten, met name in de nacht. Ook zijn de
criteria voor de tariefdifferentiatie transparant en relevant.

De ACM concludeert dat de tariefdifferentiatie in de nacht voldoet aan de eisen van 8.25dc, tweede lid,
Wiv.

Redelijkheid differentiatie van de LTO-tarieven

De ACM heeft geconcludeerd dat de tariefdifferentiatie zowel overdag als in de nacht voldoet aan de
vereisten uit artikel 3 ACD en artikel 8.25dc, tweede lid van de WIv. Nu is vastgesteld dat er sprake is
van een rechtmatige tariefdifferentiatie uit een oogpunt van het algemeen belang, vloeit uit deze
conclusie voort dat de tarieven ook redelijk zijn, zoals overwogen in randnummer 468. Dit valt onder
meer af te leiden uit de rechtmatige invulling van de expliciete bevoegdheid van Schiphol om tarieven
te differentiéren vanuit het oogpunt van algemeen belang en de invulling van de redelijkheidsnorm
door de wetgever.

Nu verschillende aanvragers hebben betoogd dat de tariefdifferentiatie onredelijk is, ofwel de tarieven
door deze tariefdifferentiatie onredelijk hoog worden, zal de ACM ten overvloede ingaan op de
vermeende onredelijkheid van de gedifferentieerde tarieven. Er is sprake van een onredelijk tarief als
er een wanverhouding (een heel onevenredige verhouding) bestaat tussen het tarief en de geleverde
dienst.*’®

Zoals blijkt uit het beoordelingskader worden in de MvT van de Wiv verschillende methoden genoemd
om de redelijkheid te toetsen, namelijk (1) een vergelijking van de geleverde dienst met de daarvoor
betaalde prijs; (2) een vergelijking van de tarieven en voorwaarden voor dergelijke activiteiten op
andere vergelijkbare luchthavens (benchmarking); en (3) een vergelijking van het tarief met de
onderliggende kosten. De vraag of en zo ja hoe deze toetsen worden gebruikt en in welke mate zij
meewegen bij de redelijkheidsbeoordeling hangt af van de economische relevantie bij de concrete
casus.*’®

478 Zie beoordelingskader 3.2.3 redelijkheid.
47° Tweede Kamer, vergaderjaar 2014-2015, 34 197, nr. 3, p. 4.
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513. De ACM overweegt dat een vergelijking van de geleverde dienst met de daarvoor betaalde prijs niet
onverkort kan worden toegepast in het geval van tariefdifferentiatie. Een inherente eigenschap van
tariefdifferentiatie is dat hogere of lagere tarieven niet zozeer samenhangen met de dienstverlening,
maar met een (objectief, relevant en transparant) criterium aan de hand waarvan wordt
gedifferentieerd om een algemeen belang na te streven. Wel kan het ter beschikking stellen van de
geluidsruimte worden gezien als onderdeel van de dienstverlening van het opstijgen en landen van
vliegtuigen.*®® Om de redelijkheid te toetsen onderzoekt de ACM daarom per geluidscategorie wat het
aandeel is van de geluidsruimte die de desbetreffende geluidscategorie inneemt en vergelijkt dit met
het aandeel van de LTO-tarieven dat de desbetreffende geluidscategorie betaalt.

514. Voor deze vergelijking gaat de ACM enkel uit van de LTO-tarieven. Schiphol heeft in dit verband
aangevoerd dat de passagierstarieven ook zouden moeten worden meegenomen in deze vergelijking.
Dit omdat luchtvaartmaatschappijen die passagiers vervoeren zowel LTO-tarieven als
passagierstarieven betalen.*®' De ACM gaat niet mee in deze redenering van Schiphol. Hoewel het
klopt dat luchtvaartmaatschappijen naast LTO-tarieven ook passagierstarieven betalen, acht de ACM
de passagierstarieven in het kader van dit onderzoek niet relevant. De passagierstarieven zijn namelijk
niet gedifferentieerd door Schiphol, maar de LTO-tarieven wel. Voor de beoordeling of de differentiatie
voldoet aan de wettelijke eisen is daarom alleen de variatie in het LTO-tarief relevant voor de
vergelijking.

515. Bij de toepassing van de wettelijke eis dat een differentiatie “objectief’ dient te zijn, heeft de ACM ook
gekeken hoe het begrip is ingevuld bij andere vergelijkbare luchthavens. Uit deze vergelijking bleek
dat er veel onderlinge verschillen zijn tussen de luchthavens. Zo hanteren de luchthavens
verschillende maatstaven (bijvoorbeeld dB in plaats van EPNdB), verschillende geluidscategorieén en
verschillende basiscategorieén. Ook gaat het om een beperkt aantal luchthavens. De ACM overweegt
daarom dat benchmarking geen geschikte methode is om de redelijkheid van de differentiatie van de
LTO-tarieven te beoordelen.

516. Ook overweegt de ACM dat een vergelijking tussen de tarieven en de onderliggende kosten geen
geschikte methode is. De differentiatie is immers niet ingegeven door onderliggende kosten, maar
externe kosten, oftewel kosten die geen onderdeel uitmaken van de kostprijsberekening van Schiphol,
maar wel voor rekening van derden (omwonenden) komen.*®2 Naar aanleiding van deze overweging
heeft de ACM overwogen om een externe kostenbenadering te hanteren. Hiermee zou kunnen worden
onderzocht of de hogere tarieven voor de lawaaiigere toestellen ook in verhouding staan tot de
maatschappelijke kosten. Deze benadering is echter in dit geval ook niet geschikt. Ten eerste beschikt
de ACM over onvoldoende gegevens om de (jaarlijkse) maatschappelijke kosten van de
geluidsoverlast rondom Schiphol te berekenen, waardoor een vergelijking niet mogelijk is. Schiphol
heeft een dergelijke analyse desgevraagd ook niet kunnen aanleveren. Ten tweede overweegt de
ACM dat Schiphol te maken heeft met een bepaald beleidsdoel, namelijk een reductie van 20% in het
aantal ernstig geluidgehinderden. Gegeven dit beleidsdoel, en overwegende dat dit beleidsdoel nog
niet is behaald, zou relevanter zijn om de kosteneffectiviteit van de differentiatie van de LTO-tarieven
te vergelijken met de kosteneffectiviteit van andere maatregelen, zoals een beperking in het aantal
vluchtbewegingen, wat minder kosteneffectief is. Schiphol heeft in dit kader betoogd dat de
differentiatie van de LTO-tarieven een kosteneffectief middel is en heeft dit ook onderbouwd met
berekeningen.*®® De ACM is echter van ocordeel dat deze berekeningen op dit moment onvoldoende
zijn om conclusies te kunnen trekken over de kosteneffectiviteit van de verschillende maatregelen.*%

480 Besluit van de ACM van 27 juni 2019 (ACM/UIT/515539) (Transavia), rm. 135.
481 Beantwoording Schiphol vragenlijst IIl (ACM/IN/972360).
482 Zie ook het besluit van de ACM van 27 juni 2019 (ACM/UIT/515539) (Transavia), rn. 148-150.
483 Beantwoording Schiphol vragenlijst IV vraag 7 (ACM/IN/988961).
484 De berekeningen van Schiphol kunnen bijvoorbeeld niet één op één worden vergeleken met andere beschikbare analyses
over de kosteneffectiviteit van andere maatregelen.
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4.7.51 Redelijkheid LTO-tariefdifferentiatie overdag

517. Op verzoek van de ACM heeft Schiphol op basis van het geprognosticeerde aantal vluchten per
geluidscategorie informatie aangeleverd met betrekking tot het verwachte aandeel van de totale LTO-
omzet en het verwachte aandeel van de totale geluidsbelasting voor iedere geluidscategorie voor de
jaren 2025, 2026 en 2027.4%° De gegevens staan hieronder in tabel 11 weergegeven.

2025 2025 2026 2026 2027 2027
Categorie % omzet % geluid % omzet % geluid % omzet % geluid
S1 0,26% 0,32% 0,30% 0,33% 0,36% 0,33%
S2 48% 41% 53% 41% 59% 41%
S3 32% 41% 29% 39% 25% 38%
S4 9% 7% 8% 7% 7% 7%
S5 1% 1% 1% 1% 1% 1%
S6 3% 3% 1% 5% 4% 6%
S7 7% 6% 5% 7% 4% 7%

Tabel 11. Percentage omzet van de LTO-tarieven overdag per geluidscategorie en het percentage
geluidsbelasting per geluidscategorie.*8®

518. Uit de tabel is op te maken dat het omzetaandeel per geluidscategorie meestal overeenkomt met het
aandeel van de geluidsbelasting van de desbetreffende geluidscategorie. De tabel laat zien dat de
geluidscategorieén S6 en S7 door de jaren heen relatief goedkoper worden en met name
geluidscategorie S2 relatief duurder. De S2-categorie genereert een relatief groot gedeelte van de
totale LTO-omzet ten opzichte van het aandeel in de totale geluidsbelasting van deze categorie. In
2025 is dit verschil nog 7 procentpunt, maar dit loopt in de opvolgende jaren 2026 en 2027 op naar
respectievelijk 12 procentpunt en 18 procentpunt.

519. Ook bij deze vergelijking benadrukt de ACM dat de geluidspercentages zijn berekend aan de hand
van de relatieve geluidsbelasting per geluidscategorie. De relatieve geluidsbelasting is namelijk voor
iedere geluidscategorie vermenigvuldigd met het aantal vluchtbewegingen van die geluidscategorie
om het aandeel geluid per geluidscategorie te berekenen. Zoals eerder overwogen in randnummer
479, zal de daadwerkelijke geluidsbelasting voor de grotere, zwaardere toestellen hoger liggen dan de
geluidsbelasting die is berekend aan de hand van de tabel. Het is daarom zeer aannemelijk dat het
aandeel geluidsbelasting dat deze tabel laat zien niet exact de werkelijkheid weerspiegelt.

520. De ACM heeft op basis van deze vergelijking per geluidscategorie berekend wat het aandeel LTO-
omzet zou zijn geweest als dat in overeenstemming was geweest met het aandeel van de
geluidsbelasting van de betreffende geluidscategorie.

521. Uit berekeningen van de ACM blijkt dat het aandeel LTO-omzet van de S2 categorie in 2025 17
procent hoger is dan het aandeel LTO-omzet van de S2-categorie wanneer deze in overeenstemming
zou zijn met het aandeel geluidsbelasting van de S2-categorie. In 2026 is de LTO-omzet 27 procent
hoger en in 2027 42 procent hoger. Toestellen uit de S2-categorie gaan zodoende gedurende de
onderhavige tariefperiode relatief steeds meer betalen ten opzichte van het aandeel van toestellen uit
deze categorie op de totale geluidsbelasting. Hierbij merkt de ACM wel op dat uit de gegevens die
Schiphol heeft aangeleverd blijkt dat het geprognosticeerde aantal viuchtbewegingen in categorie S2
overdag in 2027 met ruim 36 duizend zal verminderen ten opzichte van 2025.

522. Hoewel gebruikers met toestellen in categorie S2 fors hogere tarieven betalen in 2026 en 2027, is de
ACM van oordeel dat uit voorgaande analyse niet blijkt dat er sprake is van onredelijke tarieven. De
ACM benadrukt hierbij dat het in dit geval puur gaat om een verdelingsvraagstuk op basis van een

485 Reactie Schiphol informatieverzoek LTO-tarieven (ACM/IN/989275).

486 Het aandeel (%) geluidsbelasting is als volgt berekend. Per geluidscategorie is het aantal viuchtbewegingen vermenigvuldigd
met de relatieve geluidsbelasting van de desbetreffende geluidscategorie. Dit resulteert in de geluidsbelasting per categorie.
Vervolgens is de geluidsbelasting per categorie gedeeld door de totale geluidsbelasting (van alle categorieén gezamenlijk).
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523.

524.

525.

526.

rechtmatige tariefdifferentiatie om geluidsoverlast voor omwonenden te verminderen. Schiphol
profiteert hierdoor niet van hogere inkomsten, maar stimuleert gebruikers om minder geluidsoverlast te
veroorzaken bij omwonenden. De redelijkheidsnorm is blijkens de MvT gericht op het voorkomen van
misbruik van een economische machtspositie,*®” maar van misbruik kan in het licht van deze
omstandigheden geen sprake zijn.

Naar het oordeel van de ACM leidt, alles overwegende, de vergelijking van de verschillen van de
geprognosticeerde LTO-omzet gegenereerd door de gedifferentieerde tarieven met het aandeel LTO-
omzet wanneer deze zou zijn vastgesteld in overeenstemming met het aandeel geluidsbelasting per
geluidscategorie niet tot de conclusie dat de gedifferentieerde tarieven onredelijk zijn, hoewel de
verschillen aanzienlijk zijn voor toestellen in de S2-categorie. Voor alle overige categorieén geeft de
vergelijking hoe dan ook geen indicatie van onredelijke gedifferentieerde tarieven.

Conclusie redelijkheid LTO-tariefdifferentiatie overdag

De ACM heeft eerder in dit besluit getoetst of de differentiatie van de LTO-tarieven overdag voldoet
aan de wettelijke bevoegdheid om de tarieven te differentiéren, zoals opgenomen in artikel 8.25dc,
tweede lid van de WIv. Hieruit blijkt dat de tariefdifferentiatie voldoet aan de wettelijke eisen. De ACM
concludeert dat hieruit ook voortvloeit dat de tarieven daarmee redelijk zijn.

Vervolgens heeft de ACM, gelet op de argumenten in de aanvragen, ten overvloede getoetst of de
gedifferentieerde tarieven overdag redelijk zijn in de zin van artikel 8.25dc, eerste lid van de Wlv, door
het aandeel LTO-omzet per geluidscategorie te vergelijken met het aandeel geluidsbelasting per
geluidscategorie. Hieruit kan niet worden geconcludeerd dat de LTO-tarieven overdag in strijd zijn met
de eis dat de tarieven redelijk moeten zijn, in de zin van artikel 8.25dc, eerste lid, van de Wiv.

Op grond van bovenstaande overwegingen oordeelt de ACM dat de LTO-tarieven overdag in 2025,
2026 en 2027 rechtmatig zijn gedifferentieerd en niet in strijd zijn met de eis dat de tarieven redelijk
moeten zijn in de zin van artikel 8.25dc, eerste lid, van de Wlv. De aanvragen zijn op dit punt
ongegrond.

4.7.5.2 Redelijkheid LTO-tariefdifferentiatie in de nacht

527

. Op verzoek van de ACM heeft Schiphol op basis van het geprognosticeerde aantal viuchten per

geluidscategorie informatie aangeleverd met betrekking tot het verwachte aandeel van de totale LTO-
omzet en het verwachte aandeel van de totale geluidsbelasting voor iedere geluidscategorie in de
nacht voor de jaren 2025, 2026 en 2027. Uit door Schiphol aan de ACM overlegde cijfers blijkt dat het
aantal vluchtbewegingen in de nacht voor sommige geluidscategorieén, vooral voor de S1-categorie
zeer gering is (ziet tabel 12 hieronder).*88

2025 2026 2027
Categorie Viuchten Vluchten Vluchten
S1 23 16 4
S2 10.655 10.146 8.341
S3 2.479 1.614 1.040
S4 1.159 819 324
S5 157 296 266
S6 1.764 3.463 3.515
S7 1.506 1.305 1.136

Tabel 12. Aantal geprognosticeerde vluchtbewegingen in de nacht per geluidscategorie.

47 Tweede Kamer, vergaderjaar 2014-2015, 34 197, nr. 3, p. 4.
488 Reactie Schiphol informatieverzoek LTO-tarieven (ACM/IN/989275).
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528. In tabel 13 hieronder staat per geluidscategorie het aandeel LTO-omzet en het aandeel
geluidsbelasting weergegeven. Hieruit blijkt dat categorieén S1 en S2 relatief duurder worden ten
opzichte van het aandeel geluidsbelasting. Op het oog lijken de verschillen niet groot, behalve voor
categorie S1. Dit gaat echter om een dermate gering aantal viuchten dat hieruit geen conclusies
kunnen worden getrokken.

2025 2025 2026 2026 2027 2027
Categorie % omzet % geluid % omzet % geluid % omzet % geluid
S1 0,41% 0,21% 0,37% 0,15% 0,11% 0,005%
S2 75% 73% 76% 73% 78% 74%
S3 10% 13% 8% 9% 7% 7%
S4 6% 5% 4% 4% 2% 2%
S5 1% 1% 1% 1% 1% 1%
S6 4% 5% 8% 10% 9% 12%
S7 4% 3% 4% 3% 3% 3%

Tabel 13. Percentage omzet van de LTO-tarieven in de nacht per geluidscategorie en het percentage
geluidsbelasting per geluidscategorie.*8®

529. De ACM heeft ook per geluidscategorie het verschil berekend tussen de geprognosticeerde LTO-
omzet nu en wat de LTO-omzet zou zijn geweest wanneer die zou zijn vastgesteld in
overeenstemming met het aandeel geluidsbelasting van die geluidscategorie. Hieruit komt (naast
categorie S1) alleen voor categorie S7 een groot verschil naar voren in het jaar 2025, namelijk van
35%. Het verschil tussen de geprognosticeerde LTO-omzet en de LTO-omzet wanneer deze zou zijn
vastgesteld in overeenstemming met het aandeel geluidsbelasting is procentueel gezien weliswaar
hoog, maar het absolute verschil is beperkt. Dit komt voort uit het feit dat geluidscategorie S7
verantwoordelijk is voor een gering aandeel van de LTO-omzet. Naar het oordeel van de ACM is dit
verschil voor geluidscategorie S7 niet van dien aard dat dit tot de conclusie leidt dat de
gedifferentieerde tarieven onredelijk zijn. Voor geluidscategorie S1 kan geen conclusie worden
getrokken en voor alle overige categorieén geeft de vergelijking hoe dan ook geen indicatie van
onredelijke gedifferentieerde tarieven.

530. Gelet op het voorgaande, kan uit deze analyse niet worden opgemaakt dat er sprake van een heel
onevenredige verhoudingen waardoor er sprake zou zijn van onredelijke tarieven. Deze beoordeling
ten overvloede leidt daarom naar oordeel van de ACM niet tot een andere conclusie. De ACM
concludeert daarom dat de gedifferentieerde LTO-tarieven in de nacht ook redelijk zijn.

Conclusie redelijkheid LTO-tariefdifferentiatie nacht

531. De ACM heeft eerder in dit besluit getoetst of de differentiatie van de LTO-tarieven in de nacht voldoet
aan de wettelijke bevoegdheid om de tarieven te differentiéren, zoals opgenomen in artikel 8.25dc,
tweede lid, van de WIv. Hieruit blijkt dat deze tariefdifferentiatie voldoet aan de wettelijke eisen. Uit de
vergelijking van de relatieve geluidsbelasting, waarbij rekening is gehouden met de wegingsfactor voor
de geluidsbelasting ’s nachts, met de tariefdifferentiatie in de nacht, blijkt dat de tarieven voor vrijwel
alle categorieén (S2-S7) minder scherp zijn gedifferentieerd dan de relatieve geluidsbelasting. De
ACM concludeert hieruit dat de tarieven ook redelijk zijn.

532. Vervolgens heeft de ACM, gelet op de argumenten in de aanvragen, ten overvloede getoetst of de
gedifferentieerde tarieven in de nacht redelijk zijn in de zin van artikel 8.25dc, eerste lid van de Wiy,
door het aandeel LTO-omzet per geluidscategorie te vergelijken met het aandeel geluidsbelasting per

489 Het aandeel (%) geluidsbelasting is als volgt berekend. Per geluidscategorie is het aantal viuchtbewegingen vermenigvuldigd
met de relatieve geluidsbelasting van de desbetreffende geluidscategorie. Dit resulteert in de geluidsbelasting per categorie.
Vervolgens is de geluidsbelasting per categorie gedeeld door de totale geluidsbelasting (van alle categorieén gezamenlijk).
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geluidscategorie. Hieruit kan niet worden geconcludeerd dat de LTO-tarieven in de nacht in strijd zijn
met de eis dat de tarieven redelijk moeten zijn, in de zin van artikel 8.25dc, eerste lid, van de Wiv.

533. De ACM concludeert dat de gedifferentieerde LTO-tarieven in de nacht in 2025, 2026 en 2027
rechtmatig zijn gedifferentieerd en niet in strijd zijn met de eis dat de tarieven redelijk moeten zijn in de
zin van artikel 8.25dc, eerste lid, van de WIlv. De aanvragen zijn op dit punt ongegrond.

4.7.6 Discriminatie differentiatie LTO-tarieven

Samenvatting aanvragen over discriminatie luchtvracht

534. ACN en DHL stellen dat luchtvrachtmaatschappijen onevenredig hard worden getroffen door de
verscherpte differentiatie van de LTO-tarieven en dat de LTO-tarieven discriminerend zijn voor
luchtvrachtmaatschappijen, in strijd met artikel 8.25dc, eerste lid, van de Wiv.#%

535. ACN haalt aan dat luchtvrachtmaatschappijen vanwege hun businessmodel veelal gebruik maken van
oude types vliegtuigen die in lawaaiige geluidcategorieén vallen. Volgens ACN is het gezien de
tijdspanne tussen de aankondiging van de tariefstijgingen (31 oktober 2024) en de invoerdatum (1 april
2025) niet mogelijk voor luchtvrachtmaatschappijen om hun vloot bijtijds aan te passen. ACN stelt dat
vliegtuigbouwers Airbus en Boeing met leveringsproblemen kampen waardoor het niet realistisch is
om voor 2027 minder lawaaiige full-freighters voor de vrachtsector te verwachten. Enkel als een
luchtvaartmaatschappij reeds over minder lawaaiige toestellen beschikt die in een hogere categorie
vallen, kan een maatschappij ervoor kiezen om met minder lawaaiige toestellen op Schiphol te vliegen.
Voor de meeste luchtvrachtmaatschappijen is het inzetten van stillere vliegtuigen op Schiphol daarom
niet mogelijk. 4°’

536. ACN stelt dat vrachtvliegtuigen gebruik maken van de nacht. Met name express-vervoerders, maar
ook sommige full-freighters, zijn afhankelijk van de nacht. Ook DHL zegt afhankelijk te zijn van
nachtvluchten voor het realiseren van next day delivery. Gezien de mate van tariefstijgingen in de
nacht en de afhankelijkheid van nachtvluchten worden de aanvragers benadeeld ten opzichte van
passagiersmaatschappijen.*®?

537. DHL draagt aan dat uit eigen onderzoek blijkt dat er, in ieder geval voor de komende tariefperiode,
geen korte- en middellangeafstandsvrachtvliegtuigen beschikbaar zijn binnen de S6 en S7-categorie.
DHL maakt voor Schiphol geen gebruik van dit type vrachttoestel. Volgens DHL zijn alle
vrachtvliegtuigen binnen deze (minst lawaaiige) categorieén ofwel te grote langeafstandsvliegtuigen
dan wel zijn ze gebonden aan beperkingen met betrekking tot het startgewicht. DHL stelt dat zij
zodoende tevens gediscrimineerd wordt ten opzichte van vrachtmaatschappijen die wel de
mogelijkheid hebben om met minder lawaaiige toestellen op Schiphol te vliegen omdat zij grote
langeafstandsvliegtuigen kunnen inzetten. 4%

Samenvatting aanvragen discriminatie grootuitvoerders van nachtviuchten

538. Transavia en Martinair stellen dat de tariefdifferentiatie een discriminerend effect op hen heetft, in strijd
met artikel 8.25dc, derde lid, van de WIlv, gezien zij grootuitvoerder zijn van nachtvluchten op
Schiphol 4%

539. Transavia geeft aan dat zij ongeveer 30% van het totale aantal nachtbewegingen op Schiphol uitvoert.
Zij stelt dat nachtvluchten essentieel zijn voor haar verdienmodel omdat zij in beginsel drie rotaties per
dag dient uit te voeren om haar vloot optimaal te benutten. Het wegvallen van de nachtvluchten zou tot

4% Aanvraag ACN (ACM/IN/933773); Aanvraag DHL (ACM/IN/934182).

491 Aanvraag ACN (ACM/IN/933773).

492 panvraag ACN (ACM/IN/933773); Aanvraag DHL (ACM/IN/934182).

493 Aanvraag DHL (ACM/IN/934182).

4% Aanvraag Transavia (ACM/IN/934570); Aanvraag Martinair (ACM/IN/934628).
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hogere ticketprijzen leiden. Door de onderhavige hoge stijging van de LTO-tarieven in de nacht wordt
Transavia hard geraakt.*

540. Martinair stelt ook gediscrimineerd te worden als uitvoerder van een relatief groot aantal nachtvluchten
waarmee versproducten worden vervoerd. Deze producten worden vaak in de nacht vervoerd om
versheid te garanderen en de logistieke keten zo efficiént mogelijk te laten verlopen. Het is voor
Martinair niet mogelijk om deze nachtvluchten te vervangen voor dagvluchten.*%

541. Volgens TUI zou de stijging van de LTO-tarieven voor de nacht tot onwenselijke gevolgen leiden.
Schiphol zou het met deze tarieven uiterst onaantrekkelijk maken om in de nacht te vliegen. Dit geldt
ook voor minder lawaaiige vliegtuigen, waarvan Schiphol het gebruik juist probeert aan te moedigen.*®’

542. Volgens DHL is er sprake van een driedubbele /lock-in omdat zij voor een deel van haar vracht
afhankelijk is van Schiphol, aangewezen is op nachtvluchten en gebonden is aan de inzet van eigen
vrachttoestellen die onvermijdelijk niet in de minst lawaaiige categorieén vallen. Dit heeft tot gevolg dat
de LTO-tarieven voor DHL volgens haar de komende tariefperiode met ca. 320% stijgen, wat DHL in
haar concurrentiepositie benadeelt. Voor zover dit niet discriminatoir wordt geacht omdat
passagiersvervoerders en vrachtvervoerders niet met elkaar concurreren, stelt DHL dat een dergelijke
stijging van een volstrekt afhankelijke afnemer onredelijk is.*%®

Samenvatting aanvragen discriminatie home carriers

543. KLM c.s., Martinair en Transavia stellen dat de LTO-tarieven discriminerend zijn voor
luchtvaartmaatschappijen die hun thuisbasis op Schiphol hebben, de zogenoemde home carriers, in
strijd met het non-discriminatie vereiste van artikel 8.25dc, eerste lid, WIlv. Zij dragen aan dat uit de
MvT*° bij de WIv volgt dat het non-discriminatiebeginsel inhoudt dat iedere gebruiker aanspraak kan
maken op dezelfde tarieven en voorwaarden voor gelijke diensten.®%

544, KLM c.s., Martinair en Transavia stellen dat home carriers veel harder getroffen worden door de
verscherpte differentiatie dan bezoekende luchvaartmaatschappijen, de zogenoemde visiting cariers.
Aangezien de vloot van een homecarrier op Schiphol gestationeerd staat is het voor hen niet mogelijk
andere, minder lawaaiige, vliegtuigen op Schiphol in te zetten.

545. KLM c.s. citeert uit overwegingen van de Rechtbank Rotterdam,®" waaruit blijkt dat in het verleden bij
de toetsing aan het non-discriminatiebeginsel uit de Wlv aansluiting is gezocht bij wat er op grond van
artikel 102 VWEU onder discriminatie wordt verstaan. KLM c.s. concludeert hieruit dat de Rechtbank
Rotterdam het standpunt onderschrijft dat de nadeelberokkening van een gebruiker ten opzichte van
concurrenten tevens een relevant toetsingscriterium is bij de beoordeling of het discriminatieverbod
van de WIv is geschonden.5%2

546. Onder verwijzing naar een besluit uit 2019%% betoogt KLM c.s. dat ook de ACM dit uitgangspunt volgt.
Omdat de nadeelsberokkening groter is dan het geval was in de zaak uit 2019, zou de ACM ditmaal
wel tot het oordeel moeten komen dat de mate van tariefdifferentiatie leidt tot berokkening van een
nadeel in de mededinging voor de home carriers.5%*

4% Aanvraag Transavia (ACM/IN/934570), rn. 3.14

4% Aanvraag Martinair (ACM/IN/934628), rn. 3.12.

497 Aanvraag TUI (ACM/IN/991969), rn. 15.

4% Aanvraag DHL (ACM/IN/934182).

4% Er wordt hierbij verwezen naar: Tweede Kamer, vergaderjaar 2001-2002, 28 074, nr. 3, p. 5.

500 Aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/934592), rn. 3.10; Aanvraag Martinair (ACM/IN/934628); Aanvraag Transavia (ACM/IN/934570).
01 KLM c.s. verwijst hierbij naar Rb. Rotterdam, 13 juni 2013, ECLI:NL:RBROT:2013:4343, ro. 2.4.4 en 2.4.6. De ACM gaat
ervan uit dat dit een kennelijke verschrijving betreft en dat zij meent te verwijzen naar Rb. Rotterdam, 25 november 2010,
ECLI:NL:RBROT:2010:BO5063, r.0. 2.4.4 en 2.4.6.

%02 Aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/934592).

503 KLM c.s. verwijst hierbij naar het Besluit van de ACM van 27 juni 2019 (ACM/UIT/515539) (Transavia), rn. 134 en 145.
504 Aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/934592), r.n 3.11-3.13.
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547. De home carriers stellen dat Schiphol één van de scherpste differentiaties kent in vergelijking met
andere luchthavens in Europa. Dit heeft tot gevolg dat bezoekende luchtvaartmaatschappijen kunnen
profiteren van de differentiatie in de LTO-tarieven door hun viuchten naar Schiphol uit te voeren met
de minst lawaaiige vliegtuigen uit hun vloot en hun oude, meer lawaaiige vliegtuigen in te zetten op
luchthavens die geen of een minder vergaande differentiatie kennen. Concurrenten die de hogere
tarieven kunnen voorkomen door een andere vlootinzet kunnen relatief lagere ticketprijzen hanteren,
wat concurrenten een significant voordeel oplevert.

548. Daar komt bovenop dat het aandeel LTO is toegenomen in de tariefperiode 2025-2027 en een
aanzienlijk deel uitmaakt van de havengelden van Schiphol ten opzichte van de PSC en SSC (25% in
2025, 28% in 2026 en 30% in 2027). Dergelijke wijzigingen in de LTO-tarieven gaan gepaard met
aanzienlijke kostenverhogingen voor home carriers en daarmee voor de tarieven die zij aan
passagiers moeten rekenen.%%

Reactie Schiphol

549. Schiphol stelt dat de gebruikers die stellen dat de LTO-tarieven een discriminerende werking hebben
niet aannemelijk hebben gemaakt dat de mate van tariefdifferentiatie voor hen zou kunnen leiden tot
een berokkening van een nadeel in de mededinging. Volgens Schiphol is de tariefdifferentiatie niet
discriminatoir omdat de tariefdifferentiatie hetzelfde geldt voor iedere luchtvaartmaatschappij. Ook is er
volgens Schiphol geen wanverhouding tussen de differentiatie van de LTO-tarieven en de mate waarin
individuele vliegtuigen beslag leggen op de beschikbare capaciteit binnen de grenswaarden voor
geluidsbelasting.5%6

550. Verder stelt Schiphol dat er geen sprake is van discriminatie van grootuitvoerders van nachtvluchten.
Schiphol draagt aan dat er voor nachtvluchten hogere tarieven in rekening worden gebracht omdat
nachtvluchten een factor 10 keer meer beslag leggen op de geluidsbelasting. De mate van
tariefdifferentiatie van nachtviuchten is fors lager dan op basis van het daadwerkelijke beslag van
nachtvluchten op de beschikbare geluidsruimte zou toelaten.%%7

Beoordeling ACM

Beoordelingskader discriminatie

551. Voor een geslaagd beroep op schending van het non-discriminatievereiste onder de WIlv dient er in
beginsel sprake te zijn van gelijkwaardige prestaties waarvoor verschillende tarieven in rekening
worden gebracht. Ook moet het gemaakte onderscheid ertoe leiden dat een groep gebruikers wordt
benadeeld in hun concurrentiepositie.®*® Daarnaast blijkt uit de jurisprudentie dat er een objectieve
rechtvaardiging kan bestaan voor eventuele discriminatie.5%

552. Zodoende is er voor een geslaagd beroep op discriminatie onder de Wlv in beginsel vereist dat (i) er
sprake is van verschillende tarieven of voorwaarden voor gelijkwaardige diensten, waardoor (ii) een
groep gebruikers benadeeld wordt in hun concurrentiepositie, (iii) waarvoor geen objectieve
rechtvaardiging bestaat.

553. Het is aan aanvragers om aannemelijk te maken dat hen potentieel nadeel in de mededinging wordt
berokkend.5"°

505 Aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/934592).

506 Reactie Schiphol op aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/972741), p. 10.

%07 Reactie Schiphol op aanvraag Transavia (ACM/IN/972750), p. 10.

508 Uitspraak Rb. Rotterdam, 25 november 2010, ECLI:2010:RBROT:BO5063, r.o. 2.4.6.

508 HvJEU, 12 mei 2022, ECLI:EU:C:2022:379, r.0. 84 e.v. en de daarin aangehaalde jurisprudentie. Zie: https:/eur-
lex.europa.eu/legal-content/NL/TXT/?uri=CELEX:62020CJ0377.

510 Zie beoordelingskader 3.2.4 non-discriminatie.
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554.

5565.

556.

557.

Relevantie keuze bedrijfsmodel

De NMa heeft het in 2009 bij de beoordeling van een mogelijke discriminatiegrond onder de Wiv
relevant geacht dat luchtvaartmaatschappijen zelf kiezen voor een bepaald bedrijfsmodel vanuit
strategische overwegingen. Verschillende bedrijfsmodellen brengen verschillende voor- en nadelen en
bepaalde risico’s met zich met mee. Van luchtvaartmaatschappijen mag in beginsel worden verwacht
dat zij deze risico’s monitoren en waar nodig zich aanpassen om de gevolgen van ongewenste risico’s
te mitigeren.5"

Beslag op geluidscapaciteit is onderdeel van de dienstverlening

De ACM heeft zich in 2019 aangesloten bij het besluit van de NMa uit 2007 inzake Airbridge Cargo
door te oordelen dat het ter beschikking stellen van luchthavencapaciteit om vliegtuigen te laten
landen of opstijgen geen gelijkwaardige prestaties betreft.51?

De prestatie van Schiphol bestaat uit het ter beschikking stellen van capaciteit van haar infrastructuur
voor het laten landen en opstijgen van vliegtuigen. De geluidscapaciteit is onderdeel van de capaciteit
die Schiphol ter beschikking heeft. De totale geluidscapaciteit op Schiphol staat vast, is beperkt en
vloeit voort uit wet- en regelgeving. Zodoende legt een toestel in lawaaierige geluidscategorie
(bijvoorbeeld S2) in de regel een groter beslag op de totale beschikbare geluidscapaciteit van Schiphol
dan een toestel in een minder lawaaierige geluidscategorie (bijvoorbeeld S6). Hierdoor is het ter
beschikking stellen van capaciteit aan een vliegtuig met een lawaaierige geluidscategorie een andere
prestatie dan het ter beschikking stellen van capaciteit aan een vliegtuig in een minder lawaaierige
geluidscategorie, omdat in het eerste geval in de regel er meer geluidscapaciteit wordt opgesoupeerd.
Het onderscheiden van geluidscategorieén en het hanteren van aparte tarieven levert derhalve in
zichzelf geen discriminatie op.%"®

Ongelijk gebruik van dezelfde diensten kan ook discriminatie opleveren

De ACM heeft eerder gesteld dat een geslaagd beroep op discriminatie op basis van de WIv ook
mogelijk is als er sprake is van gelijke tarieven wanneer gebruikers in beginsel gebruik kunnen maken
van dezelfde diensten, maar dit gebruik in de praktijk aanzienlijk uiteenloopt waardoor de facto sprake
is van ongelijke behandeling. Er dient dan wel ook aannemelijk te worden gemaakt dat er sprake is
van benadeling in de concurrentiepositie van een groep gebruikers.5'

4.7.6.1 Discriminatie grootuitvoerders van nachtviuchten

558.

559.

Zoals gezegd in randnummer 556 is het ter beschikking stellen van geluidscapaciteit onderdeel van de
prestatie van Schiphol. Het onderscheiden van geluidscategorieén en het hanteren van aparte tarieven
daarvoor levert derhalve in zichzelf geen discriminatie op. Ook het opstijgen en landen in de nacht is
geen gelijkwaardige dienst ten opzichte van het opstijgen en landen overdag, nu nachtviuchten een
factor tien meer beslag leggen op de op Schiphol beschikbare geluidscapaciteit.5'® Omdat
nachtvluchten — zowel passagiersvluchten als vrachtvluchten — in de nacht aanzienlijk meer van de
beperkt beschikbare geluidscapaciteit gebruiken in vergelijking met hetzelfde typte toestel overdag, is
er geen sprake van een gelijke prestatie met dagviuchten.

De ACM heeft al op basis van de uitgevoerde analyse omtrent de beoordeling van de gedifferentieerde
LTO-tarieven voor nachtvluchten geconcludeerd dat de geluidshinder die wordt veroorzaakt door
nachtvluchten (nog) niet volledig is ingeprijsd in de tarieven in de onderhavige tariefperiode 2025-
2027 518

511" Besluit RvB NMa van 14 juli 2009, zaak 200120 (easyJet), rn. 136-138.

512 Besluit van de ACM van 27 juni 2019 (ACM/UIT/515539) (Transavia), rn. 135 met verwijzing naar Besluit RvB NMa van 16
oktober 2007, zaak 200085 (AirBridge Cargo).

513 Besluit van de ACM van 27 juni 2019 (ACM/UIT/515539) (Transavia), m. 135.

514 Besluit van de ACM van 17 mei 2018 (ACM/UIT/497267) (Ryanair), rn. 145.

515 Zie ook randnummers 496-497 in dit besluit.

516 Zie randnummer 499 en Figuur 9 van dit besluit.
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560. De mate waarin Transavia, Martinair, TUI en DHL geraakt worden door de tarieven in de nacht, hangt
naar het oordeel van de ACM samen met de keuze die deze partijen hebben gemaakt voor hun
bedrijfsmodellen.

561. Transavia geeft aan drie rotaties per dag uit te moeten voeren om haar vloot optimaal te benutten,
waardoor zij gedwongen is om in de nacht te vliegen. Transavia weet niet of de markt een doorprijzing
van de tariefverhoging zal accepteren. De ACM overweegt dat dit een gevolg is van het door
Transavia gehanteerde bedrijfsmodel en de strategische keuzes die zij gemaakt heeft met betrekking
tot de (mogelijk relatief prijsgevoelige) passagiersgroep die zij bedient.

562. Ook het feit dat Martinair afhankelijk is van de nacht omdat zij verse producten als groenten en fruit
vervoert, is in beginsel een gevolg van strategische keuzes van Martinair en onderdeel van het door
haar gehanteerde bedrijfsmodel. Indien Martinair de hogere kosten niet kan doorberekenen aan haar
afnemers, zou Martinair ervoor kunnen kiezen om andere producten te vervoeren.

563. DHL heeft aangegeven dat zij wel overdag zou willen vliegen, maar dat daar geen slots voor
beschikbaar zijn. Hoewel het begrijpelijk is dat DHL hier op wijst, ziet de ACM niet in hoe dit zou leiden
tot de conclusie dat de gedifferentieerde LTO-tarieven in de nacht tot discriminatie leiden van
luchtvaartmaatschappijen die (voornamelijk) ’s nachts vliegen. Immers, alle luchtvaartmaatschappijen
die momenteel in de nacht vliegen en overdag zouden willen vliegen hebben te maken met het
beperkte aantal beschikbare slots overdag.

564. Het argument van TUI dat zij gediscrimineerd wordt, omdat zij ondanks haar minder lawaaiige vioot
ontmoedigd wordt om in de nacht te vliegen door de nachtelijke differentiatie van toestellen in de S6
en S7-categorie, overtuigt evenmin. Zoals reeds vastgesteld is, is de objectieve geluidsbelasting in de
nacht een factor 10 ten opzichte van de dag. Derhalve is vliegen in de nacht geen gelijkwaardige
dienst aan vliegen overdag en is het niet discriminerend als de tarieven voor opstijgen en landen in de
nacht over de gehele linie duurder worden ten opzichte van opstijgen en landen overdag. Daarnaast
betaalt TUI voor opstijgen en landen in de nacht nog altijd een relatief lager tarief met toestellen uit de
(minder lawaaiige) S6- of S7-categorie in vergelijking met toestellen uit de lawaaiigere categorieén.

565. Indien het zo zou zijn dat het bedrijfsmodel van TUI na (gedeeltelijke) inprijzing van de geluidshinder
van de door haar uitgevoerde nachtvluchten niet langer rendabel is, dan is het aan TUl om haar
bedrijfsmodel hieraan te passen.

566. Ook overweegt de ACM dat de aanvragers de beweerdelijke nadeelsberokkening niet hebben
onderbouwd en die nadeelsberokkening is ook niet zondermeer aannemelijk. Alle uitvoerders van
nachtvluchten — en daarmee alle concurrenten van klagers met businessmodellen voor nachtvluchten
die vergelijkbaar zijn met die van klagers — worden geconfronteerd met de hoge nachttarieven. Alle
nachtvluchten worden daarmee op een vergelijkbare manier geconfronteerd met hogere prijzen in
vergelijking met de dagtarieven. Hiervoor oordeelde de ACM al dat nachtvluchten en dagvluchten niet
dezelfde prestatie zijn. Van discriminatie kan om deze redenen geen sprake zijn.

567. Voor zover de afnemers van deze luchtvaartmaatschappijen, zoals vakantiegangers of consumenten
die per luchtvracht vervoerde verse groenten en fruit kopen, de prijsverhogingen als gevolg van de
aangescherpte tariefdifferentiatie in de nacht niet zouden accepteren en er sprake zou zijn van
nadeelsberokkening, zou dit objectief gerechtvaardigd zijn.

568. In dat geval zijn de bedrijfsmodellen van deze luchtvaartmaatschappijen blijkbaar niet duurzaam.
Vanuit maatschappelijk oogpunt bezien waren deze producten te goedkoop, omdat de geluidsoverlast
die deze producten veroorzaken onvoldoende tot uiting kwam in de prijs van deze producten. Niet in
de laatste plaats omdat ook in de onderhavige tariefdifferentiatie, de geluidshinder in de nacht (nog)
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niet volledig is ingeprijsd. Deze (strategische) keuze om geluidshinder in de nacht niet (direct) volledig
in te prijzen, ten voordele van de betreffende aanvragers, is aan Schiphol.

569. Op grond van bovenstaande overwegingen oordeelt de ACM dat de aanvragen van DHL, Martinair,
Transavia en TUI met betrekking tot het discriminerend zijn van de gedifferentieerde LTO-tarieven
voor (groot)uitvoerders van nachtvluchten in strijd met artikel 8.25dc WIv ongegrond zijn.

4.7.6.2 Discriminatie luchtvracht
Discriminatie luchtvrachtmaatschappijen ten opzichte van passagiersmaatschappijen

570. Voor het beantwoorden van de vraag of luchtvrachtmaatschappijen, zoals door ACN en DHL gesteld,
door de tariefdifferentiatie gediscrimineerd worden ten opzichte van passagiersmaatschappijen is het
relevant in welke mate luchtvrachtmaatschappijen en passagiersmaatschappijen met elkaar
concurreren.

571. DHL stelt ook te concurreren met passagiersmaatschappijen, omdat dergelijke maatschappijen
significante hoeveelheden goederen vervoeren in het ruim.5'” Volgens het Kennisinstituut voor
Mobiliteitsbeleid werd in 2022 36 procent van de luchtvracht op Schiphol vervoerd per
passagiersvlucht.?'® Aangezien de passagiersmaatschappijen wel nieuwere, minder lawaaiige
vliegtuigen tot hun beschikking hebben of kunnen aanschaffen, en zodoende goedkoper kunnen
opereren onder de nieuwe LTO-tarieven, stelt DHL dat zij geschaad wordt in haar concurrentiepositie.

572. DHL en ACN hebben tijdens de hoorzitting aangegeven dat hoewel de vrachtmaatschappijen wel
enige concurrentie ervaren van passagiersmaatschappijen, deze concurrentie slechts beperkt is.>'°
DHL geeft aan dat zij af en toe zelf andere luchvaartmaatschappijen inschakelt om gebruik te maken
van bellyfreight-capaciteit om vrachtvolumes te vervoeren naar bestemmingen waar haar eigen vloot
niet voor geschikt is. Daarnaast doen passagiersmaatschappijen die bellyfreight-viuchten (“belly
vluchten”) uitvoeren voornamelijk zaken met een beperkte groep geselecteerde klanten. Deze klanten
voeren doorgaans zelf in op de vertrekluchthaven en halen de vracht zelf weer af op de luchthaven
van bestemming.5?° Dit is een andere dienstverlening dan de deur-tot-deur dienstverlening van DHL.
Derhalve is de mate van concurrentie beperkt. ACN geeft aan dat veel luchtvaartmaatschappijen
zowel dedicated vrachtvliegtuigen inzetten als belly vluchten uitvoeren en dat dit een complementair
systeem is.5?!

573. DHL en ACN hebben zodoende naar oordeel van de ACM niet aannemelijk gemaakt dat
vrachtmaatschappijen significante concurrentie ervaren van passagiersmaatschappijen die
zogenaamde belly vluchten uitvoeren. Hiermee kan ook niet worden toegekomen aan de vraag of de
differentiatie van de LTO-tarieven tot nadeelsberokking leidt in de mededinging voor
vrachtmaatschappijen.

574. Daarnaast wijst de ACM erop dat Schiphol lagere tarieven hanteert voor de afhandeling van
vrachttoestellen dan voor connected en remote handling van passagierstoestellen.5?? Voor het
opstijgen en landen van vrachtvliegtuigen wordt 48 procent minder in rekening gebracht dan het
opstijgen en landen van passagiersvliegtuigen die gebruikmaken van connected afhandeling.5?® Dat
Schiphol hier onderscheid in hanteert, kan verklaard worden door het feit dat vrachtvluchten van
substantieel minder diensten gebruik maken bij de afhandeling. Desalniettemin vertaalt dit lagere

517 Beantwoording DHL op vragen ACM (ACM/IN/953531), p. 4.

518 Kennis Instituut voor Mobiliteitsbeleid (KiM), Brochure - De betekenis van luchtvrachtvervoer voor Nederland, p. 5. Zie ook
https://www.kimnet.nl/publicaties/publicaties/2024/09/03/de-betekenis-van-luchtvrachtvervoer-voor-nederland.

518 Verslag hoorzitting (ACM/INT/525525), p. 37.

520 Verslag hoorzitting (ACM/INT/525525), p. 37.

521 Verslag hoorzitting (ACM/INT/525525), p. 37.

522 Consultatie tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/972144), Consultatiedocument, p. 89.

528 Consultatie tarieven Schiphol 2025-2027 (ACM/IN/972144), Consultatiedocument, p. 89.
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575.

576.

577.

578.

579.

580.

581.

582.

583.

basistarief voor vracht zich tot lagere gedifferentieerde LTO-tarieven voor vracht, omdat de
tariefdifferentiatie naar geluid wordt vermenigvuldigd met dit lagere basistarief.

Gelet op het voorgaande concludeert de ACM dat de differentiatie van de LTO-tarieven niet
discriminerend is voor vrachtmaatschappijen ten opzichte van passagiersmaatschappijen, omdat
luchtvaartmaatschappijen niet aannemelijk hebben gemaakt dat zij nadeelsberokkening ervaren in de
mededinging. Bovendien betalen vrachtmaatschappijen lagere gedifferentieerde LTO- tarieven ten
opzichte van passagiersmaatschappijen. De aanvragen zijn daarom op dit punt ongegrond.

Discriminatie DHL
DHL stelt gediscrimineerd te worden ten opzichte van andere luchtvrachtmaatschappijen omdat zij
geschaad wordt in haar concurrentiepositie ten opzichte van andere luchtvrachtvervoerders.

Uit informatie van Schiphol blijkt dat niet alle vrachtvervoerders in gelijke mate worden geraakt door de
tariefdifferentiatie. Een mogelijke verklaring hiervoor is volgens Schiphol dat verschillende
luchtvrachtvervoerders op grond van strategische overwegingen diverse keuzes maken ten aanzien
van de vliegtuigtypes die zij gebruiken en het tijdstip waarop zij op Schiphol vliegen. Dit heeft tot
gevolg dat de verscherpte tariefdifferentiatie een grote impact heeft op de ene luchtvrachtvervoerder
en een geringe impact op een andere.5?*

Luchtvaartmaatschappijen maken zelf strategische keuzes voor een zeker businessmodel zoals een
low-cost model, hub-and-spoke of full-service model. Zoals reeds gesteld acht de ACM het redelijk dat
luchtvaartmaatschappijen in ieder geval een zekere mate van ondernemersrisico dragen voor de
strategische keuzes die zij maken, binnen het wettelijk kader van de WIv en de aan Schiphol
toegekende wettelijke bevoegdheden met betrekking tot het vaststellen van tariefdifferentiatie.

In tegenstelling tot sommige andere luchtvrachtvervoerders maakt DHL geen gebruik van een point-to-
point bedrijffsmodel maar van een hub-and-spoke model. DHL maakt gebruik van drie mondiale
vrachthubs waar alle vracht van en naartoe wordt verscheept.5%

Voor zogenaamde “feeder vluchten” naar de mondiale hubs stelt DHL dat het voor haar noodzakelijk is
om gebruik te maken van korte- en middellange afstandsvliegtuigen om rendabel te kunnen opereren.
Deze vliegtuigen zijn niet beschikbaar in de S6- en S7-categorie. Andere luchtvrachtmaatschappijen
hebben de mogelijkheid om minder lawaaiige langeafstandsvliegtuigen in te zetten van en naar
Schiphol, waar het DHL aan deze mogelijkheid ontbeert.5?

De ACM acht het aannemelijk dat de verschillende mate waarin verscheidene luchtvrachtvervoerders
geraakt worden door de differentiatie voortvloeit uit keuzes die deze vervoerders gemaakt hebben ten
aanzien van hun bedrijfsmodel.

Indien een zeker bedrijfsmodel relatief veel geluidshinder veroorzaakt en na inprijzing van deze
overlast niet meer levensvatbaar zou zijn, dan is er klaarblijkelijk geen sprake van een duurzaam
toekomstbestendig bedrijfsmodel. De gebruiker zal dan zijn bedrijfsmodel dienen aan te passen aan
beprijzing van de hinder die hierdoor wordt veroorzaakt en niet andersom. 527

Het argument dat DHL aandraagt dat er voor luchtvrachtmaatschappijen geen minder lawaaiige
toestellen beschikbaar zijn is gedeeltelijk waar, maar heeft slechts betrekking op korte- en
middenlangeafstandstoestellen die gebruikt worden door luchtvrachtmaatschappijen die een
businessmodel hanteren waarbij zij van deze toestellen gebruik maken. Het is de eigen keuze van

524 Beantwoording Schiphol vragen na hoorzitting (ACM/IN/969470), p. 17.
525 Beantwoording DHL op vragen ACM (ACM/IN/953531), p. 3.
526 Beantwoording DHL op vragen ACM (ACM/IN/953531), p. 3.
527 Besluit RvB NMa van 14 juli 2009, zaak 200120 (easyJet), rn. 136 -138.
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DHL, en daarmee haar risico, dat zij voor haar operaties een vliegtuigtype hanteert waarvoor geen
stillere alternatieven voor handen zijn. Niet in de laatste plaats omdat (scherpe) tariefdifferentiatie
omwille van beperking van geluidsoverlast, zoals hiervoor overwogen,?® ook op vergelijkbare
luchthavens wordt toegepast en daarmee een element is waarmee DHL in haar bedrijfsvoering
rekening had kunnen houden.

584. Gelet op bovenstaande overwegingen oordeelt de ACM dat in zoverre bepaalde
vrachtmaatschappijen, zoals DHL, significant harder geraakt worden door de tariefdifferentiatie dan
andere vrachtmaatschappijen, dit het gevolg is van het door hen gehanteerde bedrijfsmodel en
daaraan gelieerde strategische keuzes. Hiervoor dragen zij zodoende een zekere mate van
ondernemersrisico.5?® Er is daarom geen sprake van discriminatie van DHL als
luchtvrachtmaatschappij met een hub-and-spoke-bedrijfsmodel ten opzichte van
luchtvrachtmaatschappijen die een point-to-point bedrijfsmodel hanteren. De aanvraag van DHL is
daarom op dit punt ongegrond.

Conclusie discriminatie luchtvracht

585. Concluderend zijn de aanvragen van DHL en ACN met betrekking tot de discriminatie van
luchtvrachtmaatschappijen ongegrond, nu de gedifferentieerde LTO-tarieven niet discriminerend zijn
voor luchtvrachtvervoerders ten opzichte van passagiersmaatschappijen dan wel
luchtvrachtmaatschappijen onderling.

4.7.6.3 Discriminatie home carriers

586. Uit de analyse van de ACM in paragraaf 4.7.5 is gebleken dat toestellen uit de S1- en S2-categorie
relatief hoge tarieven betalen in vergelijking met de relatieve geluidsbelasting. Zoals reeds vermeld is
de ACM uiteindelijk van oordeel dat de differentiatie van de LTO-tarieven voldoet aan de wettelijke
eisen en dat de tarieven redelijk zijn.

587. De home carriers KLM c.s., Martinair en Transavia hebben aan de ACM informatie verschaft die het
effect laat zien van de tariefdifferentiatie op hun kosten voor de LTO-tarieven in de onderhavige
tariefperiode. Voor met name Martinair en Transavia is de relatieve tariefstijging enorm.%° KLM c.s. en
Martinair hebben aan de ACM informatie verschaft die aantoont dat zij orders hebben uitstaan, veelal
al geruime tijd, om hun vloot te vernieuwen met stillere vliegtuigen.®"

588. Martinair verwacht haar hele vloot in [vertrouwelijk] vervangen te hebben en heeft aangegeven de
orders hiervoor te hebben geplaatst zodra stillere vliegtuigen beschikbaar kwamen.5%? KLM c.s. stelt in
haar aanvraag enorme investeringen te doen in de vernieuwing van haar vloot waarbij luidere
toestellen worden vervangen door aanzienlijk stillere vliegtuigen. KLM c.s. heeft aan de ACM
gecommuniceerd dat zij deze bestellingen reeds gedaan heeft en de stillere vliegtuigen worden de
komende jaren verwacht. Dit kost echter tijd en KLM c.s. stelt athankelijk te zijn van de fabrikanten
voor de inzet van haar nieuwe vloot.®

589. Volgens KLM c.s. en Martinair is deze informatie bij Schiphol bekend en heeft Schiphol ten onrechte
geen rekening gehouden met het proces van vlootvernieuwing van haar home carriers, terwijl zij zich
terdege bewust is van de financiéle impact van de verscherpte differentiatie en de nadeelberokkening
in de mededinging die hiermee gepaard gaat.?

528 Zie ook randnummers 480-482 en 501.

529 Besluit RvB NMa van 14 juli 2009, zaak 200120 (easyJet), rn. 136-138.

530 Zienswijze Martinair op reactie Schiphol en beantwoording vragen ACM (ACM/IN/955579), rn. 3.4; Zienswijze Transavia op
reactie Schiphol en beantwoording vragen ACM (ACM/IN/955576), rn. 3.7.

531 Zienswijze KLM c.s. op reactie Schiphol en beantwoording vragen ACM (ACM/IN/955580), rn. 3.5; Aanvraag Martinair
(ACM/IN/934628), rn. 5.3; Zienswijze Martinair op reactie Schiphol en beantwoording vragen ACM (ACM/IN/955579), rn. 3.5.
532 Aanvraag Martinair (ACM/IN/934628); Zienswijze Martinair op reactie Schiphol en beantwoording vragen ACM
(ACM/IN/955579), rn. 3.5.

533 Zienswijze KLM c.s. op reactie Schiphol en beantwoording vragen ACM (ACM/IN/955580), rn. 3.6.

534 Zienswijze Martinair op reactie Schiphol en beantwoording vragen ACM (ACM/IN/955579).
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590.

501.

592.

593.

594.

Dat de tariefdifferentiatie slechts een beperkt effect heeft op de verstilling van de vioot van de home
carriers in deze tariefperiode, en dat zij hun proces van vlootvernieuwing reeds hebben ingezet,
betekent niet dat er ook voldaan is aan de vereisten van discriminatie in de zin van artikel 8.25dc Wiv.

Het is naar oordeel van de ACM voldoende aannemelijk dat een groep home carriers minder
mogelijkheden heeft om hun vlootmix aan te passen op de tarieven van Schiphol dan visiting carriers.
Omdat home carriers luchthaven Schiphol als thuisbasis hebben, kunnen zijn hun lawaaiigere
vliegtuigen op korte termijn niet elders inzetten. De home carriers hebben onderbouwd dat de stillere
toestellen inmiddels zijn besteld en aan het wachten zijn op de leveringen van deze stillere toestellen.
Voor de volledigheid merkt de ACM hierover op dat dit een omstandigheid is die in principe voor
rekening en risico komt van de luchtvaartmaatschappijen.

Het is aan aanvragers om aannemelijk te maken dat sprake is van een potentiéle benadeling in de
concurrentiepositie.>*® Hiervoor is tevens vereist dat zij potentieel benadeeld worden in hun
concurrentiepositie ten aanzien van visiting carriers. Dat hiervan sprake is, hebben de aanvragers niet
aannemelijk gemaakt in hun aanvraag. Om aannemelijk te maken dat zij potentieel nadeel
ondervinden in hun concurrentiepositie hadden de home carriers concreet aannemelijk dienen te
maken dat zij ten gevolge van de tariefdifferentiatie marktaandeel zullen verliezen op een relevante
markt waarop zij aantoonbaar met visiting cariers concurreren. Dit potentiéle nadeel hebben de home
carriers naar oordeel van de ACM onvoldoende aannemelijk gemaakt. Het enkele feit dat de LTO-
tarieven die de home carriers moeten betalen toenemen, betekent niet automatisch dat zij ook
geschaad worden in hun concurrentiepositie

Naar oordeel van de ACM is de differentiatie van de LTO-tarieven zodoende niet discriminerend voor
de groep home carriers in de zin van art. 8.25dc WIlv, omdat er niet afdoende aannemelijk is gemaakt
dat zij nadeelsberokenning in de mededinging kunnen ondervinden.

Op grond van bovenstaande overwegingen oordeelt de ACM dat de LTO-tariefdifferentiatie in de
onderhavige tariefperiode niet discriminerend is ten opzichte van de groep home carriers op Schiphol
in de zin van artikel 8.25dc, eerste lid, van de Wiv.

4.7.6.4 Conclusie discriminatie

595.

De ACM concludeert dat de differentiatie van de LTO-tarieven niet discriminerend is voor de groepen
grootuitvoerders van nachtvluchten, luchtvrachtvervoerders, specifiek DHL, dan wel de home carriers
in de zin van art. 8.25dc, eerste lid, van de Wiv. Zodoende concludeert de ACM dat alle aanvragen
met betrekking tot discriminatie ongegrond zijn.

4.7.7 Conclusie LTO-tarieven

596.

4.8

597.

De ACM concludeert dat de aanvragen met betrekking tot de LTO-tarieven ongegrond zijn.

Het weren van bepaalde typen toestellen

Inleiding

Schiphol heeft in artikel 4, eerste lid, van de Schiphol Tarieven en voorwaarden 2025-2027 en in
artikel 35a van de Schipholregels 2025 een voorwaarde opgenomen, op grond waarvan bepaalde
toesteltypen worden geweerd van de luchthaven (hierna: het verbod). Het gaat om grote vliegtuigtypen
aangedreven door een straalmotor of propeller waarvan alle IATA-subtypen lawaaiiger zijn dan -12

535 Zie beoordelingskader 3.2.4 non-discriminatie.
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AEPNAdB (gedurende de dag) en/of -13 AEPNdB (gedurende de nacht).5% Dit betekent dat vliegtuigen
waarvan alle IATA-subtypen lawaaiiger zijn dan -12 AEPNdB volledig worden geweerd van de
luchthaven. Vliegtuigen waarvan alle IATA-subtypen lawaaiiger zijn dan -13AEPNdB, maar minder
lawaaiig dan -12 AEPNdB, worden alleen geweerd in de nacht.5%’

598. Het verbod treft een zevental vliegtuigtypes. Zes vliegtuigtypen worden in het gehele etmaal verboden
en één vliegtuigtype wordt enkel in de nacht verboden.®*® Het doel van dit verbod is om geluidshinder
op en rondom Schiphol te verminderen.

Samenvatting van de aanvragen (Delta, KLM c.s., Martinair, en IATA)

599. Aanvragers hebben verzocht om intrekking van de voorwaarde die ziet op het weren van lawaaiige
toestellen. Het weren van deze toestellen betreft volgens aanvragers een onredelijke voorwaarde in de
zin van artikel 8.25dc, eerste lid, van de WIlv. Daarnaast zou het verbod in strijd zijn met internationale
en Europese wet- en regelgeving.5*® Volgens de aanvragers mag een dergelijk verbod pas worden
opgelegd na het volgen van de evenwichtige aanpak (hierna: Balanced Approach) procedure als
bedoeld in Verordening 598/2014 (hierna: de Geluidsverordening).%*

600. Het weren van specifieke vliegtuigtypen kan volgens aanvragers gekwalificeerd worden als een
exploitatiebeperking.>*' Enkel een andere instantie of autoriteit dan Schiphol is daarom bevoegd om dit
verbod op te leggen. Daarnaast kan Schiphol niet de uitkomst van de lopende Balanced Approach
procedure omzeilen door zelf over te gaan tot een verbod via haar vastgestelde tarieven en
voorwaarden. De aanvragers verwijzen hierbij naar een recent arrest van de Hoge Raad.®*?> De Hoge
Raad oordeelt in dit arrest dat een lidstaat op grond van de Geluidsverordening pas een
geluidsgerelateerde actie kan ondernemen — die een exploitatiebeperking tot gevolg heeft — als hij de
Balanced Approach heeft doorlopen.5*® Alvorens een dergelijk verbod wordt opgelegd, moeten overige
maatregelen voor het beheer van vliegtuiglawaai worden onderzocht en toegepast.

601. Aanvragers merken op dat de voorwaarde van Schiphol verder gaat dan de voorgestelde maatregel in
de lopende Balanced Approach procedure. Het volledig verbieden van toestellen in het gehele etmaal
maakt geen onderdeel uit van het maatregelenpakket van het ministerie van I&W. Op basis van artikel
3 van de Geluidsverordening kan Schiphol niet worden aangemerkt als een bevoegde instantie om
een dergelijke geluidsgerelateerde exploitatiebeperking in te voeren.5* Daarnaast wordt verwezen
naar strijdigheid met hoofdstuk 4A van het Luchthavenverkeersbesluit Schiphol (hierna: LVB) en
Verordening 1008/2008 inzake gemeenschappelijke regels voor de exploitatie van luchtdiensten.

Reactie Schiphol

602. Schiphol stelt in haar reactie op de aanvragen van partijen dat zij op grond van artikel 8.25d van de
WIv bevoegd is om nieuwe operationele voorwaarden vast te stellen, dan wel om operationele
voorwaarden te wijzigen. Schiphol stelt hierbij een zelfstandige bevoegdheid te hebben om een
dergelijke voorwaarde vast te stellen met de bedoeling om geluidshinder voor omwonenden van de
luchthaven te beperken. De verplichting tot het afronden van een Balanced Approach procedure is
volgens Schiphol slechts van toepassing op geluid gerelateerde maatregelen van de overheid (en dus

5% Hoe negatiever de waarde, hoe minder lawaaiig het toestel. Zie ook de toelichting in randnummer 416.

%37 Zie ter achtergrond ook de toelichting op AEPNdAB in randnummers 415-417. Hoe negatiever de AEPNdB, hoe groter het
verschil met de limietwaarde, dus hoe minder lawaaiig het toestel.

538 Beantwoording Schiphol vragenlijst | (ACM/IN/959197), p. 1.

538 Aanvraag Martinair (ACM/IN/934628), rn 5.6; Aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/934592), rn. 5.5; Aanvraag Delta
(ACM/IN/934603), rn. 5.4.

540 VVerordening (EU) 598/2014 inzake de vaststelling van regels en procedures voor de invoering van geluidsgerelateerde
exploitatiebeperkingen op luchthavens in de Unie binnen het kader van een evenwichtige aanpak.

%41 Aanvraag IATA (ACM/IN/934393), rn. 31.

542 HR, 12 juli 2024, ECLI:NL:HR:2024:1061.

%3 HR, 12 juli 2024, ECLI:NL:HR:2024:1061, r.0. 3.3.3.

%4 Aanvraag Martinair (ACM/IN/934628), rn. 5.7; Aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/934592), rn. 5.4; Aanvraag Delta
(ACM/IN/934603), rn. 5.6.
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lidstaten). Daarnaast stelt Schiphol dat een toetsing aan de Balanced Approach procedure buiten het
toetsingskader van de ACM valt.?*

603. Schiphol merkt op dat er geen reden is om de voorwaarde onredelijk te achten. Op basis van bekende
cijffers in 2023 zouden deze operationele voorwaarden 66 viuchten hebben geraakt en is er geen
reden om aan te nemen dat dat er in de komende jaren significant meer zullen zijn. De toestellen die
zowel KLM c.s. als Martinair in hun aanvragen noemen, worden volgens Schiphol niet geraakt door het
verbod omdat ten aanzien van die toestellen niet de regel opgaat dat 100% van de IATA subtypen
lawaaiiger zijn dan -12 AEPNdB (overdag) en -13 AEPNdB ('s nachts).

604. In haar beantwoording op vragen van de ACM stelt Schiphol dat zij op grond van de artikelen 8.3 jo.
8.25a jo. 8.25d WIlv bevoegd is om deze voorwaarden op te stellen. Als exploitant van de luchthaven
Schiphol draagt zij de plicht om te zorgen voor de voorzieningen die nodig zijn voor een goede
afwikkeling van het luchtverkeer en daarmee samenhangende personen- en goederenvervoer op de
luchthaven.54

Bevoegdheid ACM

605. De ACM is — anders dan Schiphol in haar zienswijze betoogt — bevoegd om te beoordelen of Schiphol
een verbod op lawaaiige toesteltypen mag instellen. De ACM is immers bevoegd om toe te zien op de
WIv en op de voorwaarden die Schiphol vaststelt. Daarnaast merkt de ACM op dat Schiphol zelf het
verbod op lawaaiige toestellen heeft vastgesteld door dit op te nemen in zowel haar tarieven en
voorwaarden en Schipholregels. In het navolgende beoordeelt de ACM of Schiphol op grond van
artikel 8.25d van de WIv ertoe mocht overgaan deze specifieke voorwaarde vast te stellen.

Beoordeling ACM

606. Ten aanzien van het belang van KLM c.s. en Martinair merkt de ACM op dat zij geen belang lijken te
hebben bij de intrekking van het verbod. Volgens de aanvragen van KLM c.s. en Martinair zouden een
aantal van hun toestellen geraakt worden door het verbod, maar Schiphol heeft deze stelling betwist
en heeft toegelicht dat in de aanvraag genoemde toestellen van partijen niet worden geraakt. In de
reactie op de zienswijze van Schiphol hebben partijen bevestigd dat zij niet geraakt worden door het
verbod, maar dat dit eventueel wel in de toekomst zou kunnen gebeuren.%”

607. De ACM overweegt dat andere gebruikers wel geraakt zullen worden door het verbod en IATA —als
representatieve organisatie — de rechtmatigheid van het verbod betwist. De ACM gaat daarom over tot
beoordeling van deze grond.

608. Allereerst overweegt de ACM dat zij zich als onderdeel van haar beoordeling niet zal uitlaten, en ook
niet hoeft uit te laten, over de naleving van de Balanced Approach procedure door Schiphol en/of de
Staat der Nederlanden. Daartoe is de ACM, zoals Schiphol terecht opmerkt, niet bevoegd. Wel
beoordeelt de ACM de rechtsrelatie tussen artikel 8.25d van de WIv en de voor Schiphol relevante
geluid gerelateerde wet- en regelgeving, waaronder de Geluidsverordening. Uit die beoordeling blijkt,
zoals de ACM hierna motiveert, dat artikel 8.25d van de WIv geen grondslag biedt voor Schiphol om
een voorwaarde vast te stellen die een categorische exploitatiebeperking inhoudt voor bepaalde
toesteltypen omwille van hun geluidsproductie. De bevoegdheid om een dergelijke
exploitatiebeperking in te stellen is voorbehouden aan de in de Geluidsverordening bedoelde
onafhankelijke instantie 58 en de Europese Commissie.

%45 Reactie Schiphol op aanvraag KLM c.s. (ACM/IN/972741), p. 12; Reactie Schiphol op aanvraag Delta (ACM/IN/972722), p.
11; Reactie Schiphol op aanvraag IATA (ACM/IN/972736), p. 9-10; Reactie Schiphol op aanvraag Martinair (ACM/IN/972746),
p. 12.

%46 Beantwoording Schiphol vragenlijst | (ACM/IN/959197), p. 1.

%47 Zienswijze KLM c.s. op reactie Schiphol en beantwoording vragen ACM (ACM/IN/955580), p. 8; Zienswijze Martinair op
reactie Schiphol en beantwoording vragen ACM (ACM/IN/955579), p. 6.

548 Als bedoeld in artikel 3, eerste lid, van de Geluidsverordening. In Nederland wordt de procedure uitgevoerd door het
Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat. Zie onder andere https://www.luchtvaartindetoekomst.nl/onderwerpen/b/besluit-
minder-vluchten-schiphol/spoor-2-balanced-approach/documenten-balanced-approach-procedure.
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609. De ACM stelt in haar beoordeling voorop dat Schiphol bij het uitoefenen van haar taken op grond van
de WIv niet simpelweg handelt als een privaatrechtelijke entiteit, maar dat zij bevoegdheden uitoefent
als houder van de luchthavenexploitatievergunning zoals bedoeld in artikel 8.25 van die Wet. Deze
bevoegdheden moet zij uitoefenen, zo volgt uit artikel 8.3 van de Wlv, met inachtneming van de
grenzen die met het oog op de geluidbelasting noodzakelijk zijn. Hieruit volgt dat Schiphol in beginsel
bevoegd is om als onderdeel van haar tarieven en voorwaarden (noodzakelijke) maatregelen te
nemen om de geluidsbelasting op de luchthaven te beperken.54°

610. Deze algemene bevoegdheid van Schiphol wordt echter begrensd door het bestaan van meer
specifieke bevoegdheidsregelingen om geluidsbelasting maatregelen te treffen, die hun grondslag
vinden in de WIv of ander hoger recht.®° In dit kader is van belang dat artikel 8.17, eerste lid, van de
WIv, gelezen in samenhang met het tweede lid onder ¢ en het derde lid van die bepaling, voorschrijft
dat geluidsbelastingsregels die zien op de beschikbaarheid van de luchthaven voor het
luchthavenluchtverkeer, en op de tijdstippen waarop, de frequentie waarmee en de categorieén van
luchtvaartuigen waarmee van het luchtruim gebruik gemaakt wordt, geregeld worden in het
Luchthavenverkeersbesluit (LVB).

611. In lijn hiermee bevat het LVB Schiphol regels voor (partiéle) exploitatiebeperkingen. Dit zijn met de
geluidssituatie samenhangende maatregelen waarbij de toegang van vliegtuigen tot een luchthaven (in
bepaalde tijdsperiodes) wordt beperkt of teruggebracht.5®' Dat het LVB Schiphol niet van toepassing
zou zijn, zoals Schiphol betoogt, omdat in Hoofdstuk 4A van het LVB wordt verwezen naar een
ingetrokken richtlijn, volgt de ACM niet. Schiphol ondersteunt haar standpunt met een verwijzing naar
een uitspraak van de Rechtbank Den Haag.%%? De Rechtbank Den Haag bevestigt hierin echter dat het
LVB van toepassing is.5®® Het feit dat er wordt verwezen naar een ingetrokken richtlijn heeft niet tot
gevolg dat het geheel van het LVB buiten toepassing gelaten dient te worden.

612. Van belang is voorts dat de richtlijn in kwestie — Richtlijn 2002/30/EG%%* — is ingetrokken vanwege de
inwerkingtreding van de Geluidsverordening,®® die rechtstreekse werking heeft. De ACM stelt aan de
hand van considerans 6 van de Geluidsverordening vast dat die verordening bedoeld is om
maximumharmonisatie teweeg te brengen waar het gaat om het opleggen door lidstaten van
geluidsgerelateerde exploitatiebeperkingen op individuele luchthavens. Daarin overweegt de
Uniewetgever immers dat “de specifieke doelstelling inzake de bestrijding van geluidshinder van deze
verordening niet voldoende door de lidstaten kan worden verwezenlijkt, maar vanwege
geharmoniseerde regels voor het proces van invoering van exploitatiebeperkingen als onderdeel van
het geluidsbeheerproces, beter op het niveau van de Unie kan worden verwezenlijkt”. Ook volgt dit uit
artikel 1, eerste lid, van de Geluidsverordening, dat bepaalt dat deze verordening regels vaststelt
inzake “de procedure die moet worden gevolgd voor de coherente invoering van geluidsgerelateerde
exploitatiebeperkingen” [nadruk ACM].

613. Dat Schiphol geen lidstaat is, maakt naar het oordeel van de ACM niet dat zij het bestaan van de
Geluidsverordening zou mogen negeren. Daarbij brengt de ACM in herinnering dat Schiphol op grond
van artikel 8.25d van de WIv een door het publiekrecht omklede bevoegdheid uitoefent. Los van het
feit dat de Balanced Approach-procedure de (specifieke) regeling vormt om geluidsgerelateerde
exploitatiebeperkingen vast te stellen, mag Schiphol haar (algemene) bevoegdheid niet op een

54° VVoor de tarieven is dit nog geéxpliciteerd in artikel 8.25dc, tweede lid, van de WIv, reeds besproken in onderdeel 4.7 van dit
besluit.

550 Immers: lex specialis derogat legi generali.

551 Artikel 1.1, onder h en i, van het Luchthavenverkeerbesluit Schiphol.

%52 Rb. Den Haag, 20 maart 2024, ECLI:NL:RBDHA:2024:3734.

553 Zie bijvoorbeeld r.o. 6.19.

554 Richtlijn 2002/30/EG van het Europees Parlement en de Raad van de Europese Unie van 26 maart 2002 betreffende de
vaststelling van regels en procedures met betrekking tot de invoering van geluidgerelateerde exploitatiebeperkingen op
luchthavens in de Gemeenschap.

555 Zie artikel 15 van de Geluidsverordening.
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zodanige manier uitoefenen dat de Balanced Approach-procedure hierdoor in feite zinledig zou
worden. Dit zou immers in strijd zijn met het doel en de strekking van de Geluidsverordening, omdat
die verordening als gevolg hiervan niet langer de (enige) procedure zou zijn voor het instellen van
dergelijke beperkingen.

614. Voor zover aanvragers hebben betoogd dat er sprake is van een toegangsvoorwaarde in plaats van
een operationele voorwaarde, overweegt de ACM het volgende. Uit voorgaande overwegingen blijkt
dat de Geluidsverordening leidend is bij het instellen van geluidsgerelateerde exploitatiebeperkingen,
waardoor Schiphol niet bevoegd is om dergelijke beperkingen vast te stellen op grond van artikel
8.25d van de WIv. Naar het standpunt van de ACM kan daarom in het midden blijven in hoeverre het
verbod een toegangsverbod is of een operationele voorwaarde. Dit omdat ook indien het verbod een
operationele voorwaarde zou zijn, het huidige verbod niet door Schiphol mag worden afgedwongen.

615. Voor de volledigheid wijst de ACM erop dat de Balanced Approach is doorlopen. Tijdens deze
procedure heeft het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat een maatregelenpakket voorgesteld
aan de Europese Commissie voor de luchthaven Schiphol.

616. Een verbod op lawaaiige toestellen was ook onderdeel van het maatregelenpakket. Ten aanzien
hiervan is na overleg met de Commissie gebleken dat een “maatregel waarbij specifieke typen
toestellen worden geweerd, slechts gedeeltelijk is toegestaan. Het volledige weren van toestellen met
een marge gelijk of kleiner dan -12 EPNdB mag niet, maar het ’s nachts weren van EPNdB is volgens
de Geluidsverordening wel mogelijk."®%¢

617. Het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat heeft daarom de maatregel aangepast en voorgesteld
om enkel in de nacht toestellen te weren met een marge gelijk aan of kleiner dan -13 EPNdB.%" Dit is
dus minder verstrekkend dan het verbod dat Schiphol in haar voorwaarden heeft opgenomen.

618. Het nachtverbod is nu opgenomen in de aangepaste Regeling operationele beperkingen lawaaiige
luchtvaartuigen Schiphol die op 1 november 2025 in werking treedt.5%® Het verbod is als volgt
vastgesteld: “Het is de gezagvoerder van een hoofdstuk 3-, 4-of 14-vliegtuig met een cumulatieve
marge kleiner dan -13 EPNdB effectief waargenomen geluid verboden tussen 23.00 uur en 7.00 uur
op te stijgen van of te landen de luchthaven Schiphol.” Vanaf dan zullen toestellen met een marge
gelijk of kleiner dan -13 EPNdB dus geweerd worden gedurende de nacht. Dit betekent ook dat
Schiphol het nachtverbod alsnog in haar voorwaarden en de Schipholregels kan opnemen na de
inwerkingtreding.

Conclusie

619. Naar het oordeel van de ACM was het Schiphol niet toegestaan om een dag- en een nachtverbod op
bepaalde lawaaiige toesteltypen in te stellen. De opgeschorte voorwaarde — opgenomen in de
Schipholregels en de Tarieven en Voorwaarden — kan daarom definitief niet in werking treden. De
ACM verklaart dit onderdeel van de aanvragen gegrond.

4.9 Misbruik economische machtspositie

Inleiding

%56 Aanvullende notificatie Balanced Approach procedure Schiphol van september 2024, para. 7.2.4. Zie ook
https://www.luchtvaartindetoekomst.nl/onderwerpen/besluit-minder-viuchten-
schiphol/documenten/rapporten/2024/09/04/notificatiedocument-balanced-approach-schiphol.

%57 Dit betreft toestellen uit zowel Hoofdstuk 3 als Hoofdstuk 4. Zie voor de definitie van deze toestellen bijlage 16 van de ICAO
Geluidsregels.

558 Zie artikel 4, tweede lid van de Regeling van de Minister van Infrastructuur en Waterstaat van 24 april 2025, nr. IENW/BSK-
2025/90452, tot wijziging van de Regeling operationele beperkingen lawaaiige luchtvaartuigen Schiphol in verband met een
verbod tussen 23.00 uur en 7.00 uur voor vliegtuigen met een cumulatieve marge kleiner dan -13 EPNdB effectief
waargenomen geluid [KetenID WGKO027503] (https://www.officielebekendmakingen.nl/stcrt-2025-13951.html).
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620. In deze paragraaf gaat de ACM in op de aanvragen waarin wordt gesteld dat Schiphol misbruik maakt
van haar economische machtspositie.

621. De doelstelling van de WIv is het voorkomen van een misbruik van machtspositie van Schiphol. Bij
uitleg en toepassing van de regels uit de WIv kan die doelstelling een rol spelen. In bepaalde gronden
hebben aanvragers aangevoerd dat in het licht van het verbod op misbruik economische machtspositie
in het algemene mededingingsrecht de WIv op een bepaalde wijze zou moeten worden toegepast. De
ACM heeft deze argumenten reeds meegewogen in haar beoordeling van de desbetreffende gronden.

Samenvatting van de aanvragen (ACN, DHL. IATA en TUI)

622. ACN, DHL, IATA en TUI dragen diverse argumenten aan voor de onderbouwing van hun standpunt
dat Schiphol misbruik zou maken van haar economische machtspositie.?>® IATA verzoekt de ACM in
haar aanvraag om te handhaven op grond van artikel 24 Mw.%° DHL verzoekt de ACM ook om te
handhaven op basis van artikel 24 Mededingswet (Mw) en/of artikel 102, tweede alinea, onder c, van
het Verdrag betreffende de werking van de Europese Unie (VWEU).%'

Zienswijze Schiphol

623. In haar zienswijzen op DHL en IATA stelt Schiphol dat de algemene mededingingswetgeving buiten
deze procedure dient te blijven. Schiphol verwijst hierbij naar een eerder besluit van de ACM®?2 en een
recente uitspraak van het CBb.%? Schiphol stelt daarnaast dat zij voldoet aan de wettelijke
verplichtingen onder de Wlv. Daarmee staat vast dat haar handelwijze ook voldoet aan de normen van
het algemeen mededingingsrecht.%64

Beoordeling ACM

624. Uit de wetsgeschiedenis blijkt dat de sectorspecifieke regulering van de tarieven in de Wiv de
toepassing van de Mededingingswet en van het Europese mededingingsrecht onverlet laat.®® In 2024
heeft het CBb geoordeeld dat de WIv niet voorziet in een verplichting om een algemene toets of
sprake is van misbruik van machtspositie uit te voeren.®® De toets van de ACM op grond van de Wiv
beperkt zich tot de vraag of de door Schiphol per 1 april 2025 vastgestelde tarieven niet in strijd zijn
met bij of krachtens de WIv gestelde regels.

625. De ACM meent daarom dat zij de verzoeken van aanvragers ten aanzien van misbruik van
economische machtspositie in eerste instantie dient te beoordelen binnen de kaders van de Wiv.
Daarnaast, voor zover een aanvrager dit expliciet heeft verzocht in haar aanvraag, dient de ACM het
verzoek als een handhavingsverzoek te beoordelen volgens de Mw. Dit doet de ACM in een apart
besluit omwille van de verschillende rechtsgangen die open staan tegen enerzijds een aanvraag op
grond van art. 8.25f Wlv en anderzijds een handhavingsverzoek ex art. 24 Mw.

626. ACN verzoekt de ACM niet expliciet om handhavend op te treden op grond van het algemene
mededingingsrecht. In de aanvraag van TUI leest de ACM ook geen verzoek om handhaving op grond
van het algemeen mededingingsrecht.®®” DHL en IATA verzoeken de ACM wel expliciet tot handhaven
op grond van artikel 24 Mw. De handhavingsverzoeken van DHL en IATA worden derhalve apart
behandeld.

59 Aanvraag ACN (ACM/IN/933773), p. 8; Aanvraag DHL (ACM/IN/934182), p. 14-15; Aanvraag IATA (ACM/IN/934393), rn. 2-
4, 12 en 18-19; Aanvraag TUI (ACM/IN/991969), . 30 en 55.

%60 Aanvraag IATA (ACM/IN/934393), rn. 36-40.

%61 Aanvraag DHL (ACM/IN/934182), p. 1 en 15. Zie ook Zienswijze DHL op reactie Schiphol (ACM/IN/953531, m. 6.1-6.6.

%62 Besluit tarieven en voorwaarden Schiphol 2022-2024 (ACM/UIT/574270.

%3 CBb, 26 maart 2024, ECLI:NL:CBB:2024:208.

%64 Reactie Schiphol op aanvraag DHL (ACM/IN/972724), par. 4; Reactie Schiphol op aanvraag IATA (ACM/IN/972736), par. 1.
%65 Tweede Kamer, vergaderjaar 2001-2002, 28 074, nr. 3, p. 7.

%6 CBb, 26 maart 2024, ECLI:NL:CBB:2024:208, ro. 6.1-6.3.

567 Aanvraag TUI (ACM/IN/991969), rn. 26-36 en 55.
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627. Voor de volledigheid wijst de ACM er ook op dat omdat het handhavingsverzoek uit hoofde van artikel
24 Mw een separaat zelfstandig verzoek is, er geen sprake kan zijn van een subsidiaire vordering in
deze procedure op grond van de WIv, zoals DHL voorstelt. Het handhavingsverzoek van DHL op
grond van de Mw wordt daarom behandeld als een separaat handhavingsverzoek dat de ACM in een
separaat besluit beoordeelt.

Conclusie

628. Zoals hiervoor is vastgesteld biedt de WIv geen algemene verplichting voor de ACM om te beoordelen
of sprake is van misbruik van een economische machtspositie. De ACM mag haar beoordeling daarom
beperken tot de vraag of de door Schiphol vastgestelde tarieven niet in strijd zijn met de Wiv. Ten
aanzien van het expliciete handhavingsverzoek van DHL en IATA neemt de ACM een separaat besluit
op grond van de Mw.

5 Conclusie

629. De ACM komt tot de conclusie dat de aanvragen die zien op de voorwaarde van Schiphol die een dag-
en een nachtverbod instelt op bepaalde type toestellen gegrond zijn. Deze voorwaarde is in strijd met
artikel 8.25d, eerste lid, van de WIlv vastgesteld. De ACM bepaalt hieronder welk gevolgen zij hieraan
verbindt.

630. Stelt de ACM vast dat de tarieven en voorwaarden van Schiphol in strijd zijn met de bij of krachtens de
WIv gestelde regels, dan bepaalt artikel 8.25f, vierde lid, van de WIv dat Schiphol binnen vier weken
na het besluit van de ACM nieuwe tarieven en voorwaarden dient vast te stellen met inachtneming van
het besluit en de overwegingen van de ACM. Omdat de aanvragen gegrond zijn op het punt van het
verbod op bepaalde toesteltypen, moet Schiphol dus binnen vier weken nieuwe voorwaarden
vaststellen waarin dat (reeds eerder opgeschorte) verbod niet is opgenomen.

631. Voor het overige zijn de aanvragen ongegrond. De tarieven en (overige) voorwaarden zijn dus niet in
strijd met de bij of krachtens de WIv gestelde regels vastgesteld. Dit betekent dat Schiphol verder geen
nieuwe voorwaarden of nieuwe tarieven hoeft vast te stellen. De tarieven en voorwaarden zoals op 1
april 2025 in werking zijn getreden blijven dus gelden.

6 Besluit

632. De Autoriteit Consument en Markt:

i stelt vast dat artikel 35a van de Schipholregels 2025 en de zinssnede in artikel 4, eerste lid,
van de Schiphol Tarieven en Voorwaarden 2025-2027 “[Hoofdstuk] 4 viiegtuigen tot een
geluidswaarde van AEPNdB -12 (gedurende de dag) en AEPNdB -13 (gedurende de nacht)” in
strijd zijn met artikel 8.25d, eerste lid, van de Wlyv;

ii. draagt Schiphol op grond van artikel 8.25f, vierde lid, van de WIv op om binnen vier weken
nieuwe Schipholregels 2025 en nieuwe Tarieven en Voorwaarden 2025-2027 vast te stellen
zonder de hiervoor genoemde voorwaarde;

iii. stelt vast dat hetgeen de aanvragers voor het overige hebben aangevoerd tegen de tarieven

en voorwaarden van Schiphol per 1 april 2025 geen grond biedt voor de conclusie dat deze in
strijd zijn met de bij of krachtens de Wet luchtvaart gestelde eisen.
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Autoriteit Consument en Markt,
namens deze,

w.g.

drs. M.R Leijten
bestuurslid

Als u belanghebbende bent, kunt u beroep instellen tegen dit besluit. Stuur uw gemotiveerde beroepschrift
naar het College van Beroep voor het bedrijfsleven, Postbus 20021, 2500 EA ‘s-Gravenhage. Dit moet u
doen binnen zes weken na de dag waarop dit besluit bekend is gemaakt. Meer informatie over de
beroepsprocedure vindt u op www.rechtspraak.nl.
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Bijlagen

Bijlage 1: Differentiatie LTO-tarieven

Categorie S1 Categorie S2 Categorie S3
Dag Nacht Dag Nacht Dag Nacht
Landen/ Landen | Starten Landen/ Landen | Starten Landen/ Landen | Starten
starten starten starten
2024 200% 500% 600% 145% 225% 250% 100% 140% 165%
2025 250% 1000% 1200% 170% 350% 375% 100% 210% 250%
2026 300% 1500% 1800% 200% 450% 500% 100% 280% 330%
2027 400% 2500% | 3000% 250% 675% 750% 100% 420% 495%
Categorie S4 Categorie S5 Categorie S6 Categorie S7
Dag Nacht Dag Nacht Dag Nacht Dag Nacht
Landen / Landen Starten Landen / Landen | Starten | Landen/ | Landen | Starten | Landen/ | Landen | Starten
starten starten starten starten
2024 80% 120% 145% 65% 100% 120% 50% 80% 95% 40% 65% 75%
2025 80% 190% 220% 65% 150% 180% 50% 100% 120% 35% 80% 95%
2026 80% 240% 290% 60% 200% 240% 45% 120% 145% 30% 100% 120%
2027 75% 360% 435% 55% 300% 360% 40% 160% 190% 25% 130% 150%

Tabel 1. De vastgestelde differentiatie van de LTO-tarieven voor viuchten die aan een connected stand worden

afgehandeld ten opzichte van het basistarief (categorie S3, dag) in het huidige jaar (2024) en in de komende

tariefperiode van drie jaar (2025-2027). De mate van differentiatie van de LTO-tarieven voor vluchten die worden
afgehandeld aan een disconnected stand en voor vrachtvluchten is hetzelfde, waarbij de LTO-tarieven voor deze

type vluchten steeds respectievelijk 20% en 48% lager zijn ten opzichte van afhandelen aan een connected
stand.

Toelichting van de geluidscategorieén.
Geluidscategorieén

S1 AEPNAB > -11
S2 -11 >= AEPNdB > -15
S3 -15 >= AEPNdB > -18
S4 -18 >= AEPNdB > -21
S5 -21 >= AEPNdB > -24
S6 -24 >= AEPNdB > -27
S7 -27 >= AEPNdB

Tabel 2. Schiphol hanteert zeven geluidscategorieén die zijn gebaseerd op de maatstaf effective perceived noise

in decibels (EPNdB). Deze methode meet de geluidsintensiteit van een vliegtuig vanaf de grond. De EPNdB

wordt vergeleken met een referentiewaarde die afthankelijk is van het vliegtuigtype. Voor vliegtuigen die groter en

zwaarder zijn gelden hogere referentiewaarden. Vliegtuigen die kleiner en lichter zijn hebben lagere
referentiewaarden. Schiphol heeft er niet voor gekozen om één referentiewaarde te hanteren voor alle type

toestellen. Dat heeft namelijk als nadeel dat grotere en zwaardere toestellen nooit in de stillere tariefcategorieén
terecht zouden kunnen komen. Een systeem met referentiewaarden die afhankelijk zijn van het vliegtuigtype zorgt
ervoor dat gebruikers voor ieder vliegtuigtype geprikkeld worden om binnen dat vliegtuigtype de minst lawaaiigere

variant in te zetten.

De EPNdB wordt vergeleken met de referentiewaarde op drie meetpunten:568 (1) opstijgen, (2) landen en (3)
overvliegen. De verschillen (ook wel de delta genoemd, of “A”) worden bij elkaar opgeteld. Dit resulteert in de

totale (cumulatieve) AEPNdB. Hoe negatiever deze AEPNdB, hoe groter het verschil met de referentiewaarde van

het toestel, oftewel hoe minder lawaaiig het toestel.

568 De referentiewaarde die afhankelijk is van het vliegtuigtype kan overigens ook verschillen per meetpunt.
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Openbaar

Bijlage 2: Overzicht vergelijking van het parkeertarief

Luchthaven Ingangsdatum Tarief [per X] Koers**  Tarief Vrijstelling Per uur Per eerste 24 Opmerking
* tarief uur
GBP 48,87
per kwart uur Gebqseerd op
LH 1-1-2025 Geenvergoedingvoor 120 €5864 21:00-0559 €23458  €258034 o0& (wide
eerste 4 uur (remote 9
stand) VS narrow)
EUR 41,70 per uur Aircraft stand
FRA 1-1-2025 eerste 3u; daarna EUR 22:00-5:59 € 921,22 size 3
61,24 per uur
Per 5 min en
Low 1-4-2025 GBP 6,46 per 5 min 120 €775 22:30459  €9302  €162702 MIOWI3
gewichtcategorié
en
AMS 1-4-2025 Geen vergoeding korter €370  23:00-06:00 €29230  her1000kg per
dan 6% uur etmaal
MUC 1-1-2025 Geen vergoeding voor €7.03 Per MTOW en
— de eerste 24 uur etmaal
Geen vergoeding Cateqory 5
DUS 1-1-2025 parkeerduur korter dan €102,30 € 102,30 gory
3 uur etmaal
CHF 145,00 per uur
voor de periode van 31 1,05 € 152,25
t/m 180 min Eerste 30
ZRH 1-1-2025 min en € 890,72 MTOW class 6
CHF 34,70 per uur 23:00-06:00
vanaf de periode 180 1,05 € 36,44
min
DG 1-4-2025 Geen vergoeding eerste €006 23.00-07:00 €3034  €46020 o MTOW per
50 min 10 min
BRU 1-4-2025 Geen vergoeding voor €094 23:00-0559 €7426  €1.11390 HerMTOWen
de eerste 2 uur per uur
CPH 1-4-2025 DKK 6,63 per uur 013 €086 22:00-07.00 €6809  €1.021,35 E:rr MTOW en
Maximum EUR
MAD 1-1-2025 1.989,05 voor eerste 24 €0,16 0:00-06:00 €4974  €89538 E;r MTOW en
uur
AED 289,00 per uur
voor de periode van 1,5 0,25 €72,25
t/m 2,5 uur P &
Eerste 1,5 er uur )
DXB 30-3-2025 aur €2.609,25 categorie (wide
AED 472,00 per uur Vs narrow)
voor de periode vanaf 0,25 € 118,00

2,5 uur

Tabel 1. Overzicht van de berekening van het parkeertarief van een narrow body toestel op de luchthavens uit de
SEO benchmark peergroup.

*Zoals reeds opgemerkt heeft de ACM het parkeertarief van de luchthaven IST niet opgenomen, omdat deze informatie niet

beschikbaar is.

**De ACM maakt hierbij gebruik van de wisselkoers van maart 2025.
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Openbaar

Luchthaven* Ingangsdatum Tarief [per X] Koers** Tarief Vrijstelling  Per uur Per eerste = Opmerking
tarief 24 uur
GBP 102,63
per kwart uur . .
LHR 1-1-2025 Geenvergoeding 120  €12316 21:00-0559 €49262 €541886 o 19 miné& categorie
(wide vs narrow)
voor eerste 4 uur
(remote stand)
EUR 74,28 per
FRA 1-1-2025 uur eerste Su; 22:00-5:59 €1.439,39 Aircraft stand size 8
daarna EUR
97,09 per uur
LGw 1-4-2025 GBP1292perS 450  €1550 22:30-4:59  €18605 €3.25584 o Sminen MIOW[3
min gewichtcategoriéen
Geen vergoeding
AMS 1-4-2025 Korter dan 6% €370  23:00-06:00 €130240 Fer1000kgen per
uur
Geen vergoeding
MUC 1-1-2025 voor de eerste 24 €7,03 Per MTOW en per etmaal
uur
Geen vergoeding
DUS 1-1-2025 parkeerduur € 558,00 €558,00 Category 8 per etmaal
korter dan 3 uur
CHF 338,30 per
uur voor de 105  €35522
periode van 61 Eerste 60
ZRH 1-1-2025 t/m 240 min min en €2.169,93 MTOM classe 8
CHF 80,90 per 23:00-06:00
uur vanaf de 1,05 € 84,95
periode 240 min
DG 1-4-2025 Geen vergoeding €0,06 23:00-07:00 €13517 €2.050,50 Per MTOW per 10 min
eerste 50 min
Geen vergoeding
BRU 1-4-2025 voor de eerste 4 €0,94 23:00-05:59 € 330,88 €4.301,44 Per MTOW en per uur
uur
CPH 1-4-2025 DKK 6,63 per uur 0,13 €0,86 22:00-07:00 € 303,39 €4.550,83 Per MTOW en per uur
Maximum EUR
MAD 1-1-2025 1.989,05 voor €0,16  0:00-06:00 €221,64 €1.989,05 Per MTOW en per 15 min
eerste 24 uur
AED 435,00 per
uur voor de
periode van 3 t/m 025 €108,75
6 uur Per uur & categorie (wid
DXB 30-3-2025 Eerste 3 uur €3912,75 | or uur & categorie twide

AED 797,00 per VS narrow)

uur voor de
periode vanaf 6
uur

0,25 € 199,25

Tabel 2. Overzicht van de berekening van het parkeertarief van een wide body toestel op de luchthavens uit de
SEO benchmark peergroup.

*Zoals reeds opgemerkt heeft de ACM het parkeertarief van de luchthaven IST niet opgenomen, omdat deze informatie niet

beschikbaar is.
**De ACM maakt hierbij gebruik van de wisselkoers van maart 2025.
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Bijlage 3: Differentiatie vergelijkbare luchthavens

Low
category name Value

> R1 10

k5 R2 6

o

% R3 2

@ R4 1.2

k= R5 1

= R6 0.8

) R7 0.6

High | pg 0.5
Tabel 1. De Environmental factor meegewogen in de formule voor het berekenen van het LTO-tarief op Brussels
Airport.56°

Criteria to be met Categories land Former Categonas)

concurrently R1 R2 R3 R4 RS RE R7 RE

{F (B (B {C) (Bl [Ad

Cumulative EPNAB .

ahaclicr e TEAD Less 0 5 0 16 20 25 30

Chapter 3 standard of ran ok o e oF it id d

at laast 0 moTe more more mane maore more moare

Tabel 2. De 8 geluidscategorieén gehanteerd op Brussels Airport.57°
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Figuur 1. De gehanteerde geluidscategorieén op luchthaven Frankfurt (per 1 januari 2023) en op Londen
Heathrow (vanaf 1 januari 2025).571

56% Tarieven en voorwaarden Brussels Airport vanaf 1 april 2025, p. 4. Zie ook:
https://media.brusselsairport.be/bruweb/default/0001/39/4ed5897a435dff6b25acc178c2e5¢c42df78525e0.pdf.
570 Tarieven en voorwaarden Brussels Airport vanaf 1 april 2025, p. 20.

571 Beantwoording Schiphol vragen na hoorzitting (ACM/IN/969470), p. 12.
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Bijlage 4: Juridisch kader

1. Wet luchtvaart (Wlv)

1. Art. 8.1b, eerste lid, van de WIv luidt, voor zover relevant:
1. In deze titel wordt verstaan onder:
[...]

gebruiker: een luchtvaartmaatschappij, alsmede een persoon of rechtspersoon die viuchten
uitvoert, niet zijnde een luchtvaartmaatschappij;

[...]
representatieve organisatie: een bij ministeriéle regeling aangewezen rechtspersoon die de
belangen vertegenwoordigt van gebruikers;

2. Art. 8.3 WIv luidt voor zover relevant:

De uitoefening van de bevoegdheden die voortvioeien uit deze titel is gericht op het bevorderen
van een optimaal gebruik van de luchthaven als kwalitatief hoogwaardig luchtverkeersknooppunt
met een hoge netwerkkwaliteit, met inachtneming van de grenzen die met het oog op de veiligheid,
de geluidbelasting, de lokale luchtverontreiniging en de geurbelasting noodzakelijk zijn.

3. Art. 8.17 van de WIv luidt, voor zover relevant:

1. Het luchthavenverkeerbesluit bevat regels omtrent het luchthavenluchtverkeer voor zover die
regels noodzakelijk zijn met het oog op de veiligheid, de geluidbelasting, de lokale
luchtverontreiniging en de geurbelasting.

2. Het besluit bevat in ieder geval regels omtrent:

a.l.]

b.[...]
c.de beschikbaarheid van de luchthaven voor het luchthavenluchtverkeer.
3. Het besluit kan regels bevatten omtrent:
a. de wijze van gebruik van de luchtverkeerwegen;

b. de tijdstippen waarop, de frequentie waarmee en de categorieén van luchtvaartuigen
waarmee van het luchtruim gebruik gemaakt wordt.

4.1..]
5.0..]
6.[.]
7.[...]
8.[..]

4. Art. 8.25 van de WIv luidt:

1. Het is verboden de luchthaven te exploiteren zonder vergunning van Onze Minister van
Infrastructuur en Milieu.
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2. Een luchthavenexploitatievergunning wordt verleend voor onbepaalde tijd.
5. Art. 8.25a van de Wiv luidt:

De exploitant van de luchthaven is verplicht tot exploitatie van de luchthaven en treft met
inachtneming van artikel 8.3 daartoe de voorzieningen die nodig zijn voor een goede afwikkeling
van het luchthavenluchtverkeer en het daarmee samenhangende personen- en goederenvervoer
op de luchthaven.

6. Art. 8.25d van de WIv luidt, voor zover relevant:

1. De exploitant van de luchthaven stelt eenmaal per drie jaar de tarieven en voorwaarden voor
de eerstkomende periode van drie jaar vast voor de activiteiten van de exploitant van de
luchthaven ten behoeve van het gebruik van de luchthaven door gebruikers.

2. De in het eerste lid, bedoelde tarieven en voorwaarden kunnen binnen de periode van drie jaar
per jaar verschillen.

3. De in het eerste lid, bedoelde tarieven en voorwaarden treden op 1 april in werking.

4. [.]

5. De exploitant van de luchthaven kan jaarlijks aangepaste tarieven vaststellen op basis van de
in het eerste lid dan wel in artikel 8.25db, bedoelde tarieven die voor het desbetreffende jaar
zijn vastgesteld. De aanpassing betreft een of meer van de door de gebruikers aan de
exploitant van de luchthaven in artikel 8.25dq, bedoelde verschuldigde afzonderlijke
verrekeningen.

7. Art. 8.25da van de WIv luidt, voor zover relevant:

1. De exploitant van de luchthaven doet voorafgaande aan de periode waarop de in artikel 8.25d
eerste lid, bedoelde tarieven en voorwaarden betrekking hebben, mededeling ter zake van de
vaststelling van de tarieven en voorwaarden aan gebruikers en representatieve organisaties.

2. De exploitant van de luchthaven betrekt bij de vaststelling van de in artikel 8.25d, eerste lid,
bedoelde tarieven en voorwaarden, de zienswijzen van gebruikers en representatieve
organisaties en geeft in de mededeling ter zake van de vaststelling van de tarieven en
voorwaarden gemotiveerd aan:

a. of, in hoeverre en op welke wijze deze zienswijzen hebben geleid tot eventuele
aanpassing van de voorgestelde tarieven en voorwaarden;

b. welke mogelijke effecten de tarieven en voorwaarden hebben op de netwerkkwaliteit.

8. Art. 8.25dc van de WIlv luidt als volgt:

1. De in artikelen 8.25d en 8.25db bedoelde tarieven en voorwaarden zijn redelijk en non-
discriminatoir.

2. De in artikelen 8.25d en 8.25db bedoelde tarieven kunnen worden gedifferentieerd uit een
oogpunt van algemeen belang, met inbegrip van de bescherming van het milieu. De criteria
voor deze tariefsdifferentiatie dienen de differentiatie te kunnen rechtvaardigen en zijn objectief
en transparant.

3. De in artikelen 8.25d en 8.25db bedoelde tarieven zijn voor het geheel van de activiteiten
kostengeoriénteerd.
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4. Onverminderd het derde lid zijn de tarieven voor het geheel van de beveiligingsactiviteiten ten
behoeve van de burgerluchtvaart kostengeoriénteerd.

9. Art. 8.25dd van de WIv luidt als volgt:

1. De exploitant van de luchthaven neemt bij de in artikel 8.25d, eerste lid, bedoelde vaststelling
van de tarieven, een bijdrage in aanmerking uit de andere activiteiten dan de in artikel 8.25d,
eerste lid, bedoelde activiteiten en de andere activiteiten dan de in het tweede lid van dit artikel
bedoelde overige activiteiten. De exploitant van de luchthaven houdt bij deze bijdrage rekening
met de continuiteit van de onderneming en de financierbaarheid van de investeringen van de
exploitant van de luchthaven.

10.  Art. 8.25de van de WIv luidt voor zover relevant:

1. De exploitant van de luchthaven stelt eenmaal per drie jaar een viffiarig investeringsprogramma
vast, betreffende de activiteiten van de exploitant ten behoeve van het gebruik van de
luchthaven door gebruikers, voorafgaande aan de periode waarop het viffiarige
investeringsprogramma betrekking heeft. De in het vierde en vijfde jaar van het
investeringsprogramma geplande investeringen zijn indicatief van aard.

2. [..]

3. De exploitant van de luchthaven betrekt bij de vaststelling van het vijfjarige
investeringsprogramma de zienswijzen van gebruikers en representatieve organisaties en geeft
in de in het tweede lid, bedoelde mededeling, gemotiveerd aan:

a. of, in hoeverre en op welke wijze deze zienswijzen hebben geleid tot een aanpassing van
het voorgestelde investeringsprogramma;

b. de mate van draagvlak voor het investeringsprogramma bij gebruikers en representatieve
organisaties.

11.  Art. 8.25dg, eerste lid, van de WIv luidt als volgt:
1. De exploitant van de luchthaven verrekent met het oog op een in artikel 8.25d, vierde en vijfde
lid, bedoelde aanpassing van de tarieven, en met inachtneming van deze leden, de verschillen
tussen de geraamde en de werkelijke opbrengsten en kosten, in verband met de prognoses en
de realisatie van het volume van het verkeer en vervoer, zoals volgt uit de financiéle
verantwoordingen.

2. [.]
3 [.]
4. [..]
5 [.]

6. De exploitant van de luchthaven verrekent met het oog op een in artikel 8.25d, vierde en vijfde
lid, bedoelde aanpassing van de tarieven, en met inachtneming van deze leden, het verschil in
afschrijvings-, vermogens- en operationele kosten zoals opgenomen in de investeringsbegroting
van de investering, zoals deze is opgenomen in het in artikel 8.25de bedoelde
investeringsprogramma en de werkelijke afschrijvings-, vermogens- en operationele kosten van
deze investeringen, zoals deze volgen uit de financiéle verantwoordingen. De voorgaande
volzin is van overeenkomstige toepassing in gevallen van eerdere of latere ingebruikneming of
buitengebruikstelling van activa dan gepland gedurende de periode waarvoor de in artikel 8.25d
of artikel 8.25db, bedoelde tarieven van kracht zijn. De in dit lid bedoelde verschillen in
afschrijvings-, vermogens- en operationele kosten volgen uit de financiéle verantwoordingen.

12.  Art. 8.25e van de WIv luidt voor zover relevant:
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1. De exploitant van de luchthaven doet met het oog op de vaststelling van de in artikel 8.25d
eerste lid en 8.25db, eerste tot en met derde lid, bedoelde tarieven en voorwaarden, aan
gebruikers en representatieve organisaties voorafgaand mededeling van een voorstel voor deze
tarieven en voorwaarden met een omschrijving van de daarvoor te leveren diensten, alsmede
van een toelichting, onder meer inhoudende een economische onderbouwing, een
kostenbenchmark, een tarievenbenchmark, een benchmark kwaliteitsindicatoren en een
onderbouwde beschrijving van de mogelijke effecten van het voorstel van de tarieven en
voorwaarden op de netwerkkwaliteit.

2. [..]

3 [.]

4. [..]

5. De exploitant van de luchthaven raadpleegt gebruikers en representatieve organisaties over de
in het eerste tot en met derde lid bedoelde voorstellen, alvorens de tarieven en voorwaarden,
respectievelijk de aangepaste tarieven en voorwaarden vast te stellen.

6. De exploitant van de luchthaven doet met het oog op de vaststelling van het in artikel 8.25de

eerste lid, bedoelde investeringsprogramma, aan gebruikers en representatieve organisaties
voorafgaand mededeling van een voorstel van het vijfiarige investeringsprogramma.

13.  Art. 8.25f van de WIv luidt voor zover relevant:

1. Binnen vier weken na de dag waarop de in artikel 8.25da, eerste, vierde en vijfde lid, dan wel
in artikel 8.25db, vierde lid, bedoelde mededelingen, hebben plaats gehad kan een gebruiker
of representatieve organisatie een aanvraag bij de Autoriteit Consument en Markt indienen tot
vaststelling of de in artikel 8.25d, eerste lid en 8.25db, eerste tot en met derde lid, bedoelde
tarieven en voorwaarden, of de in artikel 8.25d, vierde en vijfde lid, bedoelde aangepaste
tarieven, of de in artikel 8.25d, zesde lid, bedoelde aangepaste voorwaarden, in strijd zijn met
bij of krachtens deze wet gestelde regels. Als gevolg van die aanvraag treden bedoelde
tarieven en voorwaarden, dan wel aangepaste tarieven en voorwaarden niet op de
voorgenomen ingangsdatum in werking. De aanvraag heeft geen betrekking op de wijze
waarop en de mate waarin de exploitant van de luchthaven de artikelen 8.25dd, eerste
lid en 8.25de, vierde lid, heeft nageleefd. De Autoriteit Consument en Markt deelt de exploitant
van de luchthaven terstond mede dat een aanvraag van een gebruiker of van een
representatieve organisatie is ontvangen.

2. De Autoriteit Consument en Markt neemt binnen vier weken na ontvangst van de in het eerste
lid, bedoelde aanvraag, een besluit omtrent de inwerkingtreding van de door de exploitant van
de luchthaven vastgestelde tarieven en voorwaarden, dan wel aangepaste tarieven of
voorwaarden. De Autoriteit Consument en Markt wijst daarbij de tarieven en voorwaarden dan
wel de aangepaste tarieven of voorwaarden aan waarvoor, gelet op de aanvraag, de in het
eerste lid, bedoelde opschorting van de inwerkingtreding, noodzakelijk blijft. In plaats van deze
aangewezen tarieven en voorwaarden, dan wel aangepaste tarieven of voorwaarden, hanteert
de exploitant de tarieven en voorwaarden, dan wel aangepaste tarieven of voorwaarden, die
golden in de periode voorafgaand aan de periode waarvoor de aangewezen tarieven en
voorwaarden, dan wel aangepaste tarieven of voorwaarden, waren vastgesteld. De tarieven en
voorwaarden, dan wel aangepaste tarieven of voorwaarden, die niet zijn aangewezen, treden
op de door de exploitant van de luchthaven voorgenomen ingangsdatum in werking. Het
nemen van een in de eerste volzin bedoelde besluit, blijft achterwege indien binnen de daarin
genoemde termijn een besluit over de aanvraag kan worden genomen.

3. [.]

4. Indien de Autoriteit Consument en Markt heeft vastgesteld dat de in artikel 8.25d, eerste lid en
8.25db, eerste tot en met derde lid, bedoelde tarieven en voorwaarden, dan wel de in artikel
8.25d, vierde en vijfde lid, bedoelde aangepaste tarieven, of de in artikel 8.25d, zesde lid,
bedoelde aangepaste voorwaarden, in strijd zijn met bij of krachtens deze wet gestelde regels,
deelt de Autoriteit Consument en Markt dit terstond mede aan de exploitant van de luchthaven
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en de aanvrager. De exploitant van de luchthaven stelt binnen vier weken na het besluit van de
Autoriteit Consument en Markt nieuwe in artikel 8.25d, eerste lid en 8.25db, eerste tot en met
derde lid, bedoelde tarieven en voorwaarden, of nieuwe in artikel 8.25d, vierde en vijfde lid,
bedoelde aangepaste tarieven, dan wel nieuwe in artikel 8.25d, zesde lid, bedoelde
aangepaste voorwaarden, met inachtneming van het besluit en de overwegingen van de
Autoriteit Consument en Markt, vast. Nadat de tarieven en voorwaarden, dan wel de
aangepaste tarieven of voorwaarden, opnieuw zijn vastgesteld, trekt de Autoriteit Consument
en Markt het in het tweede lid bedoelde besluit omtrent de inwerkingtreding, in. De opnieuw
vastgestelde in artikel 8.25d, eerste lid en 8.25db, eerste tot en met derde lid, bedoelde
tarieven en voorwaarden, dan wel de nieuwe in artikel 8.25d, vierde en vijfde lid, bedoelde
aangepaste tarieven, of de in artikel 8.25d, zesde lid, bedoelde aangepaste voorwaarden,
gelden vanaf de door de exploitant van de luchthaven oorspronkelijk voorgenomen
ingangsdatum.

14.  Art. 8.25g van de WIv luidt voor zover relevant:
1. De exploitant van de luchthaven stelt een toerekeningssysteem vast voor de jaarlijkse kosten en
opbrengsten van de activiteiten, bedoeld in artikel 8.25d, eerste lid, dat voldoet aan de eisen van
marktconformiteit, proportionaliteit en integraliteit. De exploitant van de luchthaven legt het
toerekeningssysteem ter goedkeuring voor aan de Autoriteit Consument en Markt.

2. Besluit exploitatie luchthaven Schiphol (Bels)

15.  Art. 1, eerste lid, van het Bels luidt, voor zover relevant:

investeringsprogramma: overzicht van investeringen, die geheel of gedeeltelijk betrekking
hebben op luchtvaartactiviteiten, in de eerstkomende vijf boekjaren, te rekenen met ingang
van het boekjaar waarin de eerstkomende tariefperiode aanvangt;

kostenbenchmark: een overzicht van de ontwikkeling van de kosten van de
luchtvaartactiviteiten in de laatste vijf boekjaren voorafgaand aan de voorstellen, bedoeld in
artikel 8.25e, eerste en tweede lid, van de wet en de prognoses van de kosten in het
lopende boekjaar en de resterende boekjaren van de lopende tariefperiode;

16.  Art. 2 van het Bels luidt, voor zover relevant, als volgt:

1. De luchtvaartactiviteiten betreffen de activiteiten van de exploitant van de luchthaven ten
behoeve van:
a. het opstijgen en landen van luchtvaartuigen, waaronder in ieder geval het gebruik door
luchtvaartuigen van taxi-, start- en landingsbanen en platforms;
b.het parkeren van luchtvaartuigen, waaronder in elk geval het gebruik door luchtvaartuigen
van parkeerfaciliteiten op de luchthaven;
c.de afhandeling van passagiers van luchtvaartuigen en hun bagage, alsmede van vracht, in
verband met het opstijgen en landen van luchtvaartuigen waaronder in ieder geval:
=  1°het gebruik van de passagiersterminals; en
= 2°het gebruik van de voorrijwegen;
d.de uitvoering van de beveiliging van de burgerluchtvaart, waaronder mede begrepen de
faciliteiten voor grenscontrole.

17.  Art. 9 luidt voor zover relevant als volgt:

1. De exploitant van de luchthaven doet de mededeling van een voorstel voor tarieven en
voorwaarden en nieuwe tarieven en voorwaarden, een voorstel van de afzonderlijke
verrekeningen, het saldo van die verrekeningen en de daaruit volgende aangepaste tarieven,
een voorstel tot aanpassing van de operationele voorwaarden en een voorstel van het
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investeringsprogramma, bedoeld in artikel 8.25e, eerste, tweede, derde respectievelijk zesde
lid, van de wet door:

2. [..]

3. Binnen vier weken na de dag waarop de in het eerste lid bedoelde mededeling is gedaan,
kunnen gebruikers en representatieve organisaties hun zienswijze omtrent het voorstel
schriftelijk kenbaar maken aan de exploitant van de luchthaven.

4. Gedurende de in het derde lid bedoelde termijn bestaat desgevraagd voor de gebruikers en de
representatieve organisaties de mogelijkheid hun zienswijze mondeling toe te lichten.

18.  Art 10 van het Bels luidt, voor zover relevant, als volgt:

De mededeling van een voorstel voor tarieven en voorwaarden, dat wordt gedaan met het oog op
de vaststelling van de in artikel 8.25d, eerste lid, van de wet bedoelde tarieven en voorwaarden,
wordt samengevoegd met de mededeling van het voorstel voor het vijfjarig investeringsprogramma.

19.  Art. 11 van het Bels luidt als volgt:

Het voorstel voor tarieven en voorwaarden, bedoeld in artikel 8.25e, eerste lid, van de wet, dat
wordt gedaan met het oog op de vaststelling van de in artikel 8.25d, eerste lid, van de
wet bedoelde tarieven en voorwaarden, bevat in ieder geval:

a. een onderbouwing van de tarieven en voorwaarden in elk jaar van de tariefperiode;

b. een specificatie van de geraamde opbrengsten uit de overige activiteiten, bedoeld in artikel
2, tweede lid, voor elk jaar van de tariefperiode;

7. een overzicht, waarin in overeenstemming met het toerekeningssysteem voor elk jaar van
de eerstvolgende tariefperiode is aangegeven welke materiéle vaste activa in welke mate
voor luchtvaartactiviteiten worden aangewend, alsmede welke kosten in welke mate aan
de luchtvaartactiviteiten worden toegerekend, waarbij de kosten worden uitgesplitst naar
kostensoort en naar het geheel van beveiligingsactiviteiten en het geheel van overige
luchtvaartactiviteiten;

8. voor zover het de materiéle vaste activa, bedoeld in artikel 29, negende lid, betreft, de
reéel constante bedragen van de afschrijvings- en vermogenskosten per gebruikseenheid
als bedoeld in de bij dit besluit behorende bijlage;

9. voor de luchtvaartactiviteiten:

a. een prognose van het volume van het verkeer en het vervoer van passagiers en
vracht in het lopende boekjaar en in de eerstvolgende vijf boekjaren;

b. een prognose van de wijziging van de aanwending van de materiéle activa, bedoeld
in artikel 29, zevende lid, in elk jaar van de eerstvolgende tariefperiode;

c. een prognose van de wijziging van de totale opbrengst, inclusief een specificatie van
de opbrengsten uit de verschillende tarieven, alsmede van de totale kosten met een
nadere specificatie in overeenstemming met de kostenbenchmark, voor elk boekjaar
van de eerstkomende tariefperiode ten opzichte van het lopende boekjaar;

d. een prognose van de efficiéntiewinst die in elk boekjaar van de eerstkomende
tariefperiode ten opzichte van het lopende boekjaar zal worden behaald;

e. een prognose van het in artikel 32 bedoelde rendement in elk boekjaar van de
eerstkomende tariefperiode ten opzichte van het lopende boekjaar; en

10.de omvang van de bijdrage, bedoeld in artikel 8.25dd, eerste lid, van de wet en de
verdeling daarvan over elk van de jaren in de eerstvolgende tariefperiode.
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20. Art. 12 van het Bels luidt, voor zover relevant, als volgt:

Het voorstel voor aangepaste tarieven, bedoeld in artikel 8.25e, tweede lid, van de wet bevat in

ieder geval:
a. [...]
b. een voorstel tot het geheel of gedeeltelijk achterwege laten dan wel uitstellen tot uiterlijk

het laatste van de drie aaneengesloten tariefjaren van een of meerdere van de in
onderdeel a bedoelde verrekeningen, die in het eerstvolgende tariefiaar door de gebruikers
Zijn verschuldigd;

c. [..]
21.  Art. 16 van het Bels luidt als volgt:

1. De exploitant van de luchthaven geeft de volgende informatie over het voorstel van het
investeringsprogramma:

a. een overzicht van de geplande investeringen ten behoeve van de luchtvaartactiviteiten,
uitgesplitst naar luchtvaartactiviteiten en de in artikel 2, eerste lid, onderdeel d, bedoelde
beveiliging van de burgerluchtvaart;

b. het effect op de kosten, waarbij van elk van de investeringen met een financiéle omvang
van een miljoen euro of meer tevens de financiéle omvang ten behoeve van
luchtvaartactiviteiten en het tijdstip van ingebruikneming wordt aangegeven en voor elk
investeringsproject het effect op de netto kosten; en

c. een overzicht van de geplande investeringsuitgaven ten behoeve van de
luchtvaartactiviteiten in de periode waarop het investeringsprogramma betrekking heeft:

1. van elke in het investeringsprogramma opgenomen investering waarvan de
financiéle omvang ten behoeve van luchtvaartactiviteiten in de periode waarop het
investeringsprogramma betrekking heeft een miljoen euro of meer bedraagt;

2. van groepen van gelijksoortige investeringen ten behoeve van
luchtvaartactiviteiten, indien de betreffende investeringen afzonderlijk kleiner zijn
dan een miljoen euro in de periode waarop het investeringsprogramma betrekking
heetft.

2. In aanvulling op de in het eerste lid, bedoelde informatie, verstrekt de exploitant van de
luchthaven het capaciteitsontwikkelingsplan.

3. De exploitant van de luchthaven informeert gebruikers en representatieve organisaties jaarlijks
over de voortgang van het investeringsprogramma, uiterlijk op hetzelfde tijdstip als waarop hij
de in artikel 8.25e, tweede lid, van de wet bedoelde mededeling doet.

22.  Art. 20, zesde en zevende lid, van het Bels luidt als volgt:

1. De verrekeningen uit enig boekjaar, bedoeld in artikel 8.25dq, eerste, tweede, zesde tot en met
achtste, elfde en twaalfde lid, van de wet wordt over gelijke delen gespreid over de
eerstvolgende aaneengesloten drie boekjaren na de vaststelling van de financiéle
verantwoording.
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5. Voor wat betreft verrekeningen als bedoeld in 8.25dq, eerste lid, van de wet kan van het eerste
lid worden afgeweken, indien de verrekeningen het gevolg zijn van uitzonderlijke en
onvoorziene omstandigheden als bedoeld in artikel 22.

6. In de situatie zoals bedoeld in het zesde lid, kunnen de verrekeningen uit enig boekjaar, in
ongelijke delen worden gespreid over drie boekjaren en plaatsvinden vanaf het tweede jaar na
vaststelling van de financiéle verantwoording.

23.  Art. 21 van het Bels luidt als volgt:
Het verschil tussen de daadwerkelijke investeringsuitgaven van een investeringsproject of elk

afzonderlijk onderdeel daarvan, en de investeringsbegroting, bedoeld in artikel 8.25dqg, negende
en tiende lid, van de wet, is 5%.

24.  Art. 27 van het Bels luidt als volgt:

1. Een aanvraag als bedoeld in artikel 8.25f, eerste lid van de wet, bevat in ieder geval:

a. de gronden voor het oordeel van de gebruiker of representatieve organisatie dat de
in artikel 8.25d, eerste lid, van de wet bedoelde tarieven en voorwaarden, de in artikel
8.25d, vierde en vijfde lid, van de wet bedoelde aangepaste tarieven, de in artikel 8.254,
zesde lid van de wet bedoelde operationele voorwaarden, dan wel de in artikel 8.25db
eerste tot en met derde lid, van de wet bedoelde nieuwe tarieven en voorwaarden, in strijd
zijn met bij of krachtens de wet gestelde regels;

b. de aanduiding op welke concrete door de exploitant van de luchthaven vastgestelde in
onderdeel d bedoelde tarieven en voorwaarden dan wel aanpassingen de aanvraag
betrekking heeft, en

c. indien van toepassing, de vermelding van andere instanties waaraan is verzocht zich uit
te spreken over bedoelde tarieven en voorwaarden dan wel aanpassingen.

2. Het bepaalde in het eerste lid, onderdelen a tot en met c, is van overeenkomstige
toepassing op een in artikel 8.25fa, eerste lid, van de wet bedoelde aanvraag.

3. De in het tweede lid bedoelde aanvraag bevat de gronden voor het oordeel van de
deelnemer van de projectgroep dat de bij dit besluit gestelde regels ter zake van de in artikel
8.25e, zevende lid, van de wet bedoelde procedure dan wel de in artikel 8.25e, negende lid,
van de wet bedoelde raadpleging niet tijdig, niet volledig of niet correct zijn nagekomen.

25.  Art. 28 van het Bels luidt als volgt:

1. De exploitant van de luchthaven stelt na overleg met de gebruikers en representatieve
organisaties op:

a. een peergroup teneinde jaarlijks een tarievenbenchmark op te stellen;
b. een peergroup teneinde jaarlijks een benchmark kwaliteitsindicatoren op te stellen;

c. een lijst van kwaliteitsindicatoren met betrekking tot de luchthaven teneinde jaarlijks de
benchmark kwaliteitsindicatoren op te stellen; en

d. een model teneinde jaarlijks een kostenbenchmark op te stellen.
2. De exploitant van de luchthaven stelt de peergroups, de lijst en het model, bedoeld in het

eerste lid, vast, na raadpleging van de gebruikers en representatieve organisaties over het
voorstel voor deze peergroups, deze lijst en dit model.
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3. De exploitant van de luchthaven kan de peergroups, de lijjst en het model, bedoeld in het
eerste lid, wijzigen overeenkomstig het bepaalde in het tweede lid.

26.  Art 29 van het Bels luidt, voor zover relevant, als volgt:

[..]

5. Materiéle vaste activa worden pas aangewend voor luchtvaartactiviteiten na het moment van
ingebruikneming voor dat doel.

[.]

11. De waarde van de materiéle vaste activa van de luchtvaartactiviteiten, bedoeld in het vierde lid,
wordt aangeduid als Regulatory Asset Base.

27.  Art. 32 van het Bels luidt als volgt:

1. Bij de bepaling van de tarieven voor de luchtvaartactiviteiten wordt het geprognosticeerde
rendement in elk boekjaar van de eerstkomende tariefperiode over de in artikel 29, elfde lid,
bedoelde Regulatory Asset Base als maatstaf gebruikt.

2. Het geprognosticeerde rendement, bedoeld in het eerste lid, wordt berekend met
inachtneming van de in onderdeel A van de bijlage bij dit besluit opgenomen formule en is
ten hoogste gelijk aan de gewogen gemiddelde jaarlijkse vermogenskosten die voor de
eerstvolgende tariefperiode worden berekend met inachtneming van de formule die is
opgenomen in de onderdeel C van de bijlage bij dit besluit.

3. Bij de berekening van het geprognosticeerde rendement, bedoeld in het eerste lid, over de
beveiligingsactiviteiten, wordt tevens onderdeel B van de bijlage bij dit besluit in acht
genomen.

4. Bij de berekening van het in het eerste lid bedoelde geprognosticeerde rendement blijven de
verrekeningen, bedoeld in artikel 8.25dg, van de wet, buiten beschouwing.

3. Richtlijn 2009/12/EG inzake luchthavengelden (ACD)

28.  Art. 3 van de ACD luidt als volgt:
Discriminatieverbod

De lidstaten zien erop toe dat bij het heffen van de luchthavengelden niet wordt gediscrimineerd
tussen luchthavengebruikers, overeenkomstig de communautaire wetgeving. Dit neemt niet
weg dat luchthavengelden uit een oogpunt van publiek en algemeen belang, met inbegrip van
milieuaangelegenheden, kunnen worden gedifferentieerd. De criteria daarvoor moeten relevant,
objectief en transparant zijn.

29.  Art. 9 van de ACD luidt als volgt:

Kwaliteitsnormen

1. Om de viotte en effici€énte werking van een luchthaven te garanderen nemen de lidstaten de
nodige maatregelen om de luchthavenbeheerder en de vertegenwoordigers of verenigingen van
luchthavengebruikers op de luchthaven in staat te stellen onderhandelingen te voeren met het
00g op het sluiten van een overeenkomst inzake het niveau van de dienstverlening waarin de
kwaliteit van de op de luchthaven aangeboden diensten wordt geregeld. Deze
onderhandelingen over de kwaliteit van de dienstverlening kunnen plaatsvinden in het kader
van de consultatie als bedoeld in artikel 6, lid 1.

2. In een dergelijke overeenkomst inzake het niveau van de dienstverlening wordt het niveau
aangegeven van de diensten die door de luchthavenbeheerder moeten worden aangeboden.
Daarbij wordt rekening gehouden met het feitelijke systeem of het niveau van de
luchthavengelden en het niveau van dienstverlening waarop de luchthavengebruikers in ruil
voor de luchthavengelden recht hebben.
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30. Art. 10 van de ACD luidt, voor zover relevant, als volgt:

Differentiatie van de diensten

1. De lidstaten nemen de nodige maatregelen om de luchthavenbeheerder in staat te stellen
variatie aan te brengen in de kwaliteit en het toepassingsgebied van bepaalde
luchthavendiensten, terminals of delen van terminals, teneinde op maat gemaakte diensten te
verlenen of een specifieke terminal of een deel van een terminal ter beschikking te stellen. Op
basis van de kwaliteit, het toepassingsgebied en de kosten van dergelijke diensten of een
andere objectieve en transparante motivering, kan het niveau van de luchthavengelden worden
gedifferentieerd. Behoudens het in artikel 3 bepaalde staat het luchthavenbeheerders vrij om
dergelijke gedifferentieerde luchthavengelden vast te stellen.

4. Algemene wet bestuursrecht (Awb)

31.  Art. 4:5 van de Awb luidt, voor zover relevant:
1. Het bestuursorgaan kan besluiten de aanvraag niet te behandelen, indien:

a. de aanvrager niet heeft voldaan aan enig wettelijk voorschrift voor het in behandeling
nemen van de aanvraag, of

b. de aanvraag geheel of gedeeltelijk is geweigerd op grond van artikel 2:15, of

c. de verstrekte gegevens en bescheiden onvoldoende zijn voor de beoordeling van de
aanvraag of voor de voorbereiding van de beschikking,

d. mits de aanvrager de gelegenheid heeft gehad de aanvraag binnen een door het
bestuursorgaan gestelde termijn aan te vullen.

2. [..]
3. [.]
4. [.]

5. Verdrag betreffende de Werking van de Europese Unie (VWEU)
32.  Art. 102, VWEU luidt als volgt:

Onverenigbaar met de interne markt en verboden, voor zover de handel tussen lidstaten daardoor
ongunstig kan worden beinvioed, is het, dat een of meer ondernemingen misbruik maken van een
machtspositie op de interne markt of op een wezenlijk deel daarvan.

Dit misbruik kan met name bestaan in:

a) het rechtstreeks of zijdelings opleggen van onbillijke aan- of verkoopprijzen of van andere onbillijke
contractuele voorwaarden;

b) het beperken van de productie, de afzet of de technische ontwikkeling ten nadele van de verbruikers;
c) het toepassen ten opzichte van handelspartners van ongelijke voorwaarden bij gelijkwaardige
prestaties, hun daarmede nadeel berokkenend bij de mededinging;

d) het feit dat het sluiten van overeenkomsten afhankelijk wordt gesteld van het aanvaarden door de
handelspartners van bijkomende prestaties, welke naar hun aard of volgens het handelsgebruik geen
verband houden met het onderwerp van deze overeenkomsten.
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6. Verordening 598/2014 (Geluidsverordening)
33. Considerans 6 van de Geluidsverordening luidt als volgt:

Het opleggen door lidstaten van exploitatiebeperkingen op individuele luchthavens in de Unie beperkt
de capaciteit, maar kan bijdragen tot een verbetering van de geluidssituatie rond de desbetreffende
luchthavens. Dit houdt echter ook een risico in op concurrentieverstoringen of op een belemmering van
de algemene efficiéntie van het luchtvaartnetwerk van de Unie door inefficiént gebruik van de
bestaande capaciteit. Daar de specifieke doelstelling inzake de bestrijding van geluidshinder van deze
verordening niet voldoende door de lidstaten kan worden verwezenlijkt, maar vanwege
geharmoniseerde regels voor het proces van invoering van exploitatiebeperkingen als onderdeel van
het geluidsbeheerproces, beter op het niveau van de Unie kan worden verwezenlijkt, kan de Unie,
overeenkomstig het in artikel 5 van het Verdrag betreffende de Europese Unie neergelegde
subsidiariteitsbeginsel, maatregelen nemen. Overeenkomstig het in hetzelfde artikel neergelegde
evenredigheidsbeginsel, gaat deze verordening niet verder dan wat nodig is om die doelstelling te
verwezenlijken. Een dergelijke geharmoniseerde methode legt geen doelstellingen inzake
geluidskwaliteit op, welke onderworpen blijven aan Richtlijin 2002/49/EG van het Europees Parlement
en de Raad (6), andere relevante regelgeving van de Unie, of wetgeving binnen elke lidstaat, en laat de
concrete keuze van maatregelen onverlet.

34.  Art. 1 van de Geluidsverordening luidt als volgt:

1. In deze verordening worden voor luchthavens met een geluidsprobleem regels vastgesteld inzake
de procedure die moet worden gevolgd voor de coherente invoering van geluidsgerelateerde
exploitatiebeperkingen, per individuele luchthaven, teneinde de geluidsomgeving te verbeteren en het
aantal mensen dat aanzienlijke hinder ondervindt van de mogelijk schadelijke gevolgen van
viiegtuiglawaai te beperken of te doen afnemen, overeenkomstig de evenwichtige aanpak.

2. Deze verordening heeft ten doel:

a) de verwezenlijking van specifieke doelstellingen inzake de bestrijding van geluidshinder, met
inbegrip van gezondheidsaspecten, te faciliteren, op het niveau van individuele luchthavens, met
inachtneming van de toepasselijke regels van de Unie, in het bijzonder deze van Richtlijn 2002/49/EG,
en de wetgeving in elke lidstaat;

b) de toepassing van exploitatiebeperkingen mogelijk te maken overeenkomstig de evenwichtige
aanpak, met het oog op een duurzame ontwikkeling van de luchthaven en van de capaciteit van het
netwerk voor luchtverkeersbeheer vanuit gate-to-gate-perspectief.

3. Deze verordening is van toepassing op luchtvaartuigen die gebruikt worden voor de
burgerluchtvaart. Zij is niet van toepassing op luchtvaartuigen voor militaire, douane-, politie- of
soortgelijke operaties

35.  Art. 3 van de Geluidsverordening luidt als volgt:
1. Een lidstaat waarin een in artikel 2, punt 2, bedoelde luchthaven is gelegen, wijzen een of meer
bevoegde instanties aan die verantwoordelijk zijn voor de procedure die moet worden gevolgd bij het
vaststellen van exploitatiebeperkingen.
2. De bevoegde instanties zijn onafhankelijk van elke organisatie die gevolgen kan ondervinden van

geluidsgerelateerde actie. Die onafhankelijkheid kan door middel van een functionele scheiding tot
stand worden gebracht.
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Autoriteit Consument en Markt Openbaar
Zaaknrs. ACM/24/193143, ACM/24/193144, ACM/24/193181, ACM/24/193184, ACM/24/193187, ACM/24/193186,
ACM/24/193185, ACM/24/193180, ACM/24/193188, ACM/24/193189 en ACM/24/193190. Documentnr. ACM/UIT/649810

3. De lidstaten delen de Commissie tijdig de naam en het adres mee van de in lid 1 bedoelde
aangewezen bevoegde instanties. De Commissie maakt deze informatie bekend.

7. Mededingingswet (Mw)
36.  Art. 24 van de Mededingingswet luidt als volgt:
1 Het is ondernemingen verboden misbruik te maken van een economische machtspositie.

2 Het tot stand brengen van een concentratie als omschreven in artikel 27 wordt niet aangemerkt
als het misbruik maken van een economische machtspositie.
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