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ECORYS A

Voorwoord

In 2006 is een aanpassing van de Wet luchtvaaveiking getreden die tot doel had om
het risico van de economische machtspositie vdoatehaven Schiphol te voorkomen
dan wel te verkleinen. In de wet is vastgelegddéatninisters van Infrastructuur en
Milieu en van Economische Zaken, Landbouw en Intiesz@nnen vier jaar na de
inwerkingtreding van de wet- en regelgeving eestagrzenden aan de Staten-Generaal
over de doeltreffendheid en effecten van de wetegrlgeving in de praktijk.

De evaluatie is uitgevoerd door een onafhankelifdwatieteam, geleid door Ecorys. Het
voorliggende rapport is de eindrapportage van dgakiatie en voedt het uiteindelijke
kabinetsstandpunt. Naast deze rapportage zijnaes tlgelrapportages die de werking van
de wet in de praktijk beschrijven en analyserehenlicht van de oorspronkelijk beoogde
werking. Daarnaast zijn er rapportages van palaleiderzoeken die zowel in opdracht
van het Ministerie van Infrastructuur en Milieu alsopdracht van de Nederlandse
Mededingingsautoriteit (NMa) uitgevoerd.

Het onderzoek is uitgevoerd onder de actieve biljetevan een interdepartementale
begeleidingsgroep vanuit het Ministerie van Infnactiuur en Milieu, Ministerie van
Economische Zaken, Landbouw en Innovatie, Minietean Financién en NMa.

Tijdens deze evaluatie hebben we gesproken megreenaantal partijen en
belanghebbenden. Tevens is het evaluatieprocesggeia een uitgebreide consultatie
van zowel sectorpartijen als betrokken departermeitéj willen graag onze dank en
waardering uitspreken voor de constructieve enudbbjke bijdragen die we tijdens
deze evaluatie hebben ontvangen.

Dit rapport bevat de bevindingen van Ecorys, dé noodzakelijkerwijs overeenkomen
met het in te nemen standpunt door de Nederlangdsteid of de sectorpartijen.

Rotterdam, december 2011

Ecorys
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1 Inleiding

1.1 Opzet van de evaluatie

Inleiding
In het licht van de destijds voorgenomen privaigeran de luchthaven Schiphol is door
het kabinet geinventariseerd of de publieke belangemoeid met de luchthaven,
afdoende geborgd zouden zijn. Voor twee van delemfen werd gesteld dat additionele
regelgeving nodig was, te weten:
het voorkomen c.q. verkleinen van het risico opomitk van de economische
machtspositie van de luchthaven Schiphol tegend@€gebonden) gebruikers, en
het garanderen van de continuiteit van de luchthalgevitale schakel in de
mainport.

Het eerste publieke belang is geborgd middels éjigimg" van 29 juni 2006 van de
Wet luchtvaart inzake de exploitatie van de luctimaSchiphol. De artikelen 8.25d tot
en met 8.25h, 11.14a en 11.21 van de wet- en regatyhebben tot doel het risico op
misbruik van de economische machtspositie te viewte

In artikel 12.3a is opgenomen dat de Ministers lvdérastructuur en Milieu en
Economische Zaken, Landbouw en Innovatie binnenjaar na inwerkingtreding aan de
Staten-Generaal verslag moeten doen over de dteidbeid en de effecten van de wet-
en regelgeving in de praktijk. Daarna dient telkeaijf jaar een zelfde verslag gereed
te zijn. Het Ministerie van Infrastructuur en Miliéheeft na een Europese
aanbestedingsprocedure Ecorys als onafhankelijtig @angetrokken om deze evaluatie
uit te voeren.

Het publieke belang om de continuiteit van de lnakén te garanderen wordt
gewaarborgd met de exploitatieplicht (artikel 8 )28 intrekkingsgronden voor de
exploitatievergunning (artikel 8.25b) en de modkjid voor een aanwijzing bij dreigend
wanbeheer (artikel 8.25c¢) [W4, 8]. Er worden inndemorie van toelichting [W4] en in
de brief aan de Kamer inzake de beursgang van saipk1] geen aanknopingspunten
tussen dit publiek belang en de tariefsregulereiggp. Artikel 8.25a-c vallen buiten de
scope van deze evaluatie. Wel worden er vanuiptigliek belang om de continuiteit van
de luchthaven te garanderen een aantal randvoaterageidentificeerd voor de
tariefregulering. Zie hiervoor paragraaf 3.1.

' Deze wijziging is neergelegd in de Wet luchtvaart (Staatsblad, 2006, 331) en het daarop gebaseerde besluit (Staatsblad 2006,
333)
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ECORYS A

Doel en onderzoeksvragen
Het doel van de evaluatie is tweeledig:
. De doeltreffendheid en de effecten (mate van doelbereiking) van de wet in de praktijk;

. Het trekken van lessen voor de toekomst.

De centrale onderzoeksvraag is hierbij primaireifdysteem heeft gewerkt zoals bij het
opstellen van de wet- en regelgeving beoogd wada3js van eventuele knelpunten
en/of ongewenste (neven)effecten die in de evaumtar voren komen kunnen
conclusies worden getrokken, met als doel hieegisén voor de toekomst te trekken, op
basis waarvan aanbevelingen kunnen worden opgesteicaanpassingen in de wet- en
regelgeving.

Op basis van de centrale onderzoeksvraag zijn ldende deelvragen geformuleerd:
. Heeft het systeem in de praktijk (gespecificeerd naar de onderdelen) gewerkt zoals beoogd en wat
zijn de eventuele (beleidsmatige of juridische) knelpunten?
. Levert het systeem de beoogde effecten en wat zijn (niet beoogde) neveneffecten?
. Is het systeem doelmatig/efficiént en proportioneel?

. Is het systeem handhaafbaar en uitvoerbaar?

De evaluatie betreft derhalve zowel een producteaed (wat zijn de effecten geweest
van de wet?) als een procesevaluatie (hoe wordietl@itgevoerd en wat is de interactie
tussen partijen?).

Evaluatieperiode en referentiesituatie

De effecten en knelpunten van de wet- en regelgey@tlurende de evaluatieperiode
worden bepaald door deze te vergelijken met dats#wo6r de invoering van de wet- en
regelgeving, de referentiesituatie. De evaluatiegeris door de opdrachtgever
vastgesteld op 19 juli 2006 tot 31 december 201igaldgspunt daarbij was dat
voldoende meetpunten moeten worden betrokken evakiatie om tot onderbouwde
bevindingen te komen over de werking van de weeipraktijk ten opzichte van de
referentieperiode. Deze referentieperiode is deavmtirachtgever vastgesteld van 1
januari 2004 tot 19 juli 2006.

In de evaluatieperiode zijn vijf maal tarieven @omvaarden volgens de nieuwe wet- en
regelgeving vastgesteld. Het gaat het om de tariemevoorwaarden die in werking
getreden zijn op:

« 1 november 2007

« 1 november 2008

« 1 april 2009
. lapril 2010
« 1 april 2011.

In de referentieperiode zijn vier maal nieuwe taieen voorwaarden van kracht
geworden op:

« 1 april 2004

1 april 2005

1 november 2005

1 april 2006.
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Dit biedt voldoende mogelijkheid tot het vergelijkean de twee periodes zonder dat er
te ver in het verleden teruggegaan hoeft te worden.

Aanpak en fasering
De evaluatie is opgedeeld in drie fasen, met iedarapart rapport:
In fase 1 — deze fase — zijn meningen en feitemaveeld om de feitelijke werking
van het systeem vast te kunnen stellen. In deezezigsinterviews gehouden met de
meest betrokken stakeholders en zijn documentemageseerd. Op basis hiervan zijn
de voornaamste potentiéle knelpunten van het systestgesteld. Hierin wordt
ingegaan op:
de uitgangssituatie voor invoering van de wet-egelgeving;
het doel van de wet- en regelgeving;
het reguleringssysteem en de beoogde werking vaerdehillende onderdelen;
de werking & de uitkomsten.
In fase 2 is beoordeeld of de wet- en regelgeviogteeffend en doelmatig is
geweest. Op basis van de in fase 1 geidentificqgergmtiéleknelpunten worden
deze nader geanalyseerd of dit daadwerkelijk km#gpuzijn. Op basis hiervan
worden aanbevelingen gedaan voor eventuele aangassin de wet- en regelgeving
wenselijk is.
Fase 3 bevat een synthese van de eerdere tweesfagehet integrale hoofdrapport
van de evaluatie.

Er wordt binnen de evaluatie onderscheid gemaaketu
Deel A: de wettelijk verplichte (ex post) evaluatan de betreffende wet- en
regelgeving in het licht van het oorspronkelijkeebdbpublieke belang (voorkomen
van c.g. het verkleinen van het risico op eventu@sbruik van de luchthaven
Schiphol jegens de gebonden gebruikers voor dévaaltactiviteiten) en
randvoorwaarden.
Deel B: in het verlengde daarvan is, met het oodefekomstbestendigheid van de
wet, bezien wat de mogelijkheden zijn om in te epealp nieuwe (relevante)
beleidsdoelen die sinds 2006 zijn geformuleerd.

Voorzover de knelpunten/wensen niet passen binaeospronkelijke (deel A)
beleidsdoelen en/of de relevante /nieuwe (deeleBjitisdoelen, dan wel een
fundamentele aanpassing van het huidige reguleriods| vergen zal de evaluatie zich
beperken tot het doen van aanbevelingen tot naairpoek. Dit is ook in lijn met het
advies van de SER [SER-1] over marktwerking enipiblbelangen waaraan aan de
Tweede Kamer is geadviseerd dat bij fundamentglagirigen van reguleringssystemen
een diepgaand (ex ante) onderzoek naar effectpnldpeke belangen en
maatschappelijke welvaart (kosten/baten-analyssntieel.

Gebruikte bronnen
Deze rapportage is voornamelijk gebaseerd op deemde typen bronnen:
De wet Luchtvaart en Besluit, en bijhorende docusatén(memories van toelichting,
correspondentie met de Tweede Kamer)
Informatie uit het consultatieproces tussen luckghaen gebruikers.
De door Schiphol opgestelde financiéle verantwawmydi
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1.2

ECORYS A

Onderzoeksrapporten
Interviews.2

Een referentielijst is opgenomen aan het eind viarapport.

Vereiste evaluatie

De wet- en regelgeving is op 19 juli 2006 in wegkgetreden. Dit betekent dat het
verslag formeel voor 19 juli 2010 gereed had moeten Deze termijn is in de praktijk
gebleken te kort te zijn om de evaluatie naar bamait te voeren. Immers, er dienen
voldoende meetpunten te zijn om zorgvuldige en dywevde conclusies te trekken over
de werking in de praktijk. De evaluatieperiode omuade (jaarlijkse) tariefrondes van 1
november 2007 tot en met 1 april 2011 (5 meetpyn@Zihwordt hieronder verder
toegelicht. De evaluatieperiode loopt zo van 183006 tot 31 december 2010. Medio
2010 is om bovenstaande redenen niet haalbaarkgeble

Bovenstaande problematiek ten aanzien van de tereartermijn bij een evaluatie is
eveneens geadresseerd in een meta-evaluatie vsevaleiaties die is verricht door het
WODC (Wet en Werkelijkheid, 2008). Hierin wordt gacludeerd dat het tijdsverloop
tussen de aanname en de evaluatie van een wetleagtijke factor is in de mate van
bevonden doelbereikiigVerder concludeert WODC:

. Wetten gericht op verandering in de aansturingerkwijze van uitvoerende
instellingen blijken een hogere doelbereiking tblden, dan wetten die alleen of
daarnaast zich richten op een verandering in gedradpurgers en bedrijven;
Wetten met een lager ambitieniveau realiseren egark mate van doelbereiking;
Slechts een fractie van de wetsevaluaties bevatd@delijke reconstructie van zowel
de beoogde als de feitelijke ketens van gebeugemnjs
Hoe groter de schaal van een (uitvoerende of nat®jeorganisatie, des te beter de
met wetten behaalde opbrengsten zijn;

Er zijn maar weinig evaluaties die de causaleieelatbeeld brengen tussen de
interventie (de betreffende wet) en de resultaten.

Leeswijzer

Hoofdstuk 2 van dit rapport beschrijft de referesitiuatie. Hoofdstuk 3 gaat nader in op
het doel en de vormgeving van de sectorspecifiealering. Hoofdstukken 4 tot en met
7 gaan in op de vier onderdelen van de reguleregpectievelijk: afbakening, de
wettelijke eisen van tarieven en voorwaarden, mftie en consultatie van gebruikers en
toezicht. In deze vier hoofdstukken wordt de be@ogdrking van de wet- en

regelgeving beschreven, alsmede de werking in aeipk. Hier worden tevens potentiéle
knelpunten beschreven, evenals observaties ermstiem. De knelpunten die in deze
fase zijn geidentificeerd en in dit rapport wordheschreven zijn nadrukkeligotentiéle
knelpunten, waarbij we dat definiéren als dat dekimg in de praktijk van een bepaald

2 Arkefly, BARIN/SAOC, Easyjet, KLM, luchthaven Schiphol, NMa, Transavia
® De evaluaties die een aanzienlijke doelbereiking rapporteren, vonden na verloop van gemiddeld zo'n zeven jaar en acht

maanden plaats, terwijl de evaluaties van wetten waarbij doelbereiking als gering werd beoordeeld gemiddeld al na
ongeveer twee jaar en vier maanden plaatsvonden.
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onderdeel niet strookt met de beoogde werking wawetgever. Dit kunnen potentiéle
knelpunten zijn die door de sector naar vorenggbracht, of door NMa, het ministerie
van | en M dan wel door Ecorys zijn geidentificednddeze fase wordt nog geen oordeel
gevormd of dit daadwerkelijk valide knelpunten \inwet-en regelgeving zijn in het
licht van de beoogde werking hiervan. Observatijeseitelijke gebeurtenissen in de
evaluatieperiode en relevante standpunten. Dadrng@aer visies of wensen van
stakeholders zonder dat dit knelpunten zijn. Dderscheid is overigens in de praktijk
niet altijd even helder. Wensen van stakeholdensi&n ook verpakt worden als
knelpunt. In fase 2 zijn alle potentiéle knelpunbeoordeeld.

Na deze hoofdstukken beschrijft hoofdstuk 8 reléx@xterne ontwikkelingen, en

hoofdstuk 9 reguleringsmechanismes op andere lacbitts. Hoofdstuk 10 ten slotte
geeft een weergave van de administratieve lastemeasysteem.
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2.1

ECORYS A

De referentiesituatie

Dit hoofdstuk beschrijft de referentiesituatie. Aaieenvolgens wordt ingegaan op

het formele kader bij het vaststellen van de tameen voorwaarden,

het proces dat hierbij gehanteerd werd,

knelpunten in de oude situatie, en

de noodzaak tot invoering van sectorspecifiekelezmg voor de tarieven en
voorwaarden.

Formeel kader bij vaststellen tarieven en voorwaard

De wettelijke basis voor het toezicht op de tanega voorwaarden voor 19 juli 2006
was gebaseerd op artikel 36 van de (oude) Luclttvatr

Artikel 36

1.

De exploitant van een luchtvaartterrein, uitsluitend of mede aangewezen voor het openbare burgerlijke
luchtverkeer, is verplicht tarieven vast te stellen voor het gebruik dat door luchtvaartuigen wordt gemaakt
van dit luchtvaartterrein en van de zich daarop bevindende opstallen.

Deze tarieven behoeven Onze toestemming.

Indien aangaande een besluit van de Staten ener provincie of de raad ener gemeente betreffende de
vaststelling van tarieven, als bedoeld in het eerste lid, reeds ingevolge de Provinciewet of de
Gemeentewet (Sth. 1992, 96) Onze goedkeuring is vereist, wordt Onze beslissing genomen op
voordracht van Onze Minister van Infrastructuur en Milieu en Onze Minister van Binnenlandse Zaken

gezamenlijk.

Dit hield in dat de Minister van Infrastructuur Efilieu op basis van een toets de Kroon
adviseerde ten aanzien van de tarieven en vooreaalié door de luchthaven
vastgesteld werden. Deze toetsing geschiedde met op twee criterfa

Non-discriminatie, zoals vastgelegd in het Verdrag Chicago van 25 april 1947, en
Schadelijkheid voor de luchtvaartsector — als akgmbelang. Hierbij werd vooral
gebruik gemaakt van de aanbevelingen van de Raatheiternational Civil

Aviation Organisatior(ICAQO) gedaan irPolicies on charges for airports and air
navigation services (doc. 9082/7-200@jt behelst naast het non-discriminatie-
beginsel, de criteria van transparantie en kosténtatie.

4 Op basis van Verweerschrift inzake de Minister van Infrastructuur en Milieu tegen BARIN, SAOC en IATA [V1]

6
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2.2

Marginale toets op ..

...non-discriminatie en ...

...schadelijkheid voor
luchtvaartsector

Dual till

Verrekeningen

Consultatie

Proces vaststellen tarieven en voorwaarden in alipx

In de praktijk werd volgens vast beleid door de ister een marginale toets uitgevoerd.
De toetsing vond één of twee keer per jaar plaatset geval Schiphol nieuwe tarieven
en voorwaarden vast wilde stellen. De nieuwe tariegingen in de praktijk in op 1 april
of 1 november.

De marginale toetsing werd als volgt ingevuld:

Een toets op non-discriminatie op basis van hetl\&gyvan Chicago

Een toets op transparantie van de tariefstruchiarbij werd gekeken of de

luchthaven Schiphol:

- een consultatiebijeenkomst met de gebruikers hedytbevaar hij toelichting
verstrekte aan de gebruikers wat betreft de taniefsiur en gebruikers de
gelegenheid gaf om hun zienswijze hierop naar vgdmengen;
de van belang zijnde financiéle informatie vergiek
een redelijke termijn in acht nam voor de totalecpdure tussen de
aankondiging van een nieuwe tariefstructuur enadelderkelijke
inwerkingtreding.

Een toets op kostengerelateerde tarieven op basifinanciéle ratio’s, met als doel

na te gaan in hoeverre de totale opbrengsten varch#avengelden in verhouding

waren met de totale kosten van de diensten, hetigelan de installaties en het
verkrijgen van een redelijk rendement. Deze togtaias marginaal en vond alleen
plaats over het geheel van de tarieven, en nigttapi@ven voor de afzonderlijke
activiteiten. Vanaf 2002 toetste de Minister ap@ze ratio’s voor
beveiligingsactiviteiten.

Vanaf 1999 was een dual till van kracht. Dualhdudt in dat onderscheid wordt gemaakt
tussen de luchtvaartactiviteiten en de overigevidetien van de luchthaven. De
kostengerelateerdheid werd vanaf dat moment mgelaop basis van alle activiteiten
van de luchthaven getoetst, maar alleen nog o baside luchtvaartactiviteiten.
Daarbij stelde de Minister van Infrastructuur edi®i zich op het standpunt dat er een
verplichte kruiselingse bijdrage van de opbrengstende niet-luchtvaartactiviteiten zou
worden toegepast, op het niveau waarop dat in #98%ebeurde (maar toen nog
impliciet binnen een single-till). Deze kruiselimgsijdrage werd gedefinieerd als 2,1%
van de RAB over de luchtvaartactiviteiten. Als geMaiervan werd een maximum
toegestaan rendement over de vermogenskosten stestigep 4,1% (6,2% minus
genoemde marge van 2,1%). De Minister stelde ziched standpunt deze impliciete
bijdrage te handhaven op dit niveau totdat hetvisgereguleringssysteem van kracht zou
zijn.

De sector heeft op vrijwillige basis de verreketegoals opgenomen in het concept
wetsvoorstel toegepast voor de jaren 2004, 20035.20

Er werd ook jaarlijks een consultatieprocedure deesector doorlopen, vergelijkbaar met
het in de nieuwe wet- en regelgeving vastgelegaeelyond plaats voor de marginale
toetsing door de Kroon. Er was echter geen fornrmelgelijkheid zienswijzen te geven,
waarvan de luchthaven verplicht was te motiverenaiyalaarmee zou doen. Ook waren
aan het voorstel, wat hier besproken werd, ge@mgesteld.
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2.3

2.4

ECORYS A

Knelpunten in de referentiesituatie

De goedkeuring door de Minister van de diverse hgeklregeling in de periode 2003-
2006 leidde bij elke vaststelling van de tarievarbezwaren van de gebruikers geleid
Terugkerende belangrijke elementen in hun bezwaesen [V1]:
Marginale toetsing is niet voldoende voor het geedlkn van de tarieven. De
geldende wet stamde uit de jaren '50, toen de ordigtheden rond de luchthaven
Schiphol niet vergelijkbaar waren met de huidige;
Het marginaal toetsen op basis van de dual tiheedt zich niet met de toetsing van
alle aspecten van de tariefstelling; kostengeceindaheid van de tarieven is niet
marginaal te beoordelen. Bovendien zou eerst dehkakocatie zelf getoetst moeten
worden. Op deze wijze toetsen is in strijd metdoegvuldigheidsbeginsel en in strijd
met het verbod op onredelijke belangenafweging;
Een rendement op de beveiligingsactiviteiten is midelijk aangezien deze het
algemeen belang dienen en niet gevraagd wordenddooichtvaartmaatschappijen;
Niet alle beveiligingskosten zouden doorberekendenonvorden, aangezien deze
ook deels ten doel hebben niet-luchtvaartactieteie beveiligen;
Er is een gebrek aan transparante informatie omteasellen of de
kostentoerekening juist heeft plaatsgevonden;
Er wordt geen onderzoek gedaan naar het kostenvesteringsniveau. Dat terwijl
te hoge kosten strijdig zijn met het verbod op midbvan een economische
machtspositie (artikel 82 EG);
Er is een dual till is ingevoerd waardoor inkomstan niet-luchtvaart niet betrokken
worden bij de kostenoriéntatie;

De Minister heeft deze bezwaren ongegrond verklaardat zij niet schadelijk werden
geacht voor de belangen van de luchtvaart. Heelperodoor de sectorpartijen bij de
rechtbank van Haarlem jegens deze ongegrondvergkani is uiteindelijk in het voorjaar
van 2009 in overleg met Schiphol ingetrokken.

Noodzaak tot wetswijziging

Een aantal ontwikkelingen leidde tot de noodzaalsentorspecifieke regulering in te
stellen ter voorkoming van misbruik van de econahegsmachtspositie van de
luchthaven Schiphol:

- In het licht van de in 1997 voorgenomen privatisgrran Schiphol werd door het
kabinet besloten dat de publieke belangen ronda#haven in voldoende mate
gewaarborgd moesten blijven, waarvan het voorkova@mmisbruik van de
economische machtspositie er één was. De NMa taafop in april 2001
vastgesteld dat de luchthaven Schiphol een ecoobmimachtspositie had ten
aanzien van de (in deze wet- en regelgeving vaside) luchtvaartactiviteiten op
Schiphol, met name jegens de gebonden gebruikeesnBast was, op grond van een
accountantsonderzoek in opdracht van NMa in 20@bmg#udeerd dat de tarieven
van de luchtvaartactiviteiten niet kostengeoriémteearen, aangezien de activiteiten

® Door KLM zijn procedures gestart tegen de tariefsverhogingen in 2004, 2005 (2x) en 2006. BARIN, SAOC en IATA tegen de
havengeldregelingen van april 2004, april 2005 en april en november 2006.
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teveel kosten toegedeeld kregen ten opzichte vametiduchtvaartactiviteiten
[NMal, alinea 136].

Het kabinet had gekozen om via regulering de geleadé normen voor non-
discriminatie, transparantie en kostenoriéntatieviereenstemming te brengen met
de beginselen van de Mededingingswet die op 1 jah@ag in werking is getreden
[W4, 3]. Het was van mening dat deze wet zelf odwehde aanknopingspunten
bood voor het toezicht op de tarieven en voorwaardedat de verwachting was dat
er regelmatig klachten met lange procedures alslgengediend zouden worden.
Ingrijpen in de tarieven voorafgaand aan de inwrgtkeding (ex-ante) is volgens de
Mededingingswet niet toegestaan. De mogelijkhedttbé — op aanvraag van
gebruikers — werd wel gewenst geacht. Deze corectisdi artikel 24 van de
Mededingingswet niet het juiste instrument is omegtigde ondernemingen met een
machtspositie in netwerksectoren te normeren ogédigtd van prijspolitiek, werd
onderstreept door de SER [TK1, 20].

Het toezicht diende bij een onafhankelijke toetickiler te worden belegd. Het
toezicht zou om deze en voorgaande reden wordegdbelj de NMa, die in 1998 als
gevolg van de Mededingingswet opgericht was. OrNi@ in staat te stellen
voorafgaand aan de inwerkingtreding de tarievewoemwaarden (op aanvraag van
gebruikers) te beoordelen, diende de kostenstruganude luchthaven voldoende
transparant te zijn.

Het vigerende artikel 36 uit de (oude) Luchtvaattdageerde uit de jaren vijftig van
de vorige eeuw. Concrete wettelijke vastgelegderiai voor de toetsing van de
tarieven aan o.a. kostenoriéntatie ontbraken. wodige paragraaf is beschreven tot
welke knelpunten dit kon leiden. De nieuwe wetregelgeving zou de meeste van
deze knelpunten weg moeten nemen.

De regulering is neergelegd in de Wet luchtvaaddSblad, 2006, 331) en het daarop
gebaseerde Besluit (Staatsblad 2006, 333). Dazegzill9 juli 2006 in werking getreden
(Staatsblad 2006, 332).

In januari 2007 werd tijdens de coalitieonderhaimgeln voor het kabinet-Balkenende IV
uiteindelijk van privatisering afgezien. Dit heeéirder geen invloed gehad op de
regulering, die inmiddels van kracht was.

6 http://www.nmanet.nl/nederlands/home/Wet_en_regelgeving/Mededingingswet/Index.asp.
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3.1

Hoofddoel regulering

Randvoorwaarden met
het oog op de continuiteit
van de mainoort

ECORYS A

Doel en vormgeving van sectorspecifieke
regulering

Doel, randvoorwaarden en uitgangspunten

Het doel van de sectorspecifieke regulering vodri@wl, als uitwerking van het
algemeen mededingingsrecht (lex specialis), ivbetkomen dan waler kleinen van

het risico op misbruik van de economische machtspositie door de luchthaven, in het
bijzonder jegens gebonden gebruikers [TK1, 20]jsEloor het kabinet een principiéle
keuze gemaakt om de regulering te beperken taiadvaartactiviteiten, waarop door de
NMa risico op misbruik van de economische machisiposstgesteld was [TK1, 20/21].

Voor de niet-luchtvaartacitiviteiten waren er geamwijzingen dat de luchthaven een
economische machtspositie had, en indien dit tetlyéval zou kunnen zijn, werd
verondersteld dat het gewone Mededingingswet dfudepese mededingingswetgeving
afdoende bescherming zouden bieden om het risienisipruik te verkleinen [TK1, 22].
Dit sloot aan op het dual till principe dat al langp Schiphol van toepassing was.

Daarnaast is in de wet- en regelgeving rekeninggeén met het borgen van een ander
publiek belang, te weten het waarborgen van ddragigit van de luchthaven als vitale
schakel in de mainport [TK1, 1]. In feite definiedit publieke belang een aantal
randvoorwaarden waaraan het systeem van regulevetvoldoen:
Het creéren van voldoende prikkels voor de lucrehawym te investeren in
luchtvaartvoorzieningen met het oog op de verkesrsrervoersontwikkeling [TK1,
20];
Het bieden van de mogelijkheid tot het behalenwadoende rendement om te
komen tot een efficiénte, economische en gezonpeitatie van de luchthaven als
geheel [TK1, 20]. Het is in beginsel van belangldgtrendement over de
luchtvaartactiviteiten in lijn is met marktverwattgen (van zowel aandeelhouders
als verstrekkers van vreemd vermogen) [W8,35];
Het mogelijk maken dat de luchthaven concurreréadeven en voorwaarden aan
kan bieden [TK, 14]. Uit de toelichting bij de weia regelgeving kunnen hierbij de
volgende randvoorwaarden worden afgeleid:
Het mogelijk maken van tariefsdifferentiatie [TKZ2];
Het mogelijk maken van meerjarenafspraken [W4, 5];
Het mogelijk maken vagervice-level agreemen#/4, 5];
Het vermijden van grote tariefsprongen [W8, 33];
Het mogelijk maken van het toepassen van een éqglikruiselingse bijdrage
uit de niet-luchtvaartactiviteiten [W6, 11].
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Uitgangspunten Verder was bij het opstellen van de wet- en regéhgeeen aantal uitgangspunten van
belang, waaraan de wet- en regelgeving volgenkdinhet moest voldoen:

Het reguleringssysteem moest niet zwaarder dargrajdi [W4, 10] (principe
“Schiphol als bedrijf'[W6, 8] / zoveel mogelijk vantwoordelijkheden bij de
marktpartijen [TK1, 21] / algeheel uitgangspunt dnedsbeleid: proportioneel en
doelmatig [TK 1, 21] [W6, 8]).
Administratieve lasten dienden zo beperkt mogedijkijn [W9, 9], mede gedreven
door het overheidsprogramma Beter Geregeld. De ®vetegelgeving is ook aan
ACTAL op 28 april 2004 voorgelegd. Gegeven de oateeeft het College van
ACTAL de nota van wijziging [W6] niet geselectesmbr een toets op de gevolgen
voor de administratieve lasten voor het bedrijfslevVACTAL heeft wel
geconstateerd dat het wetsvoorstel niettemin ¢gimgtvan de administratieve
lasten tot gevolg had.
Door duidelijke regels vooraf, en aanvragen achtayaden klachten zoveel
mogelijk vermeden moeten worden [TK1, 21-22].
De wet- en regelgeving moest tot (rechts)zekerhdsparantie en
voorspelbaarheid leiden, onder andere om de bgdbgfing niet te schaden [TK1,
15]. Gelet op de lange economisch levensduur waesteringen werd het
onwenselijk geacht dat het reguleringssysteem aeandering onderhevig is
[W8,36, TK1, 24].
Er moest worden aangesloten bij de bestaande Meglagswetgeving [TK1, 20].
De belangen van de passagiers zouden volgensliiaekaarallel lopen met de
belangen van de gebruikers voor wat betreft tani@revoorwaarden van de
luchthaven, en hoefden volgens de wetgever duspaat in de wet- en regelgeving
geadresseerd te worden [TK1, 14].

3.2 Het reguleringssysteem

Om het doel van de regulering, het voorkomen ddn/er&leinen van het risico op
misbruik van de economische machtspositie doouclgthaven, te bereiken beschrijft de
regulering een systeem rond de vaststelling vaiarileven en voorwaarden dat bestaat
uit vier onderdelen, elk met zijn eigen specifible®ogde werking.
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Figuur 3.1

ECORYS A

De vier onderdelen van het systeem

1 Afbakening 9
Wettelijke eisen aan
tarieven en

voorwaarden

Informatie en

Proces tot
vaststellen
tarieven en

voorwaarden

consultatie van Toezicht

gebruikers

—~——

Tarieven en
voorwaarden
vastgesteld door
luchthaven

De afbakening behelst de reikwijdte van de wet- en regelgevimglefinieert welke
activiteiten van de luchthaven binnen de regulevalten.

Aan de tarieven en voorwaarden die de luchthaven {reet collectief) van deze
activiteiten vraagt zijnvettelijke eisen gesteld ten aanzien van redelijkheid, non-
discriminatie en kostenoriéntatie. Om te zorgendgatiarieven en voorwaarden aan
deze eisen voldoen bevat het systeem een aant@i®ig met name gericht op de
eis van kostenoriéntatie van het geheel van deviemi

Het systeem bevat procedurele eisen dwinfor matie en consultatie van de
gebruikers, gericht op transparantie van de tarieven en voadesieen de
totstandkoming daarvan voor gebruikers en toeziahthr. Daarnaast dient de
consultatie om onderhandelingen te creéren tussianigrers en de luchthaven over
de tarieven en voorwaarden.

De NMa is belast met h&bezicht. Zij toetst op verzoek ex-ante of de vastgestelde
tarieven en voorwaarden aan de wettelijke eisedoal en of de informatie- en
consultatieverplichtingen juist gevolgd zijn. Daaast dient zij het
kostentoerekeningssysteem van de luchthaven e@gs\iijf jaar goed te keuren. Tot
slot is de NMa bevoegd ambtshalve toezicht uiefemen.

De volgende hoofdstukken lichten deze onderdeldmuerbeocogde werking verder toe

en gaan tevens in op de ervaringen met de werkingtkomsten ervan in de praktijk.
Hierbij worden potentiéle knelpunten geidentificber
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4.1

Figuur 4.1

Luchtvaartactiviteiten

Afbakening

Regulering en beoogde werking
Afbakening heeft betrekking op de reikwijdte vanvas- en regelgeving en definieert de
activiteitenwaar de regulering zich op richt. Er worden vijfs&hillende groepen

activiteiten onderscheiden.

Afbakening van groepen activiteiten

Zonder gereguleerde
tarieven en voorwaarden

Met gereguleerde tarieven
en voorwaarden

0 Luchtvaartactiviteiten a\liet—
luchtvaartactiviteiten

Nauw met de
luchtvaartactiviteiten
verbonden activiteiten

e Rechtstreeks
met de
9 luchtvaartactiviteiten
Beveiligings- verband houdende
activiteiten activiteiten

In de wet- en regelgeving is een onderscheid geitaséen déuchtvaartactiviteiten

(1) en deniet-luchtvaartactiviteiten (2). Er was immers besloten alleen de tarieven en
voorwaarden van die activiteiten te reguleren wisiro op misbruik van de
economische machtspositie was én de gewone Medegswgetgeving niet zou volstaan.
Binnen de luchtvaartactiviteiten is een apart osclegid gemaakt voor de
beveiligingsactiviteiten (3).

De luchtvaartactiviteiten zijn in het Besluit [W3, opgesomd:

- het opstijgen en landen van luchtvaartuigen, wadaoim elk geval het gebruik door
luchtvaartuigen van taxi-, start- en landingsbaseplatforms,

- het parkeren van luchtvaartuigen, waaronder irgeikal het gebruik door
luchtvaartuigen van parkeerfaciliteiten op de lheken,
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Beveiligingsactiviteiten

Niet-luchtvaartactiviteiten

Rechtstreeks verbonden
actititeiten

ECORYS A

- de afhandeling van passagiers van luchtvaartuiggnue bagage in verband met het
opstijgen en landen van luchtvaartuigen waarondetk geval het gebruik van de
passagiersterminal en het gebruik van de voorrigneg

De beveiligingsactiviteiten zijn op dezelfde plednloemd:
- de uitvoering van de beveiliging van passagiersienbagage, waaronder mede
begrepen de faciliteiten voor grenscontfole
Daarnaast wordt in het Besluit [W2] in bijlage B ditikel 13 nog toegevoegd dat ook
activiteiten voor criminaliteitsbestrijding en hdraving van de openbare orde onder de
aan beveiligingsactiviteiten toe te rekenen kostdlen. De toelichting [W8, 26] geeft
eveneens aan dat deze ook tot de beveiligingstitien gerekend kunnen worden. De
wetgever heeft ervoor gekozen beveiligingsactitgteapart te onderscheiden in verband
met de aard van de beveiligingsactiviteiten, ddeligde verplichting tot uitvoering
daarvan door de luchthaven Schiphol, de omvangleattaarmee gemoeide kosten, de
transparantie en met het oog op het voorkémen m@askibsidiéring met de tarieven
voor de andere luchtvaartactiviteiten [W6,14, WL, 7

De tarieven en voorwaarden van de niet-luchtvasvtggten van de luchthaven zijn niet
gereguleerd. Er wordt in de toelichting bij het Béggesproken van een aantal
luchtvaartgerelateerde nhuw met de luchtvaartactiviteiten verbonden (4) activiteiten
[W8, 27], zoals de verhuur van ruimten van de eiiguhd aan grondafthandelingsbedrijven
e.d. Daarbinnen somt artikel 2 van het Besluitammtalr echtstreeks met de luchtvaart
verband houdende activiteiten (5) op. Deze laatste activiteiten zijn niet allesuw
verbonden met de luchtvaartactiviteiten [W2, 27hmiaetreffen tevens activiteiten
waarvoor productiemiddelen worden ingezet waargeen onderscheid is te maken in
de toerekening van kosten die gemeenschappelijidenkichtvaartactiviteiten worden
gebruikt. Deze activiteiten zijn afzonderlijk geishferd om te waarborgen dat zowel de
kosten van deze activiteiten als de daarmee gemopbirengsten ook aan de
luchtvaartactiviteiten (incl eventuele beveiligiagsviteiten) in totaliteit worden
toegerekend (zie hiervoor tevens paragraaf 5.Bd2e activiteiten zijn:
- de verlening van een concessie voor brandstofiegyemor luchtvaartuigen,
- de verlening van een concessie voor catering \@rtvaartuigen,
. utiliteitsdiensten,
- werkzaamheden door of vanwege de exploitant vdaathaven die ten laste zijn
gebracht van luchtvaartactiviteiten en die in reékgrzijn gebracht aan derden.

Onder de overige niet-luchtvaartactiviteiten validmoorbeeld het uitgeven van
concessies voor winkels, het aanbieden van par@eerieningen aan passagiers en
personeel en het verhuren van vastgoed op heint@ag de luchthaven voor
kantoorfuncties.

Hieronder volgt de in de wetstoelichting beoogdeking bij de verschillende bepalingen
van de afbakening.

" Hieronder vallen tevens kosten gerelateerd aan additionele vereisten die, middels een aanwijzing, gesteld worden door de
Minister van Justitie ten aanzien van controles in het kader van de beveiliging van passagiers en bagage, voor zover dit
structurele maatregelen betreft. Kosten voor niet-structurele ofwel tijdelijke maatregelen komen ten laste van Justitie.
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Tabel 4.1

4.2

Algemene observaties

Observaties &
uitkomsten

42.1

Beoogde werking afbakening

Bepaling In wetstoelichting beoogde werking

Afbakening regulering tot . De regulering beperken tot die activiteiten waarvoor een
luchtvaartactiviteiten en expliciete economische machtspositie geldt [W8, 27]
opsomming daarvan . Eenduidigheid en transparantie inzake de toerekening van kosten

aan de luchtvaartactiviteiten [W2, 17]

Apart benoemen . Transparantie bieden gelet op de bijzondere aard van de

beveiligingsactiviteiten binnen activiteiten (wettelijke verplichting tot uitvoering [W6,14]

luchtvaartactiviteiten

Apart benoemen rechtstreeks . Waarborgen dat niet alleen de kosten van deze activiteiten maar

met de luchtvaart verbonden ook de daarmee gemoeide opbrengsten ook aan de

activiteiten luchtvaartactiviteiten eenduidig kunnen worden toegerekend
[W8,27]

. Waarborgen dat tarieven een goede weergave zijn van de kosten
en opbrengsten die direct samenhangen met de
luchtvaartactiviteiten [W6, 11]

Werking in de praktijk

Er zijn geen wezenlijke discussies geweest oveuidetljkheden bij de definities van de
verschillende groepen activiteiten. Wel hebben gigbrs aanvragen bij NMa ingediend
of specifieke activiteiten wel tot de luchtvaart-beveiligingsactiviteiten horen. Ook
hebben stakeholders wensen en visies om de aflvakesin de te reguleren activiteiten
aan te passen. Voorbeelden hiervan worden in l@aesleze paragraaf toegelicht.

Daarnaast zijn er veel discussies geweest oveyailekening van kosten aan deze
activiteiten. Dit wordt in hoofdstuk 5 bij het t@deningssysteem besproken. In het
onderstaande worden per groep activiteiten belgegobservaties en mogelijke
knelpunten genoemd over de afbakening van de \idestte groepen activiteiten.

Luchtvaartactiviteiten

In het kader van de evaluatie heeft lenM bij bvigh 7 september 2010 de vraag aan de
NMa voorgelegd om, uitgaande van de luchtvaartietien, de relevant(e) markt(en) te
bepalen, waarop Schiphol een economische machgbsift. In het verlengde hiervan

is het tevens van belang om eventuele (kwalitaliencaties te verkrijgen over het
risico van eventueel misbruik voor de betrefferma¢e¢ante) dienstenmarkten en over
andere factoren die rechtvaardigen om de sectafighecregulering voor deze
activiteiten te continueren (dan wel dat zou kurmwenden volstaan met de
Mededingingswet en het EG Verdrag). Ook is door |1&dh NMa de vraag neergelegd of
een deel van of alle nauw met de luchtvaart verboradtiviteiten in de toekomst ook
sectorspecifiek gereguleerd zouden moeten worden.

De resultaten van dit onderzoek zijn opgenomeretridse 2 rapport.
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Potentiéle knelpunten

Potentiéle knelpunten

Al. Gebruikers betwistten of Schiphol Plaza eehtiaartactiviteit is.

~waarvan beveiligingsactiviteiten

De volgende potentiéle knelpunten worden gecorestéite
A2. Bevelligingsactiviteiten voor vracht zijn nietartikel 8.25d van de wet of in de
opsomming van het Besluit noch in de toelichtingemomen. In de praktijk zijn de
kosten hiervan doorgerekend in de passagiersgeeedi@ beveiligingstarieven. Dit
geldt ook voor de verkorte procedure om te komenaststelling van de
beveiligingstarieven als gevolg van het instellan beveiligingsmaatregelen met een
structureel karakter (conform art 37ac van de wehtivaart).
A3. In het Besluit [W2, 13 bijlage B] staat expétivermeld dat de aan
beveiligingsactiviteiten toe te rekenen opbrengstégen uit de security service
charge (SSC) mogen komen. Strikt genomen zou e€wv8& vracht kunnen
worden opgevoerd. Dit staat er niet duidelijk.
A4. Criminaliteitsbestrijding (bijv. camera’s) earfdhaving openbare orde worden
nu alleen in de bijlage bij het besluit [W2,13]iarde toelichting van het besluit
[W8,26] genoemd.
A5. De luchthaven merkt op dat een dergelijke ntavae voorbeeldsgewijs
aangeven wat onder beveiligingsactiviteiten zownlemworden verstaan niet de
voorkeur heeft. Zij geeft aan dat het beter is tgelzeel toepasbare beschrijving op
te nemen, waarbij gerefereerd kan worden aan dieigee wet- en regelgeving
waaruit de taken voor beveiliging voor de luchthaveortvloeien. Gebruikers geven
aan dat het dan wel duidelijk moet zijn dat hetdenbeveiligingsactiviteiten ten
behoeve van de luchtvaart gaat en niet voor bipyeeld de winkelruimtes.
A6. Gebruikers en luchthaven vinden dat de overberddeel van de
beveiligingskosten zou moeten dragen.

4.2.2 Niet-luchtvaartactiviteiten

ECORYS A

In het kader van de behandeling van de Luchtvagtfrofebruari 2011) heeft de
staatssecretaris toegezegd de Kamer uiterlijk 20id. te informeren inzake de
mogelijkheden, kansen en risico’s van de keuze tillakingle till (en verplichte
kruiselingse bijdrage), mede bezien in de inteamaie context.

Verder geldt op dit moment dat de kosten die Sallipfaakt voor maatregelen (binnen
de hekken van het luchthaventerrein) om vogelaamyan te vermijden aan de
luchtvaartactiviteiten worden toegerekend. Onderedge van de Nederlandse
Regiegroep Vogelaanvaringen (NRV) zijn er diverstatieven ontwikkeld om de
gebieden rondom Schiphol onaantrekkelijker te maismr vogels. Maatregelen buiten
de hekken worden door partijen als de gemeentelétaarermeer, de provincie Noord-
Holland, terreinbeheerders, maar ook het Rijk (enantwoordelijke voor
luchtvaartveiligheid) betaald. De kosten van deaatnegelen worden op dit moment niet
toegerekend aan de luchtvaartactiviteiten; immer dkosten worden nu niet betaald
door de luchthaven. Deze partijen vragen zich afeake kosten ook niet door de reiziger
zouden moeten worden betaald, en of deze kostenalaniet in de luchthaventarieven
kunnen worden verwerkt. De redenering hierbij isaddiviteiten ten behoeve van het

16 Evaluatie Wet luchtvaart — deelrapport Fase 1 — Inventarisatie werking van de wet



Potentiéle knelpunten

Observaties &
uitkomsten

voorkomen van vogelaanvaringen bij een luchthawatren dat de wijze waarop dat
gebeurt niet onderscheidend zou moeten zijn voarakeg of je kosten kunt
doorberekenen.

Er zijn de volgende potentiéle knelpunten geidieeidrd:
A7. De luchthaven vindt dat grondgeluidshinderbkpede maatregelen
(geluidswal), giften aan de stichting Mainport eoen, donaties voor ‘distressed
cases’ het Schiphol College onderdeel zouden magteman de
luchtvaartactiviteiteh
A8. Kosten voor maatregelen buiten de hekken vana#haven ter vermijding van
vogelaanvaringen kunnen nu niet aan de maatschappden doorbelast via de
luchthaventarieven, terwijl maatregelen die Schietf neemt binnen de hekken
wel worden doorbelast.
A9. Gebruikers geven aan het niet fair te vinderrelelame-inkomsten op aan
luchtvaart toegerekende assets zoals in slurvep dfsplays niet tot de rechtstreeks
met de luchtvaartactiviteiten verband houdendeigeiien worden gerekend.
Hierdoor zouden de opbrengsten van deze activitei® de luchtvaartactiviteiten
toe te rekenen zijn, waardoor de tarieven lagerautien vallen.
A10.De staatssecretaris heeft toegezegd de Kameglijhieind 2011 te informeren
inzake de mogelijkheden, kansen en risico’s vakedeze dual till / single till (en
verplichte kruiselingse bijdrage), mede bezienanrdernationale context. Sommige
gebruikers geven aan een single till te willen, lbaae opbrengsten en kosten van
de niet-luchtvaartactiviteiten in het geheel bijvdststelling van de tarieven en
voorwaarden betrokken zouden worden.

~waarvan nauw met de luchtvaartactiviteiten vertmmectiviteiten

De nauw verbonden activiteiten, voorzover nietrathtstreeks verbonden aangemerkt
(zie hieronder) zijn niet gereguleerd. Verhuringam derden zijn niet sectorspecifiek
gereguleerd, en ook niet meegenomen als rechtstreekde luchtvaart verbonden
activiteiten. Dit geldt hiermee ook voor de verhuan ruimtes aan de Koninklijke
Marechaussee. De Tweede Kamer heeft op 17 api@d @2 de motie Haverkamp [TK5]
gevraagd om het Besluit zo aan te passen dat dech@arssee geen huur zou hoeven te
betalen voor de strikte uitoefening van haar wigttedken en voor de overige ruimten
niet het commerciéle tarief maar het “aviation'idgromdat de korting die Schiphol tot
dan toe op de huurprijs gaf was komen te vervatiehingang van 2007. De minister van
Defensie is hierop met de luchthaven in onderhamglglegaan en heeft vooruitlopend op
het resultaat deze motie ontraden [TK2] [TK6]. tetle Wet en het Besluit geven van
een bijzondere positie aan de Koninklijke Mareckaaskan niet plaatsvinden zonder een
integrale herziening en verbreding van de Wet ¢iBhsluit. Daarnaast zou een
dergelijke, aan Schiphol opgelegde maatregel ingmnijop de marktwerking en gevolgen
hebben voor de kostenstructuur en concurrentiepasih de luchthaven Schiphol, met
als mogelijk gevolg uitstralingseffecten voor ardeerhuringen van ruimten in exclusief
gebruik aan andere derden op Schiphol, zoals delgfbandelingsbedrijven. Op basis
van deze bezwaren is in overleg met ambtgenoot&ginde motie ontraden [TK6]. Wel
werd in de brief aan de Tweede Kamer toegezeghigaborliggende evaluatie op deze

8n zijn algemeenheid stelt de luchthaven dat alle kosten welke worden gemaakt ten behoeve van de huidige of toekomstige
uitoefening van luchtvaartactiviteiten moeten worden toegerekend aan de luchtvaartactiviteiten.
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Potentiéle knelpunten

Potentiéle knelpunten

ECORYS A

zaken teruggekomen zou worden.

Op 19 februari 2009 kon de staatssecretaris de Kenfmemeren dat er vanaf 1 januari

2008 voor vijf jaar prijsafspraken tussen luchtiraga Defensie waren gemaakt, waarbij

de ruimtes die door de marechaussee in het kaddretaoperationele proces gebruikt

worden om niet verkregen worden [TR3Deze overeenkomst kan verlengd worden met
periodes van 5 jaar. De verdeling nultarief/marigfds per ruimte bepaald. Het nultarief

is van toepassing op ruimtes voor de wettelijkemakzoals balies, fouilleerruimtes,
immigratiekantoren, verhoorruimten, kantoorruimég wle wachtcommandant,
kassierruimte ten behoeve van nooddocumenten,dgeamentenkantoren,
falsificatenbalies en ophoudruimten e.d., versposigr alle terminals.

De voornaamste potentiéle knelpunten zijn:
All. De motie Haverkamp verzoekt om wettelijk vasteggen dat de Koninklijke
Marechaussee ruimtes ten behoeve van haar wedttdigen tegen nultarief mag
huren.
A12. Gebruikers geven aan dat zij vinden dat verkan operationele ruimtes ten
behoeve van luchtvaartmaatschappijen en kort pamkesor personeel van
luchtvaartmaatschappijen sectorspecifiek geregdileenden moeten worden
[EMP1]. Ten aanzien van parkeren voor personeal kmbtvaartmaatschappijen
refereren gebruikers aan Heathrow, waarin afspralpergemaakt over de kosten en
investeringen ten aanzien van parkeren van perkpt&k-1]. Schiphol stelt daar
tegenover dat uitbreiding van de sectorspecifiekelering niet noodzakelijk is,
omdat er geen sprake is van een machtspositiewaidoetreft de verhuur van
operationele ruimtes en personeelsparkeren, drdatmibij dat gebruikers nu ook

bereid zijn de huren voor operationele ruimte etkgervoorzieningen bereid zijn te
betalen. Bovendien is het rendement op de verhamioperationele ruimtes nu lager
dan het toegestaan rendement dat behaald wordt lyzldtvaartactiviteiten [EMP2].
A13. Schiphol heeft een economische machtspositie activiteiten van Schiphol
ten behoeve van het verlenen van toegang tot ¢i¢hlawen voor grondafhandelaars.

~waarvan rechtstreeks met luchtvaartactiviteiterbaad houdende activiteiten

Al4. In de praktijk blijkt dat ook ten aanzien v@@ beveiligingsactiviteiten sprake is
van rechtstreeks met de luchtvaart verbonden taitam, terwijl het Besluit aangeeft
dat deze niet van toepassing zijn voor beveiliguegsiteiten [W2, Bijlage B].

° Bron: . Magnee, Ministerie van Defensie
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5 Wettelijke eisen aan tarieven en voorwaarden

Dit gaat in op het volgende onderdeel van het mqgssysteem: eisen aan tarieven en
voorwaarden. In de wet- en regelgeving zijn bep@mvastgelegd voor dit onderdeel die
elk een specifieke beoogde werking hebben in bt lian het voorkomen van misbruik.
Daarbinnen vormen redelijkheid, non-discriminakiestenoriéntatie drie subonderdelen,
die in overeenstemming zijn gebracht met de betgnsan het mededingingsrecht. Dit
wordt in dit hoofdstuk nader toegelicht alsmede @atverking in de praktijk is.

Gebruikers kunnen NMa vragen de tarieven en voanresiete toetsen aan deze criteria.
Tevens kan de NMa ambtshalve toetsen. Dit komterdrdhoofdstuk 7 aan de orde.

5.1 Redelijkheid

5.1.1 Regulering en beoogde werking

De eis van kostenoriéntatie voor het geheel vaoasgvaartactiviteiten biedt nog niet
voldoende waarborgen dat de afzonderlijke tarieeerlijk te zijn. De wet- en
regelgeving stelt daarom dat de tarieven en voaesebinnen de eis van
kostenoriéntatie elk afzonderlijk redelijk dienenzijn [W1, artikel 8.25d, lid 2].

Het begrip ‘redelijkheid’ is een open norm, waardarwetgever een gedeeltelijke
invulling heeft gegeven in de parlementaire gest#nes bij de Wet luchtvaart. De
bedoeling ervan is dat tarieven niet onredelijkdhaign (W4,10) en dat geen onnodige
investeringen worden gedaan (voorkomen van golieigiatv4,10) en te zorgen dat het
tarief in verhouding staat tot datgene wat ervadyagien wordt. De wetgever noemt twee
methoden waarmee de NMa redelijkheid van tariexanbepalen, namelijk (1) een
internationale benchmark [W8, 18] en (2) een vajiged van het tarief met hetgeen
ervoor geboden wordt, waarbij de wettelijke kwatigi@dicatoren een rol kunnen spelen
[W8, 18] (kwaliteitsindicatoren komen in hoofdstéikran dit rapport aan de orde). Bij de
beoordeling van redelijkheid kan volgens de todiinthgebruik gemaakt worden van
criteria die in het algemene mededingingsrechtuikelijk zijn [W6, 18]° Het begrip
redelijkheid komt echter in dit recht niet voor,anet begrip excessiviteit wel.
Methoden die in het kader van het mededingingsmgebituikt worden om de hoogte van

0 Artikel 102 van het Verdrag betreffende de werking van de Europese Unie (VWEU, voorheen artikel 82 van het EG-verdrag)
noemt in de Engelse tekst “unfair pricing”. “Unfair” zou in dit verband kunnen worden opgevat als onredelijk. De officiéle
vertaling echter van artikel 102 noemt dit echter onbillijk. Zie voor een beschouwing over de invulling van “unfair pricing”
ook Geradin (2007), The necessary limits to the control of “excessive” prices by competition authorities — A view from
Europe [TIL-1].
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tarieven te beoordelen zijn de internationale bevark (ook genoemd door de
luchtvaartwetgever) en de tarief-kostenvergelijking

Tabel 5.1 Beoogde werking eis “redelijkheid”

Onderdeel In wetstoelichting beoogde werking
Redelijkheid van ieder tarief en . Voorkomen dat de tarieven onredelijk hoog worden vastgesteld
bijbehorende voorwaarde [w4, 10]

. Door de eis van redelijkheid te stellen aan de afzonderlijke tarieven
en voorwaarden kan met name de zogeheten «goldplating»
worden tegengegaan, waardoor wordt voorkomen dat
voorzieningen worden gerealiseerd waar de gebruikers geen
behoefte aan hebben maar die wel doorwerken in de tarieven.
[W8, 18]

. Tegengaan wanverhouding tussen de hoogte van de tarieven en
hetgeen ervoor geboden wordt [W6,16].

5.1.2 Werking in de praktijk

Observaties & Om de werking in de praktijk ten aanzien van r¢klediid in beeld te brengen, wordt er
Hiomseen op besluiten van NMa afgegaan. NMa heeft op tweeragen van gebruikers een besluit
over de redelijkheid van tarieven en voorwaarderogesn:

- Hoogte van transfertarieven vanaf 1 november 28aivraag door KLM). Deze
werden niet onredelijk bevonden na een internakgopajsvergelijking, een
vergelijking met behulp van de kwaliteitsindicatoren — op basis van het
mededingingsrecht - een globale vergelijking tudaeef en onderliggende kosten.
[NMA-KLMOQ7]. Deze laatste methode wordt niet in @elichting bij de wet- en
regelgeving genoemd.

- Hoogte van O/D-tarieven vanaf 1 april 2009 (aanym@or easyJet). Met dezelfde
methoden als hierboven werd geconcludeerd datr@eea niet onredelijk waren
[NMA-EZY09].De rechtbank Rotterdam volgt de NMadit oordeel [T15]. EasyJet
heeft daar hoger beroep tegen aangetekend, maataetaveer ingetrokken.

Er zijn derhalve een aantal aanvragen ingediend dmsector. Tot op heden is dus nog
geen tarief of voorwaarde onredelijk bevonden.

Potentiéle knelpunten . E1. De wetgever noemt twee methoden waarmee dertidijkheid van tarieven
kan bepalen, namelijk (1) een internationale beraskran (2) een vergelijking van
het tarief met hetgeen ervoor geboden wordt, wpdebivettelijke
kwalliteitsindicatoren een rol kunnen spelen. Degere¢r geeft ook aan dat bij de
beoordeling van de redelijkheid van de tarievenarwaarden gebruik kan worden
gemaakt van de criteria die in het algemene mededjarecht gebruikelijk zijn. Het
begrip redelijkheid komt echter in dit recht niebv . In het mededingingsrecht komt
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wel het begrip excessiviteit voor. Methoden diergéth worden om dat te bepalen
Zijn ondermeer een internationale benchmark eneligfimg van een tarief met de
kosten. Een internationale benchmark wordt ook gembin de toelichting op de
Wet luchtvaart alsmede een vergelijking van héetanet hetgeen ervoor geboden
wordt. Deze methoden leiden niet eenduidig totemdeel van onredelijkheid.
Normen hiervoor ontbreken. KLM geeft aan dat hetsedijk is dat NMa de vrijheid
zou moeten hebben om deze normen in te vullen.

E2. Schiphol is voornemens de bestaande kortingbnggvoor les- en
terreinvliuchten geleidelijk af te bouwen. In detgastelde tarieven per 1 november
2011, heeft Schiphol het kortingstarief voor lasterreinviuchten opgetrokken van
50% naar 60% van het normale tarief. Voor de KLBD dit een stijging van
€60.000 betekenen. KLPD verzoekt via een wijzigiag de Wet luchtvaart een
vrijstelling van de tarieven te bewerkstellingermrvmaatschappelijke viuchten.

5.2 Non-discriminatie

5.2.1 Regulering en beoogde werking

De wet- en regelgeving stelt dat de tarieven emwaarden non-discriminatoir dienen te
zijn [W1, artikel 8.25d, lid 2]. Net als voor dededijkheidseis geldt dit voor alle
afzonderlijke tarieven en voorwaarden.

De luchthaven en gebruikers kunnen afspraken makenhet gebruik van de luchthaven
inclusief de te leveren kwaliteit, bijvoorbeeldda vorm van SLA’s (service level
agreements). Via de eis van non-discriminatie wesdenmaal aan één gebruiker
geboden tarieven door in de verhouding tussentasie en andere gebruikers.
Transparantie van het aanbod en de tarieven emvaaoden is daarvoor van belang [W4,
4-5].

Het begrip non-discriminatie is, net als het begegelijkheid’ een relatief open norm.
Zoals met alle rechtsnormen dient voor invullingidan rekening te worden gehouden
met rechtstreeks werkende bepalingen van Volkebhfach 94 Grondwet). De
rechtstreeks werkende bepalingen van Volkenredneiticht waarvan het non-
discriminatiebegrip dient te worden uitgelegd zjtikel 15 van het Verdrag van Chicago
en diverse bepalingen van EG-recht. Discriminadie &ptreden op twee gebieden:
Onderscheid naar partijen op niet-toelaatbare raaes — Artikel 15 van het
Verdrag van Chicago verbiedt allereerst discriméap basis van nationaliteit van
de luchtvaartmaatschappij; met name zijn verdeligrbepaling genoemd:
tariefdiscriminatie tussen charterviuchten uitgedadoor binnenlandse en
buitenlandse luchtvaartmaatschappijen en tarigidistatie tussen lijnviuchten
uitgevoerd door binnenlandse en buitenlandse laetmnaatschappijen. Het EG-
recht verbiedt (op diverse plaatsen) ook discritnenaaar nationaliteit. In de
parlementaire geschiedenis bij de Wet luchtvaarthva@angegeven dat in zoverre dat
een aanbod uitonderhandeld door één luchtvaartotesdpij, ook aan andere
luchtvaartmaatschappijen moet worden gedaan.
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Tabel 5.2

Tariefonderscheid voor gelijkwaardige diensten,vii@en nadeel in de
mededinging berokkend wordt zonder objectieve reartiging. Dit wordt

verboden door artikel 102 VWEU (Verdrag betreffedde/Nerking van de Europese
Unie), waar het ondernemingen met een economiselltspositie betreft, en is
relevant in de regulering, aangezien de wetsgedehis expliciet aangeeft dat de
opname van de norm non-discriminatie in de Wet nreevereenstemming is met de
beginselen van het mededingingsrecht [W4,3].

Beoogde werking eis “non-discriminatie”

Onderdeel In wetstoelichting beoogde werking

Non-discriminatie van ieder
tarief en bijbehorende

voorwaarde

Non-discriminatie vereist dat iedere gebruiker aanspraak kan
maken op dezelfde tarieven en voorwaarden voor gelijke diensten

[W4, 5]. Individuele onderhandelingen worden daarmee

geobjectiveerd [W4, 4]
Aansluiten bij verdrag van Chicago artikel 15 [W4, 10] en
mededingingsrecht [W4, 13]

5.2.2 Werking in de praktijk

Observaties &
uitkomsten

ECORYS A

NMa heeft op twee aanvragen van gebruikers eenibesker de non-discriminatie van
tarieven en voorwaarden genomen:

Tarief voor geluidsklasse MCC3 vanaf 1 november72@anvraag door Airbridge
Cargo). Deze werden niet discriminatoir bevondedainde geleverde dienst door
het beslag op de geluidsbelasting afwijkend isaraatere geluidsklassen.[NMA-
ACO7].

Onderscheid O/D- en transfertarieven vanaf 1 2000 (aanvraag door easyJet).
NMa oordeelde dat de dienstverlening wat betreftaksagierstarieven aan O/D- en
transferpassagiers niet gelijkwaardig was, zodahaeteren van verschillende
tarieven geen verboden discriminatie is. Wat betefbeveiligingsactiviteiten
oordeelde de NMa dat de dienstverlening aan O/Draesferpassagiers wel
gelijkwaardig was, maar dat easyJet niet aanndatedigft gemaakt dat Schiphol met
het tariefonderscheid haar een nadeel in de camigrberokkende ten opzichte van
gemengde luchtvaartmaatschappijen als KLM, zodatijaleze dienstverlening
geen sprake is van verboden discriminatie [NMA-EZ) @e rechtbank Rotterdam
volgt de NMa in dit oordeel [T15]. EasyJet hee#irthoger beroep tegen
aangetekend, maar dat later weer ingetrokken.

De wetgever heeft een aantal indicaties gegevends/avulling van het

discriminatieverbod. De wetgever verbiedt tariefensgheid in geval daarvoor een niet-

legitieme maatstaf voor wordt gebruikt (nationatjtielentiteit, charter, lijnvlucht). Wat
betreft het misbruikaspect van non-discriminatiefhde NMa vanwege de expliciete
verwijzingen van de wetgever naar de mededingingggving (zie boven) ervoor

gekozen om daar ook bij aan te sluiten. Dit beteBahprijsonderscheid alleen verboden

is als het gelijkwaardige diensten betreft, en giéders door het prijsonderscheid een
nadeel in hun onderlinge concurrentiepositie bezaklkwordt zonder dat daar een

objectieve rechtvaardiging voor bestaat. Echtemdm de wetgeving en jurisprudentie op
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Potentiéle knelpunten

het gebied van mededingingsrecht zijn geen hardeembeschikbaar om te kunnen
oordelen of de tarieven en voorwaarden non-disoatoir zijn in de zin van misbruik
van een economische machtspositie.

E3. Sommige gebruikers geven in de interviews aandimscriminatie te zien, zoals:
Bovengenoemde differentiatie tussen O/D en tratasfeven,
Het gebrek aan mogelijkheid om disconnected afgididrie worden buiten de
H-pier en het B-platfornt} waardoor een afwijkend tarief hiervoor bepaalde
groepen gebruikers bevoordeelt.
De luchthaven geeft aan de toegepaste tariefdistatia als niet-discriminatoir te
zien. Ten aanzien van het afwijkende tarief vooHden B-pier stelt de luchthaven
dat er sprake is van een verschillende diensttitil
E4. De wetgever heeft een aantal indicaties gegevende invulling van het
discriminatieverbod, waarbij zij ondermeer aangdaftde regulering tot doel heeft
misbruik van economische machtspositie te voorkoeredat voor de uitleg van
begrippen aangesloten kan worden bij mededingiogsen het VWEU. Dit betekent
dat prijsonderscheid verboden is als het gelijkdigar diensten betreft, en door het
prijsonderscheid gebruikers een nadeel in hun dinderconcurrentiepositie
berokkend wordt zonder dat daar een objectievevealdiging voor bestaat. Echter,
binnen de wetgeving en jurisprudentie op het geb@dmededingingsrecht zijn geen
harde normen beschikbaar om te kunnen oordelea tdrgkven en voorwaarden
non-discriminatoir zijn in de zin van misbruik vaan economische machtspositie.

5.3 Kostenoriéntatie

5.3.1 Regulering en beoogde werking

De wet- en regelgeving stelt ten aanzien van deagikostenoriéntatie dat de tarieven
voor het geheeVan de luchtvaartactiviteiten kostengeoriéntegrden daarbinnen apart
voor het geheel van de beveiligingsactiviteiten [\&ttikel 8.25d, lid 3 en 4]. De
afzonderlijke tarieven moeten redelijk en non-diminatoir zijn (zie vorige paragrafen).
Kostenoriéntatie houdt in dat er sprake is van ohgkitan de kosten en dat sprake is van
een redelijk rendement op het geinvesteerde vemmegeaarde Regulatory Asset Base)
[W8, 17 en 32]. Dit is eeoost-plusregulering: het redelijke rendement is vastgelegd
wettelijke regels (zie paragraaf 5.8).

De kostenoriéntatie geldt per boekjaar, dat loat ¥ januari tot en met 31 december.
Bij wet is vastgelegd dat nieuwe tarieven en voangan alleen op 1 april of 1 november
in mogen gaan, om aan te sluiten bij de reisbraraohde internationale praktijk. Dit
betekent dat bij vaststellen van nieuwe tarievé&enmiag gehouden moet worden met de
tarieven die golden in de periode van 1 januard&tatum van de nieuwe tarieven,
omdat beide van belang zijn om te bepalen of ogebbekjaar aan de regels voor
kostenoriéntatie voldaan worden. Zie verder hierny@ragraaf 5.5 en 5.6.

™ Over dit laatste is nooit een formele klacht ingediend bij NMa op basis van de Wet luchtvaart
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De kostenoriéntatie geldt ex-ante, dat wil zeggeh&t moment van vaststellen van de
tarieven en voorwaarden. Dit betekent dat de mpfiverkelijk gerealiseerde kosten en
opbrengsten niet geheel aan het principe van koséntatie hoeven te voldoen. Wel zijn
er verrekeningsregels in de wet- en regelgevingopmen om ervoor te zorgen dat
risico’s op grote afwijkingen tussen prognose etisatie van kosten en opbrengsten bij
gebruikers liggen (zie paragraaf 5.9). Efficienopk en nadelen komen voor rekening
van Schiphol.

De beoogde werking van de eis kostenoriéntatipgeeomen in de volgende tabel.

Tabel 5.3 Beoogde werking eis “kostenoriéntatie”

Onderdeel In wetstoelichting beoogde werking

Kostenoriéntatie voor de . Bijdrage aan voorkomen onevenredig/onredelijk hoge tarieven bij
luchtvaartactiviteiten per jaar eventueel misbruik van de economische machtspositie [TK1,23 /
W4, 6].

. Voorkomen ongeoorloofde kruissubsidie [W8, 17, 20]

. De tarieven voor de luchtvaartactiviteiten dienen een goede
weergave te zijn van de kosten en opbrengsten inclusief een
redelijk rendement die direct samenhangen met de
luchtvaartactiviteiten [W6, 11]

Aparte kostenoriéntatie . Transparant maken van kosten voor beveiliging vanwege de aard

beveiligingsactiviteiten van de activiteiten, de wettelijke plicht van de luchthaven deze
activiteiten uit te voeren en de omvang van de hiermee gemoeide
kosten [W8, 17]

. Voorkomen kruissubsidie vanuit beveiligingsactiviteiten naar
overige luchtvaartactiviteiten [W8, 17] [W6, 14]

. In lijn met ICAO-aanbevelingen uit 2004 [W8, 17]

Kostenoriéntatie voor het geheel . Mogelijk maken van tariefdifferentiatie (bijvoorbeeld met oog op

van tarieven (en niet voor ieder mainportfunctie [W8,17] [TK1, 23]

tarief afzonderlijk) . Administratieve lasten aanvaardbaar houden [TK1,23]

Daarnaast gold voor de kostenoriéntatie een aardloorwaarden.

Tabel 5.4 Randvoorwaarden voor eis “kostenoriéntatie”

Onderdeel Randvoorwaarden

Kostenoriéntatie voor de . Het bieden van rechtszekerheid voor voldoende

luchtvaartactiviteiten per jaar investeringsprikkels voor een langere termijn [TK1,20]

. Voldoende rendement Schiphol als geheel [TK1,20]

. Mogelijkheid lagere, concurrerende tarieven (kruiselingse
bijdrage) [TK1,14] [W6,11]

. Mogelijkheid tariefsdifferentiatie [TK1,22]

. Het vermijden van grote tariefsprongen [W8,33]

. Mogelijk maken van meerjarenafspraken [W4,5]
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5.3.2 Werking in de praktijk¥

In het Besluit wordt een nadere invulling gegeven de (sub)onderdelen van het begrip
kostenoriéntatie waarbij zowel sprake is van daikian de kosten als van een redelijk
rendement op het geinvesteerde vermogen. Dit werdtgegeven in de volgende figuur.
De onderdelen op basis waarvan het toegestanementievordt vastgesteld creéren de
facto een limiet aan de opbrengsten (en daarmebetdataal van inkomsten uit de
tarieven voor de luchtvaart- en beveiligingsactivgn). Zoals eerder aangegeven, vindt
de bepaling van opbrengsten, kosten, Regulatorgt/&sse en rendement, apart voor
luchtvaart- en beveiligingsactiviteiten pldat$iet gaat hierbij om prognoses in het kader
van de vaststelling van de tarieven (ex ante). mxkemlelen op basis waarvan het
toegestane rendement wordt vastgesteld creéreactieden limiet aan de maximaal
toelaatbare opbrengsten en gegeven prognoses verkgervoer aan de maximale
tariefsontwikkeling.

Figuur 5.1  Uitwerking kostenoriéntatie

Toe te rekenen

Toe te rekenen _ .
Belasting
kosten
Resultaat

... gedeeld door ...

opbrengsten

Gemiddelde boekwaarde
materiéle vaste activa
= Regulatory Asset Base

... moet kleiner of
gelijk zijn aan ...

Toegestaan rendement

(= WACC)

Bron: Besluit artikel 13, artikel 8 eerste en elfde lid, Wet Luchtvaart artikel 8.25g eerste lid

De paragrafen 5.5 — 5.8 gaan verder in op dezehilende subonderdelen. Hierbij
wordt aangesloten op de nummering in figuur 5.1.

Zoals bij de beoogde werking is beschreven, woedtigt dat aan een aantal
randvoorwaarden wordt voldaan. Onderstaand wordbeerzicht gegeven van deze

2 Werking in de praktijk van alle subonderdelen van het toerekeningssysteem wordt in de volgende paragrafen besproken.

3 Met dien verstande dat voor beveiligingsactiviteiten uitsluitend tariefopbrengsten uit de security service charge worden
beschouwd, en er conform het besluit geen bijdrage uit overige luchtvaartopbrengsten (rechtstreeks verbonden activiteiten)
worden betrokken. In de praktijk worden overige opbrengsten van security activiteiten wel in aanmerking genomen. Voor
het overige dienen vanzelfsprekend zowel de toerekenbare kosten als de RAB uitsluitend beveiligingsactiviteiten (incl. de
kosten voor criminaliteitsbestrijding en handhaving openbare orde te bevatten).
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randvoorwaarden, waarbij verwezen wordt naar devagite paragraaf verderop in dit
rapport.

Rechtszekerheid voor voldoende investeringsprikkets een langere termijn: zie
paragraaf 5.7.2.

Voldoende rendement Schiphol als geheel: zie pashdr.8.

Mogelijkheid lagere, concurrerende tarieven (kringse bijdrage): zie paragraaf
5.5.2

Mogelijkheid tariefsdifferentiatie: zie paragraal 5.2.

Het vermijden van grote tariefsprongen zie parddsda?2

Mogelijk maken van meerjarenafspraken: zie parddi#a2

Toerekeningssysteem

Schiphol stelt een toerekeningsysteem op in oveteamming met de eisen van
proportionaliteit, marktconformiteit en integraltte

Regulering en beoogde werking

Toerekeningssysteem

Om invulling te geven aan de eis van kostenoriénthént de luchthaven een
toerekeningssysteem op te stellen, waarin de peéscijn vastgelegd op welke kosten,
opbrengsten en rendement (= vermogenskosten) danldeaart- respectievelijk
beveiligingsactiviteiten worden toegerekend. Adrtakrekeningssysteem zijn eisen
gesteld, die in het Besluit verder uitgewerkt zijiet toerekeningsysteem moet
goedgekeurd door de NMa en geldt voor maximaajagf. De eerste keer geldt het
toerekeningsysteem voor ten hoogste vier jaar.ddeis is ook het tweede
toerekeningsysteem goedgekeurd. Zie voor de goeidkevan het toerekeningssysteem
ook paragraaf 7.1.

Gescheiden administratie

Voor de tarieven van de diensten die ter zake ealnchtvaart worden aangeboden door
de luchthaven geldt, dat zij als geheel kostengatgerd dienen te zijn. De NMa kan op
basis van het toerekeningsysteem en de gescheaidgnistratie nagaan of de tarieven
voor het geheel van de luchtvaartactiviteiten kostieenteerd zijn. Met behulp van het
toerekeningssysteem kunnen de kosten van de lwohten beveiligingsactiviteiten
bepaald worden. Dit dient te gebeuren bij de thepéling op basis van prognoses voor
het volgende jaar, en bij het opstellen van denfiiigle verantwoording waarin Schiphol
achteraf verantwoording aflegt.

Eisen aan toerekeningssysteem
Het toerekeningssysteem waarmee opbrengsten esnkestden toegerekend is
gebaseerd op drie wettelijke eisen: integraliibportionaliteit en marktconformiteit.

De eis van integraliteit [W8, 20] betekent dat:

Alle kosten van productiemiddelen aangewend vodudatvaartactiviteiten mogen
worden toegerekend.
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Proportionaliteit

Marktconformiteit

Tabel 5.5

. Ter voorkoming van kruissubsidie naar niet-luchttaciviteiten het verboden is
kosten voor productiemiddelen die niet voor de tugartactiviteiten aangewend
worden, toe te rekenen aan de luchtvaartactiviteite

- Toerekening gebeurt op basis van aanvaardbargfeedonomische principes.

De eis van proportionaliteit betekent dat kostel@orengsten voor productiemiddelen
worden toegerekend naar mate waarin zij daadwgkkelor luchtvaartactiviteiten
aangewend worden.

De eis van marktconformiteit impliceert dat kostegnopbrengsten marktconform
gewaardeerd moeten worden.

Beoogde werking toerekeningssysteem

Onderdeel In wetstoelichting beoogde werking

Toerekeningssysteem . De wettelijk voorgeschreven afzonderlijke administratie van de
luchtvaartactiviteiten binnen de boekhouding is afhankelijk van
een goed functionerend toerekeningssysteem voor de kosten en
opbrengsten van de luchtvaartactiviteiten van de exploitant van
de luchthaven [W8, 20]

. Uitgangspunt is dat het toerekeningssysteem, wat betreft de
kosten en de opbrengsten, leidt tot een zo nauwkeurig mogelijke
weergave van de kosten en opbrengsten die moeten worden
toegerekend aan de luchtvaartactiviteiten [W8, 32]

Eisen aan toerekeningssysteem . Deze eisen en de uitwerking daarvan leveren een bijdrage aan

kostengeoriénteerde tarieven en daarmee aan het voorkémen

van ongeoorloofde kruissubsidiéring [W8, 20]

Principe integraliteit . Als hoofdbeginsel van toerekening geldt dat alle kosten van

luchtvaartactiviteiten dienen te worden toegerekend. Dit geeft

invulling aan de integraliteitseis van artikel 8.25g van de wet. Dit

wordt ook wel aangeduid met «fully distributed costs» [W8, 32]

Principe marktconformiteit . Marktconforme toerekening [W8, 21]

Principe proportionaliteit . Alleen doorbelasten van gemaakte kosten voor

luchtvaartactiviteiten (proportionaliteit) [W8, 21]

Afzonderlijke administratie . Door transparantie van de kosten van de luchtvaartactiviteiten
luchtvaartactiviteiten en waarborgen dat de tarieven redelijk en non-discriminatoir,
daarbinnen alsmede kostengeoriénteerd zijn voor het geheel van die
beveiligingsactiviteiten binnen activiteiten [W8, 17]

boekhouding luchthaven . Dient als basis voor verplichte financiéle verantwoording [W6,19]
Opleveren financiéle . Dient inzicht te bieden in de exploitatie en gerealiseerd
verantwoording rendement [W6,19]
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5.4.2 Werking in de praktijK'

De werking in de praktijk van dgoedkeuringzan het toerekeningsysteem is opgenomen
in paragraaf 7.1.

Principes toerekening kostenposten en activa

Bij de goedkeuring van het eerste toerekeningssyste een aantal zaken (deels) aan het

College van Beroep voor het bedrijfsleven (CBb)rgetegd. Eerst hadden BARIN,

KLM en SAOC bij de rechtbank Rotterdam (uitspraek[Z 8]) beroep tegen het

goedkeuringsbesluit van NMa inzake het toerekesiygisem aangetekend. Vervolgens

is op de meeste punten door deze partijen nog lomgeep (uitspraak zie [T10])

aangetekend (en op é€én punt door Schiphol). Higt een beknopte weergave van de

punteri® die tijdens deze rechtsgang speelden:
Aan het begrip terminalcomplex is volgens gebrislesn te ruime invulling is
gegeven, waardoor een te groot deel van de opédan de luchtvaartactiviteiten
wordt toegerekend. Schiphol Plaza zou in het gefieetoegerekend mogen worden.
De rechtbank is van mening dat dit een noodzalketijforgang is voor passagiers en
dat geen substituut voor handen is of door andesegeboden kan worden. Het CBb
bevestigt dit, en geeft aan dat Plaza gezien tidifieé opbouw van de luchthaven
duidelijk dienstbaar is aan de afhandeling vanggisss en hun bagage. De
rechtbank vindt dat het toerekeningssysteem jsigoedgekeurd wat betreft de
algemene verkeersruimten voor doorloop van hetigkitioerekeningen vanwege
afhalers en wegbrengers, de centrale hal van Blaierekening van niet-benutte
reservecapaciteit aan luchtvaart. Het CBb bevedégé oordelen van de rechtbank.
Wat betreft vijf doorgangen in Plaza ontbreken pasmtellingen die de
verdeelsleutels motiveren. De rechtbank is van ngedat hierom het
toerekeningssysteem niet door NMa goedgekeurd ltagmworden. De NMa heeft
het goedkeuringsbesluit op dit punt op 24 septerd®@8 gewijzigd door hierin een
betere onderbouwing op te nemen waarom het toarejssysteem op dat punt wel
goedkeuring verdiende. Aangezien Schiphol geengpetegen het herziene
goedkeuringsbesiluit ingebracht heeft, concludestrCBb in hoger beroep dat op dit
punt Schiphol geen belang meer heeft bij een hawdeoordeel.
De verdeelsleutels voor de terminal zijn volgenisrgiers ten onrechte op de door
Schiphol zelf ontwikkelde S-NEN 2580 norm gebaseBrldrechtbank vindt het niet
aannemelijk dat deze norm tot onjuiste verdeling leidden en vindt dat niet is
gebleken dat niet aan aanvaardbare bedrijfseconbenincipes wordt voldaan. Het
CBb gaat hierin mee.
Wegen aan de “airside” zijn volgens de gebruikensanrechte geheel aan de
luchtvaartactiviteiten toegerekend zijn. De rechibheeft deze grond verworpen
omdat deze wegen marginaal door andere gebruilandew gebruikt. Het CBb deelt
dit oordeel.
Verdeelsleutels met betrekking tot landzijdige astructuur zijn volgens de
gebruikers op onjuiste uitgangspunten gebaseard2g rechtbank stelt dat gebruik
van verkeerstellingen volgens aanvaardbare begtgisomische principes is, en dat
dit niet zoals verzocht op basis van piekcapaditaéft te worden ingevuld.

1 Werking in de praktijk van alle subonderdelen van het toerekeningssysteem wordt in de volgende paragrafen besproken.
*® De kwestie of alle partijen ontvankelijk waren laten we hier buiten beschouwing.
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Gebruikers vinden dat de kosten van Sternet, hadijtmet op Schiphol, ten onrechte
geheel aan luchtvaartactiviteiten toegerekend Bignrechtbank vindt dit niet
onredelijk gezien het gebruik van deze faciliteiten

Per saldo hebben deze uitspraken geen invioed tgede rekenen kosten gehad.

Toepassing toerekeningsprincipes uit toerekenirsgssyn

Gedurende de evaluatieperiode heeft een aantaptwiten gespeeld wat betreft de

toerekening van kosten en investeringen (toepassingiet toerekeningssysteem bij de

vaststelling van de tarieven). Dit is ook al gemeseed bij het onderdeel Afbakening:
Gebruikers hebben bij NMa een aanvraag gedaanpafabee kosten of investeringen
aan luchtvaart toegerekend mochten worden, te weten

- Een geluidswal langs de Polderbaan. De NMa heefirgeeld dat het geen
luchtvaartactiviteit betrof en dat de kosten vameidswal daarom niet in
de tarieven verwerkt mogen worden [NMa-BKLMOQ9]. eéehtbank
Rotterdam heeft het oordeel van de NMa gevolgdiphohheeft hoger
beroep aangetekend;

- Kosten gemaakt voor Schiphol College, een werkgsikrgidsproject om
laaggekwalificeerd personeel te werven. NMa heeftdien dat werving van
beveiligingspersoneel binnen de luchtvaartactitgtevalt, maar de werving
van personeel voor bagageafhandelingsbedrijvenonadat
bagageafhandeling geen luchtvaartactiviteit is [NBKLMO9] De rechtbank
Rotterdam heeft het oordeel van de NMa gevolgdipbohheeft hoger
beroep aangetekend;

Gebruikers betwisten of het toerekeningssysteesh joeégepast is:

- De verdeelsleutels (de mate waarin toegerekendtywowdr
gemeenschappelijke ruimtes tussen luchtvaart édudketvaart activiteiten
Zijn met name in de beginperiode onderwerp gewesstliscussie. Vooral
de toerekening van de terminal en de landzijdifra ifiKaagbaantunnel)
(deze categorieén activa maken elk ongeveer 20%e/&AB voor
luchtvaartactiviteiten uit) kreeg veel aandacht.lizieft zich gemanifesteerd
in een klacht, die uiteindelijk ongegrond is vedtih door de NMa [NMa-
BS07]'°

- Eris een aantal aanvragen ingediend met betrek&irde toegepaste
verdeelsleutels voor de terminal (besluiten hiengNMA-BS07] [NMa-
KLMO7]) en landzijdige infrastructuur (besluit hagr in [NMa-BS07]). NMa
heeft geconstateerd dat het goedgekeurd toerelssyistgem correct is
toegepast.

De financiéle verantwoording is jaarlijks opgelaven er is een gescheiden
administratie.

Potentiéle knelpunten
Er wordt op dit moment het volgende potentiéle gaoet geobserveerd op dit
subonderdeel:

1 Overigens stemt Schiphol de wijzigingen in de toerekening van de terminal jaarlijks met vloerplannen met KLM af .
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E5. De door de luchthaven toegepaste toerekenegetd worden door de
gebruikers (in de hoedanigheid van KLM) nauwkegegontroleerd. Dit leidt
jaarlijks tot het verzoek (via de zienswijzen) oentdedeling van enkele tientallen
kostenposten opnieuw te beschouwen. Voor zovanatghaven dit gerechtvaardigd
achtte leidde dit tot aanpassingen in de kostesbBsze (potentiéle) aanpassingen
bedroegen de laatste jaren circa 0,1% van de tabatenbasis’.

Andere genoemde punten bijvoorbeeld ten aanziemrardgeluid zijn bij afbakening
behandeld.

Subonderdelen toerekeningssysteem — 1. Toerekeaplrengsten
Regulering en beoogde werking

De toe te rekenen geprognosticeerde opbrengstetewdrepaald door drie elemerifen
de opbrengsten van luchtvaartactiviteiten respegliji beveiligingsactiviteiten
de opbrengsten van rechtstreeks verbonden adgvitei
een eventuele bijdrage van niet-luchtvaartactieétei

De opbrengsten van rechtstreeks verbonden activitdienen aan de
luchtvaartactiviteiten te worden toegerekend, vageneet feit dat er geen onderscheid is
te maken in de kosten en assets voor deze adgvitiin opzichte van de
luchtvaartactiviteiten. Dit was op vrijwillige basiloor Schiphol al het geval in de
referentiesituatie.

Ten slotte geldt dat er de mogelijkheid bestaat deduchthaven om een bijdrage mee te
nemen vanuit de niet-luchtvaartactiviteiten, earnidgubsidie.

Figuur 5.2 geeft een schematisch overzicht vamelekenbare opbrengsten.

De momenten van vaststelling en inwerkingtrediag tarieven zijn 1 april en 1
november. Hiermee is aangesloten bij de internal&opraktijk en is rekening gehouden
met de belangen van gebruikers en de belangenevamdmers van diensten van
gebruikers, in het bijzonder reisorganisaties. @wdr het ministerie van Justitie is het
van belang om twee keer per jaar de tarieven eastetlen, omdat de kosten van nieuwe
beveiligingsmaatregelen door het ministerie worbdetaald totdat de tarieven opnieuw
Zijn vastgesteld.

In de aanvangsperiode ging dit om grotere bedragen. Echter omdat de luchthaven in haar keuze van de gemiddelde
tariefsveranderingen in de meeste jaren onder het maximum toegestane niveau bleef, heeft deze aanpassing van de
kostenbasis geen daadwerkelijk effect gehad.

8 Zie paragraaf 4.1 voor een opsomming van deze activiteiten.
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Figuur 5.2

Tabel 5.6

Toerekenbare opbrengsten

0 Bepaling toerekenbare opbrengsten

Toerekening

Opbrengsten
luchtvaartactiviteiten*

+ Opbrengsten van gereguleerde
activiteiten, opgesomd in W2,
2.1]

Opbrengsten
rechtstreeks met de
luchtvaartact.**
verband houdende
activiteiten

+ Opbrengsten van niet
gereguleerde activiteiten,
opgesomd in W2, 2.2]

Bijdrage niet-

luchtvaartactiviteiten*
(kruissubsidie)

* Voor beveiligingsactiviteiten geldt hetzelfde

Bron: Besluit, Wet luchtvaart, toelichtingen

Alle opbrengsten van luchtvaartactiviteiten toerekenba
voor opsomming activiteiten].

Deze opbrengsten dienen aan de luchtvaartactiviteiten te
toegerekend

NB: De tarieven voor deze activiteiten en daarmee d
opbrengsten zijn niet gereguleerd.

Mogelijkheid luchthaven om bijdrage mee te nemen, w
opbrengsten uit luchtvaartactiviteiten lager kunnen
Indien de luchthaven kiest de tarieven lager te zet
toegestaan, waarbij zij dus niet het maximale rende
behalen, dan is sprake van een impliciete kruissubs idie

ar [zie par 4.1

worden

e hoogte van deze

aardoor
worden gesteld
ten dan
ment kan

** Volgens de wetgeving zijn er geen aparte rechtstreeks met de beveiliging samenhangende activiteiten

De beoogde werking van de toerekenbare opbrenggstds volgt.

Beoogde werking toerekenbare opbrengsten

Onderdeel In wetstoelichting beoogde werking

Toerekenen van opbrengsten van
luchtvaartactiviteiten
respectievelijk

beveiligingsactiviteiten

Toepassen principes integraliteit, marktconformiteit en
proportionaliteit ten einde te waarborgen dat het geheel van de
tarieven kostengeoriénteerd is [W8, 20-21]

Voorkomen ongeoorloofde kruissubsidiéring van luchtvaart naar
niet-luchtvaart [W8,20]

Toerekenen van opbrengsten van
rechtstreeks met
luchtvaartactiviteiten verband

houdende activiteiten

Toepassen principes integraliteit, marktconformiteit en
proportionaliteit ten einde te waarborgen dat het geheel van de
tarieven kostengeoriénteerd is [W8, 20-21]

Kosten gemoeid met activiteiten zijn niet te scheiden van kosten
voor luchtvaartactiviteiten. Opbrengsten dienen derhalve ook aan
de luchtvaartactiviteiten te worden toegerekend [W8, 27] [W6,11]

[W4, 12]

Mogelijkheid toepassen
kruissubsidie van niet-luchtvaart-

naar luchtvaartactiviteiten

Mogelijkheid bieden om lagere/concurrerendere tarieven aan te
bieden [W8,18] [W6,11]

Vaststellen nieuwe tarieven per 1
april of 1 november (= niet gelijk

met ingang van boekjaar)

Tariefswisseling laten aansluiten bij internationale praktijk en
seizoenen reisbranche met ingangsdata van 1 april en 1
november [TK1, 25, 27]
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uitkomsten

Observaties &
uitkomsten

Potentiéle knelpunten

ECORYS A

Werking in de praktijk

Opbrengsten luchtvaartactiviteiten

Er zijn geen belangrijke observaties en knelpunmehbetrekking tot de vaststelling van
de toerekenbare opbrengsten van de gereguleerdiesten (de inkomsten van de
tarieven).

Opbrengsten rechtstreeks met de luchtvaartactigitererband houdende activiteiten

De opbrengsten uit deze activiteiten bedragenijiegrhinder dan 5% van de prognose
van de toerekenbare opbrengsten van luchtvaaitaitwn en minder dan 1% van de
geprognosticeerde opbrengsten van beveiligingsesten (zie tabel 5.7 hieronder). In

de aanvangsperiode was er onduidelijkheid hoe deessieopbrengsten te ramen, mede
omdat deze na afloop niet verrekend mogen woraeR007 is een aanvraag bij NMa
neergelegd over een vermeend te lage raming vaoraeessieopbrengsten. In het besluit
van de NMa is deze klacht ongegrond verklaard [NBR20Q7].

Kruiselingse bijdrages vanuit niet-luchtvaartactéiten

Hoewel de wet- en regelgeving stelt dat de luclghasen kruissubsidie vanuit niet-
luchtvaartactiviteiten toe mag passen om het wmieéau te drukken (artikel 8.25d, lid
7), is dit in de praktijk formeel niet gebeurdEchter, in praktijk heeft dit wel degelijk
“impliciet” plaatsgevonden doordat de luchthaven keger rendement accepteerde bij
het vaststellen van de tarieven dan wettelijke éstapan (de maximaal toegestane
tariefsverhoging werd niet ingevuld — zie figuuetander en voor achtergrond paragraaf
5.11.2), wat past binnen de werking van de wetegelgeving. Het expliciet opnemen
van deze bepaling aangaande de kruissubsidiewete/as nodig, omdat ten tijde van
het opstellen van de wet- en regelgeving nog uégegverd van gescheiden
boekhoudingen van luchtvaart- en niet-luchtvaasgeiten. In plaats hiervan wordt nu
met gescheiden administraties gewerkt. Overigeagisastikel 8.25d lid 8 van de Wet
luchtvaart naar rato van kosten verdeeld moet wooder luchtvaart- en
beveiligingsactiviteiten. Een “impliciete” bijdradgmeft niet naar rato plaats te vinden. De
luchthaven kan ervoor kiezen voor luchtvaartaditéin een relatief hogere korting te
geven dan voor beveiligingstarieven, zoals zij0d@gedaan heeft (zie figuur onder).

De gebruikers geven collectief aan een kruiselifgjsieage in enige vorm te willen zien.
Zo dringt KLM aan op een verplichte kruiselingsgltage (expliciet dan wel impliciet),
en wil EasyJet een single till.

E6. De artikelen 8.25d, lid 7 en 8, over kruisedi@dpijdrage en de bepaling over de
naar rato toedeling hiervan zijn overbodig, vanwegenogelijkheid “impliciete”
kruiselingse bijdragen te kunnen doen.

In onderstaande tabel zijn de prognoses van dekeebare opbrengsten per boekjaar
weergegeven. Deze prognoses zijn afhankelijk vagegeognosticeerde toerekenbare
kosten die in de volgende paragraaf worden behdnbfetle tabel is tevens te zien welke
impliciete bijdrage door Schiphol is toegepast, @et keuze is van de exploitant.

* In antwoord op herhaaldelijke vragen van de gebruikers hierover was het antwoord van de luchthaven dat de reeds lage
IFRS-rendementen zelfs bij het maximaal tariefsniveau een kruissubsidie niet opportuun maakte.
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Hiermee blijft Schiphol onder de maximaal toegestdfACC (zie ook figuur 5.6).
Randvoorwaarde voor het systeem was de mogelijklumdlagere, concurrerende

tarieven (kruiselingse bijdrage).

Tabel 5.7 Prognose van toerekenbare opbrengsten per boekjaar (€ miljoen). Verrekeningen zijn voor de volledigheid

aangegeven, zie paragraaf 5.9 voor toelichting.

Luchtvaart 2009 2010, 2011
Toerekenbare kosten incl WACC 443,2 467 | 466,9 | 477,1 | 506,9
Opbrengsten rechtstreeks verbonden activiteiten 18,4 19| 196 18,9| 191
Toegestane opbrengsten havengelden excl verrekeningen 424.8 448 | 447,3 | 458,2 | 4878
Prognose opbrengsten havengelden excl verrekeningen 424,8 | 425,3 | 445,7 | 395,8 | 448,9
Niet gerealiseerde opbrengsten door keuze Schiphol 0| 22,7 16| 624| 389
Waarvan niet in rekening gebrachte kosten Airline reward

programma 0 0 1,2 6,4 7,4
Verrekeningen -79| -31,3 -3,1 08| 31,7
Waarvan niet gerealiseerde verrekeningen 0 0 0 0| 31,7
Totaal niet gerealiseerde opbrengsten door keuze Schiphol (incl

verrekeningen) 0] 22,7 16| 624| 706
Beveiliging 2007 2008 2009 2010| 2011
Toerekenbare kosten incl WACC 210 | 237,2| 260,1 226 | 258,4
Opbrengsten rechtstreeks verbonden activiteiten 1,3 0,8 0,7 0,8 0,7
Toegestane opbrengsten havengelden excl verrekeningen 208,7 | 236,4| 259,4| 225,2| 257,7
Prognose opbrengsten havengelden excl verrekeningen 207,8| 226,1| 259,3| 223,2| 243,8
Niet gerealiseerde opbrengsten door keuze Schiphol 09| 10,3 0,1 2] 139
Verrekeningen 10,7 0 4,1 -4,2| 17,3
Waarvan niet gerealiseerde verrekeningen 0 0 0 0| 17,3
Totaal niet gerealiseerde opbrengsten door keuze Schiphol (incl

verrekeningen) 09| 10,3 0,1 2] 312

Bron: aangepaste consultatiedocumentatie Amsterdam Airport Schiphol

In de praktijk is er geen verschil met het refeed@der: ook toen werden rechtstreeks
verbonden opbrengsten toegerekend door luchthavignillig, niet wettelijk
verankerd). Wel was er een verplichte bijdragedatuchthaven, via een verlaging van

het toegestane rendement. Dit komt verderop ihabfdstuk aan de orde.

5.6 Subonderdelen toerekeningssysteem — 2. Toerekekbsten

5.6.1 Regulering en beoogde werking

Bij de toerekening van de kosten wordt onderscperdaakt in de operationele kosten,
de kosten van afschrijvingen over materiéle vastiwanen de kosten van afschrijvingen
op grote investeringen (zie figuur 5.3). De toergkg van de kosten dient op basis van

het goedgekeurde toerekeningssysteem plaats terviralgens de principes van

integraliteit, proportionaliteit en marktconformtté/oor de reguliere afschrijvingen
wordt in de praktijk door Schiphol de lineaire dfdjvingsmethode toegepast. Dit is

Evaluatie Wet luchtvaart — deelrapport Fase 1 Inventarisatie werking van de wet

ECORYS A

33



goedgekeurd door de NMa. Voor de afschrijvingendivgebruik gemaakt van de
Regulatory Asset Base (RAB) waarin men de boekveaandafschrijvingen van
materiéle vaste activa bijhoudt.

Figuur 5.3  Toerekenbare kosten

9 Bepaling toerekenbare operationele en
afschrijvingskosten*

Toerekening

» Toerekening op basis van verdeelsleutels activa en ver  deelsleutels andere

Operationele -
productiemiddelen [W2, 8.10]

kosten ) b ;
Indien onmogelijk rechtstreeks met deze verdeelsleutels , dan op basis van aandeel
Personeelskosten, kosten luchtvaartactiviteiten op totaal [W2, 8.10]
materiaal, uitbeste- R
dingen, onderhoud, » Kosten rentedragende schulden niet toegerekend [W2, 8.1]
schoonmaak, intra- « Interne leveringen tegen kostprijs (in het verlengd e algeheel principe historische
Company leveringen, kostprijs voor alle kosten van materiele vast activa = marktconform voor

gereguleerde luchthavens) op grond van Besluit NMat  oerekeningssysteem (25
april 2007)

« Schiphol dient efficiencywinst aan te tonen

Uitgaande van waarde Regulatory Asset Base (RAB) (zie  3)

Door de luchthaven aangegeven afschrijvingsmethode vol gens

aanvaardbare bedrijfseconomische principes [W2, 8.6]

Goodwill niet inbegrepen in activa [W2, 8.4]

Afschrijvings-
kosten excl.

grote
investeringen

« Afschrijvingen over
materiéle vaste activa,
met uitzondering van

grote investeringen

Gelijk aan hierboven, maar verplichte afschrijvingsmeth ode is
unuiteitenmethode, waarbij afschrijvingen plus vermog enskosten in elk
jaar van de levensduur een constant reéel bedrag per geb  ruikseenheid
bedragen [W2, 8.7]

Afschrijvings-
kosten grote

investeringen

+ Voor investeringen van
meer dan €100M en . . o . B
initiéle overcapaciteit Bepaling toerekenbare kosten voor beveiligingsactiviteiten op dezelfde wijze
+ Voor de viifde baan Bron: Besluit , Wet Luchtvaart en toelichtingen

Er zijn geen regels gesteld aan de hoogte vanrdehitende kostenposten. In de
consultatie dienen deze onderwerp te zijn van drashetelingen (zie hoofdstuk 6).

De eis van kostenoriéntatie voor de tarieven getdtboekjaar en is daarmee gelijk aan
het kalenderjaar. De eisen ten aanzien van de Réem in paragraaf 5.7 behandeld.

Tabel 5.8 Beoogde werking toerekenbare kosten

Onderdeel In wetstoelichting beoogde werking

Doorbelasten operationele en . Toepassen eisen integraliteit, proportionaliteit en

afschrijvingskosten marktconformiteit (aan toerekeningssysteem) [W8, 21]

. Waarborgen van kwaliteit van voorzieningen doordat
investeringen doorbelast mogen worden (met oog op
mainportfunctie) [W9, 4] [TK1, 23]

Afschrijvingen grote . Door gelijkmatige verdeling afschrijvings- en vermogenskosten
investeringen- unuiteitenmethode (constant reéel bedrag per gebruikseenheid) wordt verzekerd dat
de tarieven niet aan sterke wisselingen onderhevig zijn als gevolg
van grote investeringen, maar dat zij zich gelijkmatig kunnen
ontwikkelen [W8, 33] [TK1, 24]

Kostenoriéntatie per kalenderjaar | Reduceren administratieve lasten door aan te sluiten bij
(=boekjaar) boekhoudprocedures Schiphol [W8, 24]
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5.6.2 Werking in de praktijk
Qbksewaﬂes& De ontwikkeling in de geprognosticeerde en gereaide kosten is weergegeven in de
uikomsten volgende tabel. Ook de prognose en realisatie eaneindement zijn weergegeven om

een compleet beeld te geven.

Tabel 5.9 Prognose (excl. verrekeningen) en realisatie kosten in € miljoen.

PROGNOSE

Luchtvaart 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Operationele kosten nb nb nb 241 262 258 262 292
Afschrijvingskosten nb nb nb 93 91 98 106 116
Totaal exclusief rendement 303 330 334 334 353 356 368 408
Rendement (Pre-tax) 82 92 95 110 114 114 109 99
Totaal incl pre-tax rendement 385 421 429 443 467 470 477 507
Beveiliging

Operationele kosten nb nb nb 182 204 219 184 220
Afschrijvingskosten nb nb nb 19 23 28 30 28
Totaal exclusief rendement 131 157 195 201 227 247 214 248
Rendement (Pre-tax) 9 10 8 9 10 13 13 10
Totaal incl pre-tax rendement 140 167 203 210 237 260 226 258
REALISATIE

Luchtvaart 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Operationele kosten 223 212 257 242 266 277 281 | nnb
Afschrijvingskosten 82 91 98 90 102 96 100 | nnb
Totaal exclusief rendement 305 303 354 332 368 373 381 | nnb
Rendement (Pre-tax) 92 93 95 109 113 109 58 | nnb
Totaal incl pre-tax rendement 396 396 450 441 481 482 439 | nnb
Beveiliging

Operationele kosten 115 146 184 184 203 214 208 | nnb
Afschrijvingskosten 14 24 19 19 18 24 28 | nnb
Totaal exclusief rendement 128 170 203 203 221 238 236 | nnb
Rendement (Pre-tax) 9 8 7 8 8 11 5| nnb
Totaal incl pre-tax rendement 138 178 210 211 229 249 241 | nnb

Bron: regulatory accounts Amsterdam Airport Schiphol

Nb = niet bekend bij Ecorys, nnb = nog niet bekend

Tabel 5.9 geeft de ontwikkeling van de geprognestide en gerealiseerde kosten voor de
luchtvaartactiviteiten en de beveiligingsactivégitweer. Ten aanzien van de
geprognosticeerde kosten geldt:
- De geprognosticeerde kosten laten sinds 2003 ggarste tendens zien.
- De operationele kosten van de luchtvaartactivitetl@alden echter in 2009 ten
opzichte van 2008;
- De kosten voor beveiliging zijn over de gehele gaei2003-2011 toegenomen
met uitzondering van de geprognosticeerde kosten2@10. Hierbij zijn vooral
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de stijgende kosten door extra beveiligingsperdaegevolg van toegenomen
wet- en regelgeving (75% van de operationele kysten bepalende factor.

De totale toename van de operationele kosten t&¥#&hen 2011 is zowel voor
luchtvaartactiviteiten en beveiligingsactiviteiteinca 20%.

De in 2009 aangekondigde besparingen (0.a. eegaeigatie met 10-25%
personeelsreducti®, hebben tot op heden niet geleid tot een verdaliag van
het geprognosticeerde operationele kostenniveaQif en 2011. De luchthaven
geeft aan dat dit komt omdat een deel van de ingeltexibilisering niet direct
leidt tot kostenbesparingen. Wel heeft de luchthaxexrdere kostenbesparingen
aangekondigd.

Ten aanzien van de gerealiseerde kosten geldt:
In de realisatie van de kosten van luchtvaartaetitein is er sprake van een
duidelijke daling in 2007, na de inwerkingtredirvhet toerekeningssysteem in
2007. De aan luchtvaart toegerekende kostenbasisiafjaar per saldo af met
ruim €9 miljoen. Door de nieuwe boekhoudkundigesiegen opzichte van de
referentie rond de RAB e.a. mochten €40 miljoenlazsten niet meer
toegerekend worden (zie paragraaf 5.10.1). Zo pastein de referentie IFRS
toe, waarbij wel kosten en activa van rechtstreekbonden activiteiten, en
kosten van activa in aanbouw en strategische gromdeskening werden
gebracht, en interne leveringen tegen marktprijgerden gewaardeerd. De
kostenbasis was echter gestegen ten opzichte Yaofige jaar met €32 miljoen.
Deze stijging is het netto-effect van de nieuwedkeningssleutels en de hogere
WACC.
Anders dan voor de luchtvaartactiviteiten, is dst&nbasis van beveiliging niet
afgenomen bij de inwerkingtreding van het toerekgssysteem in 2067
Tussen 2007-2009 zijn de gerealiseerde kosten @mmel luchtvaartactiviteiten
als beveiligingsactiviteiten) gestegen. In 2010dizade gerealiseerde kosten
De gerealiseerde kosten voor beveiligingsactiate{pperationeel plus
afschrijving) zijn 5 procentpunten meer gestegesdn 2007 en 2009 dan de
gerealiseerde kosten voor luchtvaartactiviteiten.

Efficiency
De volgende figuur beschrijft de ontwikkeling in gerealiseerde kosten per WLU.

% Die mede tot stand kwam op verzoek van de overheid bij het afschaffen van de vliegtax.

% schiphol geeft wel aan dat door andere toerekening van het terminalgebouw en verzekeringen, onder andere tussen
luchtvaart en beveiliging, € 14 miljoen minder kosten werden toegerekend, maar dat ongeveer gelijke kostenstijgingen
optraden die niet door de inwerkingtreding van het toerekeningssysteem veroorzaakt werden
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Figuur 5.3 Ontwikkeling gerealiseerde kosten (inclusief vermogenskosten) per Work Load Unit® (index 100 = 2004),

gecorrigeerd voor prijspeil (consumentenprijs index); (2004-2010 realisatie, 2011 prognose)
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Bron: Regulatory accounts, consultatiedocumentatie Amsterdam Airport Schiphol; CBS

Observaties en

uitkomsten Ondanks dat er op Schiphol sprake is van contijgestle kosten (behalve in 2010, zie
tabel 5.9) is het moeilijk op basis hiervan conigsige trekken over de (kosten)
efficiéntie van de luchthaven. Dit is ook de cos@un een door Rebel Group uitgevoerd
onderzoek naar de efficiency van Schiphol [R1]id&tet kader van deze evaluatie is
verricht in opdracht van de NMa in overleg met I&REebel Group concludeert:
- Ten aanzien van de prognose:

- Schiphol is op grond van de wet- en regelgevinglet om in de
tariefconsultatie aan te geven welke efficiencymegptlen het neemt (zie ook
hoofdstuk 6). De informatie die Schiphol in dit ka@pneemt is beperkt.
Schiphol noemt in de consultatiedocumentatie ifaten van de
evaluatieperiode efficiencydoelstellingen van 0-1& de kostenbasis,
zoals weergegeven in de volgende tabel.

Tabel 5.10 Prognose (excl. verrekeningen) en realisatie kosten in € miljoen.

Luchtvaart Beveiliging

2007 4,0% 1,2%
2008 1,4% 0,3%
2009 4,2% 2,8%
2010 Niet gespecificeerd 10,3%
2011 0,8% Niet gespecificeerd

Bron: Aangepaste-consultatiedocumentatie Amsterdam Airport Schiphol

De in de tariefconsultatie genoemde efficiencyneggien betreffen
doorgaans een verlaging van de kosten van éénKdstdnpost, maar dat
kan gepaard gaan met kostenstijgingen op andeefKdstenposten.
Daarmee geeft het geen beeld van de ‘overall’ieficy, waarvoor in beeld

22 Een Work Load Unit (WLU) is de maatstaf die in de luchtvaart gehanteerd wordt voor de productie van een luchthaven. Eén
WLU is gelijk aan één passagier of 100 kg vracht.
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Potentiéle knelpunten

ECORYS A

gebracht moet worden hoe de totale kosten én dhtéitvean de output zich
ontwikkelen.

- Schiphol rapporteert wel in elke consultatie uitgéd over de ontwikkeling
van de kosten per WLU. De efficiencytargets wordelnter niet op dit
niveau geformuleerd. Evenmin worden efficiencytésgekoppeld aan een
specifiek kwaliteitsniveau.

In hoofdstuk 6 wordt nader ingegaan op deze knéfputen aanzien van de
consultatie.

Ten aanzien van de realisatie:

- In de verantwoording rapporteert Schiphol bepevir et al dan niet
behalen van de in de consultatie genoemde effigimaatregelen. In de
verantwoording 2007 is hierover een onduidelijkesa@e opgenomen. In de
verantwoordingen over 2008 en 2009 gaat Schipleolihihet geheel niet op
in, ondanks de wettelijke verplichting daartoe2010 heeft dit wel
plaatsgevonden, echter er staat niet bij hoe déreggden zijn ingevuld en
waarom de target niet is gerealiseerd.

- Schiphol rapporteert in de opgeleverde verantwogeti over 2007 en 2008
beperkt over de gerealiseerde kosten per WLU. pEewan presentatie van
deze informatie kan duidelijker. In de verantwoaglover 2009 en 2010is
dit wel helder gepresenteerd.

- Enkele internationale benchmarks vergelijken deddefficiéntie van
Schiphol met die van andere luchthavens. Alhoeweédenchmarks enig
inzicht geven in de relatieve positie van Schiplsohet nut van de
benchmarks voor de beoordeling van de efficieneySehiphol beperkt.

Concluderend kan volgens Rebel Group gesteld wadde®chiphol uitgebreid
communiceert over de verwachte en gerealiseerderkean de luchtvaartactiviteiten en
deze bovendien ook relateert aan de hoeveelhgidipfitamelijk het aantal work load
units). Wat echter ontbreekt om een goede beooglelin de efficiency van Schiphol te
kunnen maken, is informatie over de kwaliteit v@ndienstverlening. De in het Besluit
opgenomen kwaliteitsindicatoren hebben meer beimgkdp de capaciteit dan op de
kwaliteit. Hierbij geldt aanvullend, naar de meniram Ecorys, dat Schiphol soms
investeert voor de efficiency van andere partigngeldt dat niet alleen
kwaliteitsindicatoren nodig zijn voor de beoordglvan efficiency. Overigens geldt dat
voor een betere transparantie met betrekking tefffitdency meer informatie kan
worden verstrekt en is dit niet alleen afhankelgik kwaliteitsindicatoren.

In de driejaarlijkse rapportage van Schiphol aarMigisterie van I&M? geeft Schiphol
aan in 2006 gestart te zijn met een nieuwe methabecht op kwaliteitsverbetering en
kostenbesparing. Resultaten hiervan worden echgevermeld [KR1].

E7. Gebruikers geven aan efficiencynormen te witiem voor de luchthaven. Zijj
geven ook specifiek aan het niet marktconform nelen dat operationele kosten per
WLU bij dalende volumes stijgen. Schiphol geeftriserdere jaren aan dat

% Deze rapportageverplichting maakt geen onderdeel uit van deze evaluatie.
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Observaties &
uitkomsten

Potentiéle knelpunten

Observaties &
uitkomsten

kostenreducties tot te groot verlies van kwalkeiinen leiden; daarnaast geeft zij
aan dat een groot deel van de kosten vast is.

Kostenoriéntatie per kalenderjaar

Op grond van de wet mag Schiphol de tarieven envwaarden alleen per 1 april of 1
november wijzigingen, terwijl de kostenoriéntatigaehting per kalenderjaar
(=boekjaar) geldt. Dit betekent dat er een bepgr&teode is (9 of 2 maanden) om de
opbrengsten te kunnen realiseren die volgens der@séntatie gerealiseerd mogen
worden, terwijl in de eerste (3 of 10) maanden vainjaar nog de oude tarieven en
voorwaarden golden. Omdat de tarieven daardodiietta hoog of te laag worden, moet
hier het volgende jaar een tegengestelde corngletédsvinden. Dit verschijnsel is één
van de verklaringen in de schommeling van de tarigzie paragraaf 5.11 voor een
uitgebreidere toelichting op deze analyse vanfeaf®mmelingen).

De belangrijkste potentiéle knelpunten vanuit ditect zijn dan ook:
E8. Schiphol wil meerjarenafspraken. Een knelpamt &jn dat de geraamde kosten
op basis van de meerjarenafspraak boven of ondafisgeaak van de kostenoriéntatie
per kalenderjaar kunnen komen in een bepaaldyaardoor Schiphol niet alle
kosten mag doorbelasten op grond van de wet. Szhijglvogd met
meerjarenafspraken de volgende potentiéle knelpwpée lossen: (a) de
voorspelbaarheid van de tarieven, (b) jaarlijkgkdvende consultaties, (c) een
hogere commitment voor lange termijn investeringdhyermijden van
tariefsprongen en (e) het kunnen meeademen metdé.rBenmaal gerealiseerde
“verliezen” (een gekozen rendement dat lager istdegestaan volgens de wet- en
regelgeving, bijvoorbeeld omdat men de tarieventeisterk wil laten stijgen) kan
men niet op een later moment compenseren omdaisderioriéntatie op niveau van
kalenderjaar is (en niet over meerdere jaren).
E9. Schommelingen in tarieven veroorzaakt doordbriderjaar en ingang nieuwe
tarieven niet eenzelfde tijdvak besl&abit speelt vooral in geval per november
nieuwe tarieven worden vastgesteld; ook al heefhgiraktijk voor de luchthaven
niet de voorkeur, er kunnen redenen zijn om ditt@eloen. Een andere reden voor
schommelingen in de tarieven zijn fluctuaties ibvexkeer en vervoer (bij
vaststellen van de tarieven) welke in één jaarati@e worden verrekend, en
schommelingen bij verrekening.
E10. Gebleken is de mogelijkheid om per 1 noverdedarieven vast te stellen als
neveneffect heeft dat Schiphol de verrekenregeidrkeetten om kostenstijgingen
door te berekenen ten opzichte van de op 1 agsiteatelde tarieven (bijvoorbeeld
in het geval van inefficiénties of bij een oplopeACC tijdens het jaar) of
verrekeningen naar voren te trekken.

Zie voor tariefsschommelingen ook paragraaf 5.11.
Unuiteitenmethode

De unuiteitenmethode is in de evaluatieperiodealteegepast voor de Polderbaan. De
toepassing ervan heeft ertoe geleid dat de maxitoagéstane opbrengsten 1,5-3% lager

2 Bijvoorbeeld: kostenstijgingen over een heel boekjaar moeten in 2 maanden worden terugverdiend wanneer tarieven per 1
november worden ingevoerd.
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waren dan wanneer deze methode niet was toeg&pasgtrschil was groter geweest
indien de Polderbaan minder snel al voor 100% brigk genomen zou zijn. Naar mate
de economische levensduur van de Polderbaan (Q0/gatrijkt, zal op zeker moment
per jaar meer afgeschreven worden dan in de lim@a@thode. Hier staan wel minder
vermogenskosten tegenover. Het effect van de utasiteethode zal dan anders zijn dan
over de evaluatieperiode. Ook de mogelijke ingédoraime van (nog niet geplande) grote
activa waarop ook de unuiteitenmethode toegephstazden, kan het beeld nog
veranderen. Echter, wat betreft het bagageafhargslysteem 70MB (70 million bags)
heeft de NMa geoordeeld geen aanleiding te zied®womuiteitenmethode toe te
passenr’

E11. De unuiteitenmethode levert in de uitvoerieg aantal potentiéle knelpunten
op:

a. Vervangingsinvesteringen (waarbij sprake is vanesgdere vervanging
dan de levensduur die voor de unuiteitenmethoddtvgahanteerd —
zoals verlichting) kunnen volgens Schiphol niet @& andere
levensduur aan de asset zelf worden toegevoegdezen de methode
voorschrijft dat de levensduur van de basis-assgdlend is. Dit leidt tot
additionele complexiteit in de toepassing van déhoge en dubbeling in
de RAB.

b. De luchthaven zou de milieucapaciteit van het bsiedsel liefst niet
elke 4 of 5 jaar herzien, omdat dit zou kunnenditbt verder naar
achteren schuiven van kosten. Hierdoor ontstaa¢erelatief
onvoorspelbare ‘boeggolf’ welke de inschatting dan
kostentoerekening en de tariefontwikkeling op lategmijn bemoeilijkt
en ervoor zorgt dat de toe te rekenen kosten péregekin latere jaren
van het gebruik aanzienlijk kunnen stijgen. Alsggwan de
hernieuwde berekening van capaciteit en gebr\ik,da toerekenbare
kosten per eenheid op jaarbasis niet constant, dademn deze.

c. Het moment om te beslissen of de unuiteitenmethomi worden
toegepast is ten tijde van de investeringsbestissamwijl de berekening
van de unuiteit ten tijde van de ingebruiknam& @umeontwikkelingen
kunnen dan inmiddels een ander beeld geven of di¢eitenmethode
nog steeds moet worden toegepast.

d. Grote projecten bestaan veelal uit deelprojecteimmeerdere
investeringsbeslissingen

e. De unuiteitenmethode is volgens Schiphol relaijg$intensief.
Vanwege de complexiteit, en de daarmee gepaardigaan
uitvoeringskosten, van het uitvoeren van de urteiteiethode kan in de
ogen van Schiphol beter worden overgegaan naarrgféegen conform
IFRS.

E12. De timing om de unuiteit opnieuw te berekesemhandig. Deze moet de
eerste keer na 4 jaar, en vervolgens elke 5 jaedtemovastgesteld. Op dit moment
wordt dit gedaan bij de le tariefsconsultatie nststalling van het
kostentoerekeningssysteem. Bovendien zou je vanaitomisch oogpunt de unuiteit

% http://www.nma.nl/images/Brief_unu%C3%AFteitenmethode22-155737.pdf
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5.7

5.7.1

opnieuw berekenen wanneer dit vanuit de feitewgbijpeeld door een veranderde
milieucapaciteit) nodig is.

Aangepaste boekhoudregels
E13. Schiphol vindt het onterecht dat interne leagsm niet tegen marktconforme
prijzen (conform IFRS) verrekend zouden moeten @or(@n strijd met
marktconformiteitsbeginsel).

Subonderdelen toerekeningssysteem — 3. Regulateet base (RAB)
Regulering en beoogde werking

De regulatory asset base is de gemiddelde boekev@ardde aan de
luchtvaartactiviteiten, respectievelijk beveiliggagtiviteiten, toe te rekenen materiéle
vaste activa, volgens aanvaardbare bedrijffsecombmigrincipes en op grond van de
historische kostprijs [W8,13]. Bij de bepaling vdeze boekwaarde wordt het gemiddelde
genomen van de waarde van de RAB op 1 januarinrbepaald jaar en van de
verwachte (voor prognose) dan wel gerealiseerder (werantwoording) waarde van de
RAB op 31 december van datzelfde jaar. Bij de begalan de tarieven per 1 april zijn
zowel de RAB waarde voor 1 januari als voor 31 déwmsr prognoses.

Ook de toerekening van de materiéle vaste actidi@ass van het goedgekeurde
toerekeningssysteem dient plaats te vinden volder@mincipes van integraliteit,
proportionaliteit en marktconformiteit. Er is daar@en aantal aanpassingen ten opzichte
van de IFRS-waardering van de materiéle vasteactiv
Activa in aanbouw worden niet in de RAB opgenonaangezien de activa op dat
moment nog niet in gebruik zijn; dit is conform IGAO aanbeveling om geen
voorfinanciering toe te passen.
In plaats daarvan wordt bouwrente voor materiétesactiva die nog niet in gebruik
Zijn genomen geactiveerd,;
Het gebruik van de unuiteitenmethode als afschijstnethode voor grote activa
leidt tot een afwijkende boekwaarde;
Goodwill maakt geen deel uit van de activa in deBRA

Materiéle vaste activa worden (ook in de jaarrekgnian Schiphol) op historische
kostprijs gewaardeerd en niet tegen marktprijzen.

Deze aanpassingen in de RAB zijn een verandermgpeichte van de referentieperiode,
waarin materiéle vaste activa werden gewaardeelzhsis van de Richtlijnen voor de
Jaarverslaggeving (tot en met 2004) en IFRS (irb200

De inschatting van de capaciteit van activa, bephl®or bepaling van noodzaak van
investeringen is niet aan wettelijke regels ondéhe
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Tabel 5.11 Beoogde werking regulatory asset base

Onderdeel In wetstoelichting beoogde werking

Materiéle vaste activa . Toepassen van eisen van proportionaliteit, integraliteit en
toegerekend volgens principes marktconformiteit [W8, 21]

toerekeningssysteem

Activa in aanbouw geen deel van | « Toepassen van eisen van proportionaliteit, integraliteit en
RAB marktconformiteit [W8, 28]. Conform de ICAO aanbevelingen

vindt er geen voorfinanciering plaats.

Waardering historische kostprijs . Toepassen van eisen van proportionaliteit, integraliteit en
marktconformiteit [W8, 21]
. Aansluiten bij wat gebruikelijk is bij luchthavens [W8, 21]

Activering bouwrente . Bijdragen aan eisen van proportionaliteit, integraliteit en
marktconformiteit [W8, 21

Goodwill geen deel van RAB . Bijdragen aan eisen van proportionaliteit, integraliteit en
marktconformiteit [W8, 22]

5.7.2 Werking in de praktijk

Voor het vaststellen van de tarieven door Schiphptimair de geprognosticeerde RAB
van belang. Voor de werking in de praktijk is hek@an belang hoe de werkelijke
ontwikkeling van de RAB is geweest. In deze parafigimeen aantal ontwikkelingen van
de RAB weergegeven.

Afschrijvingskosten en vermogenskosten worden itegmate bepaald door de waarde
van de Regulatory Asset Base.
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Figuur 5.4

Figuur 5.5

Ontwikkeling gemiddelde waarde asset base luchtvaartactiviteiten tijdens boekjaar (€ miljoen). Voor de periode
2004-2006 geldt dat de IFRS waarde gelijk is aan de RAB.
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Bron: consultatiedocumentatie en regulatory accounts Amsterdam Airport Schiphol

Ontwikkeling gemiddelde waarde asset base beveiligingsactiviteiten tijdens boekjaar (€ miljoen). Voor de
periode 2004-2006 geldt dat de IFRS waarde gelijk is aan de RAB
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Bron: consultatiedocumentatie en regulatory accounts Amsterdam Airport Schiphol

De asset base laat een stijgende lijn zien, of deagewaardeerd wordt volgens IFRS of
met de afwijkende regels voor de RAB. Het verstttgben de waardes van de IFRS asset
base en de RAB wordt verklaard in de volgende taekien is dat de RAB

voornamelijk lager gewaardeerd wordt doordat adtiveanbouw en strategische gronden
niet meegerekend mogen worden, waarbij aangetekentlte worden dat strategische
gronden niet van toepassing zijn voor de beveiljgattiviteiten. Het effect van de

Evaluatie Wet luchtvaart — deelrapport Fase 1 Inventarisatie werking van de wet ECORYS A 43



Tabel 5.12

ECORYS A

unuiteitenmethode zal voor activa in het middendetevensduur nog groter zijn (zie
paragraaf 5.2.8), waarna het weer afneemt. Teriegaman de activering van de
bouwrente geldt dat deze conform de regulering hggeaardeerd wordt dan conform
IFRS. De categorie ‘overige aanpassingen’ uit belthevat onder andere aanpassingen
in de toerekeningen en aanpassingen ten aanziginaaciéle vaste activa.

Verklaring verschil waarde IFRS asset base en RAB tijdens de evaluatieperiode. Bedragen in € miljoen, en

realisaties.

Luchtvaart

2008 2009 2010
Asset base conform IFRS 1.697 1.776 1.800 1.842
Activa in aanbouw -247 -294 -306 -210
Strategische gronden -49 -56 -60 -60
Unuiteitenmethode 6 17 26 35
Activering bouwrente 5 14 19 19
QOverige aanpassingen 5 -13 -18 -25
RAB 1.415 1.444 1.462 1.600

Beveiliging

Asset base conform IFRS 137 168 211 208
Activa in aanbouw -32 -66 -66 -40
Strategische gronden 0 0 0 0
Unuiteitenmethode 0 0 0 0
Activering bouwrente 1 2 4 5
Overige aanpassingen 1 0 -1 -5
RAB 107 103 148 168

Bron: Regulatory accounts Amsterdam Airport Schiphol

Voor beide RABs geldt dat een toename geobserveeardt sinds invoering van de
wetgeving. Dit wordt uiteraard gedreven door stiggin in de ingebruik genomen activa.
Afschrijvingen, desinvesteringen en aanpassingatiogaties zijn constant of hebben
een klein effect. Voor de referentieperiode zijemygegevens over de ingebruik genomen
activa ter vergelijking; de jaarverslagen geveaailgeconsolideerde gegevens. De
luchthaven heeft in 2007, 2008, 2009 en 2010 reémvedjk circa € 127 miljoen, €92
miljoen, € 166 miljoen en € 296 miljoen aan actea behoeve van luchtvaartactiviteiten
in gebruik genomen. Voor beveiligingsactiviteiteadboeg dat respectievelijk € 7
miljoen, € 17 miljoen, € 75 miljoen en € 26 miljo@ralisatiewaarden). De in gebruik
genomen activa wijken af van de totale investerngesen jaar. Voor de totale
investeringen in de Business area aviation zijbagis van de jaarverslagen wel
gegevens bekend over de referentieperiode. Zieamooverzicht van de investeringen
paragraaf 5.10.5. Randvoorwaarde voor het systeahirechtszekerheid voor voldoende
investeringsprikkels voor een langere termijn.
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5.8

581

Potentiéle knelpunten
E14. Schiphol geeft aan dat het rekenen met dedeaan de RAB niet tot
werkelijke, marktconforme afschrijvings- en vermoskosten leidt. Dit betreft o.a.
de activering van bouwrente in plaats van het magaem®men van investeringen in
aanbouw. De bouwrente is bovendien te laag vol§ehghol (lager dan de
vermogenskosten). Dit levert voor de luchthavemsemidelige effecten op voor
investeringen in strategische gronden en actiwaitbouw, die pas in de RAB
verwerkt mogen worden na ingebruikname voor detiartactiviteiten. Hiertussen
kan een zeer lange periode zitten waarover dedalkdsten niet in de kostenbasis
opgenomen mogen worden. Hierdoor kunnen investarigjissingen anders
uitvallen dan onder marktconforme situaties. Dit kak leiden tot onvoldoende
investeringsprikkels. Overigens is onduidelijk ekzd strategische gronden altijd
uiteindelijk voor luchtvaartactiviteiten worden egget en of deze (door verpachting)
ook voor ingebruikname inkomsten genereren. Schigdeft de voorkeur aan het
toepassen van IFRS.
E15. Gebruikers hebben kritiek dat de waarde vayebruik te nemen assets niet
gereguleerd is (maar het toegestane rendementMetlandere woorden er is geen
prikkel om efficiént te investeren.

Subonderdelen toerekeningssysteem — 4. Toegestaan
rendement/vermogenskostén

Regulering en beoogde werking

Voor de bepaling van de tarieven voor het geheeldealuchtvaartactiviteiten
respectievelijk beveiligingsactiviteiten [W8, 8,,36] geldt het criterium kostenoriéntatie
inclusief een redelijk rendement. Als maatstaf veemn redelijk rendement is gekozen
voor de WACC [WS8, 35, TK 1, 23]: het geprognostickerendement over de RAB mag
ten hoogste gelijk zijn aan de WACC.

De bepaling van de WACC is gebaseerd op het zogesw€apital Asset Pricing Model.
In de toelichting bij het besluit is de WACC uitgektt in een formule, met diverse
parameters [W8,14]. In de formule is voor sommigénfler dynamische) parameters die
geacht worden bestendig te zijn in de tijd en waatvet niet zinvol wordt geacht deze
jaarlijks opnieuw vast ter stellen is, is een vagdarde bepaald. Deze parameters van de
WACC zijn echter niet in alle gevallen objectiekv#e stellen, maar onderworpen aan
een range. Op basis hiervan is de beleidsmatigeekgemaakt tot het vaststellen van
deze parameters aan de onderkant van de rang featisee schatting). Andere
parameters zijn eenduidig gedefinieerd. Daardoeerseenduidige, normatieve (en
marktconform) maatstaf voor het maximaal toegestandement vastgelegd [TK1]. De
beleidsmatige keuzes ten aanzien van de WACC wtudhtvaartactiviteiten maken
onderdeel uit van een totaal pakket beleidsuitgaungen, die erop zijn gericht
voldoende zekerheid en stabiliteit op langere tertai bieden voor alle betrokken
partijen. Dit impliceert dat de luchthaven Schipimobeginsel de rendementen over de

% Deze tekst kan nog verder worden aangepast naar aanleding van het separate onderzoek van Prof. Boot naar de WACC.
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Tabel 5.13

5.8.2

ECORYS A

niet-luchtvaartactiviteiten kan behouden. Er ishdére afgezien van een verplichte
bijdrage van de niet-luchtvaartactviteiten aanubhtvaartactiviteiten (expliciet of meer
impliciet). De luchthaven kan zelf, wanneer markstendigheden daarom vragen, lagere
tarieven vaststellen, ten laste van de niet-lucirteatviteiten [W6,11, W8,17].

Het is van belang dat het rendement over de luahtiaetiviteiten in lijn is met de
marktverwachtingen van zowel de aandeelhoudereestrekkers van vreemd vermogen.
Een te laag toegestaan rendement kan er toe ldatate exploitant te weinig prikkels
worden geboden om te investeren. Een te hoog t@agesendement is niet wenselijk in
het licht van het doel van de regulering (en kédfele tot teveel investeringen) [W8, 36].
Het werd ten behoeve van het investeringsgedradpetamg geacht om zoveel mogelijk
zekerheid te bieden omtrent de vaststelling vandegestane rendement [W8, 36].

Beoogde werking WACC

Onderdeel In wetstoelichting beoogde werking

Vermogenskosten - WACC . Waarborgen redelijk rendement in het kader van kostenoriéntatie
. Waarborgen van de volgende randvoorwaarden
. het bieden van rechtszekerheid voor voldoende
investeringsprikkels voor een langere termijn (investeringen,
doorberekenen operationele kosten [W8, 37, W9, 3]
. voorkomen overinvesteringen/goldplating [W8, 35, TK 1, 23]
. waarborgen efficiénte, economische winstgevende
exploitatie van de luchtvaartactiviteiten en voor Schiphol als
geheel (keuze parameters afgestemd op single A credit
rating) [W8, 37]
. de dividendopbrengsten in het licht van de verwachtingen
aandeelhouders/verschaffers vreemd vermogen [W8, 35].
. maakt vaststellen lager tarief mogelijk (concurrerende
tarieven [W6,11, W8, 17]
. eenduidige en objectief meetbare maatstaf: relatief
eenvoudige berekeningswijze en goede mogelijkheid tot
handhaving [W8, 37]

Een toelichting op de toegestane WACC in de refexpariode is opgenomen in
hoofdstuk 2.

Werking in de praktijk

In het kader van de evaluatie heeft I&M een ondekadgtgezet bij professor Boot van de
Universiteit van Amsterdam. Hierbij zijn onder meervolgende onderzoeksvragen
gesteld: heeft de toegepaste methode van de WAGCdeoluchtvaartactiviteiten (en de
daarin gedefinieerde en vastgestelde parameted®) pmaktijk gewerkt zoals beoogd en
Zijn de gedefinieerde/vastgelegde parameters vaMAIEC nog steeds valide voor de
komende 5-10 jaar, mede in het licht van de gegdigieconomische (recessie, daling
verkeer- en vervoer in de luchtvaart, omstandighede
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Tabel 5.14

Potentiéle knelpunten

Ook zijn de uitkomsten en (neven)effecten van hsteem bezien alsook in hoeverre
deze hebben bijgedragen aan het bereiken van t&alliegen en randvoorwaarden,
tw.:
het voorkomen c.q. het reduceren van het risicevagmtueel misbruik van de
economische machtpositie voor de luchtvaartactieite
een efficiénte, economische en winstgevende egpi@ivoor de
luchtvaartactiviteiten en Schiphol als geheel (esnent, kredietwaardigheid etc);
prikkels voor investeringen in de mainport voorage termijn resp. Schiphol als
geheel
concurrerende luchthaventarieven en het behoudhi@anetwerk
de dividendopbrengsten in het licht van de eisendeagrootste aandeelhouder ten
behoeve van een efficiénte aanwending van ovenmaidelen.

De resultaten van dit onderzoek zijn in fase 2 raaegen.

Observaties & uitkomsten
In onderstaande tabel is de ontwikkeling van deagmsticeerde WACC weergegeven.

Ontwikkeling prognose WACC (2007-2011)

Onderdeel 2007 2008 2009 2010 2011
WACC prognose (pre-tax) 7,68% 7,80% 7,56% 7,17% 5,85%
WACC prognose (post-tax) 5,72% 5,81% 5,63% 5,34% 4,36%

Bron: consultatie documentatie Amsterdam Airport Schiphol

Na een eerste stijging van het toegestaan gepriogepasle rendement, is deze vanaf
2008 gedaald om uiteindelijk in 2011 weer ondemtitau van 2007 uit te komen. In de
referentieperiode bedroeg het toegestane renddpmsittax) 4,1% (reguliere WACC
6,2% -/- vaste kruiselingse bijdrage van 2,1 prgmem). Zie ook hoofdstuk 2.

In het onderzoek van de UVA / professor Boot isenaagegaan op de ontwikkelingen in
de evaluatieperiode van WACC en het rendementiiHzgn de volgende potentiéle
knelpunten geidentificeerd:
E16. Het in het Besluit vastgelegde verrekeningssys heeft invioed op het
risicoprofiel en daarmee de WACC.
E17. Schiphol geeft aan dat de asset beta tedazpivege de samenstelling van de
peer group ter bepaling van de debt beta.
E18. Schiphol geeft aan dat de kredietopslag tpitaa
E19. Schiphol geeft aan dat de risicovrije rentevdie nu bepaald wordt door het
rendement op een Nederlandse staatsobligatie meestrende looptijd van 10 jaar,
beter kan worden bepaald door de EURO swap restef@rentie te nemen, omdat
Schiphol zich financiert in de kapitaalmarkt waauponrentes worden vastgesteld
op deze basis.
E20. Op grond van de huidige wet is er sprake esrveorlopige vaststelling van de
WACC ten behoeve van de consultatie (plusminuségand voor consultatie).
Gebruikmakend van de uitkomsten van de consukatiep basis van de opnieuw
berekende WACC (nu 5 dagen voor de definitievestalling) stelt Schiphol de
nieuwe tarieven vast. Hierdoor wordt de WACC tweerkbepaald.
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E21. Schiphol vindt dat de gehanteerde bouwreriateis en dat de bouwrente
dient te worden gelijkgesteld aan de WACC.

E22. Equity market risk premium is te laag volg&chiphol.

E23. Volgens Schiphol is de gekozen gearing nievareenstemming met de
werkelijke gearing van Schiphol.

E24. Volgens Schiphol is het toegestane rendemede praktijk aanzienlijk lager
dan werd beoogd bij het opstellen van de wet.

E25. Gebruikers vinden ze dat de luchthaven opiliging geen rendement mag
makengezien de aard van deze activiteiten en dat déneicedeze op zich dient te
nemen.

5.9 Verrekeningen, tariefscorrecties en efficiencypeikk

5.9.1 Regulering en beoogde werking

ECORYS A

Na afloop van een boekjaar kan blijken dat de apisten uit de tarieven voor
luchtvaartactiviteiten en de kosten daarvan afwijkan de opbrengsten en de kosten die
voor dat boekjaar zijn geraamd op basis van praggo®et betrekking tot het
luchthavenluchtverkeer, het vervoer van passagiesgacht en de uitvoering van
geplande investeringen. Indien de werkelijke regett hoger zijn dan de geraamde
resultaten, kan een situatie ontstaan waarin @evéar achteraf niet in overeenstemming
blijken te zijn met het uitgangspunt van kostenadée van de tarieven [W6,12].

Om dit te ondervangen is in een verrekeningsmeshanin de wet- en regelgeving
voorzien. Op grond van artikel 8.25d, negendeviiah de wet, dient de verrekening eerst
plaats te vinden nadat de tarieven op grond vaeisém ter zake van kostenoriéntatie
inclusief het geprognosticeerde rendement zijn dlep®e luchthaven verrekent [W1,
8.25d-9] [W8,20] opbrengsten en kosten:

Verrekening van opbrengsten vindt plaats voor Veltea in het vorige boekjaar
tussen de raming en realisatie als gevolg van:
- verkeer: aantallen vliegtuigbewegingen, gemiddedckimum
startgewicht;
- vervoer: aantallen opstappende respectievelijkstappende passagiers
en tonnen vracht.
Verrekening van kosten. De eis kostenoriéntatidtggd het moment dat de tarieven
(ex ante) worden vastgesteld voor luchtvaartaeiiah (excl. beveiliging) resp. voor
de beveiligingsactiviteiten en niet bij realisgige post). Dit impliceert dat na afloop
van een boekjaar geen volledige verrekening vankaltenverschillen plaatsvindt,
maar uitsluitend verrekening van kostenverschiflientijdens het jaar zijn
opgetreden als gevolg van:
- extra/minder investeringen met inbegrip van desitaringen (effect op
afschrijvingen en vermogenskosten over de Regyl#eset Base);
- extra/minder kosten in samenhang met investeringen;
- verkeer en vervoer (voor zover sprake van direat@bele kosten);
- verzekeringspremies tegen schade terrorisme;
- uitstel van de uitvoering van activiteiten ten @pté van de prognose;
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- activiteiten opgelegd door de overheid resp. opaak van de
gebruikers.

Het voorgaande impliceert dat de luchthavenexpibiiegenvallers en
inefficiencies niet mag verrekenen. Daarentegenem@gn hogere
efficiencywinst (dan geraamd) en eventuele meengafleor zover deze niet het
gevolg zijn van uitstel dan wel plaatsvinden oxeek van de gebruikers of zijn
opgelegd door overheid) door de luchthavenexplboiamden behouden.

Het gerealiseerde kostenniveau van een boekjaals meergelegd in de
financiéle verantwoording vormt, tezamen met déstaanzichten betreffende de
geraamde kostenmutaties voor het lopende boeljeamgede kan worden
gebaseerd op bijvoorbeeld de halfjaarcijfers) veetrekpunt voor de
kostenraming voor het daaropvolgende boekjaar woaame tarieven dienen te
worden vastgesteld.

Bij het vaststellen van de tarieven betrekt detliaten het te verrekenen bedrag zoals
volgt uit de financiéle verantwoording over het &&h moment van vaststelling van de
tarieven voorafgaande boekjaar. De verrekeningt\yitahts door de prognose van
opbrengsten en kosten te verhogen of verlagen eté¢everrekenen bedrag [W1, 8.25d-
9]. Over te verrekenen bedragen wordt interestdeeict over de periode tussen het
betreffende boekjaar en het jaar waar de verregeplamatsvindt. De verrekening dient
niet te worden betrokken bij de bepaling geprognestd rendement (dat ten hoogste
gelijk aan de WACC).

Achterliggend idee voor deze verrekeningen wasldatichthaven niet geprikkeld zou
worden de prognoses van bijvoorbeeld de verkearses/oersvolumes dusdanig laag te
ramen dat zij de tarieven hoog kan zetten. De keniagen voorkomen ook dat Schiphol
ten aanzien van de investeringen snelle ingebroiknaegroot tijdens de consultatie, en
vervolgens toch later in gebruik stelt.

In de wet is tevens een regeling opgenomen voeedekening van de opbrengsten over
de periode nadat een structurele maatregel dobtiister van Justitie op grond van
artikel 37ac van de Luchtvaartwet (zie paragrabfl§ weer wordt ingetrokken tot het
moment dat de tarieven dienovereenkomstig zijn easf. Hiermee wordt voorkomen
dat opbrengsten uit tarieven worden gegenereendlexalat hier nog kosten tegenover
staan voor de exploitant van de luchthaven.

Efficiéntieprikkel

Anders dan verschillen in prognose en realisag@limaken hebben met verkeer- en
vervoersvolumes of de uitvoering van investeringeiibepaalde andere kosten mag de
luchthaven efficiencywinsten op de operationalddwggemeten ten opzichte van de
prognose) wel behouden voor één jaar. Tegenvalemsefficiénties mogen juist niet
verrekend worden.

Overige tariefcorrecties

Teruggaves of navorderingen over onjuiste of origelthrieven (bijvoorbeeld na een
besluit van de NMa of een uitspraak van de rechiehoofdstuk 7) kunnen eveneens
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Observatie:
uitkomsten

Tabel 5.15

5.9.2

s &

Tabel 5.16

ECORYS A

voorkomen. Deze leiden niet tot een verrekeningrrkaanen conform de toelichting in
de wet- en regelgeving leiden tot een navordenmag (e luchthaven op de gebruikers of
andersom) en civielrechtelijk worden afgewikkeldj Wanteren hiervoor ter onderscheid
de term “tariefcorrecties”.

Beoogde werking: Verrekeningen, efficiencyprikkel en tariefscorrecties

Onderdeel In wetstoelichting beoogde werking

Verrekeningsmechanisme . Bijdragen aan kostenoriéntatie van tarieven [W6, 12]

Verrekeningsmechanisme . VVoorkomen dat opbrengsten uit tarieven worden gegenereerd,

structurele maatregelen zonder dat hier nog kosten tegenover staan voor de exploitant

beveiliging (art37ac van de luchthaven

luchtvaartwet)

Efficiéntiewinsten operationele . Bieden van efficiency-prikkel en lagere kosten in latere boekjaren

kosten behouden [w8, 20] [W6, 13] [TK1, 25]

Overige tariefscorrecties . Bieden van rechtszekerheidvoor de luchthaven en gebruikers
[W4,11]

Werking in de praktijk

Ook voor invoering van de wet- en regelgeving warde verrekeningsregels al op
vrijwillige basis door de sector toegepast. Hiermeed gestart in aanloop naar de
invoering van de wet- en regelgeving in 2006. lazrgngen over 2005 en 2006 zijn
betrokken bij de vaststelling van de tarieven varotember 2007. De verrekeningen
over 2007 waren bekend op 31 mei 2008, en kondamage pas bij de consultatie ten
behoeve van de tariefswijziging per 1 april 2008did&ken worden. De verrekeningen
over 2008 zijn bij de consultatie ten behoeve vatadiefswijziging per 1 april 2010
betrokken. De verrekeningen over 2009 konden gasttog komen in de
tariefswijziging in 2011.

Tabel 5.16 geeft een overzicht van de over de kfggsboekjaren toegestane
verrekeningen. Hiervan zijn alleen de verrekeningje2009 in 2011 niet door Schiphol
bij gebruikers in rekening gebracht.

Toegestane verrekeningen per boekjaar (€ miljoen); positief getal betekent verrekening ten gunste van

gebruikers

Verrekening per 2005*+2006*

boekjaar ....

(verrekend in 2007 en 2008

boekjaar)

Luchtvaartactiviteiten 39,2 3,1 -0,8 -31,7 29,1
Beveiligingsactiviteiten -10,7 -4,1 4,2 -17,3 16,2

* Na uitspraken NMa naar aanleiding van aanvragen van gebruikers bij tarieven 1 november 2007. Formeel valt
een deel van de gebeurtenissen waarop de verrekening betrekking heeft buiten de evaluatieperiode (2005-

2006), maar van deze jaren zijn de verrekeningen verricht in de tariefrondes in 2007 en 2008.
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Potentiéle knelpunten

De NMa heeft indertijd aangegeven dat zonder oveygi@cht er in 2007 en 2008 toch

verrekening van de jaren 2005 en 2006 kon plaadswiiNMA-KLMO7], wat door de

rechter bevestigd is. Wat betreft de omvang vavedeekeningen valt op dat deze relatief
groot waren over de boekjaren 2005 en 2006 (voardring van de wet- en regelgeving)

en in 2009. De belangrijkste redenen hiervoor:

In 2005 was er bij luchtvaartactiviteiten een abm@evallers, waarvan de grootste

de activering van groot onderhoud, lagere afsdhgpkosten en een

belastingvoordeel waren. NMa heeft op verzoek \@rgikers in 2007 geoordeeld

dat een provisie voor vervroegde pensionering vandweerlieden niet mocht
worden verrekend [NMA-KLMO7].

In 2006 waren de grootste verrekenposten bij detWaartactiviteiten lagere kosten

voor investeringen en afschrijvingen dan geraamdhet niet uitvoeren van het

CUTE-project. NMa heeft op aanvraag van gebruikersaald dat tegenvallende

kosten voor geluidswering voor “distress casesingigerende maatregelen ten

behoeve van de omgeving van de luchthaven nietkend mochten worden [NMA-

KLMO7].

Voor de overige verrekeningen geldt:
In 2009 heeft NMa op een aanvraag van KLM besIftdnA-BKLMO09] dat de
kosten van het accountantsonderzoek van PwC nakeigiag van het NMa

onderzoek in het kader van besluit [NMa-KLMO7] me&¢t de gebruikers verrekend
mochten worden omdat dit weliswaar een door dehmidropgelegde activiteit was,

maar niet in het kader van volumes, vervoer of steséngen. Hier tegen is door
Schiphol beroep ingesteld bij de rechtbank, maaedetbank heeft dit beroep
afgewezen.

Over het boekjaar 2009 waren de gerealiseerde eer&a vervoervolumes ruim

10% lager dan de prognoses. Op basis hiervan hadlonaven de plicht om voor
luchtvaart- en beveiligingsactiviteiten gederfdkomsten te verrekenen onder aftrek

van de kostenbesparingen. Dit geldt overigens ook gndere jaren.

Tijdens bijna alle consultatieperiodes gaven deukérs (bij monde van KLM) aan

bepaalde verrekenposten te betwijfelen (onvoorzastigiteiten versus tegenvallers). Dit
heeft naast bovengenoemde niet tot verdere aanviagdMa naar de verrekeningen

geleid.

De door de exploitant gehanteerde raming van bijs@eld verkeer en vervoer die ten
grondslag ligt aan de tarieven biedt geen garaegien hogere opbrengsten vanwege de
werkelijke verkeer-en vervoersomvang. Zo is bijaeeven van 1 april 2011 gebleken
dat de prognose van verkeer en vervoer over 201&Gehiphol fors (5,6%) afweek van

verwachting van de KLM groep als grootste gebruikkerbij dient dat wel de
kanttekening dat KLM maar net iets meer dan 50%\etrvolume genereert.

E26. De tekst van de regelgeving leidt tot eentalrigotentiéle knelpunten:

De delegatiebepaling naar het Besluit ontbreekieiiVet luchtvaart ten aanzien

van de verrekeningen.

De verrekenbare posten in het Besluit staan omaiihent in de memorie van
toelichting van het Besluit vermeldt terwijl ze &ein het Besluit zelf kunnen

worden opgenomen.
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De inhoud van de wet en de inhoud van het Beslaétroonsistent zijn, maar is
dat niet ten aanzien van wat er verrekend mag wotdet Besluit stelt namelijk
een aantal beperkingen.
E27. Er staat in de wet dat altijd verrekend moatden. Als Schiphol hiervan wil
afwijken in het belang van gebruikers om mee teretemet de markt, zou dat
formeel niet mogen. In de praktijk gebeurt het wel.
E28. Er worden elk jaar alleen aan de opbrengsterflkp 2009 na kleine) en voor
wat betreft investeringen verrekeningen gedaan verschillen tussen prognose en
realisatie van verkeer- en vervoervolumes. Aanatdnkant heeft de luchthaven de
plicht dit ook te doen, maar dit is in de praktijiet gebeurd. De luchthaven heeft dit
in de financiéle verantwoording toegelicht.
E29. Schiphol acht het niet redelijk dat er ook weerden verrekend indien de
tarieven al waren vastgesteld onder het toegesigaau.

Efficiencyprikkel

Het feit dat de luchthaven efficiencies en ineéfigiies ten opzichte van de prognose niet
mag verrekenen, dient als efficiencyprikkel. EEietyvoordelen mogen voor €én jaar
worden behouden. Om te beoordelen of de prikkekegevheeft, kunnen we benaderen
of er in de realisatie na verrekening meer of mindsten zijn gemaakt dan in de
prognose (zie onderstaande tabel). Echter, inaldiji valt niet af te leiden of dit om
efficiencies dan wel inefficiencies gaat, of om wadkers en tegenvallers in de kosten,
bijvoorbeeld als gevolg van extra of minder kostenrdat er nieuwe activiteiten worden
opgestart, of omdat er een verschil in kwaliteiEen voorbeeld hiervan zijn de kosten
die zijn gemaakt ten aanzien van de aswolkprobletat 2010. Anders gezegd,
Schiphol splitst de verandering in de variabeld&o®iet af van de efficiencies /
inefficiencies.

In onderstaande tabel is:
In de eerste regel te zien of er meer of mindetekodan geprognosticeerd gemaakt
zijn (een positief getal betekent minder kostenidatte prognose);
In de tweede regel te zien hoeveel de luchthaveft eten verrekenemat betreft
kostenop basis van de wettelijke regels (een positiedigeetekent een verrekening
ten gunste van gebruikers).
In de derde regel is te zien wat het saldo te za@mverschil in kosten en verrekening.
Een positief bedrag betekent dat de luchthaveimdedijk minder kosten heeft
gemaakt ten opzichte van de prognose. Voor devaahctiviteiten blijkt dat de
luchthaven in alle jaren (behalve in 2008) na Jamning een verlies moest
incasseren. Voor beveiligingsactiviteiten werd meeels een bescheiden plus of nul
gerealiseerd. Het is moeilijk vast te stellen af kestenverschil veroorzaakt wordt
door een volumeverschil dat wel verrekend mag woafeeen (in)efficiency die niet
verrekend mag worden. Het lage saldo in 2007 e8 #0verigens mede ingegeven
doordat de tarieven in november zijn vastgestesh alt er weinig efficiency winst
meer te behalen in dat jaar.
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Tabel 5.17

5.10

5.10.1

Meevallers/tegenvallers plus efficiencies en inefficiencies ten opzichte van prognose. Bedragen in € miljoen, en

betreffen alleen kosten.

Luchtvaart Beveiliging

Luchtvaartactiviteiten 2005 2006 2007 | 2008 2009 2005 2006 2007, 2008 | 2009
Verrekend in ‘07, ‘07, '07, ‘07,

‘08 ‘08 ‘08 ‘08
Saldo kosten
(prognose — realisatie) 27 -20 2 5 -14 -12 -6 -2 8 10
Wettelijk te verrekenen
kosten (ten gunste van
gebruikers)?’ 28 19 5 1 2 -10 -6 2 7 5
Verschil kosten te
behouden door
luchthaven -1 -39 -3 4 -16 -2 0 0 1 5

- E30. Efficiencyvoordelen voor de luchthaven modgenltds voor één jaar worden
behouden. Hiermee is de daadwerkelijke efficien&ypt beperkt.

Overige tariefcorrecties
Er zijn op dit punt geen potentiéle knelpunten nasen gekomen. In de wetswijziging
naar aanleiding van de implementatie van de RjoHhtlichthaventarieven is overigens
opgenomen dat deze tariefscorrecties moeten waleffend in de volgende periode.

Effecten reguleringssysteem

Effect op toerekenbare kosten

In onderstaande tabel is een overzicht gegevenleaifecten van de aangepaste

boekhoudregels op de (prognose van de) toe te eakersten in voor de jaren 2007-
2009 voor de luchtvaartactiviteiten. Het gaat Hjestm operationele, afschrijvings- en
vermogenskosten. De aanpassingen ten opzichtd=® zijn:
- De luchthaven mag geen vermogenskosten over deactaanbouw en strategische

gronden rekenen.
- Daarentegen mag de luchthaven een groter deelevBouwvrente over de activa in

aanbouw activeren dan onder IFRS. Hierdoor rekigakira afschrijvingskosten en

vermogenskosten toe.

- De unuiteitenmethode zorgt tot lagere afschrijyiogsen. Wel mag Schiphol extra
vermogenskosten toerekenen. Per saldo is het efiaatie unuiteitenmethode dat er

minder kosten toegerekend worden.

- Interne leveringen worden gewaardeerd tegen k¢sgminiet tegen marktwaarde.

Dit leidt ertoe dat de luchthaven minder kosten noggekenen.

2 Het gaat hier alleen om de verrekeningen wat betreft kosten. In tabel 5.10 zijn ook de verrekeningen wat betreft opbrengsten

opgenomen.
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- Overig: diverse aanpassingen, zoals aanpassingknahocatiesleutels leidt tot
lagere vermogenskosten en afschrijvingskosten erc@eectie voor kosten voor
‘people with reduced mobility’.

Tabel 5.18  Effect van aanpassingen t.0.v. IFRS op toerekenbare kosten aan luchtvaartactiviteiten (excl. Beveiliging*) in €

miljoen**

2007 2008 2009 2010 2011 totaal 2007-2011
Assets in aanbouw & strategische grond -25,8 -32,3 -32,7 -22,2 -18,4 -131,3
Unuiteitenmethode** -10,2 -8,8 -6,7 -6,0 -7,5 -39,2
Bouwrente 0,7 2,1 3,0 31 2,8 11,6
Marktprijs Kostprijs -7,5 -5,8 -6,3 -7,1 -5,7 -32,4
Andere correcties OPEX/opbrengsten -1,8 -1,7 -5,0 -0,6 -0,3 -9,4
Totaal -44,6 -46,4 -47,6 -32,8 -29,2 -200,6
* Het effect van de regels op de toerekenbare beveiligingskosten is relatief gering.
*x 2007-2010: realisaties, 2011: prognose
*x Het effect van de unuiteitenmethode is slechts tijdelijk; het saldo slaat in de loop der jaren om. Per de

gehele levensduur van de investering kunnen alle afschrijvingskosten in rekening worden gebracht.

Bron: Amsterdam Airport Schiphol

Uit de tabel blijkt dat het effect van de aanpagsinvan de boekhoudregels als gevolg
van de bepalingen van de wet Luchtvaart jaarlijksacE 29-48 miljoen bedraagt. Over
de gehele periode 2007-2011 is voor € 200 miljoarder kosten toegerekend aan de

luchtvaartactiviteiten.

Vergelijking met de referentiesituatie

De nieuwe situatie wordt vergeleken met de refezsiiiatie om het effect op de
toerekenbare kosten vast te stellen. We latenderstaande tabel alleen het totaaleffect
van de wettelijke aanpassingen ten aanzien vaoedekenbare kosten. In de tabel is
wederom het effect opgenomen van de regels ondestuerekening van de kosten ten
aanzien van de unuiteitenmethode, activa in aanpsiuategische gronden etc, zoals in
de voorgaande tabel reeds weergegeven. In totaakisde gehele periode € 200 miljoen
minder aan kosten toegerekend. Onder het referegiiime werd gewerkt met een
toegestaan maximaal rendement van 4,1% (die ginginieen vaste WACC van 6,2%
minus een marge van post-tax 2,1%). Indien dezinkovan 2,1% wederom zou worden
toegepast op de RAB, zou dit een korting resultereen jaarlijks bedrag van tussen
€40-48 miljoen in de periode 2007-2011 aan kodtemminder zouden worden
toegerekend. Het totaal hiervan bedraagt circab@ijoen. Het netto-effect van de
boekhoudregels ten aanzien van de toerekenbarenkiest opzichte van de referentie is
derhalve minus € 14 miljoen over de gehele evadpatiode. Volledigheidshalve wordt
vermeld dat de Wet luchtvaart nog tot meer effebesft geleid die in de volgende
paragrafen worden toegelicht.
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Tabel 5.19

5.10.2

Tabel 5.20

5.10.3

Netto-effect boekhoudregels Wet luchtvaart ten opzichte van de referentie (realisaties).

2007 2008 2009 2010 2011** Totaal
Korting op vermogenskosten in referentie* 39,9 40,7 41,2 45,1 47,8 2147
Effect boekhoudregels Wet luchtvaart 44,6 46,4 47,6 32,8 29,2 200,6
Netto-effect 4,7 5,7 6,4 -12,3 -18,6 -14,2
* De vaste korting werd altijd ex-ante toegepast bij vaststelling van de tarieven. In bovenstaande tabel

is deze toegepast op de gerealiseerde RAB voor 2007-2010.

*x Prognose

Bron: Amsterdam Airport Schiphol; Regulatory accounts; analyse Ecorys

Effect op verrekeningen

Het netto-effect van de regulering op de verrekgarinis weergegeven in de volgende
tabel. Over de gehele evaluatieperiode bedroegdh@d van de verrekeningen € -1.3

miljoen. Schiphol heeft de verrekening uit boekj2@@9 ten gunste van de luchthaven
niet gerealiseerd, om de tarieven niet te veeltanlstijgen.

Verrekeningen (min euro) tijdens de evaluatieperiode.

Verrekening per boekjaar ....

(verrekend in boekjaar)

Luchtvaartactiviteiten 3,1 -0,8 -31,7 29,1
Beveiligingsactiviteiten -4,1 4,2 -17,3 16,2
Saldo -1 34 -49 45,3
Waarvan niet gerealiseerde -49

verrekeningen

Positief is ten gunste van de gebruikers

In de referentiesituatie werd op vrijwillige baserrekend, in aanloop naar de invoering

van de wet-en regelgeving in 2006.

Effect op rendement

Om inzicht te krijgen op de gevolgen voor het rendet van Schiphol is het belangrijk
om te weten wat het werkelijk rendement van detledrt- en beveiligingsactiviteiten
(Business Area Aviation) geweest is. Daarnaastheagen randvoorwaarde dat Schiphol
als geheel voldoende rendement kon maken. De figieuonder geeft de gerealiseerde
rendementen voor Schiphol als geheel en voor de&ss Area aviation weer conform
IFRS (RONA) en daarnaast het gerealiseerde rendespeate regulatory asset base
(RORAB). Ook geeft de grafiek weer wat het maxintaagestaan rendement zou zijn

geweest.
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Figuur 5.6

ECORYS A

Ontwikkeling rendement; RONA = Return on Net Assets after tax; RORAB = Return on Regulatory Asset Base;

realisaties; *= prognose
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Bron: jaarverslagen Schiphol Group; Regulatory accounts; Consultatie-informatie.

RORAB is inclusief verrekeningen voor zover er verrekend is.

Uit de figuur valt een aantal conclusies te trekken
RORAB < WACC: Het rendement op de gereguleerdetlacitactiviteiten
(RORAB) is in de gehele evaluatieperiode lager listrmaximaal toegestaan
rendement. Dit is op basis van vrijwillige keuzes e luchthaven bij het vaststellen

van de tarieven en het effect van het al dan mietlierekenen van verrekeningen. De

luchthaven heeft, met name in 2009 en 2010, lageieven vastgesteld dan zij
volgens de wetgeving had mogen doen. Dit is dimtkoste gegaan van het
rendement. Aan deze keuzes hebben externe ontivigkel ten grondslag gelegen,

zoals de economische crisis en de daling in veskesr vervoersvolumes die daarvan

het gevolg is geweest. Zie ook tabel 5.7.

RORAB > RONA: Ook is te zien dat door de wetteligstgelegde boekhoudkundige
aanpassingen (zie vorige subparagraaf) in de waagdean activa en kosten de
RORAB gedurende de evaluatieperiode hoger is darehdement dat de luchthaven
zelf berekent volgens de normale IFRS-boekhoudsg@&DNA voor aviation). Dit is
wel een effect van de regulering. Er moet wel wordegepast voor dubbeltellingen,
omdat dit verschil tussen RORAB en RONA veroorzaedtdt door de
boekhoudkundige aanpassingen zoals weergegevenvoridje paragraaf.

De RONA aviation < WACC: het rendement dat Schigtwiform IFRS maakt op de
luchtvaartactiviteiten is in 2008 en 2009 lager Hahmaximaal toegestaan
rendement (WACC). Ook indien de luchthaven nigtwittig lagere tarieven zou
hebben gehanteerd zou dit het geval zijn als gexarigde boekhoudkundige
aanpassingen zoals in de vorige paragraaf toegidicharagraaf 5.8.2 wordt
ingegaan op het effect van de verrekeningen opgiebprofiel en de WACC.
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5.10.4

5.10.5

Tabel 5.21

- RONA aviation < RONA Schiphol: het rendement varuddthaven als geheel ligt
in alle jaren hoger ligt dan dat van de luchtvaamtbeveiligingsactiviteiten. Dit is
met name gedreven door de in hoge mate renderargied8s Area Consumers, waar
onder andere concessies voor winkels, de expiath winkels en parkeerterreinen,
en de advertentie-inkomsten onder vallen.

Het toegestaan rendement ligt tijdens de evalugtiege hoger dan in de
referentieperiode. Voor het effect op de tarieveldigevenwel dat in het
reguleringssysteem naast de regels ten aanzielnetdoegestane rendement ook andere
regels van toepassing waren, met name ten aaraiede/RAB en activa in aanbouw.
Het effect op de toerekenbare kosten is weergegeviabel 5.18.

Effect op kostenefficiency

Het effect op de kostenefficiency is niet eenduidigt te stellen, zoals in paragraaf 5.9
reeds is toegelicht. Er valt wel vast te stellesoiiiphol meer kosten heeft gerealiseerd
dan geprognosticeerd, en wat daarin te verrekeaknBchter efficiencies en
inefficiénties zijn niet apart te onderscheiden wagevallers en tegenvallers, bijvoorbeeld
als gevolg van extra activiteiten.

Effect op investeringsprikkel

Randvoorwaarde voor het systeem was het creérevoldoende prikkels voor de
luchthaven om te investeren in luchtvaartvoorzigemmet het oog op de verkeers- en
vervoersontwikkeling. Op basis van de jaarverslaganSchiphol is een overzicht
opgenomen van de totale investeringen in immaté¥iéh materiéle vaste activa van de
Business Area Aviation. Dit bevat het totaal vanrdesteringen in luchtvaartactiviteiten
en beveiligingsactiviteiten.

Investeringen tijdens de referentieperiode en evaluatieperiode.

Referentieperiode Evaluatieperiode
Investeringen Investeringen Investeringen Investeringen
(MIn euro) per WLU (MIn euro) per WLU
2004 206 3,6 2007 208 3,3
2005 187 3,2 2008 216 34
2006 173 2,8 2009 143 2,5
2010 164 2,6
Totaal 2004- Totaal 2007-
2006 566 2009 567
Totaal 2007-
2010 731
Gemiddeld per Gemiddeld per
jaar 3.2 jaar 31
2004-2006 188 2007-2009 189
Gemiddeld per 29
jaar 2007-2010 183 ’

Bron: Jaarverslagen Amsterdam Airport Schiphol

8 Immateriéle vaste activa maken over het algemeen geen onderdeel uit van de RAB, behoudens een uitzondering ten aanzien
van software.
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Observatie!
uitkomsten

5.11

5.11.1

s &

Figuur 5.7

ECORYS A

Uit de tabel blijkt dat er in totaal in de refelieperiode evenveel is geinvesteerd in de
Business Area Aviation dan in de eerste drie jaarde evaluatieperiode. Ook de
gemiddelde investeringen per jaar lagen in de eetexperiode op hetzelfde niveau als in
de evaluatieperiode. De hoeveelheid verkeer- evoeedag in de referentieperiode
gemiddeld per jaar echter lager dan in de evalpatiede (zie figuur 5.8). In ieder geval
valt te concluderen dat de invoering van de nieregels niet hebben geleid tot een
daling van de investeringen. Wel blijven de invesatgen licht achter als deze worden
gerelateerd aan de ontwikkeling in verkeer en vervbe luchthaven tekent aan dat grote
investeringen al veel eerder worden geinitieerdr kigenover staat dat de invoering van
het nieuwe reguleringssysteem al een aantal j&amnidenvas voordat deze per juli 2006
van kracht werd, waardoor het aannemelijk is dai&rvoor de invoering van de wet al
rekening mee werd gehouden bij investeringsbestssi. Verder dient te worden
opgemerkt dat het op basis van de beschikbarenmafioe niet valt vast te stellen of de
gemiddeld hogere investeringen per jaar in de evigjperiode voortvloeien uit hogere
investeringen in beveiligingsactiviteiten.

Uitkomsten op de tariefsontwikkeling

Introductie

Vaststellen tarieven in de praktijk

Binnen de gestelde regelgeving stelt de luchthénaem tarieven op basis van de prognose
van de maximaal toegestane opbrengsten (zie pafdgfal) op de volgende wijze vast:
Stappen in het vaststellen van de tarieven

1
e Prognose maximaal toegestane opbrengsten

... leidt voor de periode
na de tariefswijziging tot
2en ...

p
(2
L Maximaal toegestane gemiddelde tariefsverandering

Kostenoriéntatie

... die groter of gelijk is aan ...

Keuze luchthaven gemiddelde tariefsverandering

... en door de tariefstructuur
Tarief- en de prognoses van verkeer
componenten en vervoer leidt tot ...
elk redelijk en

non-discrimi- \ Verandering hoogteflVerandering hoogte| Verandering hoogte
natoir tariefcomponent A Rtariefcomponent B [ S tariefcomponent X
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Figuur 5.8

5.11.2

Verkeer en vervoersprognoses

De regels rondom kostenoriéntatie leiden tot hetstallen welke kosten (plus
rendement) de luchthaven maximaal in rekening kanden bij haar gebruikers. Deze
worden via de prognose van de verkeer- en vervoknses vertaald in de maximale
gemiddelde tariefverandering. De prognoses varedeeers- en vervoersvolumes zijn
niet aan wettelijke regels onderhavig, maar zijn wavloed zijn op de tarieven. Immers,
bij een verkeersdaling mogen de tarieven omhood.Kafein een later jaar sprake zijn
van een verrekening indien de realisatie anderggdprognosticeerd blijkt te zijn (zie
5.2.8 en 5.2.9).

Aantal WLUs per jaar (x 1000)
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Bron: consultatiedocumentatie Schiphol; regulatory accounts Schiphol

In 2010 was een duidelijke daling van het geprogoesrde aantal WLUs. Dit leidde
ertoe dat de tarieven stegen per april 2011. Diefiknelpunt E9 in paragraaf 5.6.2. De
fluctuaties in verkeer en vervoer kunnen bijdragan schommelingen in de tarieven, zie
hiervoor de volgende paragraaf.

Keuze luchthaven voor te hanteren tariefniveaus

De toegestane tariefveranderingen vertonen stelk@smelingen (zie figuur hieronder).
Dit heeft diverse oorzaken. Zo heeft een veranddrirde hoeveelheid verkeer en
vervoer invioed op de tariefvaststelling. Dit wagdorbeeld het geval bij de tarieven
van 2010.

Daarnaast kan de ingangsdatum van de tarievenceeaaik zijn voor schommelingen.
Dit speelt vooral wanneer tarieven op 1 novembgaam. Op grond van de wet mag
Schiphol de tarieven en voorwaarden alleen perilafl november wijzigingen, terwijl
de kostenoriéntatie per kalenderjaar (=boekjaagtpl/indt. Dit betekent dat er een
beperkte periode is (9 of 2 maanden) om de opbtemgs kunnen realiseren die volgens
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Figuur 5.9
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de kostenoriéntatie gerealiseerd mogen wordenijtémde eerste (3 of 10) maanden
van het jaar nog de oude tarieven en voorwaardeegoDit is reeds opgenomen bij de
knelpunten in paragraaf 5.6.2. In twee jaren h®effiphol de nieuwe tarieven per 1
november in laten gaan. Dit was in 2007, als gevalyde late goedkeuring van het
eerste toerekeningssysteem, en in 2008. In détegar wordt door de luchthaven
aangegeven dat dit het gevolg was van het feitelaerst besluiten van de NMa over
aanhangige klachten wilde afwachten alvorens didfmieuwe tarieven vast te stellen.

De luchthaven kiest in een aantal gevallen ervoode tarieven lager vast te stellen dan
het maximum (zie ook tabel 5.7). Dit past binnerbdeogde werking van de wet- en
regelgeving. Als de luchthaven ervoor kiest destaan zo vast te stellen dat de maximale
toegestane opbrengsten niet gehaald worden, kjels facto voor een lager rendement
op het geinvesteerde vermogen en vindt een kriggialvanuit niet-luchtvaart- naar
luchtvaartactiviteiten plaats. In de praktijk btigke luchthaven in 2008 en in 2010 niet
voor de maximaal toegestane tariefswijziging gekdeehebben, maar voor een lagere.
De luchthaven koos in 2008 niet voor het maximundaidit een stijging zou
veroorzaken doordat de kostenoriéntatie op jasshaseiste dat enkele forse
kostenposten voor beveiliging in 2 maanden moesteden toegerekend (november en
december 2008), zie ook tabel 5.7. In 2009 modstataolgens weer worden
afgebouwd, omdat anders veel teveel opbrengstegermereren over een heel jaar
gezien. In 2010 gaf de luchthaven aan wegens ddifxmenarktomstandigheden de
tarieven niet te willen verhogen. Fluctuaties ihverkeer en vervoer leidde ook tot
tariefschommelingen, bijvoorbeeld in 2010. Ook pepril 2011 kiest Schiphol ervoor
de tarieven fors minder te verhogen dan wettatiggestaan (RORAB < WACC).

Maximaal toegestane tariefverandering en toegepaste gemiddelde tariefsverhoging

90% -

70%

50% - B Luchtvaart - Gemiddelde verandering
tariefsniveau

30%

B Luchtvaart - Maximaal toegestane
verandering tariefsniveau (vanaf 1 nov
10% - 2007, na besluiten Nma)

B Beveiliging - Gemiddelde verandering

10% tariefsniveau

B Beveiliging - Maximaal toegestane
-30% - verandering tariefsniveau (vanaf 1 nov

2007, na besluiten Nma;

§ & S \96 S \90,» x"\’e \"\’\, )
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Tarieven ingaand per

Bron: aangepaste consultatie informatie

De mate waarin het totale te betalen bedrag valivigluele gebruikers verandert kan
variéren door keuzes van de luchthaven in de snigftuur en de tariefdragers (en
wijzigingen daarin van jaar tot jaar). Wel moetenuiteindelijke afzonderlijke tarieven
en voorwaarden redelijk en non-discriminatoir zijn.
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Box 5.1

Tabel 5.22

Tariefstructuur Schiphol

Voor de luchtvaartactiviteiten brengt de luchthaven vliegtuiggerelateerde landings- en startgelden en
parkeergelden en passagiersgerelateerde gelden in rekening. Er wordt dus niet per activiteit gefactureerd. De
landings- en startgelden kennen een basistarief per MTOW (maximum gewicht vliegtuig), waarop een korting
wordt gegeven of een opslag wordt gedaan die afhankelijk is van de geluidsbelasting van het vliegtuig, of de
beweging overdag of ‘s nachts plaatsvindt, of zij aan de gate of disconnected afgehandeld wordt, en of het een
lijnvlucht, vrachtvlucht of instructieviucht betreft. De passagiersgelden worden per passagier in rekening
gebracht aan de luchtvaartmaatschappijen, waarbij voor transferpassagiers een lager tarief wordt gehanteerd
dan voor O/D-passagiers. Eveneens worden parkeergelden in rekening gebracht. Voor de

beveiligingsactiviteiten worden alleen passagiersgerelateerde gelden in rekening gebracht. Ook hier wordt

voor transferpassagiers minder in rekening gebracht dan voor O/D-passagiers.

De luchthaven lijkt terughoudend in het aanpassende structuur; het is slechts enkele

malen gebeurd in zowel referentie- als evaluatieger Tijdens de evaluatieperiode is

door de luchthaven gekozen voor een aantal wijgeinn de tariefdifferentiatie:

- Verkleining van het tariefverschil tussen trangierO/D in 2007

- Het verhogen van het aandeel van de passagiersigenele tarieven in de omzet en
het verlagen van de vliegtuiggerelateerde tariévete omzet

- Het toevoegen van een extra geluidsklasse MCC3

- Verhoging van de minimum MTOW.

De mogelijkheid voor tariefsdifferentiatie was eandvoorwaarde voor het systeem. Na
2007 zijn er geen wijzigingen geweest in de diffitisgie van de passagiersgelden voor
wat betreft O/D- en transferpassagiers. In de valgdabel staat de ontwikkeling
weergegeven van tarief voor transferpassagieqseatentage van het tarief voor O/D-
passagiers, zowel voor de luchtvaartactiviteitsrnvabr de beveiligingsactiviteiten.

Ontwikkeling passenger service charge transferpassagiers versus OD passagiers

PSC Transfer als % PSC OD

Luchtvaart Security
1-4-2004 34% 15%
1-4-2005 34% 32%
1-11-2005 34% 32%
1-4-2006 34% 32%
1-11-2007 42% 56%
1-11-2008 42% 56%
1-4-2009 42% 56%
1-4-2010 42% 56%
1-4-2011 42% 56%

Voor de tarieven van april 2011 had de luchthawvankelijk onder meer voorgesteld
het percentage transfer op te trekken tot respetijle 44% en 62% voor luchtvaart- en
beveiligingsactiviteiten, in combinatie met een{beg. Dit heeft geleid tot forse
discussies tussen de luchthaven en enkele getsulligeindelijk is besloten dat eerst

% Hierdoor wordt de volatiliteit van de inkomsten van de luchthaven potentieel verhoogd, immers naast de ontwikkeling van het
aantal vliegtuigbewegingen telt de bezettingsgraad van vliegtuigen zwaarder mee.
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nader onderzoek diende te worden gedaan naaretgezffvan de voorstellen op de KLM
en andere airlines op de luchthaven en op de Natisé economie, en is de wijziging
uitgesteld. Ook het voorstel voor de tarieven digaan op 1 november 2011 bevat geen
structuurwijziging. Het voornoemde onderzoek igjimil 2011 afgerond
(BCG/McKinsey). De belangrijkste conclusie van tegiport, zo stellen KLM en
Schiphol gezamenlijk, is dat het succesvolle ventiiedel van de mainport alleen kan
worden voortgezet als alle partijen gezamenlijikaesen benutten en de bedreigingen
tegemoet treden. Verder concludeert het rapporedaborzichtig moet worden
omgegaan met het aanpassen van de tariefstruzadat het economische en
maatschappelijke belang voor de BV Nederland oo#leofange termijn zeker wordt
gesteld®® Het reguleringssysteem voorziet in de bescheriteiggn misbruik van de
economische machtspositie in de zin van onder meéredelijk of discriminatoire
tarieven. Het systeem voorziet niet in toezicheto$prake is geweest van een optimale
differentiatie in het licht van het netwerk.

Potentigle knelpunten Potentiéle knelpunten in de tariefdifferentiatien\&chiphol betreffen vooral:
E31. De mogelijkheid dat Schiphol de tarieven ojgimaal differentieert (transfer-
OD) in het licht van het realiseren van de dodlagn van het kabinet ten aanzien
van de netwerkkwaliteit van de luchthaven (zie bokfdstuk 8). De luchthaven
heeft de mogelijkheid om tot ingrijpende structuijzigingen over te gaan in de
tarieven, zolang ze binnen de wettelijke critefifitlvoor de tarieven, wat kan
worden getoetst via het klachtrecht.
E32. Er zijn tijdelijke kortingen van de tarievenor gebruikers die bijvoorbeeld
nieuwe bestemmingen openen of de frequentie opesiemming verhogen (Airline
Reward Programs). Gebruikers geven aan liever egim$g op de havengelden te
hebben in plaats van het reward programma. Delagkth geeft aan de
programma’s vanwege concurrentieoverwegingen temilandhaven. Daarnaast
geeft zij aan dat in haar visie een gerichte belpigidt tot meer nieuwe bewegingen
ten opzichte van een zeer kleine algemene tarieffdah kan zij met een ‘off-peak’
incentive nieuwe ‘off-peak’ bewegingen stimulerkat volume vergroten en het
efficiént gebruik van de infrastructuur bevorderéarder deelt de luchthaven zo in
het risico bij opstarten van een nieuwe beweging.

5.12 Uitkomsten van kwaliteit

Naast de ontwikkeling van de tarieven is de kwitlitan de luchthaven van belang, om

te bepalen of de ontwikkeling van tarieven en vaarden gerechtvaardigd en naar wens
van de gebruikers is. Immers, als hogere tarieegpaagrd gaan met hogere, door de
gebruiker gewenste kwaliteit, kan dit gerechtvagddiijn.

In de praktijk is het moeilijk om deze kwaliteitlireeld te brengen. De wet- en
regelgeving schrijft het gebruik en de rapportage @en gegeven set
kwaliteitsindicatoren voor (zie paragraaf 6.1.1&zB indicatoren geven veelal alleen de

30
Gezamenlijk persbericht Schiphol Group en KLM, 6 april 2011.
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Figuur 5.10

capaciteit weer (zie ook het separate onderzoelRedrel Group [R1]). Hier is in
paragraaf 5.6.2. al aan gerefereerd. Voor de \igheid zijn de indicatoren en hun
waardes door de jaren heen in annex 2 opgenomerfioi@ode wettelijke eis rapporteert
Schiphol jaarlijks over deze indicatoren. De wetregelgeving schrijft ook voor dat de
luchthaven dient te rapporteren overb@schikbaarheidan de onderdelen waar de
kwaliteitsindicatoren betrekking op hebben, waapgetijk uitgedrukt in een percentage,
en gerelateerd aan de ontwikkeling van het voluarehet luchthavenluchtverkeer, het
vervoer van passagiers en het vervoer van vraehlu@hthaven rapporteert in de
regulatory accounts en het capaciteitsplan op katedf en kwantitatief niveau over
capaciteitsbeperkingen, maar doet dit voor eercselean onderdelen (waar de grootste
problemen zitten). Zij relateert dit niet per okl direct aan de ontwikkelingen van het
verkeer en vervoer, zoals beoogd in het besluitwBeschrijft daarnaast voor dat de
luchthaven dient te rapporten over het gerealisclendliteitsniveau mede aan de hand
van ervaringen van de passagiers (zie paragra&f)6.2

De sector heeft aangegeven dat zij in overlegaigr nieuwe kwaliteitsindicatoren. Zie
verder paragraaf 6.2.2.

In onderstaande grafiek is een weergave opgenomrehet kwaliteitsniveau van
Schiphol in relatie tot de hoogte van de tarievda.maatstaf voor kwaliteit geldt hier de
score op de ACI airport quality survey (2010). Alaatstaf voor de tarieven geldt de
score (uitgedrukt in luchthavengelden exclusiefrbgisheffingen) in de SEO
benchmark 2010, zie ook de volgende paragraafiéJgrafiek blijkt dat van de vijf
betreffende luchthavens Schiphol relatief gunstapst op de ACI kwaliteitssurvey,
terwijl ook de tarieven relatief lager zijn dan haancurrenten. Alleen Miinchen laat een
betere performance zien.

Kwaliteitsscore (ACI survey score) versus luchthavengelden (excl. Overheidsheffingen)

4,1

4 | ® MUC

3,9

*
2>
g

38 | LHR

3,7 1

3,6

Airport kwaliteit score (ACI)

3,5 €bG

34 T T T
600 650 700 750 800

Luchthavengelden

Bron: SEO, Amsterdam Airport Schiphol.
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5.13 Ontwikkeling concurrentiepositie Schiphol

Observaties &

uitkomsten

ECORYS A

De concurrentiepositie van Schiphol kan wordeneditgkt in het relatieve tariefsniveau
op Schiphol ten aanzien van een aantal concurrereetithavens. Overigens wijst het
NMa onderzoek naar de economische machtspositi&etiphol [NMa2] uit dat de
daadwerkelijke concurrentie tussen deze luchthageriag is.

In de Benchmark Luchthavengelden en OverheidslyfifSEO-1] worden de tarieven
en voorwaarden op Schiphol vergeleken met achtraridehthavens.

De concurrentiepositie van de luchthaven wordt niegjmald door de totale kosten voor
een bezoek aan de luchthaven, dus havengeldepyadseidsheffingen. Uiteraard
spelen kwaliteit van de voorzieningen ook een lgigee rol. Dit is echter, zoals eerder
gesteld, moeilijk objectief te vergelijken. In omsk&@ande figuur is te zien dat de kosten
van een bezoek aan de luchthaven Schiphol gemidkigideen groep van grote en
middelgrote West-Europese luchthavens, zowel ir82802018". Gemiddeld genomen
over de gehele evaluatieperiode bedroeg was ex eeif 1% afname per jaar, vooral als
gevolg van fors lagere tarieven in 2009 en 2016r kiopt Schiphol licht voorop ten
opzichte van concurrenten Charles de Gaulle, MariBirankfurt. De gemiddelde daling
in de evaluatieperiode staat in contrast met agngf in de referentieperiode waarin de
tarieven gemiddeld jaarlijks met 4% zijn toegenomnigih beeld is ook waarneembaar bij
een aantal van Schiphol’s concurrenten.

% De vliegbelasting is in deze figuur niet terug te zien; deze was in 2009 reeds tot 0 teruggebracht. In 2008 was Schiphol als
gevolg hiervan de op-een-na duurste luchthaven uit bovenstaande groep luchthavens
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Figuur 5.11

Opbrengsten Schiphol-pakket™ (luchthavengelden, beveiligingsgelden & overheidsheffingen) in 2003 en 2010;

gemiddelde jaarlijkse groei®*; positie 1 = duurste van groep
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Bron: SEO benchmark.

Indien gekeken wordt naar de “pure” luchthavengeldender de overheidsheffingen,
moet worden bemerkt dat deze vergelijking lastiméken valt. Dit heeft dezelfde reden
als bij de vergelijking met overheidsgelden: en aijerke verschillen qua
beveiligingsregime. Op sommige luchthavens zija ktisten in de tarieven verwerkt, op
andere betaalt de overheid een deel van de kd3ésmom nemen we in onderstaande
grafiek wel de securityheffingen mee. De overigerbeidsheffingen zijn niet
meegenomen. Zonder overheidsheffingen is er gerdigide jaar een lichte stijging van
1% van de tarieven waarneembaar tijdens de evapgatode. De stijging van Schiphol
in de evaluatieperiode is in dezelfde ordegrodtezan concurrenten Frankfurt en
Charles de Gaulle. Overall gezien neemt Schiph20it0 de vijfde plek in op de ranking,
net als in de grafiek met overheidsheffingen, tgdt in 2003 de 4plek was. Hierbij
dient nog te worden aangetekend dat Schiphol eéhatiel heeft geinvesteerd in een hoge
piekcapaciteit, en een vijf-banenstelsel heeft,rvaaade kosten in de tarieven worden
doorbelast. De positie van Schiphol is dus ietbetard. Al met al valt te concluderen
dat over een langere periode de regulering nidotstgrotere tariefstijgingen of -
dalingen heeft geleid dan op andere grote Eurdpebkéhavens. Wel geldt natuurlijk dat

%2 Om de luchthavens vergelijkbaar te maken wordt hierbij eenzelfde pakket vliegtuigtypen en bewegingen gehanteerd.

* De tarieven 2007 zoals gehanteerd door SEO betreffen de tarieven uit de zomer van 2007. Dit is dus voér de eerste
tariefesverandering onder het nieuwe regime (november 2007), en derhalve zijn het dus de laatste tarieven uit de
referentieperiode. De splitsing van de gemiddelde jaarlijkse groei voor de referentieperiode en de evaluatieperiode is een
benadering op basis van de gegevens van SEO, omdat het Schipholpakket in elke nieuwe editie van de SEO benchmark
verschilt.
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Schiphol niet in alle jaren de maximaal toegestariefsverhoging heeft doorgevoerd.
Indien Schiphol dat wel had gedaan, had zij hogeteoranglijst gestaan.

Figuur 5.12  Opbrengsten Schiphol-pakket (luchthavengelden (inclusief beveiliging & securityheffingen) in 2003 en 2009;

Gemiddelde jaarlijkse groei; positie: 1 = duurste van groep
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Bron: SEO benchmark.
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6

6.1

6.1.1

Figuur 6.1

Informatie en consultatie van gebruikers

De wet- en regelgeving voorziet in minimumeisendanzien van de procedures omtrent
de raadpleging van de gebruikers door Schiphoknie wordt beoogd voldoende
countervailing powenan de gebruikers te bieden [W4, 11]. Het gaatdne

- Informatie aan en consultatie van gebruikers biyagstelling van nieuwe tarieven

- Financiéle verantwoording en rapportage over hetadiseerde kwaliteitsniveau

Informatie en consultatie van gebruikers bij vaslisig tarieven en
voorwaarden

Regulering en beoogde werking

Het proces om de gebruikers te informeren en teudteren bij de vaststelling van

nieuwe tarieven en voorwaarden, bestaat uit vegrpsn (zie figuur 6.1). Na deze stappen
bestaat voor gebruikers de mogelijkheid een aaguwégale NMa in te dienen en een

beroepsmogelijkheid bij de rechter. Dit wordt irt ielgende hoofdstuk toegelicht.

Stappen tot vaststelling tarieven

T-X: X maanden véor de
tarieven in werking
treden

. . %
Stappen tot vaststelling tarieven
Luchthaven Timing
o Voorstel tarieven * Luchthaven isverplicht ten minste * VOOrT-6
en voorwaarden één maal per jaar tarieven vast te
stellen. Doet hiervoor een voorstel
@ aan gebruikers.
Consultatie ¢ Gebruikers kunnen hun zienswijze e Termijn
gebruikers op het voorstel schriftelik kenbaar van 4
maken aan de exploitant en weken na
mondeling toelichten 1)
Vaststelling < Luchthaven publiceert vastgestelde tarieven « V66r T-5
feEvEn @ ingaande per 1 april of 1 novemberen enna?2)
voonvaarden verwerkt hierbij opmerkingen van gebruikers
naar eigen inzicht en motiveert bij de
vaststelling van de tarieven en voorwaarden
zijn overwegingen omtrent de ingebrachte
@ zienswijzen
Inwerking « De tarieven en voorwaarden gaan «OpT

treden tarieven
en voorwaarden

* Indien de farie ven wizigen als gevolg van een structur

een afwikende procedure

niet eerder in dan vijf maande n na
de mededeling

ele maatregel t.b.v. de beveiiging geldt
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1. Voorstel tarieven &
voorwaarden

Tabel 6.1

ECORYS A

Mededeling van de vaststelling van tarieven enwaarden dient te worden gedaan

[w8,2]:

- door terinzagelegging van de tarieven en voorwamogein ieder geval de vestiging
van de exploitant van de luchthaven op de luchtiave

- door kennisgeving van de vaststelling van de tarniean voorwaarden in ten minste
€én dag-, week- of nieuwsblad of op andere gesehilize zodanig dat de
gebruikers zo goed mogelijk worden bereikt, en

. toezending van de vastgestelde tarieven en voodenap verzoek van gebruikers
aan het door hen opgegeven adres.

Het voorstel moet een aantal elementen bevattatediserekenbare kosten en
opbrengsten, de prognoses, investeringen en veirgan (zie verder tabel 6.1). Ook
moet het voorstel informatie over het te verwacletemgerealiseerde kwaliteitsniveau
bieden. Hiervoor zijn kwaliteitsindicatoren in Hegsluit vastgelegd. Deze bevatten o.a.
capaciteiten en aantallen van het banenstelsepstelplaatsen, het bagagesysteem, de
doorlaatplaatsen voor de beveiliging, de piereoymgvegen, check-in faciliteiten, gates
en bussen, de voor luchtvaart aangewende oppesvlakie terminal en de aantallen
pieren. Van deze zaken dient — waar mogelijk uitgletdn een percentage — de
beschikbaarheid inzichtelijk gemaakt te wordenelgdeerd aan de ontwikkeling van de
verkeers- en vervoersvolumes. Het betreft derhailiput-gerelateerde indicatoren, die
objectief te bepalen zijn en die verband houdendeetoor de exploitant aangeboden
faciliteiten en de daaraan gerelateerde capaeitdieschikbaarheid, voor zover dit aan
de exploitant valt toe te rekenen. De capacitehesthikbaarheid van de geboden
diensten kan worden gerelateerd aan de (te veremcittaag naar deze faciliteiten in
termen van het volume van het luchthavenverkedeenervoer van passagiers en
vracht. Om onnodige administratieve lasten te vjeleniis aangesloten bij in de sector
internationaal gebruikelijke indicatoren, die oalov de sector relevant zijn en waarover
de exploitant reeds informatie heeft. De kwalitadgatoren vormen geen normen of
standaarden. In overeenstemming met de opzet vardderingssysteem, waarbij
overleg tussen marktpartijen centraal staat, wietinee nagestreefd dat de exploitant
en de gebruikers in het overleg in het kader vacomsultatieprocedure tot een meer
uitgebreide set van kwaliteitsindicatoren komerk wat betreft de betrouwbaarheid van
de dienstverlening. Het voorstel bevat tevens egkeers- en vervoersprognose en een
daarop gebaseerd investeringsprogramma voor dix@@ende periode van vijf jaar,
alsmede informatie over de investeringen in vooludbtvaart belangrijke
infrastructurele voorzieningen als opgenomen indgithavenontwikkelingsplan voor
de lange termijn.

De beoogde werking van het voorstel wordt beschr@vele volgende tabel.

Beoogde werking voorstel tarieven en voorwaarden

Onderdeel In wetstoelichting beoogde werking

Mededeling voorstel tarieven . Aan gebruikers de gelegenheid deel te nemen aan de
consultatie [W8,28]
. Transparantie (jaarlijks) en onderbouwing m.b.t. tarieven
en voorwaarden voor gebruikers zodat zij zienswijze

kunnen vormen [W4,11]
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2. Consultatie gebruikers

Onderdeel In wetstoelichting beoogde werking

Stimuleert partijen zelf in onderhandeling tot
overeenstemming komen [W8, 29] waardoor noodzaak om
bij NMa klacht in te dienen afneemt [W8,29]
Waarborg dat tarieven en voorwaarden non-discriminatoir

toegepast worden [W4, 5]

Opname voorwaarden bij tarieven

Aangeven service levels [W4, 5]
Voorwaarden behelst overzicht diensten mede op basis

kwaliteitsindicatoren

Onderdelen voorstel:

. Toerekenbare kosten en
opbrengsten

. RAB, WACC en rendement

Transparante onderbouwing voor gebruikers [W4, 5] [W6,
12]

Mogelijkheid voor gebruikers hier een zienswijze over te
vormen [W8, 28] [W4, 11]

Onderdelen voorstel:

. Opname prognose efficiency

Transparante onderbouwing voor gebruikers [W4, 5] [W6,
12]

Mogelijkheid voor gebruikers hier een zienswijze over te
vormen [W8, 28] [W4, 11]

Bevorderen onderhandelingen tussen gebruikers en de
luchthaven over efficiency (efficiencyprikkel) [W8, 29] [W6,
13]

Onderdelen voorstel:

. Opname jaarlijkse prognose
verkeer- en vervoer en
investeringen

. Opname verkeers- en

vervoersprognose

. Informatie lange termijn

investeringen

investeringsprogramma voor 5 jaar

Transparante onderbouwing voor gebruikers [W4, 5] [W6,
12]

Mogelijkheid voor gebruikers hier een zienswijze over te
vormen [W8, 28] [W4, 11]

Gebruikers helpen de tarieven en kwaliteit in een lange

termijnperspectief te plaatsen [W8, 29]

Onderdelen voorstel:

. Verrekeningen

Transparantie ten behoeve van de jaarlijkse

kostenoriéntatie

Onderdelen voorstel:

. Kwaliteitsindicatoren

Geleverde verhouding tarief/ kwaliteit van de
dienstverlening door objectieve en eenduidige indicatoren
transparant maken [W6, 16] [TK1, 22-24]

Bijdrage leveren aan onderhandelingen tarieven in relatie
tot basispakket kwaliteit

Verdere ontwikkeling kwaliteitsindicatoren door
marktpartijen (mede in kader totstandkoming SLAs)
Zorgen dat ze rol kunnen spelen bij de beoordeling van de
redelijkheid van de tarieven en voorwaarden door NMa
[Tk1, 22] [W6, 16]

Na mededeling van het voorstel hebben gebruiketsrgade vier weken de gelegenheid

om schriftelijk een zienswijze in te dienen (zikdiguur 6.1) en deze mondeling toe te

lichten.
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Tabel 6.2 Beoogde werking consultatie gebruikers

Onderdeel In wetstoelichting beoogde werking

Mogelijkheid voor schriftelijke . Bevorderen onderhandelingen tussen marktpartijen [TK1,21/ W6, 8,

zienswijze en mondelinge 15], gericht op bereiken overeenstemming [W 8, 29]

toelichting . Tarieven in relatie kwaliteit zoveel mogelijk afgestemd op wensen

gebruikers (W6, 15) en de mogelijkheid afspreken SLA’s

(concurrerende prijs/kwaliteit verhouding)

. Mogelijkheid zienswijzen gebruikers in onderhandeling en
verplichting exploitant om hiervan slechts gemotiveerd af te wijken
[W4, 5] bevordert aanwezige countervailing power [W4,11] (van met

name grote gebruiker [TK1,21].

Er vindt ten minste eenmaal . Waarborgen jaarlijkse onderhandeling en informatie uitwisseling

per jaar consultatie plaats tussen partijen
voortvloeiend uit de plicht
tenminste jaarlijks de tarieven

vast te stellen

3. Vaststellen tarieven &

De luchthaven dient tarieven jaarlijks vast telstelDe tarieven en voorwaarden dienen

voorwaarden . . . . . ..
vijf maanden voor de inwerkingtreding vastgestelavbrden. De luchthaven dient bij de
vaststelling van de tarieven en voorwaarden reket@rmouden met de zienswijze van de
gebruikers van de luchthaven naar aanleiding vasodsultatie en bij de vaststelling van
de tarieven en voorwaarden zijn overwegingen orhttenngebrachte
Zienswijzen te motiveren.
Tabel 6.3 Beoogde werking vaststellen tarieven en voorwaarden
Onderdeel In wetstoelichting beoogde werking
Verplichting jaarlijks vaststellen | ¢ Waarborgen jaarlijkse kostenoriéntatie op basis actuele informatie
tarieven
Vaststelling vijf maanden voor . Gebruikers voldoende gelegenheid te geven hun klanten tijdig te
inwerkingtreding infomeren [W8,27]
. Zorgen dat uitspraken NMa naar aanleiding van aanvragen van
gebruikers zijn gedaan voor inwerkingtreding [TK1, 23]. Dit ter
versterking van het ex-ante karakter van de wet- en regelgeving
W8, 28].
Motivering overwegingen . Transparante onderbouwing voor gebruikers [W4, 5] [W6, 12]
zienswijzen door luchthaven
. Tariefswisseling laten aansluiten bij internationale praktijk, belangen
Vaststelling per 1 april of 1 gebruikers en seizoenen reisbranche (zomerseizoen respectievelijk
november winterseizoen) [TK1, 25, 27]
ECORYS A 70 Evaluatie Wet luchtvaart — deelrapport Fase 1 — Inventarisatie werking van de wet




4. In werking t

Tabel 6.4

reden

tarieven & voorwaarden

Observaties &
uitkomsten

6.1.2

De jaarlijkse vaststelling tarieven sluit afsprakeor de langere termijn, om een grotere
voorspelbaarheid van de tarieven over langere fetmbieden, niet uit (mits de tarieven
jaarlijks aan de wettelijke eisen voldoen) [W4,5].

Verkorte procedure in geval van instelling of atsftén beveiligingsmaatregel met
structureel karakter

De Minister van Justitie is op grond van artikeh8%an de Luchtvaartwet bevoegd de
exploitant van de luchthaven een aanwijzing te g@rma maatregelen te treffen in
verband met de controle op passagiers en hun bagdige dat vanwege “onvoorziene
omstandigheden” noodzakelijk is. Indien de maategeen structureel karakterjgen
kan de exploitant de kosten doorberekenen. Degimgivan de tarieven kunnen slechts
in werking treden per 1 april of 1 november. Delaatliging van de structurele
maatregel dient 21 weken voor 1 april of 1 novengbeats te vinden. Binnen 3 weken na
aankondiging maakt de exploitant het tarief voobeeeiliging van passagiers en hun
bagage bekend aan de gebruikers. Binnen twee wekda bekendmaking van de
tarieven consulteert de exploitant de gebruikensn@& twee weken na deze consultatie
stelt de exploitant van de luchthaven de wijzigrag het tarief voor de beveiliging van
passagiers en hun bagage vast. Tot het momenhwenkingtreding van de tarieven
worden de kosten gedragen door het Ministerie uatitik.

Beoogde werking vaststelling tarieven bij instelling beveiligingsmaatregel met structureel karakter

Onderdeel In wetstoelichting beoogde werking

Verkorte procedure voor . Mogelijkheid bieden om de kosten van maatregelen die worden
tarieven en voorwaarden bij getroffen vanwege “onvoorziene omstandigheden” door te belasten
instelling structurele aan de luchtvaartsector (voor zover betrekking op passagiers en
beveiligingsmaatregel hun bagage) [W6, 13]

Er is in de wet tevens voorzien in verrekening @phrengsten indien de structurele
maatregel weer wordt ingetrokken (zie paragradd.p.1

Niet eerder dan vijf maanden na vaststelling tredketarieven in werking. Tarieven
treden altijd per 1 april of 1 november in werki@pk geeft de exploitant bij de
uiteindelijke vaststelling van de tarieven, inzagde bepaling van het te verrekenen
verschil tussen de geraamde en werkelijke opbrengst kosten in verband met de
prognoses en de realisatie van het volume varubbtiHavenluchtverkeer, het vervoer
van passagiers en vracht over de aan het momenagstelling van de tarieven
voorafgaande boekjaar.

Werking en uitkomsten in de praktijk

1. Voorstel tarieven en voorwaarden

In de praktijk heeft de luchthaven altijd binnentelemijn een voorstel opgeleverd dat op
hoofdlijnen aan de wettelijke eisen voldoet.

Schiphol is op grond van de wet- en regelgevinghaht om in de tariefconsultatie aan

te geven welke efficiencymaatregelen het neeminfdematie die Schiphol in dit kader
opneemt is beperkt.
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Potentiéle knelpunten

ECORYS A

De in het voorstel verwerkte prognoses van de erlan vervoercijfers worden
opgesteld door Schiphol. Aanvankelijk werd overlegdr middellangetermijn-
prognoses door een werkgroep “Markt”, waarin ndaduchthaven KLM, Martinair en
Transavia zitting hebben. Inmiddels bestaat dez&grmeep niet meer. De cijfers die de
luchthaven gebruikt in zijn uiteindelijke voorstehren hierop gebaseerd, maar niet
noodzakelijkerwijs afgestemd. Desondanks is geblele in de praktijk ten aanzien van
de prognoses weinig commentaar vanuit gebruikerg.ko

De luchthaven heeft voor het eerste voorstel ookpee-consultatie met de gebruikers,
alsmede een consultatie over het lange termijnikélngsplan, het lange termijnplan
investeringen (Asset Development Plan) en het ¢egiplan (Capacity Development
Plan) dat tevens het masterplan voor de luchthbegat, en het dashboard van
indicatoren om knelpunten te signaleren. Een saaténg van het capaciteitsplan is
opgenomen in het driejaarlijks exploitatieverslag de minister (ter uitvoering van
artikel 8.29a van de Wet luchtvaart).

Bij de behandeling van de Luchtvaartnota in de Tdedeamer op 7 februari 2011 is de
motie Graus ingediend (kamerstuk 31936-69): hdteteren van de internationale
concurrentiepositie van Schiphol door eéemsparantearifering.

Ten aanzien van het voorstel worden verschilleraderpiéle knelpunten aangegeven:
C1. De Motie Graus vraagt om een grotere transparande tarifering om tot
concurrerende tarieven te komen.

C2. Gebruikers geven aan dat de transparantiearf@matie ten behoeve van de
consultatie op onderdelen te wensen over laab&ieft:

a) Een grotere transparantie van de kostenpostereridrsters en

kostenefficiency

b) De belangrijkste redenen voor een tariefverhoging

c) De voorgenomen investeringen
C3. Gebruikers geven aan dat de inhoud van hestelarerrassingen kan bevatten,
alhoewel de luchthaven aangeeft dit door het jaantook met gebruikers te
bespreken (zie onder bij consultatie).
C4. De tarieven zijn niet voorspelbaar over meergmen. Er wordt wel een
prognose verkeer en vervoer gemaakt en een prognasteringen voor vijf jaar,
maar het is onduidelijk wat de richting van dedeen is. Onder andere de jaarlijkse
kostenoriéntatie is hier debet aan. Zie ook kndlfi#
C5. Kwaliteitsindicatoren worden nauwelijks gebtuijdens de consultatie;
geinterviewde gebruikers waren niet allen op dggteowan het bestaan ervan. Ook
zZijn er tot op heden geen gezamenlijke kwalitedsiatoren ontwikkeld door de
sector.
C6. De opname van de kwaliteitsindicatoren in desatiatie-informatie is dubbel
werk voor Schiphol. Ook in capaciteitsplan wordt pederdeel gerapporteerd over
beschikbare capaciteit en knelpunten. Bovendiedt\chiphol de wettelijk vereiste
informatie (capaciteit op 31 december) geen weergan de daadwerkelijk
gehanteerde stuurvariabelen, welke gebaseerdde bpschikbare capaciteit op het
piekmoment (dus niet op 31 december).
C7. Tarieven, voorwaarden en kwaliteit zijn totlegglen niet in SLAs vastgelegd.
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Observaties &
uitkomsten

C8. Volgens Schiphol moet het voorstel opgestelcie voordat het interne
budgetteringsproces (business plan) van de luchthiavafgerond. Dit leidt ertoe dat
de allocatiesleutels tussen publicatie van hetsteben de vaststelling van de
tarieven nog aangepast worden. Dit betekent eea gpanning. Ook kunnen
efficiencydoelstellingen door Schiphol niet op tjdor de tariefconsultatie worden
gespecificeerd. Zie ook knelpunt C2.

C9. Gebruikers krijgen soms te maken met bijgestildesteringsplannen in de
diverse overleggremia. Dit komt doordat de timiag capaciteits- en
investeringsplannen van Schiphol niet synchrooptia¢és gevolg van het feit dat het
capaciteitsplan wordt opgesteld als onderdeel edoudiness planning (voorjaar) en
de investeringsplannen de meest recente plannkveta moment van consultatie
zijn (zomer). Dit kan bij gebruikers voor onduigldhieid zorgen over de lange
termijnverwachtingen.

2. Consultatie gebruikers

In de praktijk organiseert de luchthaven voorafgbaan elke tariefsvaststelling een
plenaire consultatiebijeenkomst. Hier worden zogee(economische) achtergrond zoals
gegeven in het voorstel, als de nieuwe tarievevoenwaarden besproken. Hier worden
veel vragen ter verduidelijking gesteld en meningegeven.

Om de gebruikers tegemoet te komen, is de bijeeskeams iets eerder of later in de
periode tussen voorstel en vaststelling van tanie@revoorwaarden gehouden. In latere
jaren waren er twee aparte sessies (soms op dezif], waarin de economische
achtergrond en het eigenlijke voorstel voor tanega voorwaarden apart besproken
werden.

Gebruikers gaven aan behoefte te hebben aan nfgergrondinformatie en strategisch
overleg, in plaats van de in het formele kadertvekte gegevens. Hiervoor is het pre-
consultatie overleg opgezet. Deze vond drie-vier lper jaar plaats en werden
bijgewoond door BARIN, SAOC en KLM, en in 2010 odéor easyJet, Arkefly en
IATA. De luchthaven geeft aan dat andere gebruikekswelkom zijn, maar ervan uit te
gaan dat deze door BARIN, SAOC en IATA afdoendéeganwoordigd worden. Er
werd gesproken over de verkeer- en vervoervolukredpunten in de capaciteit,
investeringsplannen, kostenontwikkeling en de tstriectuur en —hoogtes voor de
komende vijf jaar, en in 2009 over relevante ondepen als de recessie en de
reorganisatie van het personeelsbestand van dinawen. De pre-
consultatiebijeenkomsten staan los van de overfedigemet betrekking tot specifieke
investeringen plaatsvinden tussen de luchthavediLém Transavia en SAOC.

Na de reguliere consultatiebijeenkomsten kunnegetbeuikers nog een zienswijze
insturen. Dit gebeurt elk jaar. De genoemde partifagen elk jaar ophelderingen over
tientallen punten uit het voorstel, en verzoekeradeste drie jaar om lagere tarieven. De
luchthaven beantwoordt alle vragen en opmerkingeteubrieven individueel, op
dezelfde dag als de tarieven en voorwaarden vastdegorden. De zienswijzen leiden
soms tot aanpassingen van toerekeningen en ondereagiaardoor zijn de tarieven in
2007 en 2009 marginaal aangepast. Verzoeken nrekkietg tot de algemene hoogte
van tarieven werden tot op heden terzijde gelegd.
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Geconstateerd is dat slechts een enkele keer eaerking/verzoek van een gebruiker
tijdens de consultatie tot een daadwerkelijke assipg van de tarieven en voorwaarden
ten opzichte van het voorstel heeft geleid. Dit karallicht ook doordat de tarieven meer
dan de helft van de keren onder de maximaal toagestoogte lagen. Dit blijkt ook goed
bij de discussies over de tarieven 1 april 201&r Hieek dat Schiphol slechts onder
zware (deels politieke) druk besloot de voorgeststductuurwijziging uit te stellen.

Potentiéle knelpunten Ten aanzien van de consultatie worden verschillgodentiéle knelpunten gesignaleerd.
Deels hebben deze betrekking op de inhoud en dpdist proces. De knelpunten met
betrekking tot de wettelijke eisen aan de tariestewoorwaarden worden hier niet
nogmaals genoemd (zie hoofdstuk 5). De potentigddpkinten zijn:

C10. In de wet- en regelgeving wordt gesproken ocwesultatie van gebruikers.
Formeel vallen hier de vertegenwoordigers van geoagebruikers, zoals IATA,
SAOC en BARIN niet onder. In de praktijk nemen dpaetijen echter actief aan de
consultatie deel. NMa accepteert ook aanvragerdeaa partijen en heeft als

BARIN gebruiker aangemerkt [NMA-BKLMOQ9], in tegerdiing tot de eerdere
uitspraak van de rechtbank Rotterdam in het kaderde goedkeuring van het eerste
toerekeningssysteem [T10]. In de uitspraak vaneighibank inzake de

KLM/BARIN aanvraag uit 2009, heeft de rechtbankteclyeoordeeld dat BARIN
een belangenbehartigingsvereniging van luchtvaatsohappijen is en evident zelf
geen luchtvaartmaatschappij, en daarmee niet ateddefinitie van gebruiker valt
[T15].

C11. De periode tussen de publicatie van het veloid consultatiebijeenkomsten en
de vaststelling van de tarieven en voorwaarden tawdr de grote gebruikers te kort
bevonden. Het is moeilijk het voorstel in deze péei goed te bestuderen.

C12. De consultatieprocedure is haar mening varugedys eenrichtingsverkeer.
Gebruikers hebben het gevoel weinig countervaglioger uit te kunnen oefenen op
de hoogte van de kosten (zie ook hoofdstuk 5). iadsteringen zijn volgens
gebruikers — ondanks de boven beschreven extréegséucturen als pre-
consultaties — slecht door hen te beinvioeden. &atwolgens gebruikers beter over
de plannen gecommuniceerd worden. Discussies nvestieringen hebben tijdens de
consultatieperiode geen enkele keer tot aanpassgeleid, ondanks dat hier wel
onenigheid over was (0.a. Lounge 3, geluidswal &blaan, rolbanen D-pier,
Holland Boulevard) .Gebruikers geven aan dat deepnsultatiebijeenkomsten door
het jaar heen niet tot voldoende invlioed leiden.

C13. De luchthaven beantwoordt de zienswijzes ofiededat de tarieven en
voorwaarden vastgesteld worden. Verdere onderhiagéel zijn dan niet meer
mogelijk.

C14. Volgens de wet- en regelgeving dient de lum¥eh bij de vaststelling van de
tarieven en voorwaarden haar overwegingen te nretivemtrent de ingebrachte
zienswijzen. Dit gebeurt, echter wel alleen aamdener van de zienswijze. Een
zogenaamde ‘written procedure’ zoals geldt bij LaméHeathrow, waarbij uitgebreid
wordt gerapporteerd hoe is omgegaan met de visig®&hruikers op de
structuurwijziging is niet van toepassing in Neded.

3. Vaststellen tarieven en voorwaarden

Geen potentiéle knelpunten.
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6.2

6.2.1

Tabel 6.5

Financiéle verantwoording en rapportage over hetaliseerde
kwaliteitsniveau

Regulering en beoogde werking

De luchthaven dient binnen vijf maanden na afloap ket boekjaar aan NMa en

gebruikers die daarom verzoeken een financiélenwoording op te leveren. De

financiéle verantwoording is jaarlijks en gaat olet voorafgaande boekjaar. De basis

voor de verantwoording is het toerekeningssystaeneeafzonderlijke administratie. Het

omvat de exploitatierekening en een overzicht v@itoegedeelde materiéle vaste activa

voor het geheel van de activiteiten evenals edithdi@g hierop. Aan de financiéle

verantwoording is een verklaring van een onafhajkehccountant toegevoegd De

belangrijkste elementen die opgenomen dienennezjp:

. De toegerekende activa

- De toegerekende kosten en opbrengsten

- Een specificatie van het verschil tussen ramingeahsatie van kosten, opbrengsten,
verkeer- en vervoersvolumes en uitvoering van ifevesgen

- Een specificatie van het gerealiseerde efficiersnyjtaat

- De omvang van de verrekeningen

Daarnaast dient de luchthaven met dezelfde fregpuaah gebruikers en NMa een
rapportage op te leveren omtrent het gerealisdeveéteitsniveau op basis van de
wettelijke kwaliteitsindicatoren. Hierbij dienen dea. ervaringen van passagiers in
beschouwing genomen te worden.

Beoogde werking rapportageverplichting

Onderdeel In wetstoelichting beoogde werking

Opleveren financiéle . Zoveel mogelijk aansluiten op boekhoudprocedures van de

rapportage onderneming ter vermijding administratieve lasten [W8,24]

. Inzicht bieden aan gebruikers en NMa in exploitatie in gerealiseerde
rendement [W6,19

. Basis bieden voor verrekeningen [W6,19, W8,19]]

. Het gerealiseerde kostenniveau uit de financiéle verantwoording van
een jaar, dient tezamen met laatste inzichten over geraamde
kostenmutaties voor lopende jaar (halfjaarcijfers) het vertrekpunt
voor de kostenraming voor het komende jaar [W8, 28, 29]

Opleveren kwaliteitsrapportage | Het waarborgen dat het kwaliteitsniveau van de geboden
dienstverlening wordt gerelateerd aan de tarieven en de gebruikers
daar invloed op kunnen uitoefenen {W6, 18]

. Transparantie bieden aan NMa zodat zij dit kan gebruiken bij het

toetsen van de redelijkheid van de tarieven [W6, 18]
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6.2.2 Werking en uitkomsten in de praktijk

Observaties & De luchthaven heeft de jaarlijkse financiéle venarardingen binnen de wettelijke

Hitkomsten termijn opgeleverd heeft. Op verzoek van de lucregheheeft de NMa voorafgaand aan
de eerste rapportage een toelichting gegeven ogtelijke bepalingen [NMA-ACO71].
Dit betrof met name het detailniveau van de ogveren informatie en de verplichtingen
ten aanzien van het accountantsonderzoek.

Het valt op dat in de rapportage weinig aandachtitMeesteed aan de door de passagiers
gepercipieerde kwaliteit. In praktijk komt dit nemy €én zin over het percentage
passagiers dat het vertrek- en aankomstprocestgbexicellent vindt.

Potentigle knelpunten . C15. Het wordt uit de verantwoordingen niet dujteNaardoor efficiency of
inefficiency veroorzaakt is; er worden slechtsltasten per WLU genoemd. In
2008 en 2009 werd niet beschreven of de in de ttatisugestelde efficiency
doelstellingen behaald waren.
C16. De rapportage ten aanzien van de kwalitedtlveeinig aandacht aan perceptie
van passagiers, terwijl dit een wettelijke verpiicg is.
C17. Schiphol geeft aan hoge kosten te maken wwartduur van accountants ten
behoeve van de goedkeuring van de financiéle weoamtling, als gevolg van de
lage materialiteitseisen van de NMa.
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7

7.1

7.1.1

Toezicht

Het toezicht op de luchthaven Schiphol in bredashij verschillende partijen belegd,
waaronder ook de Minister van Infrastructuur eniddilwat betreft de
exploitatievergunning, de aandeelhouders en de Raa€Commissarissen. Alleen het
toezicht door NMa (Vervoerkamer) en de daaraan geddoe beroepsmogelijkheden
vallen binnen deze evaluatie. Deze zijn ingesteidchet risico op misbruik van de
economische machtspositie te voorkomen [W6, 9]

NMa houdt op drie wijzen toezicht:
Goedkeuring vooraf van het door de luchthaven dptistoerekeningssysteem
Toezicht door het nemen van besluiten op aanvraaggebruikers voor een toetsing
van de door de luchthaven vastgestelde tarieven@mnvaarden
Ambtshalve toezicht op alle te evalueren wetteljkpalingen

De NMa geeft aan dat zij vindt over voldoende begdbeden te beschikken voor haar
taken. De kosten van toezicht van NMa zijn opgenmoméioofdstuk 10.

Goedkeuring toerekeningssysteem
Regulering en beoogde werking

In het besluit is opgenomen dat de NMa het dodudethaven op basis van de wettelijke
eisen opgestelde toerekeningssysteem goed dikauten voor ten hoogste vijf jaar (de
eerste keer voor ten hoogste vier jaar). Hierlgigsiniforme openbare
voorbereidingsprocedure uit de Algemene wet bestaaht artikel 3.4 van toepassing.
Belanghebbenden, waaronder gebruikers, hebbeedtgtam zienswijzen op een
ontwerpbesluit bij NMa in te brengen. Consultat@rdt dus niet door de luchthaven
georganiseerd.

Er is bij wet bepaald dat er geen mogelijkheidmslmezwaar tegen besluiten van de NMa
inzake de goedkeuring van het toerekeningssysteeendienen, maar dat beroep direct
bij de rechtbank van Rotterdam moet worden gevragejgk bij aanvragen aangaande
vastgestelde tarieven en voorwaarden.
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Observatie:
uitkomsten

Tabel 7.1

Beoogde werking toezicht — Goedkeuring toerekeningssysteem

Onderdeel In wetstoelichting beoogde werking

Het toerekeningssysteem dient . Transparantie van de kostenopbouw en de kostenoriéntatie te
door NMa goedgekeurd te waarborgen [W4, 5]

worden om: . Ongeoorloofde kruissubsidiéring vanuit luchtvaart- naar niet-
luchtvaartactiviteiten te voorkomen [W4, 7]

De bezwaarmogelijkheid bij NMa | Er geen behoefte is aan een oordeel van dezelfde Vervoerkamer
is uitgesloten, omdat: [w4, 14]

Het spoedig kunnen verkrijgen van een oordeel van de rechter
over de beoordeling van de tarieven gewenst is in verband met de

jaarlijkse vaststelling van de tarieven en voorwaarden. [W4, 14]

7.1.2 Werking en uitkomsten in de praktijk

s &

ECORYS A

De uniforme openbare voorbereidingsprocedure tedkguring van het
toerekeningssysteem is tot op heden vier maal fzege
Bij de goedkeuring van het eerste toerekeningssys{goedkeuring in april 2007,
geldig tot en met 2010).
Bij de wijziging van het goedkeuringsbesluit in tsepber 2008 naar aanleiding van
de uitspraak van de rechtbank dat het besluitvoieioende gemotiveerd was ten
aanzien van het ontbreken van passantentellingée Wijf doorgangen bij Schiphol
Plaza (zie hoofdstuk 5).
Bij de goedkeuring van een tussentijdse gewijzagdkeningssysteem in februari
2010, omdat NMa in 2009 had geconstateerd dat Bohggenstandig wijzigingen
in het toerekeningssysteem aangebracht had, waazijioget meer van het
goedgekeurde toerekeningssysteem gebruik maakte.
Bij de goedkeuring in juni 2010 van het tweedegkeningssysteem, geldig vanaf
2011 tot en met 2015.

In overleg tussen NMa en het ministerie is bepdatdartikel 8.25g, lid 8 niet in werking
zou treden [besluit omtrent de inwerkingtreding danwijziging in de Wlv, Stb 20086,
332]. Dit bevatte dat de procedure voor goedkewarghet toerekeningssysteem binnen
drie maanden afgerond zou moeten zijn, in tegdimgtdbt de standaardprocedure van
zes maanden uit de Algemene wet bestuursrechteBk hamelijk dat Schiphol en NMa
veel meer tijd nodig hadden een eerste toerekesyatgem op te stellen en te
beoordelen. Schiphol heeft ervoor gekozen de eenseven en voorwaarden volgens de
regulering pas op 1 november 2007 in te laten gaptaats van op 1 april 2007. In 2009
is bepaald dat het genoemde artikel in het getessdlgapt zou worden, waarmee in de
Awb bepaalde termijn van 6 maanden van toepassing i

Tegen het goedkeuringsbesluit van de NMa van 206V zijn KLM, BARIN en SAOC

bij de rechtbank van Rotterdam in beroep gegaaar Kan mening was sprake van
onjuiste van kosten aan luchtvaartactiviteiten deddruik van onjuiste verdeelsleutels en
enkele specifieke fouten in het systeem. De rechtbardeelde in juni 2008 alleen het
bezwaar tegen de gehanteerde verdeelsleutels soogahgen op Schiphol Plaza
gegrond, en oordeelde dat de NMa op dit punt hdtulienvoldoende had gemotiveerd.
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NMa heeft het goedkeuringsbesluit op 24 septemd@8 Raar aanleiding hiervan
aangepast middels een wijzigingsbesluit. In hogeodp bij het College van Beroep voor
het bedrijfsleven (CBb) bleef dit oordeel in eetspiaak van mei 2009 gehandhaafd, en
hoefde niet opnieuw een wijzigingsbesluit genongewarden. De effecten hiervan voor
de tarieven zijn in hoofdstuk 5 opgenomen.

In 2009 bleek dat Schiphol vanwege wijzigingentigamisatie en activiteiten het
toerekeningssysteem op een aantal punten had ggifrangezien Schiphol verplicht is
het goedgekeurde toerekeningssysteem toe te pagsegoedkeuring van dit aangepaste
toerekeningssysteem nodig. In 2010 heeft de NMaédwetjzigde toerekeningssysteem
goedgekeurd, waarbij conform de wettelijke eisenmiéorme openbare
voorbereidingsprocedure is doorlopen. Tijdens delvereiding van dit besluit bleek dat
het voor Schiphol noodzakelijk is om geregeld keivijzigingen in het
toerekeningssysteem aan te brengen, die vaak g@eiggn hebben voor de toerekening
van kosten. Hiervoor is echter wel goedkeuringdamMMa nodig. Om te voorkomen dat
voor dergelijke wijzigingen telkens een goedkeusprgcedure doorlopen moet worden,
bevat het toerekeningssysteem een beschrijvinglgarmorwaarden waaraan voldaan
moet worden om tussentijdse wijzigingen in hete&eningssysteem door te voeren,
zonder dat daar de goedkeuringsprocedure doorlopeift te worden. NMa heeft het
gewijzigde toerekeningssysteem, inclusief dezeguesggoedgekeurd. Hiermee is aan
tussentijdse wijzigingen van beperkte betekenislgeering vooraf verleend.
Belanghebbenden hadden zienswijzen bij het ontvestplh ingediend, maar hebben
tegen goedkeuringsbesluit geen beroep ingesteld.

In 2010 heeft Schiphol een volledig nieuw toerekgasysteem vastgesteld. In de
voorbereidingsprocedure hebben KLM en easyJetwigren ingediend, die ten dele
door NMa zijn meegenomen in het ontwerp-goedkeshbegluit. De Nma heeft dit
nieuwe toerekeningssysteem op 22 juni 2010 [T1dgrde periode 2011-2015
goedgekeurd. Dit systeem is voor het eerst toegepake tariefbepaling per april 2011.
Tegen dit besluit is geen beroep aangetekend

Er was tijdens de rechtsgang het beroep tegerehgitggoedkeuringsbesluit
onduidelijkheid over wat de definitie van een bglebbend¥ (in het kader van de
uniforme openbare voorbereidingsprocedure volgenslgdemene wet bestuursrechten)
is. NMa heeft in hoger beroep bestreden dat KLMledanghebbende is bij de
goedkeuring van het toerekeningssysteem. Het CBfi ehter geoordeeld dat KLM dit
wel is. Hieraan voorafgaand zijn (door de rechtb@okterdam) SAOC en BARIN als
belanghebbende aangemerkt, waardoor hierin duielgl geschapen is.

Potentiéle knelpunten De volgende potentiéle knelpunten zijn geidentdide
TZ1. Volgens de wet moet Schiphol het goedgeketgerekeningssysteem
gebruiken, en kan Schiphol dus niet zomaar tugdeatwijzigingen in het
toerekeningssysteem doorvoeren zonder de goedigsprivcedure inclusief
uniforme openbare voorbereidingsprocedure te dperloDit is een moeizame
situatie aangezien Schiphol vanwege wijzigingearganisatie en activiteiten

Er zijn ook onduidelijkheden geweest omtrent de definitie van een gebruiker (in de consultatieprocedure en bij het doen van
aanvragen bij NMa). Zie paragraaf 6.1.2.
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regelmatig het toerekeningssysteem moet aanpasaarhij dit ondergeschikte
punten betreft (administratieve wijzigingen, wijzigen die geen effect hebben op de
uitkomst van de kostentoerekening, of wijzigingenvdnwege een externe oorzaak
(bijv. een besluit op aanvraag) noodzakelijk zijn).

TZ2. Schiphol dient iedere vijf jaar (eerste keavier jaar) een toerekeningssysteem
op te stellen en dat dient door NMa goedgekeuwebtelen. Bovendien kan NMa het
toerekeningssysteem voor een kortere periode gaegtkeHet gevolg hiervan is dat
de looptijd van het toerekeningssysteem niet pelfalbpt met de periodiek
terugkerende evaluatie. Zo kan een wetswijzigisggalolg van een evaluatie tot
gevolg hebben dat tweemaal kort achter elkaaraamekeningssysteem opgesteld en
goedgekeurd moet worden. Dit leidt wellicht tot odige administratieve lasten.
TZ3. De wet verplicht dat iedere vier jaar een eaaé plaatsvindt. Om dit te
realiseren zal met de eerstvolgende evaluatie maededen aangevangen direct
nadat de aangepaste wet-en regelgeving op grondevhoidige evaluatie in werking
is getreden.

7.2 Toezicht middels besluiten op aanvraag gebruikers

7.2.1 Regulering en beoogde werking

ECORYS A

De Vervoerkamer van de NMa is verplicht om op aaagrvan gebruikers te toetsen of
de tarieven en voorwaarden in strijd zijn met dételigke regels. Hiervoor heeft zij een
periode van drie maanden, die verlengd kan wordetmimg eens acht weken. Aangezien
Schiphol tarieven en voorwaarden vijf maanden wogangsdatum dient vast te stellen,
en gebruikers binnen vier weken hierover dienddagen, zou NMa een besluit
genomen kunnen hebben voordat de tarieven en vaodea ingaan en deze dus zonder
gevolgen aangepast kunnen worden. Indien infornagtievraagd moet worden bij
(markt)partijen, kan de NMa op basis van artikelénen 4:15 van de Algemene wet
bestuursrecht de termijn verlengen. Hierdoor isnmegelijk dat de NMa binnen de
termijn een besluit neemt, dat na de ingangsdaamde tarieven ligt.

NMa is verplicht om aanvragen met betrekking totad@even en voorwaarden te
behandelen, en afhankelijk van waarop de aanvradghy is, te oordelen of de tarieven
en voorwaarden aan de wettelijke eisen van retielijk non-discriminatie en
kostenoriéntatie voldoen, zoals in hoofdstuk 5 basm.

Daarnaast moet NMa ook uitspraken doen over benwarer de toepassing van de
procedurele bepalingen voor de informatie en caeaselvan gebruikers.

Indien NMa constateert dat de tarieven en voorweraid strijd zijn met de wettelijke
bepalingen, dient de luchthaven de tarieven enwaarden binnen drie weken [W2, 6.2]
opnieuw vast te stellen naar aanleiding van devesgingen van NMa, maar zonder
nieuwe informatie en consultatierondes. Tot de assipg gelden de nieuwe tarieven en
voorwaarden (die afhankelijk van het besluit vavidNwel of niet correct kunnen zijn).
[W1, 8.25f-6]. In de toelichting bij de Wet- en edgeving [W4, 12] wordt aangegeven
dat indien onjuiste tarieven gehanteerd zijn daartiriefcorrecties tussen partijen plaats
kunnen vinden. Hiertoe kan de luchthaven zelfs zieaingen in de algemene
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Observaties &
uitkomsten

voorwaarden op te nemen. Een snelle termijn vanwieken is gekozen om zo snel
mogelijk de tarieven in overeenstemming met de eetregelgeving te brengen, zodat
dit onzekerheid en kosten voor alle betrokken jeartninimaliseert.

In de Wet luchtvaart is bepaald dat er geen madnifl is om bezwaar tegen besluiten
op aanvraag van de NMa in te dienen, maar dat pefioect bij de rechtbank van
Rotterdam moet worden aangetekend. Hoger beroep wigens de Wet
Bestuursrechterlijke Bedrijfsorganisatie plaatsief College van Beroep voor het
Bedrijfsleven (CBb), zie ook [W4, 15].

Tabel 7.2 Beoogde werking toezicht — Besluiten op aanvraag gebruikers

Onderdeel In wetstoelichting beoogde werking

De mogelijkheid om een
aanvraag voor een toets van
de tarieven en voorwaarden bij
NMa te doen met termijnen
voor het indienen van
aanvragen en het doen van

een uitspraak door NMa

De termijnen om tarieven en
voorwaarden aan te passen in
geval van uitspraak daartoe
door NMa is vastgelegd op
maximaal drie weken

De bezwaarmogelijkheid bij

NMa is uitgesloten, omdat:

Spoedige zekerheid aan gebruikers te bieden [W4, 11] door vast
te stellen dat tarieven en voorwaarden aan wettelijke eisen
voldoen. Zo is het niet direct nodig om oordeel rechter te vragen.
Het opnemen van een termijn van vijf maanden tussen het
moment van vaststelling van de tarieven en het tijdstip met
ingang waarvan de tarieven en voorwaarden gaan gelden,
betekent een versterking van het ex ante karakter van het in de
wet opgenomen reguleringskader. [W8, 28].

De nieuwe tarieven en voorwaarden zijn nietig indien strijdig met
de wet- en regelgeving, één van de belangrijkste waarborgen van

non-discriminatie, redelijkheid, kostenoriéntatie en objectiviteit

(W4, 6]

Er geen behoefte is aan een oordeel van dezelfde vervoerskamer
[w4, 14]

Het spoedig kunnen verkrijgen van een oordeel van de rechter
over de beoordeling van de tarieven gewenst is in verband met
de jaarlijkse vaststelling van de tarieven en voorwaarden. [W4,
14]

7.2.2 Werking en uitkomsten in de praktijk
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In onderstaande grafiek is te zien wat het aantaleeaard van de aanvragen bij NMa in
de evaluatieperiode geweest is.
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Figuur 7.1 Overzicht aard en aantal van bezwaren in aanvragen van gebruikers bij NMa
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. - S = 4
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(binnen termijn)* 5z 5¢ S50
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. * D: Geluidsdifferentiatie MC C3 discriminatoir (Airbridge Cargo) X Nvt Nvt
1 * K:Toepassing terekeningssysteem onjuist (2x: BARIN/SAOC en X Nvt Nvt
Nov. ‘07 I K LM)
» K:Verrekeningen deels in strijd met wet (KLM) VAR Vacd Nvt
O: Gebrekkige informatievoorziening (2x: BARIN/SAOC en KLM) X Nvt Nvt
¢ R: OD-tarief anedel ijk(easyJet? o A X X Nt
* D: Onderscheid O/D — transfer discriminatoir (easyJet) X Nvt
. » K:Kosten voor investeringen nog nietin gebruik voorluc htvaart gé Nvt Nvt
Nov.'08 |0 (Lounge 3) doorberekend (KLM/B ARIN)
+ K:Toepassing unuiteitenmethode onjuist (KLM/BARIN) X Nvt Nvt
* K:Toerekening investeringen (geluidswal, Schiphol college, e.a.)deels /5% /%% Nvt
onterecht (KLM/BARIN)
* K:Verrekening PwC-onderzoek 2007 onterecht (KLM/BARIN) \ A Nvt
Apr. ‘09 2 < * K:Onjuist gebruik verdeelsleutels voorgaande tarieven (K LM/BARIN) X Nvt Nvt
* K:O/D-tarieven dienen op basis van EU- en internationale wetgeving X X Nvt
afzonderlijk kostengeorienteerd te zijn (easyJet)
* O: Tarieven niettransparanttot stand gekomen (KLM/BARIN &easyJet) X X Nvt
» O: Vastleggen verwerking gevolgen uitspraak CBb in toekomstige
tarieven (KLM/BARIN) X Wt Nwt
Apr. ‘10 | O****
B Reddikheid® mNon-discriminatie (D) 11 Kostenorientatie (K) mOverig (O) v  Bezwaar/beroep (deels) gegrond

* Een aanvraag kan meerd eregrondenvanbezwaar bevatten. **Ten dele gegrond e rklaard; **
Beroepen tegenbesluittn N Ma mbt KLM/BARIN en easyJetonderde rchter, inhoud dus nog niet
openbaar; ** Aavraag easyJet ingetrokken in2011.

Bezwaar/beroep ongegrond of
niet beoordeeld
? Nogin behandeling

Nvt Niet van toepassing

Potentigle knelpunten Wettelijke vereisten voor tarieven en voorwaarden:
- Zie voor knelpunten rondom beoordeling redelijknemnon-discriminatie
paragrafen 5.1.2 en 5.2.2.

Investeringen:

. TZ4. Zolang de kosten van een investering niekitagieven verwerkt zijn, heeft de
NMa geen bevoegdheid investeringen te beoordelieikab pas als de investeringen
eenmaal in gebruik zijn en de kosten volgens hatipe van kostenoriéntatie
toegerekend mogen worden. De NMa kan de hoogtel@dosten van deze
investeringen toetsen op redelijkheid, en beoordelénier sprake is van goldplating
In de praktijk heeft zich dit nog niet voorgedagen besluit dat (een deel van) de
kosten niet mogen worden doorgerekend zou kunnikdxeen dat de luchthaven het
risico loopt investeringen niet terug kan verdieri@a vraag is of zij te allen tijde
tijdig zekerheid zal hebben of kosten gemoeid reetiavestering toegerekend
mogen worden, aangezien NMa niet over planvormamgbesluiten. Gebruikers
vinden dit een knelpunt.

Termijnen:

- TZ5. Bij één aanvraag lag de vraag op tafel wekkéope gebruikers bij NMa een
aanvraag kunnen doen. Dit komt neer op de onderiidg vraag wat precies het
moment is dat Schiphol de mededeling van tarievevoerwaarden heeft gedaan,
omdat de termijn om een aanvraag in te dienen daafhankelijk is.
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Tariefcorrecties na besluiten en rechterlijke urtdgen
TZ6. Schiphol geeft aan dat het terugvorderen vdarecht ten gunste van de
gebruikers verrekende bedragen niet duidelijk Is.vorbeeld dient een voorval uit
2007. Schiphol had in de tariefbepaling in voorj2@07 voor de tarieven per
november 2007 6,5 miljoen corporate overhead ikod¢en gedaan en daarmee in de
tarieven. NMa verbood dit. Dus moest Schiphol dieven (nog voor ingang per 1
november) aanpassen, en was dit bedrag dus rdettarieven verwerkt. Schiphol
ging tegen het besluit van NMa in beroep en digl@elde pas in januari 2009 ten
gunste van Schiphol. Op grond van die rechtbaniatk had Schiphol alsnog die
6,5 miljoen van gebruikers kunnen incasseren. &éftwzij uiteindelijk niet gedaan.
De wet geeft niet aan hoe in deze gevallen moetl@ogehandeld.

Uitwisseling van informatie
TZ7. Informatieuitwisseling tussen de Mededingingsen de Wet luchtvaart is niet
goed geregeld. Informatie die NMa op grond van dg Mchtvaart verkrijgt kan zij
alleen gebruiken voor het uitoefenen van toeziethisz op grond van de Wet
luchtvaart. Deze informatie mag niet worden gelirudor toezicht op grond van de
Mededingingswet en Energiewetten. Het is wensdhjkdit wel mogelijk is.
Hiernaast is ook uitwisseling met andere toeziduslers wenselijk (nationaal en
internationaal).

Overige wetstechnische knelpunten

NMa signaleert verder een aantal andere wetsteztimignelpunten.
TZ8: De verwijzing in artikel 8.25g, zevende lid gtMuchtvaart, naar artikel 3:13
Awb is niet langer correct. Dat moet zijn: artilgel5 Awb. Door de Wet Uniforme
Openbare Voorbereidingsprocedure is het oude 3ul3 viernummerd tot 3:15 Awb.
TZ9: In artikel 8.25i, derde lid, Wet luchtvaare@n bezwaar maar direct beroep
tegen goedkeuring toerekeningssysteem) is artiR&ig3 eerste lid, vermeld. Die
vermelding is overbodig want een besluit in devan artikel 8.25g, eerste lid, Wet
luchtvaart komt tot stand met de procedure vanliafgi@.4 Awb (uniforme openbare
voorbereidingsprocedure) en dus volgt ingevolgkelr?:1, eerste lid, aanheft en
onder d Awb sowieso rechtstreeks beroep.

Door het toezicht is in een aantal gevallen dodiiita en/of de rechtbank Rotterdam
en/of het CBb niet toegestaan bepaalde kosteneagalatuikers door te berekenen dan
wel te verrekenen. Dit ging in totaal om € 34,1joaih, waarvan € 4,8 miljoen mogelijk
nog in hoger beroep kan worden herroepen. Ditdgjeffecten van het toezicht. Tot nu
toe ging het om:
€ 30,3 miljoen vanwege niet toegestane verrekeninger 2005 en 2006 [NMa-
KLMO7] [T9];
€ 3 miljoen vanwege het niet mogen doorberekenarkeaten voor een geluidswal
[NMa-BKLMO09];
€ 0,4 miljoen voor het niet mogen doorberekenenkemsten voor Schiphol College
voor bagagepersoneel [NMa-BKLMO09];
€ 0,5 miljoen voor het niet mogen verrekenen vastéw voor het
accountantsonderzoek door PwC naar aanleiding @aadvragen van gebruikers in
2007 [NMa-BKLMO09].
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7.3

7.3.1

7.3.2

ECORYS A

Ambtshalve toezicht
Regulering en beoogde werking

NMa kan naast toezicht naar aanleiding van aanartmjg¢oetsing van gebruikers ook
ambtshalve onderzoek doen op basis van artikell1ih@ien er vermoedens zijn dat de
wettelijke bepalingen niet nageleefd worden [W4 (fferigens kan de NMa vanuit zijn
toezichtsbhevoegdheden ook zonder direct vermoedi@arpoek doen. Ook besluiten die
de NMa ambtshalve neemt, zijn aan het algemeenurssécht onderhavig: bezwaren
tegen een besluit bij NMa zelf zijn mogelijk; bepea daarop worden gedaan bij de
rechtbank van Den Haag; hoger beroepen volgeretijahd van State.

Werking en uitkomsten in de praktijk

In 2009 wilde de toenmalige minister van EZ zelétabeleidsregels vaststellen in
verband. Tot dat moment hanteerde de NMa een &getecode 2007 voor alle sectoren
(mededinging, energie en vervoer):

- De Minister van EZ heeft de beslissing genomen osatdbeleidsregels voor
overtredingen van de Mededingingswet en de eneagiewop te stellen. Uit
oogpunt van consistentie in het boetebeleid heeRahad van Bestuur van de NMa
besloten om wat betreft vervoer bij de beleidsregaeh de MEZ aan te sluiten. De
NMa heeft daarop nieuwe boetebeleidsregels voatr@gingen van de
vervoerswetten opgesteld die de NMa Boetecode 286Vangt. Kort gezegd
betekent dit dat de systematiek voor beboetingovantredingen van de
vervoerswetten grotendeels hetzelfde blijft aldérNMa Boetecode 2007, met een
tweetal aanpassingen uit oogpunt van "high trust".

- Verhoging van het promillage ( 0,25 - 15) van deg¢gazet als
boetegrondslag (op basis van een categorie-indgénglateerd aan
bepalingen Wet luchtvaart),

- Vergroting van de ernstfactor—van 0-3 naar 0-5.

Bijstelling van dat resultaat aan de hand van heet®gende (zoals recidive
waarvoor in de nieuwe beleidsregels wordt geéxplicd dat recidive tot een
verdubbeling van de boete leidt, tenzij dit evidemtedelijk is) of boeteverlagende
omstandigheden.

Voor luchtvaart verandert er in feite niets wez&aliDe Wet luchtvaart behoeft daar
niet voor te worden aangepast.

Overigens heeft de Minister van 1&M op grond varvdet luchtvaart ook de
bevoegdheid om beleidsregels te geven voor de Mgbtdaart.

Blijkens de brief die de Minister van Binnenlandaken vorig jaar op 1 april aan de
Tweede Kamer stuurde, behoort de NMa tot de zle'srtler de werking van de
Kaderwet zullen worden gebracht. Een wetsvoorstakijziging van de
Mededingingswet (de instellingswet van de NMa)aartbbe opgesteld. Wellicht ten
overvioede: de Kaderwet zelfstandige bestuursorganalleen van toepassing als
dat uitdrukkelijk in de instellingswet van een zordt bepaald. Op basis van het al
genoemde artikel 21 Kaderwet zal de Minister vahI&evoegd worden voor de
Wet luchtvaart. Het zal echter nog enige tijd durear dit is gerealiseerd. De
kaderwet levert overigens geen verplichting vooMileister van I&M om op om
boetebeleidsregels te maken,;
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In het licht van het voorgaande is besloten datlotéster van I&M hiervan ook in de
toekomst geen gebruik zal maken. De (aangepastéglieleidsregels van de
NMa/Vervoerkamer bieden een consistent kader mdbeade ruimte tot maatwerk
om de boete af te stemmen op de ernst van de ediegrmet de mogelijkheid (maar
niet de verplichting) om hoge boetes op te leggen.

Observaties & Naast de behandelingen van aanvragen van gebruile® NMa ook ambtshalve
Hitkomsten toezichthoudende activiteiten verricht, waaronder:
Beoordelen van de jaarlijkse financiéle verantwowydNaar aanleiding hiervan
heeft de NMa op diverse punten Schiphol verzocHindenciéle verantwoordingen in
navolgende jaren aan te passen.
Naar aanleiding hiervan heeft NMa Schiphol opgelegel zij de unuiteitenmethode
in dient te vullen. Hierdoor mocht onder andere apede grondwaarde afgeschreven
worden.
Beoordeling of het 70MB programma onder de un@iteitethode valt.
Met Schiphol overlegd over het gebruik van kortjprggiramma’s (Airline Reward
Programs).

NMa heeft geen ambtshalve onderzoek naar de tarive’oorwaarden gedaan.
Tot nog toe is het niet nodig geweest een handpatraect te beginnen.

Potentiéle knelpunten De volgende potentiéle knelpunten worden geobsetvee
TZ10. Enkele gebruikers geven aan dat NMa eentaatigye
onderzoekshevoegdheid moet hebben.
TZ11. Beroepen tegen ambtshalve besluiten van Niteed bij de rechtbank van
Den Haag te geschieden en hoger beroep bij de Reme8tate. NMa geeft aan dat de
wetgever zou kunnen overwegen dit ook bij de reatittRotterdam en het CBb
onder te brengen, vanwege hun specialisatie ogdiméd van mededingingsrecht en
economische regulering en zodat de beroepsgarnl gelidt aan die bij besluiten op
aanvragen van gebruikers en de goedkeuring vatodwetkeningssysteem.
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8

8.1

ECORYS A

Externe ontwikkelingen

Er hebben zich een aantal feitelijke en beleidggeatintwikkelingen voorgedaan ten
opzichte van de situatie waarin de wet- en regahgetot stand is gekomen. In fase 2 van
de evaluatie zal worden geanalyseerd of deze extertwikkelingen aanleiding geven
om het systeem aan te passen. In dit hoofdstuktweerdoverzicht van de relevante
externe ontwikkelingen gepresenteerd.

Feitelijke ontwikkelingen

Er heeft zich een aantal feitelijke ontwikkelingeyorgedaan sinds de invoering van de
wet- en regelgeving. Dit betreft onder andere delgen van de economische en
financiéle crisis die sinds 2008 de markt sterkleid heeft.

Daling van het luchtvaartvolume

Het verkeers- en vervoersvolume was tot en met 20@@nde, maar nam in 2008 en
2009 af (zie figuur 5.8). Sinds 2010 is er weer &€gging in het passagiersvolume,
hoewel het aantal vliegbewegingen nog daalde teitloje van 2009.

Financiéle resultaten luchtvaartmaatschappijen

De terugval in de vervoersvolumes heeft zijn wegrslp de financiéle prestaties van de
luchtvaartmaatschappijen. Sinds 2008 maken vebtyaartmaatschappijen in Europa
verlies. Dit geldt voornamelijk voor zogenaanidi service carriers De groterdow cost
maatschappijen zijn tot en met 2009 nog steedstg@mend, hoewel er ook enkele van
de kleinerdow cost maatschappijefailliet zijn gegaan (bijv. SkyEurope). De
tegenvallende financiéle resultaten van luchtvaaatscthappijen maken dat deze extra
gevoelig zijn voor kostenverhogingen, bijvoorbeslsl gevolg van stijgende
luchthaventarieven.

Financiéle sector in beroering

De huidige economische crisis is ingeleid door@esis in de financiéle sector. Deze
crisis was in 2010 nog steeds gaande. Dit kan gendhebben op de leencapaciteit van
Schiphol of op de WACC, waardoor de financieringdka van investeringen worden
beinvloed. Dit laatste is in de studie van profe&mt nader bestudeerd.

Schiphol en Aéroports de Paris

In oktober 2008 is er een samenwerkingsovereenkgessvten tussen Schiphol en
Aéroports de Paris. Schiphol heeft een belang varo&ent in Aéroports de Paris (AdP)
genomen, wat neerkwam op een investering van 5B0emieuro. Het belang is
afkomstig van de Franse overheid, grootaandeellmaacteAdP. De Fransen namen op
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8.2

hun beurt eenzelfde belang in de exploitant vanadienale luchthaven voor een totale
investering van 370 miljoen euro. De samenwerkingtwanaf 2013 per jaar ongeveer
71 miljoen euro aan opbrengsten- en kostenvooragikveren voor beide luchthavens
samen.

Ontwikkeling low cost carriers

De opkomst van low cost carriers startte in denja®@, en vond ook in het begin van
deze eeuw doorgang. Bij invoering van de wet- gelgeving in 2006 was het aandeel
van low cost carriers in het aantal vliegbewegingerschiphol 12%. Dit is tijdens de
evaluatieperiode gedaald tot een aandeel van 1. 2%09.

Beleidsmatige ontwikkelingen

Deelnemingen van de Rijksoverheid

Zoals in hoofdstuk 1 is aangegeven is de regelgendndom Schiphol mede herzien in
het licht van de voorgenomen privatisering van abi. Bij het aantreden van het
kabinet Balkenende IV is in het Regeerakkoord \estgl dat van dit voornemen wordt
afgezien en het Rijk de grootste aandeelhoudeBehiphol blijft. Daarnaast blijven ook
de gemeenten Amsterdam en Rotterdam aandeelhouder.

Daarnaast is in 2008de Nota Deelnemingenbeleidgs®igrheid aangenomen, waarin het
financieel onafhankelijk opereren van de staatseeeingen het uitgangspunt is. en
waarin ook vuistregels ten aanzien van het rendemi@opgenomen. Binnen het beleid
heeft een accentverschuiving plaatsgevonden: itdiawilde met het
aandeelhouderschap nadrukkelijker de publieke belabehartigen. Het uitgangspunt
van 'privatiseren tenzij' is met de nieuwe NotalDemingenbeleid verlaten. Alleen als
blijkt dat het aandeelhouderschap van overheids\gega of weinig toegevoegde waarde
heeft voor de bescherming van publieke belangenjevostaatsdeelnemingen afgestoten.

Het Rijk kan Schiphol uit hoofde van zijn aandeeltherschap onder meer aanspreken op
de strategie, de statuten (in lijn met de publiedangen) en op de risico’s met
betrekking tot grote investeringen.

Als aandeelhouder maakt het Rijk ook afsprakendadtichthaven over de uitbetaling
van dividenden. Zo is er in 2008 een superdividead€500 miljoen uitgekeerd. Een
tweede dividend van deze omvang is vanwege de arastandigheden op de financiéle
markten niet doorgegaan. Uitkering van dividendam &e financiéle slagkracht en
daarmee de creditrating van de luchthaven verkheine

Invoering en afschaffing vliegbelasting

In hetzelfde regeerakkoord van het kabinet BalkdadW werd besloten tot invoering
van een vliegbelasting. De vliegbelasting werdJpgidi 2008 ingevoerd en gold voor
lokaal opstappende passagiers op viuchten vertnelkkan Nederlandse luchthavens. De
vliegbelasting kende twee tarieven: (i) € 11,25Ipkaal vertrekkende passagier met een
eindbestemming gelegen in een lidstaat van de HEbebfeen eindbestemming binnen
een vliegafstand van ten hoogste 2.500 km vanagHhaven Schiphol en (ii) € 45,00 per
lokaal vetrekkende passagier in alle overige gemalDe vliegbelasting is per 1 juli 2009
tot € 0,- teruggebracht onder druk van de luchthsgetor in het licht van dalende
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ECORYS A

reizigersvolumes op Schiphol, zowel als gevolg gdareconomische crisis als vanwege
uitwijkgedrag naar andere (regionale) luchthavens.

Per 1 juli 2009 is de vliegbelasting beéindigd. Aabeéindiging van de heffing van de
vliegbelasting heeft het kabinet de voorwaarde aedlen dat ook de luchthaven Schiphol
kosten zal reducer&h Dit wordt momenteel door Schiphol geimplementeeed door
middel van een reorganisatie. Van de 2200 arbeidtggn op de luchthaven komt 10%
tot 25% te vervallen, wat deels met ingehuurdejidlele arbeidskrachten opgevuld zal
worden. In de praktijk is nog onduidelijk hoeveekien dit zou moeten gaan besparen op
de lange termijn.

Regeerakkoord kabinet Rutte

Het Regeerakkoord van het kabinet Rutte stelt daipBol van groot belang is voor de
Nederlandse economie en dat deze, overeenkomstifsplieken die zijn gemaakt aan de
“Alders-tafels” (overlegtafels over de toekomst wnluchthavens Lelystad, Eindhoven,
Schiphol en hun omgeving), de ruimte krijgt om \erdit te groeien tot een duurzame en
concurrerende luchthaven. Kwalitatieve groei vanwereldwijde verbindingennetwerk

is essentieel aldus het Regeerakkoord. De overnsithierbij toe op een concurrerend
kostenniveau. Het beleid is gericht op een wergttbrdanpak van emissiehandel zodat er
een gelijk speelveld is.

Luchtvaartnota

In april 2009 is de Luchtvaartnota verschenen drmdchtvaartnota beschrijft het kabinet
de ambities met betrekking tot de luchtvaart opdeildnge en lange termijn. Ook wordt
beschreven dat het toenmalig kabinet heeft gekeaeneen meer actieve rol van de
overheid met betrekking tot de staatsdeelnemingatsSchiphol. Schiphol dient zich te
ontwikkelen “als bedrijf”, maar van vervreemdingwae aandelen is geen sprake meer.

Het kabinet streeft naar een omvangrijk, wereldwgtiverk van frequent bediende
verbindingen met de belangrijkste steden en gehiedr de wereld. Vanwege de
beperkte Nederlandse thuismarkt is hierbij hetrogtil accommoderen van
transferpassagiers van belang. Hierbij staan daorbhaid en het behoud van de
concurrentiepositie voorop door middel van een aaeecende prijs-kwaliteitverhouding.

De Luchtvaartnota stelt dat voor een aantrekkélightvaartproduct een concurrerend
kostenniveau in relatie tot een optimale kwalitieiirom een essentiéle voorwaarde is.
Het gaat hierbij onder meer om de dienstverlenargde luchthaven Schiphol (blz. 47).
Het kabinet kiest evenwel voor een andere invuliag het besturingsmodel: het
maatschappelijk belang van het netwerk behelsgeeamenlijke inzet van Rijk en
bedrijfsleven. Uit dien hoofde is het beleid vam ketbinet ten aanzien van de luchthaven
Schiphol gericht op de borging van onder meer dgevwle (economische) publieke
belangen (blz. 39):

goede marktwerking: het tegengaan c.q. verkleirmnhet risico van eventueel;

misbruik van de economische machtspositie doorfBchien toegang van

vervoerders tot de infrastructuur;

% Brief minister Eurlings over kostenreducerende maatregelen en investeringen van Schiphol - Evaluatie Schipholbeleid, TK
22965-145, november 2009
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continuiteit van de mainport (leveringszekerheiqleitatieplicht voorkomen van
wanbeheer);

het bevorderen en optimaliseren van de concurrerdigvaarden: sturen op kosten
en kwaliteit (35, 39, 45, 116).

In de evaluatie van de Wet luchtvaart staat hajdoowan het eerste publieke belang
centraal. Het tweede en derde publieke belang vodaarbij belangrijke
randvoorwaarden (blz. 35).

In de Luchtvaartnota wordt een zwaarder gewichje&end aan concurrerende prijs in
relatie tot een optimale kwaliteit (het derde pekdi belang). Dit kan daarom worden
gezien als een accentverschuiving in het beleide\iaduatie van de Wet luchtvaart wordt
daarbij als een instrument gezien. Uit dien hoaie het Rijk kunnen bezien of en in
hoeverre effectievere prikkels kunnen worden ingelzb(blz. 116).

In aanvulling op het publiekrechtelijk instrumerait dhet kabinet tot zijn beschikking
heeft ter borging van de publieke belangen teniaanvan Schiphol, is het Rijk ook
aandeelhouder van Schiphol (blz. 116). Voor pubdiakdeelhouderschap wordt de Nota
Deelnemingenbeleid Rijksoverheid (en het Begrotietsid) als uitgangspunt
gehanteerd.

Het Rijk kan Schiphol uit hoofde van zijn aandeeitierschap onder meer aanspreken op
strategie, de statuten (in lijn met de publiekeabgén) en op de risico’s met betrekking
tot grote investeringen.

De Staatssecretaris van Infrastructuur en Milieefthap 17 januari 2011 een brief naar
de Tweede Kamer gezonden over actualisatie Luchih@ta gebaseerd op het
Regeerakkoord en recente ontwikkelingen in de iaatnota. We herhalen de
belangrijkste passages uit de brief:
Concurrerend kostenniveau
De afgelopen periode zijn er goede stappen gez iichting van het realiseren
van een concurrerend kostenniveau voor de Nedestahdhtvaart.
Zo heeft het Rijk de vliegbelasting afgeschaftefsbken zowel Schiphol als de
LVNL kostenreducties doorgevoerd. Ook is gekekand®securitykosten waar
ik u separaat nog over zal informeren.
Gezien de prijsgevoeligheid van het luchtverkeigt ben concurrerend
kostenniveau ook voor dit kabinet een belangrijkdzehtspunt. Daarom zal het
kabinet toezien op een concurrerend kostennivesals in het Regeerakkoord is
aangegeven. Samen met de minister van Financiék kakien hoe hier verder
invulling aan wordt gegeven. Het kostenniveau dileatrbij uiteraard in relatie
te worden bezien met de geboden netwerkkwalitetarop continuiteit gerichte
bedrijfsvoering.
Onlangs is discussie ontstaan tussen Schiphol eaaeatal
luchtvaartmaatschappijen over de luchthaventarie@nhkabinet hecht groot
belang aan de netwerkkwaliteit, die wordt aangelooaie de luchthaven
Schiphol. De directie van Schiphol heeft, naar egafihg van de door
marktpartijen geuite zorg, de beoogde tariefsdéftiatie vooralsnog uitgesteld
en nu alleen een beperkte tariefsverhoging aangigdnVervolgens hebben
Schiphol en KLM afgesproken gezamenlijk opdracleige/zijn voor een
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onderzoek naar de effecten van mogelijke wijzigirigale tariefstructuur op het
netwerk. Vanuit het oogpunt van het hiervoor gerdzemaatschappelijke belang
en de afspraken tussen het Rijk en Schiphol ikdddr van het convenant
Behoud en versterking mainportfunctie en netwerkieitduchthaven Schiphol,
acht ik dit onderzoek van groot belang. Tevens ikoeanuit mijn eigen
verantwoordelijkheid onderzoek uit om een eigetdoeeverkrijgen van de
mogelijke effecten. Een eerste verkennend ondewmek verder uitgewerkt en
verdiept om ervoor te zorgen dat het Rijk voldoegiden beoordelingsvermogen
in huis heeft.

Uitgangspunt blijft selectieve groei van Schiptigharnaast wordt bekeken in hoeverre
de vliegvelden van Eindhoven en Lelystad hierhij e kunnen vervullen. Dit wordt
verder uitgewerkt binnen de Alderstafels, het eagglemium over de toekomst van de
luchthavens Lelystad, Eindhoven en Schiphol endmgeving onder leiding van de heer
Alders.

Bij de behandeling van de Luchtvaartnota in de PK7debruari 2011) zijn de volgende

relevante moties ingediend en toezeggingen gedaamefstuk TK31936-71):

- Motie Graus (PVV): verbeteren van de internatioralecurrentiepositie van
Schiphol door een transparante tarifering;
Toezegging: De staatssecretaris zal de Kamerijktenhd 2011 informeren inzake
mogelijkheden, kansen en risico’s van de keuze tillisingle till (en verplichte
kruiselingse bijdrage), mede bezien in internati@cantext;
Toezegging: De staatssecretaris zal de Kamer vé&taber 2011 informeren over
de publieke belangen / het aandeelhouderschapetdrijk in Schiphol. Dit zal los
van deze evaluatie worden behandeld.

Bij de beantwoording van de Kamervragen van mejksbia (PvdA, d.d. 17 februari
2011) aangaande NMa rapportage is de toezeggirapgean in de evaluatie aandacht te
schenken aan:

het advies van de NMa inzake de economische maugiti&p

of de tariefvoorstellen voldoende transparant zijn

eventuele betrokkenheid/instemming lenM bij vadksh tarieven (de rol van

aandeelhouder is daar niet voor geschikt)

Commissie ROL

Begin 2009 hebben de toenmalige ministers van VROMWenW het advies van de
Commissie Ruimtelijke Ontwikkeling Luchthavens (RQepubliceerd. In het
onderzoek van deze commissie ROL wordt SchiphoBeilaiphol real estate een
dominante speler genoemd op de grond-en vastgoktigearoemd. Belangrijke
conclusie was dat er regie nodig is op ruimtelijtemingsgebied rondom de luchthaven.

Nieuwe EU Richtlijnen

Sinds maart 2009 is de Richtlijn Luchthavengeld00/12/EG) van kracht. De wet tot
aanpassing van de Wet luchtvaart ten behoeve vanpglementatie van de richtlijn
luchthavengelden (nr. 2009/12/EG; PbEG L70) is®pnhart 2011 in werking getreden.
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De richtlijn is gericht op het waarborgen van deplassing van een aantal basisprincipes
op het gebied van regulering van luchthavens. Dearrou een bijdrage geleverd kunnen
worden aan het level playing field tussen luchtingwvenderling, alsmede tussen
luchtvaartmaatschappijen. De richtlijn is van taspag op luchthavens boven 5 miljoen
passagiersbewegingen en luchthavens met de messiggpersbewegingen per lidstaat.
Ze bevat basisvoorwaarden voor de vaststellingaaeven met betrekking tot
consultatie, informatie, differentiatie van tariaveaar kwaliteitsniveau en tarieven voor
beveiliging. Ook voorziet het voorstel in de inbig) van een onafhankelijke
toezichthouder in elke lidstaat die toeziet op dieving van de bepalingen in de richtlijn
en fungeert als beslechter van geschillen bij klxtlran de luchtvaartmaatschappijen of
de luchthaven. De Wet luchtvaart voldoet in grgteeh aan de Richtlijn. Een aantal
kleinere aanpassingen was echter noodzakelijkvBlgris een wetswijziging ingevoerd
op 27 januari 202:
- Definitie gebruikers: De term gebruikers is verloréat gebruikers en/of
representatieve organisaties van gebruikers (BfsRIN).
Het non-discriminatie beginsel was reeds in deopgenomen. In de wet is nu
opgenomen dat de luchthavengelden uit een oogaumnpubliek en algemeen
belang, met inbegrip van milieuaangelegenhedendummorden gedifferentieerd. Bij
het totstandkomen van de richtlijn heeft NL hiee@mgedrongen. In de memorie van
toelichting van het wetsvoorstel is nu toegelicht dit ook geldt voor
tariefsdifferentiatie in het belang van de maingortde Luchtvaartnota als een
maatschappelijk belang aangeduid), zoals eenddififrentiatie naar
transfer/opstappende passagiers. Het kader varmhpont is daarmee meer expliciet
geadresseerd.
Toegang diensten op maat: gebruikers die op maategen diensten of specifiek
gereserveerde delen van de terminal wensen kurasetod een verzoek aan de
luchthavenexploitant richten. Deze stelt relevamtebjectieve criteria op voor de
beoordeling en toewijzing van dergelijke verzoeken.
Gewijzigde procedure bij klachten: bij klachterdiea de tarieven niet meer
automatisch direct in werking. De NMa bepaalt waleven nog wel in werking
kunnen treden op de beoogde datum. Dit implicaestesdn opschortende werking
voor tarieven bij klachten (met navordering etceam later jaar).
Informatievoorziening door gebruikers: de gebruskdienen prognoses van de
samenstelling van de vloot en het gebruik op dethaven e.d. te overleggen.
Termijn besluiten NMa: in de wet luchtvaart waseldre maanden
plusmogelijkheid van verlenging met acht weken.gfgnd van de richtlijn wordt dit
vier maanden, die in uitzonderlijke gevallen me¢éwnaanden kan worden verlengd
(zie paragraaf 7.2.2).
Mogelijkheid luchthavennetwerk met gemeenschapptijefsysteem: de Minister
van lenM, kan een groep luchthavens geéxploiteeod dezelfde exploitant, zoals
Schiphol Group voor de luchthavens Schiphol, Einvehno Rotterdam en Lelystad
aanwijzen als luchthavennetwerk en toestemmingreri om een
gemeenschappelijk en transparant systeem van buantarieven vast te stellen.
Tariefscorrecties dienen plaats te vinden bij dsteelgende tariefvaststelling.

% Staatsblad 2011-67
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Strikt genomen heeft de richtlijn geen betrekkipgbeveiligingstarieven. Om verschillen
in procedures en criteria te voorkomen, heeft deniag er voor gekozen de bepalingen
ook toe te passen op de beveiligingstarieven.

De NMa heeft de aanpassing van de Wet luchtvamhiei kader van de uitvoerbaarheids-
en handhaafbaarheidstoets (UHT-toets) getoetseebrf van 30 maart 2010
aangegeven geen opmerkingen te hebben. Op baséemaangepast concept-
wetsvoorstel verwachtte de NMa (brief 5 oktober@dat uitsluitend een nieuwe
geschillenprocedure voor "diensten op maat” ewieekzaamheden met zich mee kan
brengen.

Sinds april 2008 is deVerordening (EG) 300/2008résende de regels op gebied van
beveiliging van personenluchtvaart) van kracht.ddéerordening heeft als doel de
burgerluchtvaart tegen wederrechtelijke daden veibgen en het leggen van een basis
voor de gemeenschappelijke interpretatie van lajtagvan het Verdrag van Chicago
inzake beveiliging. De Verordening legt gemeensphklijxe regels en eisen neer ten
aanzien van beveiliging, onder andere op het gelzad

Beveiliging van luchthavens (o0.a. toegangscontrole)

Beveiliging van passagiers en hun handbagage

Beveiliging van ruimbagage

Deze eisen zijn relevant, omdat de luchthaven detigiteiten moet verrichten
(wettelijke taak) en de kosten hiervan in rekemmag brengen. De Verordening geeft
aan dat elke lidstaat kan bepalen wanneer en ikeweate de kosten van onder deze
verordening vallende beveiligingsmaatregelen techerming van de burgerluchtvaart
tegen wederrechtelijke daden dienen te worden gedrdoor de staat, de
luchthavenautoriteiten, luchtvaartmaatschappijedeee entiteiten of gebruikers. Voor
zover praktisch haalbaar hebben eventuele heffio§emerdrachten van
beveiligingskosten een direct verband met de legeran de betrokken diensten
worden zij zo ingericht dat niet meer dan de refgég&osten gedekt worden

Verder ligt er vanuit de Europese Commissie eemstebvoor een nieuwe Richtlijn
inzake beveiligingsheffingen. Deze beoogt een gesw®ppelijk kader te creéren over
de wijze waarop luchthavenexploitanten beveilighefingen vaststellen. Deze
heffingen dienen om de beveiligingskosten doortekenen aan de
luchtvaartmaatschappijen. De toepassing van basigpes draagt eraan bij dat de
vaststelling van de beveiligingsheffingen in datiel tussen luchthavenexploitant en
luchtvaartmaatschappijen in alle lidstaten volgeewdijke spelregels verloopt. De
Europese parlementaire behandeling van dit vodsiel nog.

Kosten beveiliging

In de recente brief d.d. 14 januari 2011 van deidfien van | en M aan de Tweede Kamer
ten aanzien van de actualisatie van de Luchtvaartmmrdt vermeld dat het Rijk heeft
gekeken naar de beveiligingskosten van Schiphdie¢de Minister de Kamer separaat
zal informeren.
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Vermindering administratieve lastendruk
Het Kabinet Balkenende IV stelde zich ten doelatgeldruk voor bedrijven significant te
reduceren. Een doelstelling was de rijksbrede tggluan de Administratieve Lasten
(AL) met 25%. Ook het kabinet Rutte zet in op ealing) van regeldruk.
Er wordt aangegeven dat de administratieve lasten vedrijven in de periode tot en
met 2012 met netto 10% worden verminderd. VanaB2@drden de administratieve
lasten jaarlijks met netto 5% verminderd.
Het kabinet introduceert een kader voor nalevingtho(dit zijn kosten die
ondernemers moeten maken om aan de inhoudelijga g&n de wet te voldoen).
Uitgangspunt hierbij is dat nalevingskosten vamuwie regelgeving van dit kabinet
binnen deze kabinetsperiode worden gecompenseéne:dueties in de
nalevingskosten van bestaande regelgeving.
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9 Reguleringsmechanismes andere luchthavens

9.1 Introductie

In dit hoofdstuk wordt een overzicht gegeven vaiemlandse reguleringssystemen.
Hierbij worden een aantal aspecten in de vergatjkietrokken: het type regulering, de
gereguleerde activiteiten, of er een single tiltoél till is, en indien relevant enkele
ontwikkelingen op het vlak van de regulering in betreffende land. De volgende
luchthavens zijn vergeleken:

Brussel (Belgig)

Frankfurt (Duitsland)

Kopenhagen (Denemarken)

London Heathrow (VK)

Parijs Charles de Gaulle (Frankrijk)

In opdracht van het NMa heeft GAP [GAP-2] onderzgedlaan hoe er met efficiency
wordt omgegaan in het toezicht op buitenlandsethastens. Kernpunten uit deze studie

zullen in fase 2 worden toegevoegd aan deze viigeli

In dit hoofdstuk wordt volstaan met een overziclist op de hoofdaspecten van de
regulering. Een nadere toelichting op de regulssggtemen wordt gegeven in annex 1.

9.2 Conclusie

Onderstaande tabel geeft een samenvatting vanrdaggecten van de buitenlandse
reguleringssystemen voor alle luchthavens weer.
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Brussel

Frankfurt

Kopenhagen

London Heathrow

Parijs Charles de Gaulle

Type regulering

Cost-plus met maximum

Rate-of-return indien geen

overeenkomst tussen Fraport en

Income cap, te realiseren o0.b.v.

onderhandelingen. Indien

Price cap (cost-based)

Price cap (cost-based)

gebruikers luchthaven en gebruikers er niet
samen uitkomen. Stelt de
regulator de income cap vast.
Van kracht sinds | 2005 2002 2008 1987 2006
Till Aangepaste single till als Dual till Hybride till Single till Single till. In nieuwe

uitgangspunt, ontwikkeling naar
hybride till met verplichte bijdrage
(mate van kruissubsidie
afhankelijk van

concurrentieniveau tarieven)

reguleringsperiode vanaf 2011
wordt single till aangepast.

Goedkeuring en

toezichthouder

Luchthaven doet voorstel
tarieven en voorwaarden aan
toezichthouder. Goedkeuring
door onafhankelijke
toezichthouder (Dienst
Regulering van het
Spoorwegvervoer en van de
exploitatie van de luchthaven
Brussel-Nationaal).

Automatische goedkeuring indien

er akkoord is met airlines

Toezichthouder is niet
onafhankelijk (deelstaat, tevens
aandeelhouder)

Toezichthouder (CAA-DK)
bepaalt tarieven indien
luchthaven en gebruikers niet tot

overeenstemming komen.

Toezichthouder is niet

onafhankelijk

Toezichthouder (CAA) stelt price
cap vast.

Luchthaven stelt daarbinnen
jaarlijks de tarieven vast.

Toezichthouder is onafhankelijk

Toezichthouder (DGAC) bepaalt

tarieven.

Toezichthouder is niet

onafhankelijk

Consultatie

Ja, voor wijzigingen.

Ja. Jaarlijks in juli/faugustus

Er vindt onderhandeling plaats
over de tarieven tussen
gebruikers en luchthaven om tot
een akkoord te komen.
Onderhandelingen worden
gevoerd op basis berekeningen
consultant. De berekening vindt
plaats op basis van cost plus,

waarbij op basis regelgeving

Ja. Er vindt consultatie plaats op
drie niveaus:
1. Competition
Commission:
2. CAA: consulteert de
gebruikers gedurende
2 jaar voor een
prijsreview

3. Continue consultatie

Ja. Er vindt consultatie plaats na
publicatie van het nieuwe

vijfiarenvoorstel.
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Brussel

Frankfurt

Kopenhagen

rekening dient te worden
gehouden met bijdrage non-
aviation van 10-50% ). De
regulator (CAA) heeft laten
blijken dat men moet uitgaan van
50% (dus hybride model bij
onderhandelingen). Op basis
hiervan dienen marktpartijen tot
overeenstemming te komen en
wordt het resultaat als income
cap voor 5 jaar toegepast.
Indien er geen overeenstemming

komt, consulteert de regulator.

London Heathrow
door exploitant met

gebruikers

Parijs Charles de Gaulle

Duur afspraken

5 jaar®’

Meerjaren, variérend (0.b.v.

afspraak).

Meerjarenafspraak:

. Momenteel 0.b.v.
onderhandeling: 5,5 jaar.

. Indien regulator vaststelt: 4
jaar

. Binnen de
meerjarenafspraak worden
tarieven jaarlijks vastgesteld

obv inflatie

Price cap: 5 jaar
Voorstel tarieven door

luchthaven: jaarlijks

5 jaar

Kwaliteit

Indicatoren worden ontwikkeld en
moeten worden vastgelegd in
kwaliteitscharter. Kan worden
beschouwd als SLA met

kwaliteitsnormen.

Niet in regulering

Kwantitatieve normen (capaciteit
en kwaliteit) dienen te worden
vastgelegd in charter (SLA). Nog

niet gebeurd.

Kwantitatieve normen (capaciteit
en kwaliteit) vastgelegd in 5-
jaarlijkse uitspraak CAA, en

malussysteem

Kwantitatieve normen (capaciteit
en kwaliteit)vastgelegd in
contract met regulator, en

malussysteem

Overige aspecten

. Activa in aanbouw mogen

. De kosten van activa in

. er vindt geen verrekening

. Activa in aanbouw worden

. Er is een (symmetrische risk

%" Men is van zins over te gaan naar jaarlijkse afspraken. Dit is echter nog niet in de wet vastgelegd.
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Brussel
aan de RAB worden
toegevoegd en hierover
mogen vermogenskosten in
rekening worden gebracht.
Er vinden geen
afschrijvingen over plaats.

. Geen specifiek beleid m.b.t.
grote investeringen, anders
dan dat die aan de RAB
kunnen worden toegevoegd

. Er is geen mechanisme
voor verrekeningen in
verkeer en vervoer of
afwijkingen in

investeringsvolume..

Frankfurt

aanbouw mogen niet in de
tarieven worden verwerkt
Er is een (risk sharing)
verrekeningsmechanisme
voor afwijkingen in
ontwikkeling verkeer en

vervoer

Kopenhagen

plaats ten aanzien van
ontwikkelingen in het
verkeersvolume. Dit is
volledig ten gunste of ten

laste van de luchthaven

. Indien niet alle

investeringen gerealiseerd
worden, dan vindt er
waarschijnlijk in de
daaropvolgende periode
een correctie plaats. Dit is in
de praktijk echter nog niet

voorgekomen.

. Bij grote investeringen die

(onvoorzien) in de periode
van de meerjarenafspraak
gaan vallen, kan met de
afspraak openbreken en
heronderhandelen over

deze grote investering.

. Activa in aanbouw: de

vermogenskosten mogen in
rekening worden gebracht,

de afschrijvingskosten niet.

London Heathrow

toegevoegd aan de RAB.
Hierover mogen
vermogenskosten in rekening
worden gebracht (geen
afschrijvingskosten).

. Grote investeringen worden
meegenomen in het capex
programma dat onderdeel
uitmaakt van de berekening van
de price cap.

. Er is geen
verrekeningsmechanisme voor
afwijkingen in verkeer en vervoer

of in investeringsvolume.

Parijs Charles de Gaulle
sharing)
verrekeningsmechanisme voor
afwijkingen in ontwikkeling

verkeer en vervoer
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Uit de vergelijking van de luchthavens kan het eolde worden geconcludeerd:

De

98

ECOR

Het type regulering verschilt sterk: cost-pluserat return en price cap komen allemaal voor. Op
de twee van de beschouwde luchthavens geldt eesqap. Een pricecap is veelal cost based.

Er gelden single tills, dual tills en tussenvormiga.luchthavens met een price cap hebben tevens
een single till, behalve Kopenhagen waar in heabegn hybride till (=dual till met verplichte
bijdrage) geldt. In Belgié is in de wet een ontvekikig van een single till naar een hybride till
opgenomen. In Frankrijk is de single till vanaf 2Gangepast door een deel van de commerciéle
activiteiten buiten de single till te houden (‘astied till") in ruil voor een gematigde ontwikkeling
van de luchthavengelden alsmede verbetering incatmwaliteit en investeringen in oude
terminals..

Er zijn een tweetal onafhankelijke toezichthoudersdrie niet onafhankelijke toezichthouders (in
Frankrijk, Duitsland en Denemarken).

Op alle luchthavens vindt regelmatige consultdieats, of onderhandeling.

Op alle luchthavens gelden meerjarenafspraken, naakde 4-5 jaar. Hier zijn echter een aantal
nuanceringen op zijn plaats. Binnen de meerjarenaiten worden soms wel jaarlijks de tarieven
vastgesteld, zoals in het Verenigd Koninkrijk, weartarieven jaarlijks worden vastgesteld binnen
de 5-jaarlijkse pricecap. In Belgié overweegt menksom terug te gaan naar jaarlijkse afspraken,
vooral omdat er geen verrekeningsmechanisme inelésvopgenomen, noch voor veranderingen
in het verkeersvolume noch voor wijzigingen in petealiseerde investeringsvolume.

Bij de meeste luchthavens zijn kwantitatie@menvoor capaciteit en kwaliteit vastgelegd,
waarbij bij een tweetal luchthavens een malus ge&ltleze niet behaald worden.

grootste verschillen met de economische regugetie geldt voor Schiphol zijn:

Op Schiphol vindt (vrijwel) jaarlijks en soms meslijks het proces plaats om tot nieuwe
tarieven te komen. Op de meeste vergeleken buitésdaluchthavens gelden meerjarenafspaken.
Voor veel van de buitenlandse luchthavens geldddatgulering expliciet inzet op kruissubsidie
uit de commerciéle activiteiten om tarieven conerend te maken (hetzij een echte kruissubsidie,
hetzij een single of hybride till). In de regulagidan Schiphol is er de mogelijkheid voor
kruissubsidie, maar is die niet expliciet gekopped een concrete doelstelling voor
concurrerende tarieven (het is een mogelijkheid).

Op veel van de buitenlandse luchthaven zijn kwitditedicatoren vastgelegd en geldt er op een
aantal (Kopenhagen, Charles de Gaulle en Londothiea) een malussysteem als de normen
niet worden gehaald. Dit zijn wel luchthavens negt eevenue of price cap.

Op alle luchthavens vindt, net als op Schiphol scttatie plaats. Echter, op Frankfurt en
Kopenhagen gaat dit verder dan consultatie, erezipnderhandelingen om te komen tot een
concrete afspraak over de tarieven. Aangezien me hechthavens recent een overeenkomst is
gesloten, is er hier mogelijk countervailing poweor de airlines. Dit wordt echter wel versterkt
door de terugvaloptie dat de toezichthouder devan vaststelt (tegen mogelijk ongunstige
voorwaarden) indien de luchthaven en haar gebrsikiet tot overeenstemming kunnen komen.
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Ten slotte is het interessant om te bezien of mveeband is te leggen tussen het reguleringssystee
en de ontwikkeling in de tarieven. Uit de benchmaak SEO blijki®:
dat de tarieven tusssen 2003 en 2008 op Charléswdke, Frankfurt en Brussel harder en op
Heathrow fors harder zijn gestegen dan op Schiphol.
dat de tarieven tussen 2003 en 2009 op Brussaiagkfiert harder en op Heathrow fors harder
zijn gestegen dan op Schiphol, en op Charles ddeSainder hard gestegen. Er was dus een
relatieve daling op Charles de Gaulle ten opzighte2008.

Hieruit blijkt dat de tariefsontwikkeling niet a@en bepaald reguleringssysteem is te relaterenelZzow
het model van de price cap als het model van derbaddeling tussen luchthavens leidt tot

uitkomsten in de tariefsontwikkeling die in het gevan Heathrow, Frankfurt en Parijs in 2009 sterke
zijn dan op Schiphol, en in 2008 voor Parijs minsterk zijn. Het lijkt dat andere factoren, zoals
bijvoorbeeld het doen van grote investeringen afndée van congestie, een grotere invloed hebben op
de ontwikkeling van de tarieven.

% Kopenhagen maakt geen onderdeel uit van de SEO benchmark.
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10 Kosten Reguleringssyteem

In dit hoofdstuk worden de werkelijke kosten varsdetorspecifieke regulering geschat
gedurende de evaluatieperiode, en vergeleken masdeatting vooraf zoals gemaakt
door de wetgever. Randvoorwaarde voor het systeasrzey min mogelijk
administratieve lasten. Daarom is er bij aanvanghet systeem zoveel mogelijk
aangesloten op bestaande boekhoudprocedures vaaeeming ter vermijding
administratieve lasten [W8,24].

Bij de vaststelling van de administratieve lasterdt gefocust op de kosten voor de
belangrijkste stakeholders: Schiphol, de gebruikerde NMa. Er worden daarnaast
bijvoorbeeld ook door het Ministerie van Infrastiur en Milieu, de rechtbank
Rotterdam, etc. kosten gemaakt. Deze worden higgrbbeschouwing gelaten.

De geschatte kosten betreffen:
Administratieve lasten: kosten door Schiphol gerhaakwettelijk verplichte
informatie aan de overheid te leveren
Nalevingskosten: de kosten om bepalingen regelgayiinte voeren: consultatie met
gebruikers, gescheiden administratie etc
Reguleringskosten: de kosten van de toezichthouder.

Het gaat hierbij om de meerkosten van sectorspéeifregulering ten opzichte van de
algemene wettelijke eisen zoals de Mededingingéwelt Europese
Transparantierichtlijn) of de eisen van IFRS tenzien beursgenoteerde ondernemingen
(ook van toepassing op Schiphol), die een gescheidministratie met zich meebrengen.

Inschatting kosten Schiphol vooraf (door wetgever)

De bhijlage bij het besluit [W8] beschrijft de ingthng vooraf van de administratieve
lasten voor de exploitant van de luchthaven. Imdeneeft de wetgever geen onderscheid
gemaakt tussen administratieve lasten en nalevirsgesk. Voor het systeem werd geschat
dat de jaarlijkse kosten circa €220.000 zoudendggr. Daarnaast waren er eenmalige
kosten voorzien. De opbouw van de kosten was &dg w@eschat, waarbij door Ecorys
een toedeling is gemaakt naar administratieveriaaenalevingskosten.
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Tabel 10.1

Tabel 10.2

Inschatting kosten Schiphol vooraf

Eenmalige kosten Administratieve Nalevingskosten Totaal
lasten
Inrichting administratie €100.000 €100.000
Eenmalige kosten €100.000 €100.000
Opstellen toerekeningssysteem € 20.000 (eens in € 20.000 (eens in
de vijf jaar, dus de vijf jaar, dus
€100.000 per keer) €100.000 per keer)
Jaarlijks consultatieoverleg en voorbereiding € 75.000 € 75.000
Financiéle verantwoording €11.250 €3.750 € 15.000
Verantwoordingsrapportage €7.500 €2.500 €10.000
kwaliteitsindicatoren
Externe accountantscontrole €75.000 €25.000 € 100.000
Totale jaarlijkse kosten €113.750 €106.250 €220.000

Noot: in de toelichting bij het besluit waren ook kosten geraamd voor de driejaarlijkse Mainportrapportage. Deze
is ten behoeve van het toezicht op de exploitatievergunning en valt derhalve buiten de scope van de evaluatie.

De kosten van deze rapportage zijn daarom hier ook niet meegenomen.

Werkelijke kosten Schiphol
Schiphol schat dat er circa 7,5 FTE per jaar aetjafals gevolg van de regulering. Dit is
opgebouwd als volgt.

Aantal FTE bij Schiphol actief door regulering

Pricing and Regulatory Control Overig Totaal

Proces Affairs

Financiéle verantwoording 0,5 0,5 1,0
Opstellen herzien Toerekeningsysteem (1 x per 4 jaar) 0,3 0,25
Beheer Toerekeningsysteem 0,5 2,0 15 4,0
Consultatie incl. voorbereiding en 'nazorg' (klachten,

procedures e.d.) 1,5 0,5 0,3 2,25
Totaal FTE 2,8 & 1,8 7,5

De kosten zijn geschat op € 100.000 per FTE. Ceeatrbeidskosten zijn dus € 750.000.
Er dient te worden aangetekend dat Schiphol voReSIEn bedrijfsinterne doeleinden ook
al een toerekeningssysteem moet hebben.

Daarnaast zijn er kosten voor de externe accowsttantrole. Deze bedragen voor de
periode 2006-2009:

. Tariefonderzoek 2007: € 492.000

- Regulatory Accounts 2007: € 450.000

- Regulatory Accounts 2008: € 433.000

Er wordt uitgegaan van een gemiddeld bedrag voacdeuntantskosten van € 450.000.

Schiphol geeft aan dat de relatief hoge kosten geaccountant voornamelijk verband
houden met door NMa gestelde lage materialitedt ¢zk knelpunt C17).
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Bovenstaande jaarlijkse kosten voor Schiphol zijdesverdeeld in administratieve lasten
en nalevingskosten.

Tabel 10.3  Jaarlijkse kosten voor Schiphol als gevolg van de regulering

Administratieve

lasten Nalevingskosten | Totaal
Toerekeningsysteem 225.000 200.000 425.000
Consultatie 0 225.000 225.000
Financiéle verantwoording 412.500 137.500 550.000
Totaal 637.500 562.500 1.200.000

De totale kosten voor de luchthaven bedragen jles€i 1.2 miljoen, waarvan net iets
meer dan de helft administratieve lasten betreft.

De recente implementatie van de Richtlijn Luchtimgedden in Wet luchtvaart brengt
geen additionele administratieve lasten of naleskngten met zicht m&e Deze
wijziging valt overigens buiten de evaluatieperi@{®6-2010.

Door de luchthaven is een inschatting gemaakt wetelm bovengenoemde
administratieve lasten en nalevingskosten het adiglgoor de kosten die gemaakt
worden ten behoeve van de aanpassingen in de badikigaen opzichte van IFRS (zie
ook paragraaf 5.10.1). Deze opsplitsing staat veggrgen in onderstaande tabel.

% Bron: Ministerie van | en M
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Tabel 10.4

Jaarlijkse kosten voor Schiphol door aanpassing boekhouding ten opzichte van IFRS

Administratieve
lasten

Unuiteitenmethode

Nalevingskosten

Totaal

Financiéle verantwoording 37.500 12.500 50.000
Beheer Toerekeningsysteem 50.000 50.000 100.000
Consultatie 0 22.500 22.500
Subtotaal 87.500 85.000 172.500

Activa in aanbouw / strategische gronden

Administratieve

lasten Nalevingskosten Totaal
Financiéle verantwoording 0 0 0
Beheer Toerekeningsysteem 0 0 0
Consultatie 20.000 0 20.000
Subtotaal 20.000 0 20.000

Aanpassing marktprijs - historische kostprijs

Administratieve
lasten

Nalevingskosten

Totaal

Financiéle verantwoording 82.500 27.500 110.000
Beheer Toerekeningsysteem 0 0 0
Consultatie 0 30.000 30.000
Subtotaal 82.500 57.500 140.000
TOTAAL

Administratieve

lasten Nalevingskosten Totaal
Financiéle verantwoording 120.000 40.000 160.000
Beheer Toerekeningsysteem 50.000 50.000 100.000
Consultatie 20.000 52.500 72.500
Totaal 190.000 142.500 332.500

Kosten voor juridische bijstand bij beroepsprocedwijn onbekend.

Inschatting kosten gebruikers vooraf (door wetgever

De wetgever had vooraf geen schatting gemaakt gosten van gebruikers, omdat bij
nieuwe regelgeving voornamelijk de administratiesten en nalevingskosten worden
bepaald. Deze waren als nihil ingeschat.

Werkelijke kosten gebruikers

Hoewel er geen formele administratieve lasten tdviiagskosten worden gemaakt, is er
wel sprake van kosten bij de gebruikers. Bij KLi¢h# personen actief met het systeem,
echter niet full-time. Inschatting van KLM is datstructureel op jaarbasis 0,75 FTE
netto actief is op dit dossier. Kostenschattingvder: € 75.000

Andere airlines hebben veel minder kosten. Detervitoornamelijk in het voorbereiden
en bijwonen van consultatiebijeenkomsten. Er z§gmildeld 20 vertegenwoordigers van
airlines aanwezig bij het overleg. Elk spendeegeweer een halve week aan
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Tabel 10.5

ECORYS A

aanwezigheid en voorbereiding. Derhalve is dit @rge 0,2 FTE in totaal, waar we
€20.000 voor schatten.

De vertegenwoordigers van de luchtvaartmaatscteap@ARIN en SAOC, besteden
meer tijd aan het systeem. Onze inschatting igiflaen kwart van hun tijd hieraan
besteden, wat neerkomt op 0,5 FTE, ofwel €50.000.

De totale jaarlijkse kosten voor gebruikers bednadgrhalve circa € 145.000.
Kosten voor juridische bijstand bij beroepsprocedwijn onbekend.

Inschatting kosten NMa vooraf (door wetgever)

Er is geen inschatting vooraf gemaakt van kostem MMa, wederom omdat bij nieuwe
wetgeving veelal alleen de inschatting ten aanzaanadministratieve lasten en
nalevingskosten wordt beoordeeld.

Werkelijke kosten NMa

NMa benoemt in haar begroting en halfjaarlijksep@pages de directe en indirecte
kosten toegerekend aan de uitvoering van het tokeafrde wet luchtvaart. Deze
bedroegen:

Kosten NMa
2006 € 331.000
2007 € 95.000 € 200.000
2008 € 183.000
2009 € 450.000 € 125.000
2010 € 205.000 € 180.000
2011* € 412.000 (begroting)

* Valt buiten de evaluatieperiode

Gemiddeld bedroegen de kosten per jaar circa ©085/00r het reguliere toezicht en
ongeveer € 170.000 voor het toerekeningssysteetatdal bedraagt dit dus gemiddeld
circa € 355.000 per jaar. Ten aanzien van de kagienhet toerekeningssysteem kan
nog worden gesteld dat deze gemiddelde kosterapenjaarschijnlijk een overschatting
is, omdat er gedurende de evaluatieperiode meentkien een toerekeningssysteem
diende te worden goedgekeurd. De verwachting isglitlae komende jaren minder het
geval is.

De bedragen zijn exclusief de implementatie vanalijn en exclusief de evaluatie.
Conclusie
In onderstaande tabel is een samenvattend overzédrgegeven van de hierboven

beschreven inschatting vooraf en naderhand vaaaibjlse kosten gemoeid met de
uitvoering van de te evalueren wetgeving
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Tabel 10.6

Geschatte en prognose kosten van systeem per jaar.

Schiphol ‘ Gebruikers NMa

WWEGS Inschatting Werkelijk Inschatting WWECS Inschatting

vooraf vooraf vooraf

[W8]) [W8]) (waj)

Eenmalige kosten

Bij invoering wetgeving € 100.000

Periodieke kosten

Consultatie en informatie € 225.000 € 75.000 | € 270.000 € 185.000

(incl. afhandelingen

aanvragen
Rapportages en € 550.000 € 125.000 N.v.t. N.v.t.

boekhouding

Toerekeningssysteem € 425.000 € 20.000 €170.000

(opstellen en goedkeuren
(eens per 4 jaar) ,
onderhoud (continu)) -

gemiddelde

Totaal (excl. eenmalige € 1.200.000 €220.000 | € 270.000 € 355.000
kosten)

Bronnen: interview Schiphol en gebruikers, halfjaarrapportages en begroting NMa, toelichting bij besluit wet
luchtvaart [W8]

De belangrijkste conclusie die uit de tabel vodgtlat Schiphol meer kosten maakt dan
waar oorspronkelijk door de wetgever mee rekeniag gehouden. De oorspronkelijke
schatting van de wetgever was indertijd eveneebasgperd op opgave kosten volgens
Schiphol. In fase 2 wordt verder ingegaan op daga dit ook leidt tot conclusies dat
(bepaalde onderdelen van) de wetgeving niet dogjrmatiden is/zijn.

Er moet worden opgemerkt dat ook zonder het systdamder het regime uit de
referentieperiode kosten gemaakt zouden zijn (bijveeld als gevolg van business as
usual). Zo was er in de referentieperiode bijvoelth@l sprake van een consultatie en
informatie, waardoor (een deel van) de hiermee géedkosten ook gemaakt zouden
zZijn. Kosten voor het toerekeningssysteem, de ndpge en boekhouding en de
aanvragen bij NMa waren echter onder het oude r=giet opgetreden.

Een zeer globale schatting van de kosten van decrdfesituatie (2004-2006) komt
(inclusief bezwaar-en beroepsprocedures) op bipeed:

- circa 1 fte (DGLM, HDJZ) kunnen worden gesteld (®D00) per jaar

- kosten van jaarlijkse publicatie goedkeuring € @0.fPer jaar

- kosten Landsadvocaat voor een aantal beroepszakgaande 2004, 2005,

2006: totaal € 125.000
- Kosten juridische ondersteuning gebruikers / Satliph500.000
- kosten consultatie (Schiphol en gebruikers): €l per jaar.
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De totale kosten bedroegen in de referentiepeliodegrosso modo ruim € 1,5 miljoen
per jaar. Hierbij wordt opgemerkt dat juridischestem in de evaluatieperiode niet zijn
gespecificeerd.
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11 Overzicht effecten van het systeem

De regulering en het daaruit volgende systeem hrebbe aantal effecten gehad die
hebben geleid tot lagere tarieven. Deze zijn in@®rgaande hoofdstukken behandeld.
De effecten zijn:

- lagere toerekenbare kosten door boekhoudregel&onftet toerekenen van kosten
ten aanzien van activa in aanbouw, strategischedgrg de unuiteitenmethode, en
het toepassen van historische kostprijs in plaatsmarktprijs. In de referentie vond
een vaste korting op de WACC plaats. Per saldi effeéct daardoor negatief over
de gehele evaluatieperiode bezien. Zie hiervoaagraaf 5.10.1.

- per saldo licht lagere tarieven door verrekenre@@®rig heeft Schiphol op
vrijwillige basis besloten verrekeningen uit 2008awr zij recht op had niet bij
gebruikers te verhalen. Zie paragraaf 5.10.2.

- effect op de kostenefficiency. Dit effect valt nietkwantificeren. Zie paragraaf
5.10.4.

- effect als gevolg van besluiten NMa. Dit bedraagbtaal €34 miljoen. Zie
paragraaf 7.2.2.

Deze effecten zijn weergegeven in de volgende tadi@ de gehele evaluatieperiode.

Tabel 11.1  Overzicht netto-effect regels Wet Luchtvaart op toerekenbare kosten

2007 2008 2009 2010 2011 Totaal

Effect regels wet Luchtvaart t.a.v. toerekenbare kosten 45 46 48 33 29 201
Referentie: korting op vermogenskosten 40 41 41 45 48 215
Netto-effect 5 6 6 -12 -19 -14
Effect verrekenregels Wet luchtvaart -1 3 -49 45 | nnb -1
Effecten kostenefficiency AM AM AM AM AM AM

Effecten besluiten Nma, uitspraken Rechtbank en CBb 30 4 34
Totaal 34 9 -39 33 -19 19

Over de gehele evaluatieperiode bezien is het-efftat op de toerekenbare kosten dat
kan worden gekwantificeerd circa € 20 miljoen tpziohte van de referentieperiode.
Daarnaast is er een effect op de kostenefficieatyigt kan worden gekwantificeerd.
Tot slot zijn er kosten en activa die volgens betékeningssysteem niet toegerekend
mogen worden, waar ze dat in de referentie wel meoctibe omvang van dit effect is
binnen de scope van deze evaluatie niet vastlterste
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[W1]
[(W2]

W3]

[W4]

[W5]

[Weé]

W7l

[W8]

[W9]

[TK1]

[TK2]

[TK3]

[TK4]

ECORYS A

Lijst van geraadpleegde documenten

Wetsteksten

Wet luchtvaart, geldend op 31 juli 2009

Besluit exploitatie luchthaven Schiphol, 7ija006, behorende bij Wet luchtvaart
Luchtvaartwet, geldig in 2006 v66r 19 juli

Toelichtingen bij de wetsteksten

Wijziging van de Wet luchtvaart inzake de eoitie van de luchthaven Schiphol,
Tweede Kamer, vergaderjaar 2001-2002, nr. 3 — Mewain Toelichting bij

oorspronkelijk wetsvoorstel

Wijziging van de Wet luchtvaart inzake de eoitie van de luchthaven Schiphol, Eerste
nota van wijziging, Tweede Kamer, vergaderjaar 200@5, 28074, nr. 8

Wijziging van de Wet luchtvaart inzake de eoitie van de luchthaven Schiphol,
Tweede nota van wijziging, Tweede Kamer, vergader2804-2005, 28074, nr. 9

Wijziging van de Wet luchtvaart inzake de eoitie van de luchthaven Schiphol, Derde
nota van wijziging, Tweede Kamer, vergaderjaar 200@5, 28074, nr. 13

Besluit van 7 juli 2006, houdende regels biérade de exploitatie van de luchthaven
Schiphol, Staatsblad van het Koninkrijk der Nedsattn, Jaargang 2006, 333

Wijziging van de Wet luchtvaart inzake de eoitie van de luchthaven Schiphol, Brief
van de minister d.d. 9 november 2001, Tweede Kameegaderjaar 2001-2002, 28074,
nr. 4

Brieven aan de Tweede Kamer

Brief “Vervreemding aandelen Schiphol”, TweeeKamer, vergaderjaar 2003-2004,
25435, nr. 7

Brief minister van Defensie in reactie op meotaverkamp (Kamerstuk 30 176 nr. 13)
inzake de huurprijzen met de Luchthaven Schiphekd&de kamer, Vergaderjaar 20078-
2008, 30176, nr 15

Brief staatssecretaris aangaande de uitvgeran de motie Haverkamp over de
huurkosten op Schiphol met nadere informatie oeenulrprijs, Tweede Kamer,

Vergaderjaar 2008-2009, 30176, nr.20.

Notitie Publieke belangen en marktordening, liberaliseramgprivatisering in
netwerksectorerfweede Kamer, vergaderjaar 1999-2000, 27014, nr.
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[TK5]

[TK6]

[VW13]

[VW15]

[VW16]

[VW17]

[EC1]

Motie Haverkamp, Tweede kamer, Vergader@®78-2008, 30176, nr 13

Brief staatssecretaris van Defensie over eenaren tegen de uitvoering van de motie
Haverkamp (Kamerstuk 30 176 nr. 13) inzake de hijmem met de Luchthaven
Schiphol, Tweede kamer, Vergaderjaar 20078-20087/80nr 18

Overige documenten ministerie van InfrastructuuiMgiieu/Tweede Kamer

Europese aanbestedifkgaluatie wet luchtvaart inzake de exploitatie d@luchthaven
Schipho] ministerie van Infrastructuur en Milieu, 23 ma2009

Luchtvaartnota, ministerie van Infrastructan Milieu en ministerie van
Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieulesn, april 2009

Voorstel voorAanpassing van de Wet luchtvaart ten behoeve vamglementatie van
richtlijn nr.2009I12IEG van het Europese Parlementde Raad van de Europese Unie
van 11 maart 2009 inzake luchthavengelden (PbEG, Y@égsie 21 april 2010

Voorstel voorBesluit van tot wijziging van het Besluit explagdtichthaven Schiphol ten
behoeve van de implementatie van richtlijn nr.2AQEG van het Europese Parlement
en de Raad van de Europese Unie van 11 maart 2@2%e luchthavengelden (PbEG
170), versie 21 april 2010

Documenten Europese Unie

Richtlijn 2009/12/EG van het Europees Parlens: de Raad van 11 maart 2009 inzake
luchthavengelden

Evaluatie Wet luchtvaart — deelrapport Fase 1 Inventarisatie werking van de wet ECORYS A 109



Consultatiedocumenten

[T&V-V 2004] Tarieven en voorwaarden, geldend vahaipril 2004, luchthaven Schiphol

[T&V-V 2005I] Tarieven en voorwaarden, geldend viabhapril 2005, luchthaven Schiphol

[T&V-V 2005-1l]Tarieven en voorwaarden, geldend ahd november 2005, luchthaven Schiphol

[T&V-V 2006] Tarieven en voorwaarden, geldend vahaipril 2006, luchthaven Schiphol

[T&V-V 2007] Tarieven en voorwaarden, geldend vahafovember 2007, luchthaven Schiphol

[T&V-V 2008] Tarieven en voorwaarden, geldend vahafovember 2008, luchthaven Schiphol

[T&V-V 2009] Tarieven en voorwaarden, geldend vahaipril 2009, luchthaven Schiphol

[T&V-V 2010] Tarieven en voorwaarden, vastgestgdd30 oktober 2009, geldend vanaf 1 april 2010,

luchthaven Schiphol

[T&V-V 2011] Tarieven en voorwaarden, vastgestgdd30 oktober 2010, geldend vanaf 1 april 2011,

[CI 2004]

[CI 2005-1]

[CI 2005-11]

[CI 2006]

[CI 2007]

[CI 2008]

[CI 2009]

ECORYS A

luchthaven Schiphol

Consultatiedocumenten

Consultatie-informatie ten behoeve varvdststelling van de tarieven voor 1 april 2004,
luchthaven Schiphol

Consultatie-informatie ten behoeve nvaststelling van de tarieven voor 1 april 2005,
luchthaven Schiphol

Consultatie-informatie ten behoeve \d@mvaststelling van de tarieven voor 1 november
2005, luchthaven Schiphol

Consultatie-informatie ten behoeve varvdststelling van de tarieven voor 1 april 2006,
luchthaven Schiphol

Consultatie-informatie ten behoeve varvdststelling van de tarieven voor 1 november
2007, luchthaven Schiphol, april 2007

Consultatie-informatie ten behoeve varvdststelling van de tarieven voor 1 november
2008, luchthaven Schiphol, april 2008

Consultatie-informatie ten behoeve varvdststelling van de tarieven voor 1 april 2009,
luchthaven Schiphol, september 2008
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[CI 2010]

[CI 2011]

[CI 2007A]

[CI 2008A]

[CI 2009A]

[CI 2010A]

[Cl 2011A]

Consultatie-informatie ten behoeve varvdststelling van de tarieven voor 1 april 2010,
luchthaven Schiphol, september 2009

Consultatie-informatie ten behoeve varvdststelling van de tarieven voor 1 april 2010,
luchthaven Schiphol, september 2010

Aangepaste consultatie-informatie tehdmve van de vaststelling van de tarieven voor 1
november 2007, luchthaven Schiphol, oktober 2007

Aangepaste consultatie-informatie tehdmve van de vaststelling van de tarieven voor 1
november 2008, luchthaven Schiphol, mei 2008

Aangepaste consultatie-informatie tehdmve van de vaststelling van de tarieven voor 1
april 2009, luchthaven Schiphol, november 2008

Aangepaste consultatie-informatie tehdmve van de vaststelling van de tarieven voor 1
april 2010, luchthaven Schiphol, oktober 2009

Aangepaste consultatie-informatie tehdmve van de vaststelling van de tarieven voor 1
april 2011, luchthaven Schiphol, oktober 2010
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[CN 2004]

[CN 2005-1]

[CN 2005-11]

[CN 2006]

[CN 2007]

[CN 2008]

[CN 2009]

[CN 2010]

[KLM 2007]

[KLM 2008]

[KLM 2009]

[KLM 2010]

[BS 2007]

[BS 2008]

[BS 2009]

ECORYS A

Notulen van consultatiebijeenkomsten

Notulen bij de consultatiebijeenkomst betnoeve van de tarieven van 1 april 2004,
gehouden op 1 oktober 2003

Notulen bij de consultatiebijeenkomst thoehoeve van de tarieven van 1 april 2005,
gehouden op 5 oktober 2004

Notulen bij de consultatiebijeenkontsh behoeve van de tarieven van 1 november 2005,
gehouden op 17 mei 2005

Notulen bij de consultatiebijeenkomst beinoeve van de tarieven van 1 april 2006,
gehouden op 4 oktober 2005

Notulen bij de consultatiebijeenkomst beinoeve van de tarieven van 1 november 2007,
gehouden op 23 april oktober 2007

Notulen bij de consultatiebijeenkomst beinoeve van de tarieven van 1 november 2008,
gehouden op 23 april en 7 mei 2008

Notulen bij de consultatiebijeenkomst beinoeve van de tarieven van 1 april 2009,
gehouden op 18 en 23 september 2008

Notulen bij de consultatiebijeenkomst betnoeve van de tarieven van 1 april 2010,
gehouden op 1 oktober 2009

Zienswijzes en reacties van de luchthaven

Zienswijze KLM ten behoeve van de tagewan 1 november 2007 en de reactie van de
luchthaven daarop

Zienswijze KLM ten behoeve van de tae® van 1 november 2008 en de reactie van de
luchthaven daarop

Zienswijze KLM ten behoeve van de ta@ van 1 april 2009 en de reactie van de
luchthaven daarop

Zienswijze KLM ten behoeve van de tagewan 1 april 2010 en de reactie van de
luchthaven daarop

Zienswijze BARIN en SAOC ten behoeve dartarieven van 1 november 2007 en de
reactie van de luchthaven daarop

Zienswijze BARIN en SAOC ten behoeve dartarieven van 1 november 2008 en de
reactie van de luchthaven daarop

Zienswijze BARIN en SAOC ten behoeve dartarieven van 1 april 2009 en de reactie
van de luchthaven daarop
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[BS 2010]

[MA 2009]

[AF 2010]

[IA 2008]

[IA 2010]

[TRS1]

[TRSZ]

[KR1]

[RA1]

[RA2]

[RA3]

[RA4]

Zienswijze BARIN en SAOC ten behoeve dartarieven van 1 april 2010 en de reactie
van de luchthaven daarop

Zienswijze Martinair ten behoeve van dedven van 1 april 2009 en de reactie van de
luchthaven daarop

Zienswijze ArkeFly ten behoeve van deeteen van 1 april 2010 en de reactie van de
luchthaven daarop

Zienswijze IATA ten behoeve van de tasa van 1 november 2008 en de reactie van de
luchthaven daarop

Zienswijze IATA ten behoeve van de taga van 1 april 2010 en de reactie van de
luchthaven daarop

Toerekeningssysteem

Toerekeningssysteem luchtvaartactiviteitehifghol Group op de luchthaven Schiphol,
geldig vanaf 1 januari 2007 voor een periode viaad

Nota van wijziging op Toerekeningssysteenhtuaartactiviteiten Schiphol Group op de
luchthaven Schiphol Geldig vanaf 1 januari 2007neen periode van 4 jaar, 17 april
2007

Rapportages luchthaven

Exploitatie luchthaven Schiphdferslag aan Minister van Infrastructuur en Milieun
uitvoering van artikel 8.29a van de Wet luchtvajaitt,2008.

Regulatory Accounts of the aviation activiijgoursuant to section 8.25g4 of the Aviation
Act, Financial Year 2007, Schiphol Group

Regulatory Accounts of the aviation activiijgoursuant to section 8.25g4 of the Aviation
Act, Financial Year 2008, Schiphol Group

Regulatory Accounts of the aviation activiijgoursuant to section 8.25g4 of the Aviation
Act, Financial Year 2009, Schiphol Group

Regulatory Accounts of the aviation activijgoursuant to section 8.25g4 of the Aviation
Act, Financial Year 2010, Schiphol Group
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[S-NO7-1]

[S-NO7-2]

[S-N08-1]

[S-A09-1]

[S-A09-2]

[S-A09-2]

[BS220107]

[NMA-ACO07]

[NMA-BS07]

[NMA-KLMO7]

Overige brieven luchthaven

Begeleidende brief d.d. 31 mei 2007 deijvastgestelde tarieven van 1 november 2007,
A. Rutten, COO, Schiphol Group

Begeleidende brief d.d. 31 oktober 20flj7de vastgestelde tarieven van 1 november
2007 na uitspraken NMa, dr. P.M. Verboom, CFO, el Group

Begeleidende brief d.d. 30 mei 2008 deijvastgestelde tarieven van 1 november 2008,
A. Rutten, COO, Schiphol Group

Begeleidende brief d.d. 31 oktober 206iBde vastgestelde tarieven van 1 april 2009, A.
Rutten, COO, Schiphol Group

Begeleidende brief d.d. 22 april 2009 de op 18 april bijgestelde tarieven, A. Rutten,
COO, Schiphol Group

Begeleidende brief d.d. 30 oktober 2QiPde vastgestelde tarieven van 1 april 2010, A.
Rutten, COO, Schiphol Group

Brief van Schiphol (COO A.P.J.M. Ruttaan gebruikers d.d 22 januari 2007
Klachten, uitspraken NMa en rechterlijke macht

NMa, zaak 200085/31.BT37, Tarieven eromwaarden Schiphol 2007 - aanvraag
Airbridge Cargo,18 oktober 2007

NMa, zaak 200084/30.BT37, Tarieven emmoaarden Schiphol 2007 - aanvraag
BARIN/SAQOC, 24 oktober 2007

NMa, zaak 200083/72.BT37, Tarieven eaorwaarden Schiphol 2007 - aanvraag
KLM, 25 oktober 2007.

[NMA-EZY09] NMa, zaak 200120/137.BT1377, Tarievanwworwaarden Schiphol 2009 - aanvraag

EasyJet, 14 juli 2009

[NMA-BKLMO9] NMa, zaak 200121/63.BT1003, Tarieven voorwaarden Schiphol 2009 -

[Té]

[T7]

[T8]

ECORYS A

aanvraag BARIN/KLM, 15 april 2009

NMa, zaak 2001097 oerekeningssysteem Schiphol Wetluchtvaart: baskganvulling
24 september 2008.

NMa, zaak 200057Toerekeningssysteem Schiphol Wetluchtvaart: goeiksbesluif ,
25 april 2007.

Rechtbank Rotterdam, zaak TELEC 07/2077, O782RIEDED WILD T1,
KLM/BARIN/SOAC — NM&30 juni 2008.
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[T9]

[T10]

[T11]

[T12]

[T13]

[T14]

[T15]

[ECO1]

[ECO3]

[R1]

[NMai]

[NMa2]

[WACC1]

[WACC2]

Rechtbank Rotterdam, zaak 07/4427 07/4439 MBOH, KLM/Schiphol — NMa20
januari 2009.

College van Beroep voor het bedrijfslevergkz88/595, 08/596, 08/597, 08/602 D1,
BARIN/KLM/NMa/Schiphol — Rechtbank Rotterd&@ mei 2009.

Brief NMa aan Schiphol met toelichting opilkeet 8.25g inzake financiéle
verantwoording, 2 april 2008

Brief NMa aan Schiphol met opmerkingen ogafigiéle verantwoording 2008, 13 januari
2010

NMa, zaak 20014250edkeuring aangepast toerekeningssysteem Sctdpfbdi2010,18
februari 2010

NMa, zaak 200141, Goedkeurit@erekeningssysteem N.V. Luchthaven Schiphol 2011 -
2015,24 juni 2010

Rechtbank Rotterdam , Rechtbank Rotterdam , AWBG&EY MEDED-T1,
Schiphol — Nma, 25-11-2010

Deelrapportages Ecorys

Ecorys, Evaluatie Wet luchtvaart inzake gpl@itatie van de luchthaven Schiphol,
Deelrapport fase 1 — Inventarisatie werking vanvdg december 2011

Ecorys, Evaluatie Wet luchtvaart inzake gpl@itatie van de luchthaven Schiphol,
Hoofdrapport, december 2011

Overige bronnen

Kostenefficiency SchiphoEen inventarisatie van efficiency informatie opighhl,
RebelGroup in opdracht van NMa Vervoerkamer, jlii@

Rapportage Luchthaventarieven Schiphol, Meaelse Mededingingsautoriteit, 10 april
2001

Onderzoek economische machtspositie Schjptedierlandse Mededingingsautoriteit, 15
november 2010

Rapportage inzake cost of capital Schipioly.A. Boot, J.E. Ligterink, 30 juni 2003

Cost of capital Schiphol: Herijking pararaeg WACC, A.W.A. Boot, J.E. Ligterink, 8
december 2010
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[V1] Verweerschrift inzake de Minister van Infragttuur en Milieu tegen BARIN, SAOC en
IATA, naar aanleiding van procedurenummers 06/50%15476, 06/5477, 06/11302,
06/12024, 06/12026 en 07/676 bij de sector Bestecins van de Rechtbank Haarlem

[B2006] Besluit op bezwaarschrift van Minister Vafrastructuur en Milieu tegen BARIN, IATA
en SAOC d.d. 20 september 2006

[EMP1] KLM, 2010, Schrifftelijke zienswijze op comi¢atie NMa inzake onderzoek EMP van
Schiphol

[EMP2] Schiphol, 2010, Schriftelijke zienswijze opnsultatie NMa inzake onderzoek EMP van
Schiphol

[SEO-1] “Benchmark luchthavengelden en overheidsheffingendejaren 2003, 2008 en 2009

uitgevoerd door SEO (2009) in opdracht van hetdmeat Generaal Luchtvaart en
Maritieme Zaken (DGLMY.

[SEO-1] “Benchmark luchthavengelden en overheidsheffingendejaren 2003, 2008 en 2009
uitgevoerd door SEO (2009) in opdracht van hetddin@at Generaal Luchtvaart en
Maritieme Zaken (DGLMY.

[SEO-2] “Benchmark luchthavengelden en overheidsheffingendajaren 2003, 2008, 2009 en
2010, uitgevoerd door SEO (2010) in opdracht van hiee€@oraat Generaal Luchtvaart
en Maritieme Zaken (DGLM).

[SER-1] Overheid én markt: het resultaat telt! Vlmeiding bepalend voor succes, 19 maart 2010

[HAL-1] HAL, Heathrow airport limited and airlinecenmunity Non-regulated charges protocol,
2010

[EE-1] Europe Economics (2010), Alternative apphaecto price cap regulation to minimise

distortions to
competition and investment incentives, A reporBoyope Economics for the Civil
Aviation Authority, 8 July 2010

[GAP-1] GAP (2010a), Study of the economic markawer on the relevant market(s) for aviation
and aviation-related services on the Amsterdamokirgchiphol, German Airport
Performance, April 2010 (in opdracht van NMa)

[GAP-2] GAP (2010b), Airport benchmarking by ecoriomegulators, Final Report (including
country analyses), June 13 2010

4 Waarbij ook de assumpties zijn overgenomen m.b.t. bijvoorbeeld de parkeertijden, gemiddelde bezettingsgraad, het
percentage lokaal opstappende passagiers en de vervoercapaciteit.

“ Waarbij ook de assumpties zijn overgenomen m.b.t. bijvoorbeeld de parkeertijden, gemiddelde bezettingsgraad, het
percentage lokaal opstappende passagiers en de vervoercapaciteit.
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[TIL-1]

[MAL-1]

[STAR-1]

[VGL-1]

[VGL-2]

[VGL-3]

[VGL-4]

[VGL-5]

[VGL-6]

[VGL-7]

[VGL-8]

[VGL-9]

[VGL-10]

[VGL-11]

[VGL-12]

Geradin, D., The necessary limits to thantrol of ‘excessive’ prices by competition
authorities, Tilec Discussion Paper DP 2007-032pker 2007

Malina, R. (2006), Market power and the defer regulation in the German airport
market, Institute of Transport Economics, Germany

Starkie, D. (2010), The economic marketvpo of Amsterdam Airport Schiphol: A
review, Airneth Column, maart 2010
Bronnen voor vergelijking reguleringssystemen

ADP, Economic Regulation Framework of Aéots de Paris : current status and
prospects, 2010.

Bel, G. en X. Fageda, Does privatizatiomspegulation? Evidence from the regulatory
reform of European airports, 2010.

Belgisch Staatsblad, Koninklijk Besluit beffende de omzetting van BIAC in een
naamloze vennootschap van privaatrecht en betoffda luchthaveninstallaties, 24-6-
2004.

CAA Denmark, Charges regulation applying@openhagen Airports A/S Copenhagen
Airport, Kastrup, Denmark. In force during the eril October 2009 to 31 March 2015.
Approved by SLV

CAA Denmark, Regulations on payment for ugeirports (airport charges), BL9-15,
2008.

CAA, Airports price control review: Economregulation of Heathrow and Gatwick
Airports, 2008-2013, CAA Briefing, 2008.

CAA, Economic Regulation of Heathrow andt@ek Airports 2008-2013, CAA
decision, 2008.

DGAC, Contrat de regulation éonomique entigtat et Aeroports de Paris, 2006-2010.

Dienst Regulering van het spoorwegvervoean de exploitatie van de luchthaven
Brussel-nationaal, Activiteitenverslag 2006-2008.

Gillen, D. en H.M. Niemeier, Airport Econacs, Policy and Management: The European
Union, 2006.

Gillen, D., The Evolution of the Airport isiness: Governance, Regulation and Two-
Sided Platforms, 2009.

Intervistas, Airport Ownership, Managemeamd Price Regulation, 2001
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[VGL-13] MottMacdonald, Key European hubs; a conigam of aviation policy, 2003.
[VGL-14] Muller, F., C. Konig en J. Muller, Reguiah of Airport Charges in Germany, 2008.

[VGL-15] Niemeier, H.M., Regulation of Large Airgsr Status Quo and Options for Reform,
OECD forum, 2009.

[VGL-16] Schulte, S., Financing Airport Infrastruce - the Fraport Perspective, 2009
www.regul.be
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Annex 1

Reguleringsmechanismen buitenlandse
luchthavens
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Annex 1

Reguleringsmechanismen buitenlandse
luchthavens

In deze annex wordt een overzicht gegeven vantdaitdse reguleringssystemen.
Hierbij worden een aantal aspecten in de vergalijlkietrokken: het type regulering, de
gereguleerde activiteiten, of er een single tiltoél till is, en indien relevant enkele
ontwikkelingen op het vlak van de regulering in betreffende land. De volgende
luchthavens zijn vergeleken:

Brussel (Belgié)

Frankfurt (Duitsland)

Kopenhagen (Denemarken)

London Heathrow (VK)

Parijs Charles de Gaulle (Frankrijk)

Brussel (Belgié€)

In Belgié is sinds 2005 nieuwe wetgeving van krawhat betrekking tot de regulering van
de tarieven van de luchthaven Brussel. Deze weatgasiingevoerd met het oog op de
privatisering van de luchthaven. Kern van de reguieis dat er sprake is van een ‘cost-
plus’ regime, waarbij de luchtvaartactiviteitemzijereguleerd. De kosten hiervan mogen
worden doorbelast, en tevens mag er een billijkgoeding worden gevraagd voor de
kapitaalskosten, waarbij men uitgaat van de WACC

De tarieven worden vastgezet voor een periode yaarsSwaarbij de huidige periode
loopt tot 31 maart 2011. Tijdens de geldende perindgen deze alleen worden
aangepast aan de inflatie. De tarieven moetenevaaren worden goedgekeurd door de
toezichthouder, de ‘Dienst Regulering van het spegwervoer en van de exploitatie van
de luchthaven Brussel-nationaal’. In 2005 was araécoord tussen luchthaven en
gebruikers, dat is goedgekeurd door de toezich#rouddleen in een aantal uitzonderlijke
gevallen, zoals extra verplichte investeringendudiliging, mogen de tarieven
tussentijds worden aangepast, na goedkeuring dotwezichthouder. De Dienst ervaart
een aantal problemen met de meerjarenafspraakiddetaamste probleem is dat
voorgenomen investeringen niet altijd gerealiseesdden in de 5-jaarsperiode, maar de
luchthaven wel de kosten hiervan in rekening magden bij de gebruikers. Er is geen
verrekeningsmechanisme dat hierin voorziet. Boveamd in het systeem niet
opgenomen hoe met investeringen in nieuwe projauteet worden omgegaan. In Belgié
is men daarom van zins over te gaan naar eenkaasjisteem.

Het huidige systeem heeft helemaal geen verrekemaghanisme. De luchthaven stelt
een prognose voor 5 jaar op, en legt die voor abnuikers tijdens de consultatie.

“2 De wet beschrijft geen formule voor de WACC, maar stelt dat het billijke vergoeding van geinvesteerde kapitalen wordt
beoordeeld op basis van de marktreferenties en door het gebruik van de methode van de gewogen gemiddelde kost van
het kapitaal (WACC).
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Afwijking ten positieve of ten negatieve van degmose zijn ten bate of ten laste van de
luchthaven. De gebruikers waren in 2005 akkoorddegtrognose.

Er is sprake van een ‘aangepaste’ single till bijrdvoering van de wetgeving, waarbij op
een ontwikkeling naar een dual till wordt inge2éden zou dit een dual till met
kruissubsidie kunnen noemen of hyride till, de Baibe wet spreekt evenwel van een
‘aangepaste single till' bij aanvang van het systeee gedachte hierbij is dat bij
invoering van de wet, de tarieven op een te hoogani kwamen. Men heeft bepaald dat
er vanuit de commerciéle activiteiten (niet geregutl) kruissubsidie moet worden
toegepast. De mate van subsidiéring dient af teenémde tijd in de mate waarin de
tarieven competitief dienen blijven met de tarievan een mandje
referentieluchthaveft$ De wet stelt tot doel om uiterlijk na vier geréggrde periodes
(dus 4 maal 5 jaar) een situatie te hebben zondé&skibsidie (zuiver dual till). De
hoeveelheid kruissubsidie die in elke periode mamten toegepast is zodanig dat het
gemiddeld inkomen van de gereguleerde activitgpemverkeerseenheid op de
luchthaven lager is dan het gemiddelde van dekgelirtige gereguleerde activiteiten van
de referentieluchthavens. Er is ons geen infornteieend over de hoeveelheid
kruissubsidie die in de eerste periode is toegepast

Voor aanvang van een nieuwe gereguleerde periodgzfingen binnen een
gereguleerde periode dient de luchthaven de gedraitk raadplegen. Deze raadpleging
dient uiterlijk vijf maanden voor aanvang van deuve gereguleerde periode of de
wijziging aan te vangen.

De luchthaven dient twee kwaliteitscharters (comwen) op te stellen, na raadpleging
van de gebruikers, waarin kwaliteitsnornmjm vastgesteld voor de gebruikers en
passagiers. Deze kwaliteitsnormen betreffen desvmlg aspecten:
De beschikbaarheid, de netheid en de kwaliteitdeamoor passagiers noodzakelijke
uitrustingen binnen de luchthaveninstallaties;
De beschikbaarheid en de kwaliteit van de trandmorsten ter beschikking van de
passagiers (tussen verdiepingen, tussen termitals het bagagetransport);
De beschikbaarheid en de kwaliteit van de voorgmsss noodzakelijke en nuttige
informatie (onder andere de informatie over de Meo en verloren voorwerpen);
De wachttijd bij het inchecken en bij de veiligr&idntrole van de passagiers en hun
bagage;
De wachttijd bij het afhalen van de bagage;
De airline tevredenheid bij het aanmeren van passadjegtuigen.

Deze kwaliteitsscharters moeten door de toezichidwoworden goedgekeurd. De wet
geeft aan dat hierbij wordt onder andere naar itefdandse referentieluchthavens
gekeken dient te worden. De luchthaven is inmiddets project gestart om
kwaliteitsindicatoren te ontwikkelen. In overeemsteing met de toezichthouder is nu het
uitgangspunt dat er niet meer gekeken wordt nasgdraiddelde kwaliteitsniveau van de
referentieluchthavens om het niveau voor Brussdll tealeggen, maar dat er vanuit de
eigen situatie vertrokken wordt.

“de omliggende luchthavens met een profiel vergelijkbaar met de Luchthaven Brussel-Nationaal zoals de luchthavens van
Frankfurt, Parijs-Charles de Gaulle, London-Heathrow, Amsterdam-Schiphol, Kopenhagen, Wenen en Zirich
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Brussel ‘

Type regulering Cost-plus met maximum
Van kracht sinds 2005
Till Aangepaste single till (hybride till) als uitgangspunt,

ontwikkeling naar hybride till met verplichte bijdrage (mate van
kruissubsidie afhankelijk van concurrentieniveau tarieven)
Goedkeuring en toezichthouder Luchthaven doet voorstel tarieven en voorwaarden aan
toezichthouder. Goedkeuring door onafhankelijke
toezichthouder (Dienst Regulering van het Spoorwegvervoer

en van de exploitatie van de luchthaven Brussel-Nationaal).

Consultatie Ja, voor wijzigingen.
Duur afspraken 5 jaar*
Kwaliteit Indicatoren worden ontwikkeld en moeten worden vastgelegd

in kwaliteitscharter. Kan worden beschouwd als SLA met

kwaliteitsnormen.

Overig . Activa in aanbouw mogen aan de RAB worden
toegevoegd, en hierover mogen vermogenskosten in
rekening worden gebracht. Er vinden geen afschrijvingen
over plaats.

. Geen specifiek beleid m.b.t. grote investeringen, anders
dan dat die aan de RAB kunnen worden toegevoegd.

. Er is geen verrekeningsmechanisme voor afwijkingen in
verkeer en vervoer of in investeringsvolume.

Bronnen . Belgisch staatsblad (5 juni 2004)

. Dienst Regulering van het spoorwegvervoer en van de
exploitatie van de luchthaven Brussel-Nationaal (2009)

. www.regul.be

. Interview Dienst Regulering van het spoorwegvervoer en

van de exploitatie van de luchthaven Brussel-Nationaal

Frankfurt (Duitsland)

In Duitsland is het toezicht op de luchthavengeldeleelstaatniveau geregeld. Voor
Frankfurt ligt het toezicht bij het ministerie vBisonomie, Verkeer en Regionale
ontwikkeling van de deelstaat Hessen. Dit is gdcegede Duitse luchtverkeerswet
(LuftvVZO). Leidend principe is dat de regelgevingseom het publieke belang te dienen:
een zekere en betrouwbare luchtvaartdienstverlediagaan alle publieke aspecten
tegemoet komt.

* Men is van zins over te gaan naar jaarlijkse afspraken. Dit is echter nog niet in de wet vastgelegd.
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Deze algemene doelstelling is verder verbijzondteiditeria, waarbij deze van groot
belang zijn:
Luchthavengelden moeten kosten-gerelateerd zijiC@&O)
Luchthavengelden moeten redelijk zijn. Dit betekagit het economisch belang van
beide partijen (luchthaven en gebruikers) gediendtrworden.

In 2002 is door Fraport, de exploitant van de lhakien, een overeenkomst afgesloten
met de gebruikers, voor de duur van vijf jaar 2007. De onderhandelingen hierover
duurden anderhalf jaar. Kern van de overeenkomstdafde stijging van de gemiddelde
heffing per passagier en de verdeling van de inkemaerd bepaald door de
toekomstige groei van het aantal passagiers. Et afgesproken dat als de verkeersgroei
steeg conform de voorspelling, Fraport zijn tarrewget gemiddeld 2% mocht verhogen
op jaarbasis. In het geval van een hogere dan peldies groei van het aantal passagiers,
zouden de airlines een 33% aandeel krijgen in t@ esvenuen als gevolg van het
hogere passagiersvolume in de vorm van lagere/&rim het jaar erop. Indien de
ontwikkeling van het aantal passagiers achterlbéebpzichte van de voorspelling, dan
zou de luchthaven gecompenseerd worden voor 33%efatiekort aan opbrengsten in de
vorm van hogere tarieven in het volgende jaar. mee 2/3 van het tekort zou dan
worden bijgelegd door kruissubsidie vanuit de comuiéée opbrengsten. Over de basis
verkeersvoorspelling is vooraf overeenstemmingiketessen luchtvaartmaatschappijen
en luchthaven.

Deze private overeenkomst is vervolgens vertaaempublieke overeenkomst tussen
Fraport en de toezichthouder, waarbij de vigerdrggmlingen uit de luchtvaartwet ten
aanzien van de economische regulering werden olpgesc

Deze overeenkomst liep eind 2006 af, en het luidee®n nieuwe overeenkomst af te
sluiten. Tot begin 2010 heeft vervolgens tijdeligeft toen een rate-of-return regulering
gegolden, waarbij dus het rendement op de assetmsgereguleerd. Kenmerk van
deze vorm van regulering is dat het rendementrisgggeerd, maar niet de hoogte van de
kosten. De tarieven zijn toen jaarlijks aangepast, inachtneming van het maximale
rendement.

Begin 2010, is een nieuwe meerjarenafspraak todsiakomen tussen Fraport en haar
gebruikers. Deze gaat boven de regulering en idggdeurd door de toezichthouder.
Hierbij geldt dat Fraport in 2010 en 2011 zijnéa@n met in totaal 12,5% mag laten
stijgen, voornamelijk ter dekking van een fors stegingsprogramma. Tussen 2012 en
2015 mogen de tarieven jaarlijks met 2,9% stijy¥aderom is er een bepaling
opgenomen dat airlines meedelen in de extra opbtengn geval van een hoger dan
verwachte passagiersgroei. In de beschikbare irfens niet vermeld of dit andersom
ook het geval is. De kosten van activa in aanbowgen niet in de tarieven worden
verwerkt.
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Frankfurt ‘

Type regulering Rate-of-return indien geen overeenkomst tussen Fraport en
gebruikers

Van kracht sinds 2002

Till Dual till

Goedkeuring en toezichthouder Automatische goedkeuring indien er akkoord is met airlines

Toezichthouder is niet onafhankelijk (deelstaat, tevens

aandeelhouder)

Consultatie Ja. Jaarlijks in juli/faugustus

Duur afspraken Meerjaren, variérend. Tarieven jaarlijks vastgesteld.
Kwaliteit Niet in regulering

Overig . De kosten van activa in aanbouw mogen niet in de

tarieven worden verwerkt

. Er is een (risk sharing) verrekeningsmechanisme
voor afwijkingen in ontwikkeling verkeer en vervoer

Bronnen . Mott MacDonald (2003)

. Muller et al (2008)

. Niemeier (2009)

. Bel en Fageda (2010)

. Gillen en Niemeier (2006)

. Schulte (2009)

Kopenhagen (Denemarken)

Eind 2008 is de economische regulering van Kopesih@grport vastgesteld. Doel van

de regulering is zesledig:

- voldoende investeringen zodat de capaciteit inesmstemming is met de vraag;

- zeker stellen dat Kopenhagen een belangrijke hinmord-Europa blijft;

. voldoende service niveau;

« concurrerende tarieven;

- voorkomen van hoger dan redelijk rendement;

- zeker stellen dat de luchthavengelden zoveel mj&gelsamenwerking tussen
luchthaven en gebruikers worden vastgesteld.

De kern van de economische regulering is als vblgt.is in eerste instantie aan de
luchthaven en haar gebruikers om tot overeenstegitaikomen over de tarieven voor
een niet vaststaande periode. Op dit moment isrepeereenkomst gesloten die 5,5 jaar
loopt™. Er wordt uitgegaan van een income cap waarbigdmahdelingen worden
gevoerd op basis berekeningen van een consultartieizkening vindt plaats op basis
van cost plus, waarbij op basis van de regelgengkgning dient te worden gehouden
met bijdrage non-aviation van 10-50%. De regulé@@#A) heeft laten blijken dat men
moet uitgaan van 50% (dus hybride model bij ondsiklingen). Op basis hiervan

> De overeenkomst is in 2010 opengebroken, om te onderhandelen over de tarieven voor een low cost pier. De toezichthouder
verwacht dat de neiuwe overeenkomst in zomer 2010 van kracht wordt.
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dienen marktpartijen tot overeenstemming te konmeweardt het resultaat als income cap
voor 5 jaar toegepast. Behaalde kostenefficiendgris 5 jaar mag de luchthaven
behouden. Indien marktpartijen er niet uitkomeit ske regulator eenzijdig de tarieven
vast voor een periode van vier jaar. Hierbij bépderegulator de income cap en de
service levels. Daarnaast geldt dan ook een hglitidde regulator kan vaststellen dat
minimaal 10% en maximaal 50% van de commerciélestwitoet worden ingezet voor
het verlagen van de luchthavengelden. Dit percentagdt vastgesteld met als
uitgangspunt dat de tarieven van de luchthavenuwosrend moeten zijn met
vergelijkbare Europese luchthavens.

Daarnaast moet een speciale overeenkomst wordeslatign ten aanzien van het service
niveau. Dit geldt zowel in de situatie dat de tesie op basis van onderhandeling tot
stand komen als in het geval van ingrijpen vaneggilator. Deze speciale overeenkomst
dient gekwantificeerde prestatie-indicatoren tesltiew. Indien de luchthaven en de
gebruikers hierover niet tot overeenstemming kunstait de regulator de indicatoren
vast. Op dit moment zijn de luchthaven en de a@dinog in onderhandeling over deze
overeenkomst.

In de huidige overeenkomst is het niveau van attethavengelden vastgelegd, en is
tevens afgesproken dat het totaal van de luchtlgsleéen jaarlijks per 1 april
geindexeerd mogen worden op basis van het consengisindexcijfer +1%, warbij de
startgelden en de parkeergelden constant diertdijvien.

Type regulering Income cap, te realiseren o.b.v. onderhandelingen. Indien
indien luchthaven en gebruikers er niet samen uitkomen. Stelt

de regulator de income cap vast.

Van kracht sinds 2008

Till Hybride till indien luchthaven en gebruikers er niet samen
uitkomen.

Goedkeuring en toezichthouder Toezichthouder (CAA-DK) bepaalt tarieven indien luchthaven

en gebruikers niet tot overeenstemming komen.

Toezichthouder is niet onafhankelijk

Consultatie Er vindt onderhandeling plaats over de tarieven tussen

gebruikers en luchthaven om tot een akkoord te komen. Indien

er geen overeenstemming komt, consulteert de regulator.

Duur afspraken Meerjarenafspraak:

. Momenteel 0.b.v. onderhandeling: 5,5 jaar.

. Indien regulator vaststelt: 4 jaar

. Binnen de meerjarenafspraak worden tarieven jaarlijks
vastgesteld obv inflatie

Kwaliteit Kwantitatieve normen (capaciteit en kwaliteit) diende te

worden vastgelegd in charter (SLA). Nog niet gebeurd.

Overig - er vindt geen verrekening plaats ten aanzien van

ontwikkelingen in het verkeersvolume. Dit is volledig

ten gunste of ten laste van de luchthaven
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- Indien niet alle investeringen gerealiseerd worden,
dan vindt er waarschijnlijk in de daaropvolgende
periode een correctie plaats. Dit is in de praktijk
echter nog niet voorgekomen.

- Bij grote investeringen die (onvoorzien) in de periode
van de meerjarenafspraak gaan vallen, klan met de
afspraak openbreken en heronderhandelen over
deze grote investering.

- Activa in aanbouw: de vermogenskosten mogen in
rekening worden gebracht, de afschrijvingskosten
niet.

Bronnen CAA-DK (2008)

Interview CAA DK

Ministerie van | en M

London Heathrow (VK)

De basis voor de economische regulering van lugktigin het VK is de Luchthavenwet
uit 1986. Hierin is gesteld dat elke luchthaven g@t omzet van meer dan 1 miljoen
pond onderhevig is aan economische reguleringzipiter momenteel 50. Hiervan zijn
er drie aangewezen voor een vorm van zware econbenregulering: Heathrow,
Gatwick en Stansted.

Dit gaat veranderen. Er vindt op dit moment eezibamg van de regelgeving plaats. In

het laatste voorstel van de Britse regering worterier categorieén onder scheiden:

- Tier 1 airports: luchthavens met een aanzienlijleektmacht, waar het gewone
mededingingsrecht niet afdoende is. MomenteeldafiHeathrow, Gatwick en
Stansted. Hiervoor geldt zware economische regueri

- Tier 2 airports: luchthavens met meer dan 5 miljpassagiers. Dit is de grens uit de
nieuwe Richtlijn Luchthavengelden. Voor deze luelns gelden de bepalingen ten
aanzien van economische regulering uit de richtlijn

« Alle andere airports. Hiervoor geldt geen econolhresegulering.

Dit voorstel is nog niet vastgelegd in de wet. Qyems voorziet de nieuwe Airport
Economic Regulation Bill ook in een aanpassingdam®conomische regulering waarbij
het huidige system van price gaps vervangen zalevodoor een flexibeler raamwerk
dat vooral gericht is op de uitkomsten die belghgijn voor de passagiers (betere
kwaliteit, betere faciliteiten voor passagiershaggde concurrentie en geringere
politieke invloed in het reguleringsproces.

Er zijn op dit moment twee toezichthouders:

1. Civil Aviation Authority (CAA): primaire toezichthader, inclusief toezicht op
misbruik van marktmacht

2. Competition Commission: toezicht op misbruik maraaint
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De CAA dient het gedrag van luchthavens te ondé&ezoen kan ingrijpen bij een
vermoeden van discriminatie van gebruikers, misbvan de onderhandelingsmacht van
een luchthaven of bij ‘roofdier’ prijsstelling. Laothavens kunnen appelleren tegen een
beslissing van de CAA, en dan geldt een bindendpnaiak van de Competition
Commission.

Kern van de huidige economische regulering vooridegrote luchthavens is dat er
sprake is van een ‘price cap’, die elke vijf jaardt herzien. Deze beslissing wordt
genomen door de Competition Commission, en dieot de CAA te worden uitgevoerd.
Hierbij worden de opbrengsten uit luchthavengeloemerkt voor de exploitant en zijn er
prikkels ingebouwd ten behoeve van efficiency,udst¢ investeringen en service niveaus
voor gebruikers en passagiers. De huidige periadede ‘price cap’ geldt van april 2008
tot april 2013. De vorm van prijsregulering staak avel bekend als RPIxX, de retalil
prijsindex (RPI) plus/minus een percentage voaciefficy (X). Dit betekent dat per 2008
de maximale opbrengst per passagier is vastgesteidde CAA (£12.80). Deze mag in
de vier volgende jaren niet meer worden verhoogdndet RP1+7.5%. Hierbij is

rekening gehouden met een bepaald verkeersvolummageteen (fors)
investeringsprogramma dat Heathrow moet uitvodteigelden penalties indien
Heathrow de investeringen niet of niet op tijd a@w. Het is de luchthaven toegestaan
wijzigingen toe te brengen aan de projecten wagginvesteerd wordt, zolang het totale
investeringsprogramma maar gelijk blijft. De X-facts vastgesteld door de Competition
Commission op basis van een financiéle projecta ¥eathrow voor de nieuwe
vijfjfaarperiode. De luchthaven mag een lager tagefstel doen aan de airlines dat lager
ligt dan de price cap in de jaarlijkse consultdtiede praktijk komt dat niet voor. De
CAA stelt de vraagvoorspelling vast op basis vanesrste aanzet van de luchthaven.

Het bepalen van de maximale opbrengst per passagrdt op een vergelijkbare manier
gedaan als bij Schiphol. Groot verschil is datpeake is van een single till, ofwel de in
rekening te brengen kosten worden verminderd mebdenerciéle opbrengsten van de
luchthaven. Schematisch vindt de bepaling van demae opbrengst per passagier als
volgt plaats:

Capex
|:> Cost of capital
. Other = [Ragulated revenus
RAE |::>* Depreciation = — .
P revenies requirement
Fassenger numbsrs
Opex @
Fevenus yield per
passenger
Bron: CAA
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Activa in aanbouw worden toegevoegd aan de RABrdwiaxr worden vermogenskosten
toegestaan. Afschrijvingskosten zijn alleen toegmstls de investering in gebruikt
genomen wordt.

Naast de prijsregulering, is ook het servicenivganeguleerd. In de regulering zijn
normen vastgelegd voor onder andere: zitplaatsiddxsadrheid in de vertreklounge,
netheid, het kunnen vinden van de weg in de tedmihechtinformatie (deze vier
indicatoren worden gemeten via quality of servianitor op basis van enquéte onder ten
minste 30.000 passagiers), wachttijd voor passsagmor security, aantal passagiers
afgehandeld via een pier, en nog circa 10 andéiedtoren. Indien de norm voor een
indicator niet behaald wordt, dan geldt er eendyadie in de ordegrootte is van 0,2%-
0,4% van de totale jaarlijkse luchthavengeldenapise

London Heathrow ‘

Type regulering Price cap (cost-based)

Van kracht sinds 1987

Till Single till

Goedkeuring en toezichthouder Toezichthouder (CAA) stelt price cap voor.

Luchthaven stelt daarbinnen jaarlijks de tarieven vast.

Toezichthouder is onafhankelijk

Consultatie Ja. Er vindt consultatie plaats op drie niveaus:

4. Competition Commission:

5. CAA: consulteert de gebruikers gedurende 2 jaar
vVoor een prijsreview

6. Continue consultatie door exploitant met gebruikers

Duur afspraken Price cap: 5 jaar

Voorstel tarieven door luchthaven: jaarlijks

Kwaliteit Kwantitatieve normen (capaciteit en kwaliteit) vastgelegd in

CAA beslissing, en malussysteem

Overige aspecten . Activa in aanbouw worden toegevoegd aan de RAB.
Hierover mogen vermogenskosten in rekening worden
gebracht (geen afschrijvingskosten).

. Grote investeringen worden meegenomen in het capex
programma dat onderdeel uitmaakt van de berekening
van de price cap.

. Er is geen verrekeningsmechanisme voor afwijkingen in
verkeer en vervoer of in investeringsvolume.

Bronnen . Mott MacDonald (2003)

. Niemeier (2009)

. Bel en Fageda (2010)

. Gillen en Niemeier (2006)

. Intervistas (2001)

«  CAA (2008, 2x)

. Interview CAA UK
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Parijs Charles de Gaulle (Frankrijk)
In Frankrijk geldt er economische regulering voerachthavens in Parijs: Charles de
Gaulle en Orly. In dit rapport beperken we ongGbarles de Gaulle. Doelstellingen voor
de economische regulering is het voorkomen vanniislvan de economische
machtspositie, kostenefficiency en voldoende ke#liDe regulator, DGAC (Direction
Geénérale de I'Aviation Civile), legt in een contracor 5 jaar vast welke maximale
tariefsstijging is toegestaan op basis van progear opbrengsten, kosten en
investeringen en de geboden kwaliteit. Het huidigeetract loopt tot en met 2010.
Belangrijkste kenmerken:
. price cap op basis van CPI-X, vergelijkbaar meaaepak in het Verenigd
Koninkrijk. Er gelden momenteel twee price caps:
- Voor ‘principal fees’ (landing, parking, passeng&pI+3.25%+bijstellingen als
gevolg van investeringen/verkeersvolume
- Voor ‘ancillary fees’ (check-in fee, baggage saytiee, de-icing fee,
electriciteitsfee): CP1+3.25%
. toepassing van het single till principe
- doelstellingen met betrekking tot kwaliteit. Enzin de overeenkomst een 13
indicatoren opgenomen met merendeels kwantitatieeéstellingen. Dit betreft
onder ander de beschikbaarheid van vliegtuigodasgken, en pieren, en
passagierstevredenheid. Voor de diverse indicaipetit een malussysteem van
maximaal 0.05% of 0.5%.
- bijstelling op basis van verkeersvolume: bij mean gerwacht verkeer is er een
terugbetaling aan de airlines, bij minder dan vetwaolume moeten airlines
bijbetalen.

Parijs Charles de Gaulle

Type regulering Price cap (cost-based)

Van kracht sinds 2006

Till Single till. In nieuwe reguleringsperiode vanaf 2011 wordt single till aangepast.
Goedkeuring en toezichthouder Toezichthouder (DGAC) bepaalt tarieven.

Toezichthouder is niet onafthankelijk

Consultatie Ja. Er vindt consultatie plaats na publicatie van het nieuwe vijfjarenvoorstel.

Duur afspraken 5 jaar

Kwaliteit Kwantitatieve normen (capaciteit en kwaliteit) vastgelegd in contract met regulator, en
malussysteem

Overige aspecten Er is een (risk sharing) verrekeningsmechanisme voor afwijkingen in ontwikkeling verkeer
en vervoer

Bronnen ADP (2010), DGAC (2006)
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Annex 2 Kwaliteitsindicatoren

Kwaliteitsindicatoran I 2007 2008 1009 2010
bron | verontwoording  veromtwoording  veroniwoording  consultatie
a) Runway systam jaarlijkze capaciteit
‘[# vliegbewegingen) 4000 - 460000 LBo.000 430 000 4Bo.000
Piekuurcapaciteit
[ # vliegbawegingen) 105 - 110 106 - 110 106 - 110 106 - 110
b Stands # passagierstoeste|plekken g2 =14 g7 a7
# bufferplekken &3 79 79 74
‘# vrachttoestelplekken 3 23 23 23
# plekken Schiphol Dost 29 29 29
c) Terminal & miz vertrekhal 211.914 15.Bog 20.698 20.6592
‘# mz aankomsthal 18.83g 1B.757 17.986 17.861
& mz circulatie- en transferruimte 111.878 107 677 273.904 262.028
& stoelen 22055 31.792 22601 .1:L.E_1EII
) Piers & Gates # gates categorie 3 13 13 19 15
# gates categorie 4 1 35 35 35|
# gates categorie g & 2 2 2
# gates categorie & 14 16 13 13
# gates categarie 7 & & & 4
# gates categorie 8 5 24 24 24
] Baggage # check in desks 252 riy | 288 299
& landing quays 7 ¥ 7 7
& reclaimbanden z0 19 19 19
# bagage-iterns in piskuur Dap. 1 1.88a0 2.000 2.000 3.000
# bagage-items in piekuur Dep. 2 2160 2.160 2.160 1620
# bagage-itemns in piekuur Dep. 3 3.300 3.300 3300 3.300
# hagage-items transfar 6.80a B.81g B Bag q.8215)
# bagage-items reclaim hala 1.520 1.Boo 1.800 1.Boo
# hagage-items reclaim hal 2 2.520 2.680 2680 2.680
# bagage-itermns reclaim hal 3 3.570 2.19% 2,195 2.19%
# bagage-items reclaim hal 4 2.070 2.070 2.070
f} Buses # bussen airside in eigendam 20 20 20 20
I# bussen gehwurd bij pieken 20 20 20 20
g) Check in # bemande check in desks 252 2B1 298 307
I# niet-bemande check in desks 151 138 138 138
h} Security check points & centrale check points 24 26 26 30
# decentrale checkpoints 72 70 70 B
# beveilgingsbeambten (in duizenden 2.948 3.750 3.750 3.500
# passagiers in piekuren dep. 1 1.800 2.310 2.310 1.310
& passagiers in piekuren dep. M5 -5 1.260 1.365 1470 2310
# passagiers in piekuren dep. 4 F20 720 720 J20
# passagiers in piekuren pier H 1440 1.z00 1.200 1.200
i} Approach roads I# auto'sin piekuren 1.040 L.O40 1.040 104D
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