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. Resumé

1. Denne sag drejer sig om, at Kgbenhavns Lufthavigehat naegtet at
leje et jordstykke i Kgbenhavns Lufthavn Kastruptii@n investorgruppe,
Airport Terminal A ApS, som gnsker at opfgre ogzdren ny, konkurreren-
de terminal med tilhgrende parkeringsfaciliteter.

2.  Kebenhavns Lufthavne A/S ejer og driver lufthavnenéastrup og

Roskilde, og den australske kapitalfond bag Kgbemhaufthavne A/S ejer
en reekke lufthavne i bl.a. England og Australiemb&nhavns Lufthavne
A/S’ forretningsomrade bestar af en aeronautiskogeén kommerciel del.
Omseetningen pa det aeronautiske omrade var i 2GB1 nio. kr., mens
omsaetningen pa det kommercielle omrade var 1.5b1 kni Omsaetningen
pa det kommercielle omrade udgjorde saledes oveprd@ent af CPH's
samlede omseetning i 2010. Udlejning af lokaler wgaker bidrog med 327
mio. kr. svarende til 22 pct. af den samlede omis@{pd det kommercielle
omrade.

3.  Airport Terminal A ApS rettede henvendelse til Kanlence- og For-
brugerstyrelsen i august 2008 vedrgrende sagelghanhavns Lufthavne
A/S efter et forhandlingsforlgb mellem parternghét af foraret og somme-
ren 2008 ikke ville give Airport Terminal A ApS aalgg til lufthavnen. Air-
port Terminal A har angivet, at de pa indledendalenaned Kgbenhavns
Lufthavn A/S’ udlejningsafdeling havde faet tilsagm, at det pagaeldende
omrade var ledigt. Pa de indledende mader oplysfeA Terminal A ApS
ikke, hvad formalet med lejen var. Det blev aleplyst, at de gnskede at le-
je det pageeldende omrade med henblik pa udevelsétafvnsrelateret lo-
gistikvirksomhed. Kgbenhavn Lufthavn A/S afsloge€islgende at udleje
det pageeldende omrade til Airport Terminal A Ap§, akt blev klart, at
Airport Terminal A ApS gnskede at opfare og drivepassagerterminal pa
grunden.

4. Pa baggrund af, at Kgbenhavns Lufthavne A/S i fatbise med sa-
gens behandling angav, at Terminal A ikke kunnesmsf pa grund af secu-
rity- og safetymaessige hensyn, rettede Konkurreagdg-orbrugerstyrelsen
henvendelse til Trafikstyrelsen herom. Trafikstgesl fremsendte herefter
den 28. maj 2010 en overordnet vurdering til Kon&nce- og Forbruger-
styrelsen.

5. Det fremgar af denne vurdering, at Trafikstyrelsgrrordnet bekraef-
ter, at en detaljeret ansggning baseret pa deirpb Terminal A ApS ind-
sendte materiale i relation til de safety- og sigmeessige forhold med
overvejende sandsynlighed vil kunne fare til, aafikistyrelsen vil kunne
give de forngdne tilladelser til etablering af earfinal A i Kgbenhavns
Lufthavn Kastrup.

6. Kgbenhavns Lufthavne A/S angav endvidere i fordselened sagens
behandling i Konkurrence- og Forbrugerstyrelsenyidksomhedens leve-
ringsneegtelse var en direkte og ngdvendig falgenatekke regelsaet, som



administreres af henholdsvis Miljgministeren og riB@ortministeren, |f.
konkurrencelovens 8§ 2, stk. 2.

7. Det fremgar sammenfattende af svarene fra henhisltiljgministe-

ren og Transportministeren, at Kgbenhavns Luftha¥& ikke er forhin- [Note: Det skal her un-
dret i at give Airport Terminal A ApS adgang tilrdpageeldende grund medgesireges, at udkastet il
adgang til landingsbanerne i Kgbenhavns LufthavstiKi@ i medfgr af reg- afgerelse er skrevet for
lerne inden for de pageeldende ministres ressort. fidengar endvidere Trafikstyrelsens seneste
sammenfattende, at etableringen af Terminal A feseftier, at Airport Ter- Prev af 12. december
minal A ApS indhenter en reekke tilladelser og iradghr en reekke myndig- 2011]

heder pa en reekke niveauer, herunder bl.a. Trafidsen. Dermed er Kga-

benhavns Lufthavne A/S’ adfeerd ikke undtaget emening efter konkur-

renceloven.

8. Der kan i denne sag afgreenses to relevante markidedrejer sig
for det farste om det forudgaende marked for lagstaneydelser. Det dre-
jer sig for det andet om det besleegtede markeadoonautiske og kom-
mercielle terminalydelser. Det relevante geografisharked kan konkret
afgreenses til Kgbenhavns Lufthavn. Der er ingeth&vine i Kgbenhavns
Lufthavns opland, som kan udgve et effektivt kondmcemaessigt pres pa
Kagbenhavns Lufthavne A/S eller pa kort sigt kanardget reelt alternativ
til Kebenhavns Lufthavn.

9. Kgbenhavns Lufthavne A/S er derfor med en marketidapa 100
pct. meget dominerende pa det forudgdende markekhridingsbaneydel-
ser. Kgbenhavns Lufthavne A/S er hverken aktutdt glotentielt udsat for
et effektivt konkurrencemaessigt pres fra de mihdgftbavne i regionen.

10. Den grund Airport Terminal A ApS gnsker adgangtileje med hen-
blik pa at opfare en terminalbygning, er en ubetygrund med adgang til
landingsbanerne i Kgbenhavns Lufthavn Kastrup. Kiahens Lufthavne
A/S lejer pa nuveerende tidspunkt bade andre gragdbygninger ud til
brug for bl.a.fragtterminaler, men har som beskrevet neegtet at lejal ud
passageterminal(er).

11. Kgbenhavns Lufthavne A/S’ leveringsneegtelse afsk#irport Ter-
minal A ApS’ adgang til at servicere de passageggiuftfartsselskaber,
som i dag benytter Kgbenhavns Lufthavne A/S’ lagsianer og passager-
terminaler.

12. Kgbenhavns Lufthavne A/S har derved udnyttet vinkisedens meget
dominerende stilling pa det forudgaende markedaiodingsbaneydelser til
at afskeerme det beslaegtede marked for aeronautgsk@mmercielle ter-
minalydelser.

13. Det vurderes, at Kgbenhavns Lufthavne A/S’ adfselgiou en over-
treedelse af konkurrencereglerne om misbrug af deranmde stilling, jf.
konkurrencelovens 8 11 og EUF-traktatens artikel. 10
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14. Som udgangspunkt har Kgbenhavns Lufthavne A/Sapére made

som alle andre virksomheder, ret til selv at afglxem virksomheden gn-
sker at indga kontrakter med. Nar en virksomhedoeninerende, kan virk-
somheden dog under visse betingelser palseggesgenilt levere til sine

kunder eller konkurrenter. Kgbenhavns Lufthavne’ AéSeringsnaegtelse
udger saledes kun en overtraedelse af konkurrerleeneg fordi en raekke,
kumulative betingelser undtagelsesvist er opfyldt.

15. Det fremgar i den forbindelse af Domstolens pregjaetie udtalelse i
sagen om Telemarketing, at:

"det er et misbrug af dominerende stilling, jf. tatkens artikel 86
[102], at en virksomhed, som har en dominerende stifiaget be-
stemt marked — uden at det er objektivt ngdverdfgtbeholder sig
selv eller en virksomhed i samme koncern forbemelerbejdsop-
gaver, som kan udfgres af en tredje virksomhedirfoiedennes er-
hvervsomrade pa et besleegtet men selvsteendigt dparied fare
for, at enhver konkurrence fra denne virksomhedebliidelukket!
[Egen tilfgjelse]

16. Vurderingen af betingelserne for hvornar en levgsireegtelse udgar
en overtraedelse af konkurrenceregler er i dennefaa&faget i overens-
stemmelse praksis om leveringsnaegtelse. Dissegettarne er blandt an-
det er sammenfattet i Rettens dom i sagen om Mitrfoémed henvisning
til bl.a. sagen om Bronner). Det falger heraf, et dr fire, kumulative be-
tingelser, der skal vaere opfyldt, far KgbenhavnftHavne A/S kan paleeg-
ges at levere:

() Kgbenhavns Lufthavne A/S’ leveringsneegtelse vedradgan-
gen til en facilitet, som emgdvendigfor at udbyde aeronautiske
og kommercielle terminalydelser pa det beslaegtelevante
marked.

17. Det vurderes, at betingelse (i) er opfyldt i desag. Der er i den for-
bindelse bl.a. lagt vaegt pa, at der ikke er readtiernativer udenfor lufthav-
nen til den pageeldende grund i Kabenhavns Lufthéastrup. Det er sale-
des konkret vurderet, at det ikke er muligt forpairt Terminal A ApS at
opfare den planlagte Terminal A i andre lufthaviierga andre grunde in-
denfor det relevante marked.

(i)  Kagbenhavns Lufthavne A/S’ leveringsnaegtelse er tetyjreg ude-
lukkelse afenhver effektiv konkurrenge det relevante besleegte-
de marked for aeronautiske og kommercielle terngaeter.

18. Det vurderes, at betingelse (ii) er opfyldt i dersag. Der er i den for-
bindelse bl.a. lagt veegt pd, at Airport TerminaApS — i modsaetning til de

1 Jf. Domstolens dom af 3. oktober 1985 i sag nt/®4, Telemarketing, pkt. 27.

2 Jf. f.eks. dom af 17. september 2007 i sag T-20INcrosoft mod Kommissionen, pkt.
319. Kontraheringsfrineden er nsevnt som udgangspufd Kommissionens undersggel-
ser af leveringsnaegtelse, jf. Kommissionens 102¢mledse, pkt. 75.



regionale lufthavne i Kgbenhavns Lufthavns oplani kunne udgve et ef-
fektivt konkurrencemaessigt pres pa Kgbenhavns hufta A/S, hvis virk-

somheden far adgang til den pagaeldende grund nuahadil landingsba-

nerne eller et tilsvarende areal, som Kgbenhaviithdwne A/S og Airport

Terminal A ApS finder egnet til at opfare og driga passagerterminal, i
Kgbenhavns Lufthavn Kastrup. Kgbenhavns Lufthavfte #skeermning af
adgang til landingsbanerne i Kagbenhavns Lufthavstiki@g udelukker sale-
des, at virksomheden kan blive udsat for effekbwnkurrence. Det fremgar
af bl.a. Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens makrdersggelser og vi-
dere undersggelser foretaget til brug for denne sag

(i) Der kan i denne sag afgreensesseparate men besleegtede rele-
vante markederDer kan saledes afgreenses et relevant forudga-
ende marked for landingsbaneydelser; og der kanaesifges et re-
levant beslaegtet marked for aeronautiske og kometker¢cermi-
nalydelser. De relevante markeder kan konkret afgese geogra-
fisk til Kebenhavns Lufthavn.

19. Det vurderes, at betingelse (iii) er opfyldt i densag. Der lsegges i
den forbindelse vaegt pa, at der er en reel eftegspbefter en grund med
adgang til landingsbanerne i Kabenhavns Lufthavstiig. Det fremgar sa-
ledes af erfaringer fra Danmark, EU, USA og Asianhterminaler og lan-
dingsbaner kan drives af uafhaengige aktarer i &ligk grader af konkur-
rence.

20. Der leegges endvidere vaegt pa, at der ikke er piegselssubstitution
mellem landingsbaneydelser og aeronautiske og kooietle terminalydel-
ser; ydelserne vurderes derimod til en vis gracbate komplementaere. Det-
te forhold understgtter, at der er tale om to sgpanarkeder.

21. Hertil kommer, at denne afgraensning af markedeigget pa linje
med praksis. Der henvises i den forbindelse til Kogssionens sager om af-
gifter for brug af landingsbaner, hvoraf det f.ekemgar af sagen om Bru-
xelles Lufthavn, at markedet blev afgreenset somarkedet for serviceydel-
ser 1 tilknytning til adgangen til lufthavnsinfraskturer, for hvilke denne
afgift skal betales, dvs. drift og vedligeholdeddestart- og landingsbaner,
kerebaner og forpladser samt indflyvningskontrbl.

22. Markedet blev saledes afgreenset konkret i forhibldridingstaksten,
som gav anledning til det konkrete konkurrencemgesgroblem. | denne
sag ville det svare til, at markedet omfatter delser, der er deekket af
start- og landingstaksten, det vil sige adgansgté#it- og landingsbanerne og
adgang til den tilknyttede infrastruktur. Det frengsdledes af praksis, at
markedet for landingsbaneydelser ikke ngdvendignigar som en del af et
bredere samlemarked for "lufthavnsinfrastruktur”.

¥ Kommissionens afgarelse af 28. juni 1995 i sag9Br364/EF om Bruxelles Lufthavn,
pkt. 8.
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23. Denne sag har endvidere i en vis grad en parallehimissionens sag
om Frankfurt Lufthavri.] Kommissionens sag naegtede Frankfurt Lufthavn
en konkurrent adgang til at tilbyde (forplads) grdihandling, herunder ba-
gagehandtering. Lufthavnen ville veere eneste udbgflalisse tjenester.
Kommissionen traf imidlertid afggrelse om, at deule gives adgang til
dette marked. Kommissionen afgreensede i den foeliaddet forudgaende
marked som markedet for levering af lufthavnsfeetdr i forbindelse med
flyenes start og landing.

24. Konkurrenten (der gnskede at tilbyde bl.a. bagaugtesing) havde
saledes et tilsvarende behov for adgang til deidgaende marked, som
Airport Terminal A ApS har i denne sag.

25. For begge sager geelder det, at de direkte kundeepforudgaende
marked er luftfartsselskaberne, men konkurrentehutihavnsoperatgren
har ikke desto mindre behov for adgang til det dgdende marked for at
kunne tilbyde ground handling/passagerhandtering.

26. Grundleeggende er der ved vurderingen af, om daleeom ét eller to

markeder, ingen forskel pa, om konkurrenten gnalgang til markedet for
bagagehandtering pa forpladsen, eller markedetpémsagerhandtering i
forbindelse med terminalerne.

27. Kommissionen har endvidere afgreenset et separdtechdor passa-
gerterminaler, hvor denne del af lufthavnens stmeéit blev afgreenset fra
bl.a. lufthavnens landingsbaneydelser:

"The relevant market in this case appears to bentleket for the
provision of terminal facilitie$o passengers

28. Der er endelig lagt veegt pa, at terminaler og lagshaner i en reekke
lufthavne i bade Danmark og i udlandet, drivesaaKellige, uafhaengige
operatgrer, og at der er erfaringer med drift afidkkorerende terminaler. Det
er saledes ogsa ud fra et praktisk, operativt symapneerliggende at af-
greense to separate markeder.

(iv) Kgbenhavns Lufthavne A/S’ leveringsnaegtelse er ixdgrundet
i objektive omsteendigheder

29. Det vurderes endelig, at betingelse (iv) er opfyldtenne sag. Der
laegges i den forbindelse bl.a. vaegt pa, at Kgbershaufthavne A/S ikke
har dokumenteret, at opfarelsen og driften af TeaiA vil have vaesentli-
ge negative virkninger for den fremtidige driftlagbenhavns Lufthavn Ka-
strup.

30. Der leegges endvidere vaegt pa, at TransportministegeMiljgmini-
steren har truffet afggrelse om, at Kgbenhavnshianfie A/S’ leverings-
naegtelse ikke var en "direkte og ngdvendig falgdbdwa Der leegges endvi-

* Kommissionens beslutning af 14. januar 1998 irsad\//34.801, Frankfurt Lufthavn.



dere vaegt pa, at Trafikstyrelsen overordnet hadenat, at Airport Terminal
A ApS vil kunne modtage en safety- og securitymgegsdkendelse.

31. Samlet set medfgrer disse forhold, at Kgbenhaviithawne A/S’ ad-
feerd anses for at udggre en overtreedelse af foebudtd konkurrenceretli-
ge regler mod misbrug af dominerende stilling.

32. Det er endvidere i denne sag vurderet, at det éckeauligt at bringe
den konkurrencebegraensende adfeerd til ophgr paimadremindgribende
made, end ved at give TA adgang til at leje deregldgnde grund, eller et
tilsvarende areal som Kgbenhavns Lufthavne A/S ogoit Terminal A
ApS finder egnet til at opfare og drive en passagerinal. Der er herved
lagt vaegt pa,

at  pabuddet ikke er mere indgribende end, hvad matil hid
har afgjort i praksis,

at CPH i forvejen udlejer betydelige arealer,

at den pageeldende grund var ubenyttet pa tidspundtdef
veringsnaegtelsen,

at CPH kan opna en normal markedsleje ved at udlefe de
pageeldende grund, og

at CPH ikke bliver udsat for andre veaesentlige genel ae
udleje den pageeldende grund end, at CPH blivert udsa
for konkurrence pa det relevante beslaegtede marked.

33. Der er endeligt i denne sag — som noget yderligd¢oghold til de
ovenstaende betingelser, som kan udledes af prakkisetaget en uddy-
bende undersggelse af, hvilke virkninger den eeletwpfarsel af Termi-
nal A sandsynligvis vil have. Denne undersggelsen(bverken er en ngd-
vendig eller tilstreekkelig betingelse for at komsta et misbrug af domine-
rende stilling) er foretaget kontrafaktisk med udgspunkt i de forventelige
virkninger for lufthavnens brugere, det vil sigedbdassagerer og luftfarts-
selskaber, set i forhold til den eksisterende 8iina

34. Undersggelsen er foretaget i et helhedsperspealgivnddrager bade
virkninger for passagerer og luftfartsselskaber, métte benytte den nye
Terminal A, savel som virkningerne for den eksistele lufthavn. Under-
sggelsen omfatter i den forbindelse en analyseeahdlige, negative kon-
sekvenser, der kan veere ved at opfagre den planfagtainal A, herunder
problemer for lufthavnens effektive drift, begraanger i incitamenter til

investeringer, tab af international tilgeengelighleeigraensninger i mulighe-
den for en optimal planlsegning og negative effekt&rfthavnens takst-

struktur.

35. Resultaterne fra denne analyse peger samlet sat géy vil veere en
ikke-uveesentlig forbrugergevinst, hvis Terminal pfares pa den pageel-
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dende grund, eller pa et tilsvarende areal som Kidbens Lufthavne A/S
og Airport Terminal A ApS finder egnet til at opégog drive en passager-
terminal, med adgang til landingsbanerne i Kgbenkawfthavn Kastrup.

36. Resultaterne peger samtidig pa, at opfarelsen ahifial A ikke vil
medfare betydende negative virkninger. Opfareldefieaminal A pa den
ledige grund vil saledes ikke medfgre veesentlig&kastminger, en vaesent-
lig @get risiko eller vaesentlige ulemper for Kgbanis Lufthavne A/S,
bortset fra den naturlige ulempe for KgbenhavngHavine A/S, der bestar i
at virksomheden vil fa en direkte konkurrent.

37. Samlet set peger resultaterne af analysen saléjest ppfarelsen af
Terminal A vil medfagre gevinster for forbrugernegform af forbedrede
valgmuligheder og gget investering i og udvikliridudthavnen

38. Analysen pegefor det farstepd, at Kebenhavns Lufthavne A/S’ leve-
ringsneegtelse har medfgrt en forringelse af forbmugs valgmuligheder.
Terminal A’s planlagte drift, opbygning, strateqy &undefokus adskiller
sig fra Kgbenhavns Lufthavne A/S’ pa flere punki&irport Terminal A
ApS planleegger at tilbyde forbrugerne et mere e@nkeldukt med fokus pa
en ukompliceret oplevelse for forbrugerne. Detesutlen Airport Terminal
A ApS’ strategi at placere sig i lavprissegmengsisentligt under de nuvee-
rende takster i Kgbenhavns Lufthavne A/S’ terminatélusiv CPH Go-
fingeren.

39. Analysen pegefor det andefpa, at etablering af Terminal A ikke vil
forringe Kgbenhavns Lufthavne A/S’ incitament tiluavikle og investere.

40. Hertil kommer, at opfgrelsen af Terminal A skgnaesille medfgre
en umiddelbar gevinst for forbrugerne pa 50-150ioniér kr. arligt, alene
som fglge af et fald i taksterne.

41. Denne yderligere vurdering af virkningerne ved pitaoe Terminal A
understatter, at det er proportionalt at pabydegfbbvns Lufthavne A/S at
give Airport Terminal A ApS adgang til den pagaeldemrund, eller pa et
tilsvarende areal som Kgbenhavns Lufthavne A/S ogoit Terminal A
ApS finder egnet til at opfare og drive en passagerinal, med adgang til
landingsbanerne i Kgbenhavns Lufthavn Kastrup.



. Indstilling

42. Det meddeles Kgbenhavns Lufthavne A/S, at Kgberhaufthavne
AJS har misbrugt virksomhedens dominerende stilpagmarkedet for lan-
dingsbaneydelser, jf. konkurrencelovens § 11 og Fiatiikel 102.

43. Misbruget bestar i, at Kgbenhavns Lufthavne A/S rreagtet Airport
Terminal A ApS adgang til at opfare den planlagéendinal A pa en grund
med adgang til landingsbanerne og den tilhgrenftasimuktur i Kgben-
havns Lufthavn Kastrup. Misbruget er konkret sket,vat Kgbenhavns
Lufthavne A/S har neegtet at leje grunden vist dadBi til Airport Termi-
nal A ApS til brug for opfagrelsen af Terminal A. B@nhavns Lufthavne
AJS har derved udelukket den effektive konkurrepéemarkedet for termi-
nalydelser.

44. Kgbenhavns Lufthavne A/S pabydes i medfer af kanaelovens §
11, stk. 4, 1. pkt., jf. 8 16, og TEUF artikel 1(f2konkurrencelovens § 24,

at bringe overtreedelsen beskrevet ovenfor | gkt43 til op-
hgr og som led heri,

at med reel hensigt at indlede realitetsforhandlinged Air-
port Terminal A ApS om virksomhedens adgang til
grunden, vist pa bilag 1, eller et tilsvarende harsam
Kgbenhavns Lufthavne A/S og Airport Terminal A ApS
finder egnet til at opfgre og drive en passageitaan
inden [1 maned fra afgarelsen], og i den forbinglels
uden ungdigt ophold,

at orientere Trafikstyrelsen om, at forhandlingernedrer-
port Terminal A ApS er pabegyndt,

at  have gennemfart forhandlingerne senest [6 manedef{
gerelsen], medmindre Konkurrence- og Forbrugerktyre
sen accepterer en udsaettelse af denne frist.

45. Kgbenhavns Lufthavne A/S pabydes i medfer af kooelovens §
11, stk. 4, 1. pkt., jf. 8 16, og TEUF artikel 102 konkurrencelovens § 24,
i forbindelse med forhandlingerne med Airport TeradiA ApS om virk-
somhedens adgang til grunden, vist pa bilag 1r, etlélsvarende areal, som
Kgbenhavns Lufthavne A/S og Airport Terminal A Ap&der egnet til at
opfare og drive en passagerterminal,

at fastseette en rimelig tidsplan for forhandlingergesom en
del af disse forhandlinger,

at fastseette rimelige, objektive og ikke-diskriminetenvil-
kar for Airport Terminal A ApS adgang til at lejg de-
nytte grunden vist pa bilag 1,
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at fastseette rimelige, objektive og ikke-diskriminetenvil-
kar for Airport Terminal A ApS adgang til infraskiu-
ren i Kgbenhavns Lufthavn Kastrup, og i gvrigt

at  bista Airport Terminal A ApS loyalt i forbindelseeau op-
naelsen af de relevante myndigheders godkendetse af
farelsen og driften af Terminal A, herunder navrdig
Trafikstyrelsen skal godkende forhold vedrgrenghee
sikkerhed (safety og security) og kapacitet.

46. Kgbenhavns Lufthavne A/S pabydes endvidere i meafdtonkur-
rencelovens 8§ 11, stk. 4, 1. pkt., jf. 8 16, og Feaitikel 102, jf. konkur-
rencelovens § 24, som afslutning pa forhandlingenee Airport Terminal
A ApS om virksomhedens adgang til grunden, visbitegg 1, eller et tilsva-
rende areal, som Kgbenhavns Lufthavne A/S og Airperminal A ApS
finder egnet til at opfare og drive en passageliteahm

at fremsende den af Kgbenhavns Lufthavne A/S og Airpor
Terminal A ApS forhandlede aftale og eventuellereft
falgende sendringer heri om adgang til grunden, pdst
bilag 1, eller et tilsvarende areal, som Kgbenhawit
havne A/S og Airport Terminal A ApS finder egnéti
opfare og drive en passagerterminal til Trafikdgeas
godkendelse.

47. Kgbenhavns Lufthavne A/S pabydes endelig i medf@oakurrence-
lovens § 11, stk. 4, 1. pkt., jf. 8 16, og TEUFRIait 102, jf. konkurrencelo-
vens § 24,

at dokumentere over for Konkurrence- og Forbrugertgre
at Kgbenhavns Lufthavne A/S har opfyldt pabuddere i
den [6 maneder fra afggrelsen], jf. pk#-46 ovenfor.

Dokumentation af, at Kgbenhavns Lufthavne A/S harngmfart forhand-
linger med Airport Terminal A ApS kan for eksemide ved at Kgben-
havns Lufthavne fremsender referater af forhandling med Airport Ter-
minal A ApS til Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen.



I1l. Om pabuddet

48. Det bemaerkes, at Kgbenhavns Lufthavne A/S i foddselmed ind-

gaelsen af aftalen med Airport Terminal A ApS ef@nkurrence- og For-
brugerstyrelsens opfattelse vil vaere berettiget 8bm et naturligt led i den
neermere fastseettelse af vilkar parterne imeller finde en aftalemaessig
lasning med Airport Terminal A ApS pa det forhold, Kabenhavns Luft-

havne A/S er det eneste pligtsubjekt i Kgbenhawrfthvn Kastrup i for-

hold til de luftfartsmeessige regler om bl.a. flyk&erhed og kapacitet.

49. Det vil efter Konkurrence- og Forbrugerstyrelsepfatielse veere ud-
tryk for saedvanlig praksis, hvis Kgbenhavns Luftte@A/S og Airport
Terminal A ApS aftaler en intern ansvarsfordeliagm medferer at Trafik-
styrelsen kan udgve sine befgjelser direkte ovewiftsomheden Airport
Terminal A ApS pa savel det flyvesikkerhedsmaessigedde (safety og se-
curity), savel som pa det kapacitetsmaessige omrade.

50. Det vil sdledes veere berettiget, hvis Kgbenhavrfthaune A/S afta-

ler med Airport Terminal A ApS, at Airport TerminAl ApS skal veere for-

pligtet til at falge Trafikstyrelsens anvisningéoranstaltninger, pabud og
forbud, pa savel det flyvesikkerhedsmaessige omsade pa kapacitetsom-
radet.

51. Det bemeerkes, at Trafikstyrelsen over for Konkwesnog Forbru-
gerstyrelsen har givet udtryk for, at en sadareftaessig lgsning vil kunne
godkendes af Trafikstyrelsen.

52. Det bemaerkes i den forbindelse, at formalet meaeaftalemaessige
lgsning overordnet set er at friholde Kgbenhavrishiawne A/S for ansvar i
forhold til Trafikstyrelsens handhzevelse af regiep@ savel det flyvesik-
kerhedsmeessige omrade som pa kapacitetsomradehdldotil Airport
Terminal A ApS. Kgbenhavns Lufthavne A/S behgveddenne aftale-
maessige konstruktion dermed ikke at veere "mellehiléathold til Airport
Terminal A ApS’ efterlevelse og eventuelle mangesamme af reglerne pa
savel det flyvesikkerhedsmaessige omrade som p&iketsamradet.

53. Airport Terminal A ApS har over for Konkurrence- égrbrugersty-
relsen afgivet en uigenkaldelig erkleering, hvoksomheden sammenfat-
tende angiver at ville efterleve Trafikstyrelsedbpd mv. pa savel det fly-
vesikkerhedsmaessige omrade som pa kapacitetsomfadwald til Airport
Terminal A ApS>

54. Airport Terminal A ApS har endvidere erkleeret det omfang politi-
eller toldmyndigheder, eller andre myndighedetlestkrav over for CPH,
der relaterer sig til Terminal A's passagertermimglde i forbindelse med

® Jf. TA's brev af 13. oktober 2011, og se videresT#rev af 22. september 2008 til KFST,
s. 7 og i den sammenhaeng TA’s safety- og secudskiivelse af 29. januar 2010, som
Trafikstyrelsen vurderede, atiét er formodningen, at der af SLV vil kunne gigesfor-
ngdne tilladelser til at opfgre Terminal A", jf. s. 3.

[Note: Det skal her un-
derstreges, at udkastet til
afggrelse er skrevet far
Trafikstyrelsens seneste
brev af 12. december
2011]
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Terminal A's passagerterminal udgvede aktivites@r,accepterer Airport
Terminal A ApS, at naevnte krav kan ggres geeldene&td over for Air-
port Terminal A ApS.

55. Det bemzaerkes endvidere, at pabuddet i denne sagmivlighed for,
at Kgbenhavns Lufthavne A/S og Airport Terminal A%\ kan aftale, at
Airport Terminal A ApS som et alternativ til grumil@ist pa bilag 1, kan
gives adgang til et tilsvarende areal, som parténuer egnet til at opfare
og drive en passagerterminal, jf. pkd ovenfor.

56. Pabuddet kan saledes enten opfyldes ved, at Aiffmrhinal A ApS
gives adgang til grunden vist pa bilag 1, eller végbort Terminal A ApS
gives adgang til en anden grund, hvis parternaigeeherom.

57. Formalet med denne del af pabuddet er at give mart@ulighed for
eventuelt at aftale, at Airport Terminal A ApS Karnadgang til en alternativ
grund. Dette forudseetter dog, at parterne er émegem. Hvis parterne om-
vendt ikke er enige, er Kgbenhavns Lufthavne A/iPligtet til at give ad-
gang til grunden vist pa bilag 1 pa de i pabuddehane forudsaetninger.

58. Det bemaerkes endelig, at det i forbindelsen medraotfingen af pa-
buddet har veeret overvejet, om det ville vaere rpesportionalt at pabyde
Kgbenhavns Lufthavne A/S at udbyde den pageeldendel gfrem for at
pabyde at netop Airport Terminal A ApS skal havgam til den pagael-
dende grund.

59. Hertil skalfor det farstebemaerkes, at et pabud i medfar af konkurren-
celoven er udformet med henblik pa at bringe demkiete overtreedelse af
konkurrencereglerne til ophgr.

60. Det fglger heraf, at et pAbud om at udbyde grunilldmwjestbydende
ville kunne medfare, at grunden blev anvendt tdraraktiviteter end udbud
af aeronautiske og kommercielle terminalydelserrnizel ville pabuddet
ikke have bragt den konkrete overtreedelse af karkaereglerne til ophear.

61. Selv hvis betingelserne for udbuddet blev speaificesermere, sale-
des at kun en udbyder af aeronautiske og kommkr¢exminalydelser ville

kunne fa adgang til grunden, ville det ikke vaekéeait, at udbuddet dermed
ville bringe den konkrete overtreedelse af konkuweeaglerne til ophgr. Det
skyldes, at ikke en hvilken som helst passagerteiwil kunne konkurrere

effektivt med Kgbenhavns Lufthavne A/S og dermeddega konkurren-
cebegraensningen. Det ville saledes reelt veere nditjteat beskrive i ud-

budsbetingelserne, hvordan terminalen skal indrettedrives.

62. Et pabud om at udbyde grunden er saledes forbunddten reekke

vanskeligheder og det ikke veere sikkert, at udbudidle bringe den kon-

krete overtreedelse af konkurrencereglerne til opBudbud ses da heller
ikke anvendt i tidligere praksis om naegtelse abaddil infrastruktur.



63. Det skalfor det andetbemeerkes, at den adfeerd, som undersgges i
denne sag, er Kgbenhavns Lufthavn A/S’s naegteldevafing over for
Airport Terminal A ApS. Det eventuelle misbrug élexles den konkrete
leveringsnaegtelse over for Airport Terminal A A, et eventuelt pabud
skal i sagens natur adressere netop dette misbgugke et hypotetisk mis-
brug over for en anden, potentiel udbyder af teahyutelser.

64. Pabuddet i denne sag er derfor udformet som etitgspabud i for-
hold til netop Airport Terminal A ApS i overenssteralse med praksis

65. For Kgbenhavns Lufthavne A/S’ bemeerkninger til pfilet henvises
til afsnit 12 nedenfor om Kgbenhavns Lufthavne Ad§’ Airport Terminal
A ApS’ hgringssvar



13/266

V. Sagsfremstilling

1. Indledning

66. Denne sag drejer sig om, at Kgbenhavns Lufthavisehat afslaet at
give Airport Terminal A ApS (TA) adgang til at opfzen terminal pa en
grund i Kgbenhavns Lufthavn Kastrup (Kgbenhavnstiayn), som Kg-
benhavns Lufthavne A/S (CPH) ejer.

67. Lufthavnsmarkedet er overordnet set et markedoddatter alle de
ydelser, som luftfartsselskaber og passagerer medfea en lufthavn i rela-
tion til transport med fly.

68. Lufthavnsmarkedet omfatter sdledes bade de ydelséuftfartssel-
skab modtager i en lufthavn i forbindelse med stgrianding og de ydel-
ser, som en passager modtager i en lufthavn irfddise med afgang og
ankomst i en lufthavn. Disse ydelser kan leveresktk af lufthavnsoperatg-
ren eller i forskellige former for samarbejder nedgterne leverandgarer.

69. | den nedenstaende markedsbeskrivelse gennemgasl -saarligt fo-

kus pa de omrader, hvor den planlagte Terminal éntelt vil kunne pa-

virke konkurrencevilkarene — i afsnit 4 en lufthawndbud af ydelser, der-
naest i afsnit 6 en lufthavns brugere, herefter iesk i afsnit 7 KFST's

markedsundersggelse, dernaest i afsnit 8 Kgbenhawtigavn, herefter i af-

snit 9 den planlagte Terminal A og til slut i atshd beskrives internationa-
le erfaringer pa omradet.

70. Oplysningerne i markedsbeskrivelsen anvendes ftdg@gende ana-
lyser i afsnittet om markedsafgraensning, dominezestidling og misbrug af
dominerende stilling.

2. Virksomhederne

2.1 Airport Terminal A ApS

71. Airport Terminal A ApS (TA) er etableret af en paivinvestorgruppe
bestaende af bl.a. to tidligere ledende medarbejdkwbenhavns Lufthav-
ne A/S. Derudover er forhenveerende transportmmiskemming Hansen
formand for TA’s bestyrelse.

72. TA gnsker at etablere og drive en ny passagertatmpénen grund ejet
af Kgbenhavns Lufthavne A/S i Kgbenhavns Lufthaerminal A plan-
laegges opfart med henblik pa at servicere lufifattkaber, der flyver med
passagerer til og fra Kgbenhavns Lufthavns opland.



2.2 Kgbenhavns Lufthavne A/S

73. Kgbenhavns Lufthavne A/S (CPH) har siden 1990 agedirevet luft-
havnene i Kastrup og RoskilGé=gr 1990 var lufthavnene ejet af den dan-
ske stat og drevet af Kgbenhavns Lufthavnsveesenvaden statsvirksom-
hed under Trafikministeriet.

74. Indtil 1994 var CPH 100 pct. ejet af den danske st@n i 1994 blev
25 pct. af aktierne solgt til private investorera 2005 havde den australske
lufthavnsfond Macquarie Airports aktiemajoritete@RPH. Fra juli 2011 ejer
Macquarie Airports Copenhagen 26,8 pct. af aktigbgn i CPH, mens
The Ontario Teacher’'s Pension Plan ejer 30,8 pgtden danske stat ejer
39,2 pct. af aktiekapitalenDen resterende del af aktierne er ejet af private
og institutionelle investorer i Danmark og udlandeg ingen af disse aktio-
neerer har en aktiebeholdning pa mere end 5 pct.

75. Kgbenhavns Lufthavn betegnes typisk som den skandike hoved-
lufthavn. Lufthavnen er transitlufthavn for flytrken mellem den gvrige
del af verden og de nationale og regionale lufteav@kandinavien.

3. Lufthavne

76. Der kan overordnet defineres to typer lufthavneydabufthavne og
sekundeerlufthavne (regionale lufthavne). Derudcekesisterer der @vrige
mindre lufthavne og flyvepladser, som primaert bdsger sig med taxi-,
ad hoc-, og skoleflyvning.

77. Hovedlufthavne er typisk lufthavne som ligger i daelbar forbindel-
se med en hovedstad eller en regionshovedstad.diidtievne tilbyder ty-
pisk transfer og er ofte ogsa hub-lufthavn forlletrdlere luftfartsselskaber.
Luftfartsselskaberne har saledes samlet knudepunkieres rutenetvaerk i
denne lufthavn. Eksempler pa hovedlufthavne er Kihens Lufthavn,
Frankfurt Lufthavn, Charles de Gaulle Lufthavn riB@g JFK i New York.

78. Sekundeerlufthavne kan enten ligge et stykke udehdweedstaden og
derved veere et billigere alternativ til hovedlufthan, eller lufthavnen kan
veere en selvstaedig destinationslufthavn i en mibgreEksempler pa se-
kundeerlufthavne er Malm¢ Lufthavn, Orly Lufthavna(R) og Girona
Lufthavn (Barcelona).

79. CPH har angivet, at lufthavne kan rangeres trinvskag i henhold til

den funktion lufthavnene varetager i det globatemat. | lag 1 karakterise-
res lufthavnen som vigtige netveerkslufthavne (sarkst DeGaulle) i lag 2
karakteriseres lufthavnene som sekundeere netvathiesine (som f.eks.

® Jf. lov nr. 428 af 13. juni 1990 om Kgbenhavnsthafne A/S med de sendringer, der falger af
lov nr. 804 af 3. december 1990, lov nr. 338 ahaj 1996 og lov nr. 293 af 28. april 2000.

" Jf. Den senest tilgaengelige aktionaeroversigt3prdecember 2009. | juli 2011 blev det
offentliggjort, atMarcquarie Airports har indgdet en aftale med emadi&sk pensionskasse om

at overdrage en ikke-kontrollerende aktiebeholdnigbenhavns Lufthavne A/S til gengeeld

for et st@rre kontantbelgb samt gget ejerskab n&ydirport.



15/266

Helsinki eller Kgbenhavn), i lag 3 karakterisenghHavnene som starre re-
gionale lufthavne (som f.eks. Malmd Lufthavn), méag 4 bestar af sma
lokale lufthavne (som f.eks. Karup Lufthavn).

4. Ydelser i en lufthavn
4.1 Indledning
80. Lufthavnsydelser kan opdeles i tre overordnededcaier alt efter,

hvem der udbyder og efterspgrger ydelserne, jurFighedenfor:

Figur 1: Lufthavnsydelser

Lufthavnsydelser
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81. De tre kategorier af ydelser beskrives kort nedenfpuddybes i de
folgende afsnit.

i). Ground handling(handtering af bagage, de-icing, braendstof- ogr oli
pafyldning, rengaring, mv.)

o | Kgbenhavns Lufthavn leveres disse ydelser afksteen le-
verandgr. Betaling for ydelserne afregnes meddrftirk-
somhederne.

i). Aeronautiske ydelsefadgang og benyttelse af infrastruktur for hen-
holdsvis passagerer og luftfartsselskaber pa ldadsi airside dvs.
terminaler, security, standpladser, landingsbanejy m

o Disse ydelser udbydes af lufthavnsoperatgren ogtegk en
terminaloperatgar. Betaling for ydelserne afregrfdaftfarts-
virksomhederne. Passagererne benytter kun visgdedder-
ne — sasom terminaler — mens luftfartsselskabeyttegrflere
af ydelserne.



ii). Kommercielle ydelsegtax free butikker, restaurationer, lokaler tiftiu
fartsselskabernes personale, IT-ydelser, parkenwng

o Ydelserne leveres typisk bade af lufthavnsoperataggeller
en terminaloperater i samarbejde med forpagteréaliBg
for ydelserne afregnes direkte med passagernefibarissel-
skaberne.

82. Lufthavne kan overordnet set drives pa tre forggelimader. En
lufthavsoperatgr kan agere ved (i) alene at stile aeronautiske infrastruk-
tur (landingsbaner mv.) til radighed og koordinakéiviteterne, mens andre
(terminal)operatgrer udbyder de @gvrige ydelseerelked (ii) at lufthavns-
operatgren forbeholder sig som den eneste, at edbdde aeronautiske og
kommercielle ydelser til luftfartsselskaber og @agser.

83. En lufthavnsoperatgr kan endelig (iii) operere ikembination af (i)
og (i), f.eks. ved at luftfartsvirksomheder drivegne terminaler samtidig
med, at lufthavnsoperatgren selv driver en ellerefterminaler samt stiller
den gvrige aeronautiske infrastruktur til radigfed.

4.2 Ad i) Ground Handling

84. Ground handling er en samlebetegnelse for en rakkateter, som
omfatter handteringen af luftfartgjer, passagemrfragt pa jorden. Det
geelder f.eks. bagagesortering, lastning og losainflyet og breendstofpa-
fyldning. En lufthavnsoperatgr er palagt at silateeksterne leverandgrer af
ground handling-ydelser, savel som flyselskaber vileudfare egen hand-
ling, har adgang til lufthavnsanleeggetfigesom lufthavnsoperataren skal
stille ground handling-pladsil radighed for disse.

85. Pligten for lufthavnsoperatgren falger i Danmarkbakendtggrelsen
om adgang til ground handling markedet, som implegsrer Kommissio-
nens direktiv heron®. Lufthavnsoperaterer i EU havde tidligere forbehold
sig at udfgre disse ydelser, men markedet blevdiiseret efter, at der hav-
de veeret fagrt en reekke konkurrencesager om adgangfhaengige opera-
tarer til at udbyde ground handling i lufthavne.rktalet for ground hand-
ling er saledes blevet liberaliseret, og grounddting kan som udgangs-
punkt udbydes af eksterne leverandgrer.

86. De luftfartsselskaber, der vil benytte en evenilegiminal A, skal som
i dag anvende en raekke ground handling-ydelser.da&enkte Terminal A
vil ikke umiddelbart have betydning for leveringah disse ydelser. Det
skyldes, at ydelserne pa samme vis som i den gluftieavn vil blive ud-
budt af eksterne ground handling virksomheder.

8 Se bl.a. "Low Cost Airport Terminals Report, 20Bdition”, s. 35.

® Ground handling er reguleret i Transportministsrisekendtggrelse nr. 933 af 9. decem-
ber 1997, der implementerer EU’s direktiv om grotmaahdling (nr. 96/67/EF af 15. okto-
ber 1996). En preecis fortegnelse over ground hagdldelser fremgar af bilag 1 til be-
kendtgarelsen.
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4.3 Ad ii) Aeronautiske ydelser

87. Aeronautiske ydelser er en samlebetegnelse fossdke luftfartsspe-
cifikke aktiviteter — i modseetning til de rent koraroielle aktiviteter, som
en lufthavn kan danne ramme om.

88. De aeronautiske ydelser vedrarer overordnet setsigrt og landing,
indflyvningskontrol, parkering af fly, passagereghold og brug af termi-
naler, CUTE®, CUSS"og security - men ikke ground handlitfg.

89. | Kgbenhavns Lufthavn leveres samtlige af ydelséiin@assagerluft-
farten af CPH, dog varetager den offentlige virkeeth Naviar indflyv-
ningskontrollen. For sa vidt angar omradet forriigh (cargo), sa leveres
terminalydelserne af enten private aktarer elleHCP

90. De aeronautiske ydelser kan opdeles efter placeiiramdside”, dvs.
far security i terminalbygningen, eller "airsidelys. efter security i termi-
nalbygningen og i forbindelse med start og landing.

91. Landsideydelser omfatter bl.a. adgang til adgangsvejeckine faci-
liteter, pulte til selv check-in, dele af bagagedténingen, security og sam-
let det forhold, at der stilles en terminalbygntilgadighed.

92. Airsideydelser omfatter bl.a. benyttelse af start- ogliagsbaner og
andre faciliteter efter security, herunder deléafagehandteringen, stand-
pladser, safety og ydelser fra kontroltarn.

93. Luftfartselskaberne betaler for landside og airsidelserne via luft-

havnsafgifter. | Kgbenhavns Lufthavn er luftfartskabernes betaling for-
delt pa 6 typer af afgifter, henholdsvis (i) enrstag landings afgift, (ii) en

passagerafqift, (iii) en securityafgift, (iv) enhapdsafgift, (v) en handling
afgift og (vi) en CUTE-afgift. Luftfartsselskaberbetaler tillige en separat
afgift til Naviar for ydelser fra kontroltarn. Talssrukturen i Kagbenhavns
Lufthavn vil blive gennemgaet naermere i afsnit8rgedenfor.

94. En terminal danner ramme om en raekke af disse agtiske aktivite-
ter. Disse ydelser bensevnes i det fglgersggonautiske terminalydelser.
Det er denne type af aeronautiske ydelser, som figkes at udbyde i kon-
kurrence med CPH. Konkret gnsker TA at udbyde ddsgd, som omfattes
af passagerafgiften, CUTE-afgiften og handlingaéif

4.4 Ad iii) Kommercielle ydelser

95. Der udbydes en lang reekke kommercielle ydelser ilugthavn.

Kommercielle ydelser omfatter bl.a. butikker, resédioner, parkering til
biler, biludlejning, reklameplads, lounges, forgiky af bagage, udlejning af
lokaler, IT-ydelser til luftfartsselskaber og pagseer, lagerplads til brug for

19»Common Use Terminal Equipment” (check-in faciiés.
" »Commun Use Self Service” (pulte, hvor passagereelv kan foretage check-in).
12 Reguleringsmodel for lufthavnstaksterne i Kgbemisawfthavne, s. 13.



tax free varer til salg ombord pa (charter)fly,iliseter til luftfartsselskabets
personale og konferencefaciliteter.

96. Ydelserne udbydes enten af lufthavns/terminalopeeat eller gen-
nem aftaler mellem lufthavns/terminaloperatgrene&gterne leverandgrer
og forpagtere. Ydelserne leveres direkte til passarge og luftfartsselska-
berne.

97. Det fremgar i den forbindelse bl.a. af en rappant lavprislufthavne
og terminaler fra 2009, at:

"Virtually all commercial airports permit retail cgpanies to set up
shop on their premises by way of a concession aggae ...Other
traditional non-aeronautical income streams compisenduty-free,
automobile parking, rental car concessions, propedricome from
leasing of airport land and offices, advertisingicession income and
transport concessions. ... Income from car parkingvédl known to
represent one of the most important commercial megestreams
available to any airport.According to an Airports Council Interna-
tional (ACI) global airport survey, airports now iiee 50% of their
income from non-aeronautical services, with som@gda airports

earning up to 60%." [Egen understregning]

98. Det fremgar heraf, at de kommercielle ydelser udgevigtig og inte-
greret del af en lufthavns samlede indtjening. lhavins/terminaloperatarens
indtaegter fra kommercielle ydelser sasom restaumatiog butikker bestar
typisk af en fast husleje og en given procentdelmagesetningen fra de eks-
terne leverandgarer eller forpagtéfe.

99. TA planleegger i lighed med CPH at tilbyde en reek&mmercielle
ydelser — dog i mindre udstreekning, jf. nedenfenaf8 og 9. De kommer-
cielle ydelser, der udbydes i eller i forbindelsedhen terminal benaevnes i
det fglgendekommercielle terminalydelser

5. Passagerterminaler

100. En terminal danner ramme om bl.a. visse aeronautigkkommerci-
elle ydelser og en raekke ground handling ydelderoyenfor, pkt.91f.),
samt visse af de ydelser, som luftfartsselskablaverer til deres passage-
rer. En terminal er i vidt omfang blot en "skaltiet en stor del af aktivite-
terne i en terminal er konkurrenceudsatte.

101. Ydelserne i terminalerne udbydes i dag i Kgbenhawnhavn af
CPH og en reekke eksterne leverandgrer, sasomrtsfidskaber og ground

137 ow Cost Airport Terminals Report, 2009 editiofia Centre for Asia Pacific Aviation,
s. 41-42 og 260f.

14 Reguleringsmodel for lufthavnstaksterne i Kgbemisawfthavne, s. 13

!> Dette er dog ikke ubetinget tilfzeldet i de eksistele terminaler i Kgbenhavns Lufthavn,
hvor CPH pa nuvaerende tidspunkt forestar bagagesugt IT, passagerinformation, mv.
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handlere, jf. afsnit 8 nedenfor. TA gnsker som neavrudbyde badaero-
nautiskeog kommercielleerminalydelsée, jf. afsnit 9 nedenfor.

102. TA har i den forbindelse angivet, at parkering etall er integrerede
dele af en passagerterminal. Det giver saledegeif@lA ikke mening at
etablere en passagerterminal uden samtidig at, skgmssagererne har mu-
lighed for at parkere naer terminafen.

103. En passagerterminal indgar endvidere som en deh afifthavns in-
frastruktur. En terminal skal af logistiske og sg@tyamaessige arsager place-
res pa et areal i en lufthavn. En passagerternsiall saledes placeres til-
straekkeligt teet ved en lufthavns landingsbanerwgg® infrastruktur (lan-
dingsbaneydelserne), — herunder ogsa offentligsprann, for at passager-
terminalen kan fungere rent logistisk.

104. Placeres en passagerterminal f.eks. langt fraahelgladser, hvor fly-
ene parkeres, vil det fordyre operationerne. P&en terminal uden for
lufthavnen vil det fordyre operationerne yderligeidet bade passagerer,
luftfartsselskabernes personale, bagage og taxv&es vil skulle transpor-
teres fra terminalen til lufthavnen i forbindelsedren flyvning. En passa-
gerterminal skal endvidere placeres saledes, aagaser og personale har
tilstreekkelig ubesveeret adgang. Dvs., at aktiviteteg i forbindelse med
terminalen skal forega med tilstreekkelig forbineels adgangsveije til den
pageeldende lufthavn, med adgang til parkeringsptadgc. Disse forhold
medfarer, at en passagerterminal af logistiskeg@rsaptimalt set skal pla-
ceres pa en grund i en lufthavn med adgang til-stgrlandingsbanerne.

105. En passagerterminal skal endvidere af hensyndiirgg placeres i en
lufthavn, pa landside/airside-greensen, og omfaate shkaldte CSRA-zone,
jf. pkt. 282 nedenfor.

106. Passagerer der benytter en given terminal, skaingm et securi-
tytiek, jf. pkt. 280 - 281 nedenfor, for fra landside at fa adgang til BSR
zonen og dermed til at boarde et fly airside. Hanspassager (eller bagage)
forlader CSRA-zonen, skal den pageeldende passegerity-tjekkes igen
for at komme ind i CSRA-zonen igen. Det faglger heah hvis ikke en pas-
sagerterminal placeres i tilstraekkelig forbindetsed en lufthavns CSRA-
sikkerhedszsone, vil passagerer, der benytter matemn, skulle security-
tiekkes ikke blot i terminalen, men tillige igendvankomst til lufthavnens
CSRA-sikkerhedszone. Det er derfor ngdvendigt,nateeminal placeres i
umiddelbar forbindelse med en lufthavns landsidgit#e-graense.

% ydelser, som omfattes af passagerafgiften, CUTftah og handlingafgiften.
Y TA’s hgringssvar af 27. oktober 2010, bilaget: rifimal A kommentarer til CPH’s
kommentarer til KS markedsbeskrivelse”, s. 2.



6. Lufthavnens brugere

6.1 Indledning

107. En lufthavnsoperatar leverer ydelser til passagegeiuftfartsvirk-
somheder, ligesom lufthavnen danner rammen foraag teekke eksterne
leverandgrers — herunder fragtvirksomheders — igddier. Fokus for naervae-
rende fremstilling er de omrader, hvor den plamabgrminal A potentielt
vil kunne pavirke konkurrencevilkarene. Nedenstéehdskrivelse vil der-
for fokusere pa luftfartsselskaber og passageeseded er for disse to kun-
de/brugergrupper, at den planlagte Terminal A igidggkunne pavirke kon-
kurrencevilkarene. Opfarelsen af Terminal A vilgmtfelt kunne pavirke en
reekke yderligere omrader, herunder fragtoperatimenufthavnen. Disse
aktiviteter vil derfor tillige blive beskrevet neder.

6.2 Luftfartsselskaber

108. En lufthavn benyttes af forskellige typer luftfatéskaber herunder
ogsa luftfartsselskaber, som udelukkende flyver fradt. | naerveerende
sag er det som udgangspunkt kun relevant at se pé#ttartsselskaber, der

i hovedsagen transporterer passagerer. Dvs. lisielskaber, som flyver
rute’® - ogleller charterflyvning, da det er denne type luftfartsselskab, der
kan have en interesse i at benytte en eventueknyihal A, jf. Figur 2 ne-
denfor. Herudover beskrives de luftfartsselskabtler,flyver med fragt, me-
re kortfattet.

Figur 2: Forenklet oversigt over luftfartsselskaber

Luftfartsselskaber

A
j ™
Ruteflyvning Charterflyvning
A l
( N
Fuld service selskaber (fx Lavpris selskaber (fx easy Charterselskaber (fx
SAS, Lufthansa) Jet, transavia.com) Thomas Cook Airlines)

|

Rejsearranggrer (fx
StarTour, Apollo)

18 Ruteflyvning er defineret som flyvning, der foregdter en fast, regelmaessig ruteplan.
19 Charterflyvning er i modsaetning tiliteflyvning, ikke-regelmaessig luftfartsvirksomhed.
Charterflyvning bruges ofte af rejsearranggresadsonvis ferietrafik, hvor en gruppe rej-
sende skal flyves til samme ferierejsemal.
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109. Figur 2 ovenfor er et forenklet billede af luftfsselskabernes struktur.
F.eks. leverer flere ruteflyvningsselskaber tillitie til charterflyvninger,
nogle lavprisselskaber har transfer og nogen feldise selskaber markeds-
farer sig som lavprisselskaber. Fragtflyvningemfgar endvidere ikke af
figuren ovenfor, selvom f.eks. nogle passagerflydomedbringer fragt.

6.2.1 Ruteflyvning

Fuld service selskaber

110. Fuld serviceselskaber defineres traditionelt som de luftfaisésder,
der flyver efter det s&kaldte "hub and spoke” pptfé Dvs. luftfartsselska-
bet har en hovedlufthavn ("hub”) og en lang reekikten, som "fader” andre
ruter med passagerer ("spokes”). Netveerket erinfteettet saledes, at der
indenfor et tidsrum pa f.eks. 3 timer lander flg &n raekke destinationer i
hovedlufthavnen ("hub”) med passagerer, som sldgrei med et andet fly
til deres slutdestinationer.

111. Der er flere fordele ved "hub and spoke” princippeir det fgrste kan
flyselskaberne betjene det samme antal destinatroed feerre flyruter. Det
betyder lavere omkostninger. Derudover er det riett fylde flyene op
med passagerer fra andre dele af netveerket, hvilkefarer, at det kan be-
tale sig at flyve pa ruter, der ellers ikke hatilstraekkeligt passagergrund-
lag, sa leenge ruterne tilfgrer nok passagerenditearuter i netveerket. Luft-
fartsselskabet udnytter pa den made kapaciteteresdly ved at samle pas-
sagerer fra en raekke sma ruter til én starre typisk en langdistance de-
stination)?* Som eksempel kan naevnes, at SAS benytter Kgbeshait
havn som virksomhedens "hub”. Figur 3 nedenforsilierer "hub and spo-
ke" princippet. De fleste fuld service selskabengsa medlemmer af en al-
liance (f.eks. Star alliané® med andre fuld service selskaber.

Figur 3: "Hub and spoke” og "point-to-point” princi pperne

Hub and spoke

Bergen

Stockholm
Aalborg

London

Tokyo
New York Kgbenhavn

Bangkok
Bruxelles

Rom

20 Jf. bl.a. Analyses of the European air transpantket, Airline Business Models, Decem-
ber 2008, s. 5.

2L Jf. bl.a. Konkurrenceredeggrelsen 2002 kap. 4t #anTransport Liberalization and its
impact on airline competition and air passengéfitctaDECD 2009, s. 31-38.

2 www.staralliance.com




Point-to-point

Kgbenhavn Barcelona

Madrid Stockholm
Paris London
Liverpool Berlin

Milano Barcelona

Lavprisselskaber

112. Lavprisselskaber er luftfartsselskaber, hvor demgare konkurrence-
parameter er prisen. Lavprisselskaberne operemgrge med meget lave
omkostninger sammenlignet med fuld service selgkehe

113. | modseetning til fuld service selskabernes "hub spake” princip fo-
retreekker lavprisselskaberne typisk kun at openeeel "punkt-til-punkt”
ruter. Det betyder, at hver rute betragtes sonviddel uden nogen (plan-
lagte) forbindelser i andre lufthavne, jf. Figuro8enfor. Det medfarer, at
flyet ikke skal vente pa andre fly(ankomster) fokanne ga i luften. Der-
vedzgptimeres turn around-tiden, og flyet kan sédedkere i luften mest mu-
ligt.

114. Lavprisselskaber eftersparger typisk sa enkle dlggédiydelser i en
lufthavn som muligt, eksempelvis foretraekker laspeiskaber at deres pas-
sagerer gar om bord i flyet direkte fra termindiem for at benytte en bro.
For disse selskaber betyder passagerafgiftenveratget pa grund af den
generelt hgje kabinefaktor (passagerbelaegning).

115. Lavprisselskaberne har i praksis ofte benyttetadigekundaere luft-
havne frem for hovedlufthavnen. Det skyldes ddiglisse lufthavne ofte er
billigere end hovedlufthavnen, dels at de sekundedtlkavne sjeeldent er
overbelastede — og derved undgas forsinkelser swleeriger flyets turn
around-tid®* Eksempelvis benytter lavprisselskaberne NorwegigrRya-
nair Orly lufthavnen i Paris i stedet for hovedh#itnen Charles de Gaulle.
Omvendt benytter de fleste lavprisselskaber CPHh fler andre regionale
lufthavne.

116. Den seneste udvikling pa markedet tyder imidlepidd at lavprissel-
skaberne i stigende grad ogsa veelger at anvendedhifthavne, grundet
det attraktive marked, som disse lufthavne typisknoler sig pa.

2 Jf. bl.a. Air transport liberalization and its iemts on airline competition and air passen-
ger traffic, international transport forum 2009, CIEs. 53.

% Jf. bl.a. Analyses of the European air transpatket, Airline Business Models Decem-
ber 2008, s. 9 og Air Transport Liberalization atsdimpact on airline competition and air
passenger traffic” fra OECD, 2009, s. 52-53.



23/266

6.2.2 Charterflyvning

117. Charterluftfartsselskaber eksisterer primeert faeavicere rejsearran-
garer, hvorfor det er rejsearranggrerne, der tradéeendelige valg om allo-
kering af kapacitet til en given lufthavn, mv. Cleafly opererer typisk mel-
lem en given hovedlufthavn og lufthavne taet pa tdeescharterturistmal.
Flyruterne og frekvensen pa de enkelte ruter elebesaf efterspgrgslen fra
rejseoperatgrerne. Rejseoperatgrerne kgber typisksteantal seeder for
mindst én feriesaeson. Nogle af de store chart&edsds har tilknyttet deres
eget luftfartsselskaly.

118. Ofte er det de samme luftfartsselskaber, som flyntaflyvninger, der
ogsa flyver charter. | Danmark er SAS f.eks. etlafstarste charterluft-
fartsselskabe?®

6.2.3 Sammenfatning — den seneste udvikling.

119. | forbindelse med udviklingen pa markedet for laftf som i den se-
neste arraekke har veeret kendetegnet ved hard kenkerog gkonomisk
afmatning, bliver greensefladerne mellem de forgkelselskabstyper min-
dre og mindre. Selskaberne konkurrerer saledesooftele samme kunder,
uanset om de er fuld service-lavpris- eller chagkskaber. Luftfartskunder-
ne har veennet sig til lave flypriser og er bleveiget prisbeviste, og prisen
er derfor blevet en primaer konkurrenceparameteafferselskaber. Som et
eksempel kan fremheeves, at et traditionelt fuldiserselskab som SAS i
dag tillige betragter sig selv som Danmarks stdestgrisselskal3’

6.3 Passagerer

120. En lufthavn benyttes ogsa af forskellige typer afsager, ligesom det
er tilfeeldet med luftfartsselskab@.

121. Passagerer i en lufthavn kan opdeles enten somsfeisende eller
forretningsrejsende, eller f.eks. som tidsfglsonether ikke-tidsfalsomme.
Disse kategorier af passagerer kan have forskglliggferencer i forbindelse
med valg af flyrejse og dermed ogsé valg af aftefgevn?®

122. For den fritidsrejsende vil prisen oftest veere digiigste parameter,
mens fleksibilitet vedrgrende bookingtidspunktettib@t sendre billetten er
mindre vigtig. Den fritidsrejsende passager vilisygkke veere seerlig tids-
sensitiv, og det har sadledes mindre betydning fmsageren, hvilket tids-
punkt pa dagen flyafgangen ligger. Den fritidsrege vil ogsa ofte veere

% Startour benytter f.eks. deres eget luftfartssddskUl fly Nordic.

% Jf. bilag 2 referat af mgdet mellem KFST og Starto

27 Jf. bilag 2, referat af mgdet mellem KFST og SAS.

% Jf. bl.a. "Low Cost Airport Terminals Report” fi@enter for Asia Pacific Aviation, s.
273-276 og 282-284.

% Se bl.a. en rapport om Kastrup Lufthavn udarbegd€@openhagen Economics for Regi-
on Hovedstaden "Der er noget i luften”, s. 13.



mere villig til ofre lidt mere transporttid til oiga lufthavnen for til gengaeld
at opna en lavere rejsepifs.

123. Forretningsrejsende er derimod typisk mere tidsfalme end fritids-
rejsende, da de ofte skal veere pa et bestemt sted pestemt tidspunkt.
Derfor efterspgrger de en vis fleksibilitet i debé$etter og booker ofte ikke
far i sidste gjeblik, og de er villige til at bedadkstra for denne fleksibilitet,
jf. ogsa afsnit 3.4.2.5 nedenfor vedragrende prisigiteter. Kommissionens
undersggelser i forbindelse med konkrete sager uig&d, at forretningsre;j-
sende typisk veaelger den afgangs- og ankomstlufthenm ligger teettest pa
deres endelige rejsemal, hvilket i langt de flefifeelde er ensbetydende
med en hovedlufthavit.

124. Kommissionens seneste undersggelser peger pa, kdrdeaere mere
sigende at opdele passagerer efter, om de er Isdsiene eller ikke-
tidsfﬂelgszomme, frem for en opdeling i f.eks. foriagsrejsende og fritidsrej-
sende’

6.4 Fragtvirksomheder

125. Flyfragt indgar som et led i de aktiviteter, derefgar i Kgbenhavns
Lufthavn.

126. Det nuveerende gstomrade i lufthavnen, som benyttieagt, omfat-

ter mere end 220.000°mHertil kommer et starre omréde p& ca. 400.000
m?, som CPH har angivet vil blive inddraget i projé&argo City”. Hertil
kommer, at der er en fragtterminal i nordomradegnerade som ellers for-
trinsvis benyttes til passagervendte aktiviteter.

127. Fragtvirksomhederne lejer arealer og/eller fragteaher af CPH i
Kgbenhavns Lufthavn. De nuveerende fragtterminalele ejet og drevet
af tredjemaend, dvs. fragtvirksomheder uafhaengigzPad >

128. Den arlige volumen af fragt var i 2008 omkring 38 tons, i 2009
ca. 310.000 tons og i 2010 ca. 309.000 tons. CRHinfidlertid i virksom-
hedens hgringssvar angivet, at virksomheden foeveamt stigning i fragtvo-
lumen pé sigt*

% Dette fremgar bl.a. af Kommissionens markedsumdgise i 2009 i sag nr. M.5335,
Lufthansa/SN airholding, pkt. 19.

31 Jf. Kommissionens afggrelse af 22. juni 2009 imadv.5335, Lufthansa/SN airholding,
pkt. 19.

%2 Sondringen mellem tidsfalsomme og ikke-tidsfals@mpassagerer fremgér ligeledes
bl.a. af Rettens dom af 4. juli 2006 i sag nr. T{0A om easyJet, pkt. 103-104, Kommissi-
onens afggrelse af 22. juni 2009 i sag nr. COMP3BE5 Lufthansa/SN Airholding, pkt.
15-22 og Kommissionens afggrelse af 28. august 2088g nr. COMP/M.5440 om
Lufthansa/Austrian Airlines, pkt. 18-22.

3 Jf. TA's hgringssvar af 27. oktober 2010, bilag@erminal A kommentarer til CPH’s
kommentarer til KS markedsbeskrivelse”, s. 2.

3% CPH har i den forbindelse angivet, at den grundgh&ker adgang til veere den eneste
mulighed for CPH at indga et samarbejde med endnst@ fragtoperater, jf. CPH's hg-
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7. Markedsundersggelse

7.1 Indledning

129. KFST har foretaget en markedsundersggelse pa otfadeftfart i
neerveerende sag. KFST har sdledes foretaget undEsdlandt bade
lufthavne, luftfartsselskaber og passagerer.

130. Resultaterne fra markedsundersggelsen indgarftelézdgende afsnit
om markedsafgraensningen, dominans og misbrug aingéoemde stilling.

131. | forhold til lufthavne og luftfartsselskaber halF&T afholdt mader
med disse. | forhold til passagerne har styrelsesmarbejde med den eks-
terne analysevirksomhed Synovate foretaget en epkegraundersggelse af
et repreesentativt udvalg af (Internet)befolkningear 18 ar i en reekke om-
rader, som beskrevet naermere nedenfor. Undersagerséatter saledes
bade respondenter, der er passagerer i Kgbenhaithan, og responden-
ter, der er passagerer i andre lufthavne.

132. Resultater fra de 3 undersggelser (lufthavne drifitelskaber og pas-
sagerer) fremgar nedenfor.

7.2 Markedsundersggelse blandt Kgbenhavns Lufthavns passa-
gerer

133. KFST har i samarbejde med analysevirksomheden Syeduretaget
en markedsundersggelse blandt de passagerer,rd@jéifra Kgbenhavns
Lufthavn.

134. Markedsundersggelsen er foretaget med henblik pfdatkke passa-
gernes preeferencer (efterspgrgsel). Resultateandeinne del af markeds-
undersggelsen indgar iszer i det efterfalgendetadamimarkedsafgraensnin-
gen, hvor det undersgges, hvordan det relevantesthakal afgreenses.

135. Synovate foretog i farste omgang en kvalitativ dodersggelse for
bl.a. at afdaekke, hvilke kriterier passagerer laeygegt pa ved valg af luft-
havn. De fundne parametre blev efterfglgende artvend@n kvantitative
markedsundersggelse blandt respondenter i DanrgaBkerige®®

ringssvar af 6. september 2010, side 13. TA haresrdtzangivet, at der dels er mere plads i
gstomradet, end Terminal A vil bruge, dels at omtabt for kystvejen er ubebygget, jf.
TA's hgringssvar af 27. oktober 2010, s. 6.

% For yderligere resultater henvises til Bilagsdm er referater fra KFST's mgder med
lufthavnene, Bilag 3kvalitativ og kvantitativ rapport fra passagerarsbgelsen udarbejdet
af Synovate, samt Bilaggbm er referater fra styrelsens mgder med lusgatskaberne.

% Dataindsamlingen til den kvantitative undersggetse foretaget via online web-
interviews i perioden 16.-22. december 2009 i Datkrog Sverige. Der er blevet indsamlet
3300 interviews til afdeekningen af Kgbenhavns Lajtis penetration og markedsandele
og 1491 respondenter har besvaret det fulde spgnges



136. | samarbejde med analysevirksomheden er der defirer raekke

geografiske omrader, hvorfra respondenterne erlgdvamraderne frem-

gar af den nedenstaende Figur 4, og er blevet gdgalbaggrund af en an-
tagelse om, at Kgbenhavns Lufthavns oplandsomréelker en radius pa
ca. 2 timers kgrsel fra Kgbenhavns Lufthavn.

7.2.1 Markedsandele blandt passagerer

137. | undersggelsen er respondenterne blevet spuriikehufthavne de
har benyttet som deres afrejselufthavn indenfosateste 2 ar. Dvs. at luft-
havne, som er benyttet som mellemled (transferasit) ikke er talt med.

138. Pa baggrund af disse svar er Kgbenhavns Lufthavarkedsandele
malt i passagerer beregriétAf Figur 4 nedenfor fremgdr, hvor store mar-
kedsandele Kgbenhavns Lufthavn har i oplandsomfadg¢lt pa de regio-
nerne: Hovedstadsomradet, Nord/Midtsjeelland, VedEelland, Fyn og
Jylland (kun Midtjylland er medtaget). | Sverige @anraderne Skane og
Halland/Blekinge/Kronoberg omfattet af analysen.

Figur 4: KgbenhavnsLufthavns markedsandele

139. Det fremgar séledes af figuren ovenfor, at Kgbenbdwfthavn har
store markedsandele i alle regioffet.ufthavnen formar sdledes at traekke
passagerer fra stort set hele Danmark og et ggkkesbp i Sverige. Det kan
overvejes, om Midtjyland og Nordjylland burde haxgeret medtaget i ana-
lysen. Det vurderes imidlertid ikke at eendre undgedsens resultater

37 Markedsandelene er beregnet pa baggrund af déedamntal rejser som respondenter-
ne har foretaget, dvs. hvis en respondent hardgettflere rejser inden for de seneste 2 ar,
teeller alle rejser med i beregningen. Undersggdistyser alene afgdende passagerer. Det
skyldes bl.a., at det kun er for afgaende passagar&ufthavnen modtager lufthavnsafgif-
ter.

3 Kgbenhavns Lufthavn har s&ledes en markedsand®9,@&oct. i Hovedstaden, 90,6 pct.

i Nord/Midtsjeelland, 93,6 i Vest/Sydsjeelland, 7&.pd@ Fyn, 48,9 pct. i Midtjylland og en-
delig 48,3 pct. og 42,4 pct. i hhv. Skane og Hall&fekinge/Kronoberg.
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maerkbart, at de pageeldende regioner er ud&atisbenhavns Lufthavns
passagerer primaert kommer fra Hovedstaden (41, paard/Midtsjeelland
(13 pct.) og Skane (23 pct.), jf. Figur 5 nedenfor.

Figur 5: Passagerandel fra de forskellige regioner

Halland/Blekinge/
Kronoberg
8%

Skane

Hovedstaden
23%

41%

Jylland
4%
Fyn

5% Nord/Midtsjzelland

Vest/Sydsjaelland 13%

6%

Anm.: CPH finder tilsvarende fordeling af passagémeres oplandsanalyse fra 2009 (Hovedstaden
43 %, Sjeelland13 % og Sydsverige 23 %),

140. Det fremgar endvidere af undersggelsen, at Billunfthavn har be-
tydelige markedsandele i Jylland samt en mindrelap@ Fyn.

141. Derimod er der ifglge undersggelsen ingen flypsssagast for Sto-

rebeelt, som har flgjet fra Billund Lufthavn. | Halstaden og det gvrige
Sjeelland er det kun Stockholm og Alborg Lufthavmsoar markedsandele
udover Kgbenhavns Lufthavn. Dvs., at undersggelisam, at ingen flypas-

sagerer fra Sjeelland har benyttet Malmé Lufthawdeifor de seneste 2 ar.
Ifglge undersggelsen har Malmé Lufthavn udelukkepakesagerer fra Sve-
rige.

142. Undersggelsen illustrerer, at passagerne typisgeradirejser fra den
lufthavn, der ligger neermest. Jo leengere veek friaekbavns Lufthavn, jo
faerre passagerer vaelger at benytte lufthavnend&aleelger passagerer fra
Fyn og iseer Jylland oftere flyrejser fra en andgithbvn end Kgbenhavns
Lufthavn. Omvendt er der kun hgjst 10 pct. af geemde fra Sjeelland, som
har valgt en anden lufthavn end Kgbenhavns Lufthavn

143. Figuren viser saledes, at konkurrencesituationellemdufthavnene

er asymmetrisk. P& den ene side er Kgbenhavnsawrfthstand til at traek-
ke passagerer fra bl.a. omraderne Jylland og Skéaaes lufthavnene i de
pagaeldende regioner pa den anden side ikke haagmss fra Sjeelland.
Undersggelsen peger saledes i retning af, at denalg lufthavne - i dette
tilfeelde Billund Lufthavn og Malmé Lufthavn - hat eeesentlig mindre op-
landsomrade end Kgbenhavns Lufthavn.

% passagerandelen fra disse regioner udger kur2hpet. og 5,5 pct. af Kgbenhavns Luft-
havns samlede passagerer, jf. CPH’s oplandsanalgsegdleegges som Bilag 5



7.2.2 Arsag til valg af lufthavn og transporttid til lufthavn

144. Respondenterne er blevet spurgt om arsagen tilsdeaty af luft-

havn?® Respondenterne vaegter (i) "billetpris pa rejsesjebt i alle regio-
ner, derudover veegter falgende arsager hgjestafd)and fra hjem til luft-

havn/rejsetid til lufthavn”, (iii) "udbud af destwioner/mulige afrejsetids-
punkter”, samt (iv) "gode forbindelser med offegtlransport/direkte tog-

forbindelse™*

Ad (ii) afstand fra hjem til lufthavn/rejsetid tifthavn:

145. Markedsundersggelsen viser, at den gennemsnitteyesgorttid til
Kgbenhavns Lufthavn er 65 minutter.

146. Adspurgt om den maksimale acceptable transpoittehtgiven luft-
havn svarede respondenterne i gennemsnit 107 Kiéownog 97 minutter.
Tallene daekker over store forskelle mellem regi@wesspaender fra 56 ki-
lometer (71 minutter) for passagerer fra Hovedstade€28 kilometer (149
minutter) for passagerer fra Jyllaffd.

147. Europeeiske konkurrencemyndigheder og Kommissioran tillige
gennemfart en raekke undersggelser af, i hvilketaagmden samlede rejse-
tid spiller en rolle for passagerernes valg afila¥n.

148. Senest | sagen om BAA'’s lufthavne konkluderede nigeklske kon-
kurrencemyndigheder pa baggrund af en markedsusgiese, at:

"The results indicated that location was the mogtartant factor af-
fecting theirfpassagererneshoice of airport:*® [Egen tilfgjelse]

149. | sagen om Ryanairs keb af Aer Lingus tog Kommissioudgangs-
punkt i at passagerer er villige til at rejse estafd pa ca. 100 km eller sva-
rende til ca. 1 times karsel i bil for at na erthaf/n. Det fremgar saledes af
afgarelsen, at:

"For at vurdere, om to lufthavne er substituerbackefta kundernes
synspunkt, har Kommissionen baseret sig pa en réekkeld: — af-
stande og rejsetider blev sammenholdt med et \ajtbel benchmark:
100 km/1 times karetidette benchmark blev anvendt som udgangs-
punkt og blev fortolket i lyset af de seerlige fddheed de respektive

0 Respondenterne blev stillet over for en raekke génsahvorfra respondenterne skulle
veelge den vigtigste og den mindst vigtige.

! Disse resultater ses i en vis grad at stemme nseared erfaringer i international sam-
menheeng, |f. f.eks. "The Role of Accessibility iasBengers Choice of Airport” OECD,
2008, s. 13-16 og s. 22 samt "UK airports”, Offadfd-air Trading 2006, pkt. 5.10-5.11.

2 Svenskere fra Halland/Blekinge/Kronoberg er wvliti at bruge 161 minutter men kun
kare 201 km. Disse resultater ses til en vis gtaateanme overens med en rapport om Ka-
strup Lufthavn udarbejdet af Copenhagen Econontic&fRéegion Hovedstaden "Der er no-
get i luften”, s. 11, hvori der bl.a. er angivetZtimers oplandsomrade til Kastrup Luft-
havn.

“3 BAA Airports market Investigation, Competition Quail, 19. marts 2009, s. 60.
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lufthavne og de andre elementer, der blev tagetiagtning’ [Egen
fremhaevning]

150. Det fremgar endvidere, at:

"Det er den almindelige vurdering, at der er en wmsltil, at ferierej-
sende er mere prisfglsomme. De er i hgjere gradfemdtningsrej-
sende tilbgjelige til at foretraekke en leengere samdjsetid til gen-
geeld for en lavere samlet billetpris. Pa ruter, hden skgnnede an-
del af ferierejsende er hgj, er det derfor rimelggtantage, at luft-
havnssubstituerbarheden efter passagerernes ojstée starre sna-
rere end mindré**

151. Det fremgar heraf, at passagerer, der kaber frifjsier, som udgangs-
punkt er villige til at acceptere en laengere rejsend forretningsrejsende.

152. Det fremgéar endvidere af Kommissionens sag omsitte i Aarhus
Lufthavn A/S, at Kommissionens markedsundersggélsie, at rejsende,
der benyttede lavprisselskaber, var rede til aerép eller flere timer for at
n& frem til deres afgangslufthatn.

Ad (iii) - "Udbud af destinationer og mulige afrejgsdspunkter”

153. Det fremgar af undersggelsen, at det i den sammenbpdler en rol-
le for passagerernes valg af lufthavn, hvilken ¥es af afgan-
ge/afgangstidspunkter luftfartsselskaberne i degegddende lufthavn kan
tilbyde.

154. Frekvensen af afgange i en lufthavn afheenger pé&derside af luft-
fartsselskabernes kapacitet (det antal af ruteafggnge, som luftfartssel-
skaberne gnsker at udbyde), og pa den anden sidétafvnens kapacitet
(antallet af ledige "slots” pa et givent tidspunkt)

155. En rejsende, som veegter antallet af afgange (cgpetbden samlede
rejsetid) hgjere end rejsens pris, vil alt andg lioretreekke at rejse fra en
lufthavn, hvor der er et ruteudbud, som passempdgeeldende rejsende.

156. Det kan derfor konkret veere ngdvendigt tilligeratdrage frekvensen
af afgange og lufthavnens kapacitet i en vurdedafygom den pageeldende
lufthavn pa kort og mellemlangt sigt er i standatiludgve et effektivt kon-
kurrencemaessigt pres p& andre lufthavne i opldfidet.

4 Kommissionens beslutning af 4. juli 2007 i sag@@MP/M.4439, Ryanair/Aer Lingus,

pkt. 85, som gengivet i Resumé af Kommissionentutresg af 27. juni 2007 om en fusi-

ons uforenelighed med feellesmarkedet og EZS-afta@eB8/C 47/05, pkt. 21.

%> Meddelelse af 30. januar 2008, i sag "StatsstmtteC 5/2008 (ex NN 58/2007) - Dan-
mark, Ulovlig statte indrammet af Aarhus LufthaviBAil fordel for Ryanair” pkt. 49.

6 Se i denne sammenhzeng en rapport om Kastrup hufthdarbejdet af Copenhagen
Economics for Region Hovedstaden "Der er nogettéhi, s. 12 og 15-19.



Ad (iv) - "Gode forbindelser med offentlig transpdirekte togfor-
bindelse”

157. Markedsundersggelsen viser, at det primaere tramsigolel passage-
rerne benytter for at komme til Kgbenhavns Lufthavtoget (39 pct.), der-
naest bilen (31 pct.) og metro/S-tog (19 pct.)Fifur 6 nedenfor. | gennem-
snitsberegningen indgar relativt store forskellélene regioner.

Figur 6: Primaert transportmiddel til lufthavn
CPH Billund Malmo

Andet; 1%
Bus ;15%

Bil; 73%

Bil; 31% Bil; 94%

158. Til sammenligning benytter langt hovedparten afiuBidi Lufthavns
og Malmé Lufthavns passagerer bilen, nar de skaifthavnen. 94 pct. af
Billund Lufthavns passagerer og 73 pct. af Malmdthavns passagerer be-
nytter saledes bilen som transportmiddel til luftien, jf. Figur 6 ovenfor.
Dette illustrerer de gode kollektive transportmhéder til Kgbenhavns
Lufthavn, hvor det er muligt at komme til med bddg og metro, mens det
er ngdvendigt ogsa at benytte bus for at kommaetibvrige lufthavne med
kollektive transportmidler.

7.2.3 Lufthavn eller rejsedestination?

159. Respondenterne er blevet spurgt om, hvorvidt dst fieenkte pale-
stination eller afrejselufthavni forbindelse med kgbet af deres seneste fly-
rejse. Der er stor enighed i alle regioner om, ahriwrst veelger destination
pa rejsen og derefter lufthavn - 89 pct. af respoteine svarer saledes, at
de farst teenker pa destinationen. Dette stemmeensaned at responden-
terne angiver, at udbud af destinationer er enig/jgirameter i deres valg af
lufthavn, jf. pkt.153 ovenfor.

160. Undersggelsen viser dog ligeledes, at 59 pct. gfaredenterne enten
vil veelge at mellemlande eller veelge en helt antistination, hvis den pa-
geeldende destination ikke udbydes i den foretrikftieavn.

161. Seerligt vil respondenter fra Hovedstaden og Nordtsjgelland i stor
udstraekning veelge en anden destination eller mkdlee, hvis det ikke er
muligt at komme til den valgte destination fra deretrukne lufthavn. Jo
leengere veek fra Kgbenhavns Lufthavn passagerevsat,ijo starre er vil-
ligheden til at veelge en anden lufthavn for at kartihden valgte destina-
tion.
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162. Dette resultat af markedsundersggelsen skal sasiinenhaeng med
resultaterne fra det kvalitative forstudium. Erkahklusionerne fra det kva-
litative forstudium var i den forbindelse, at:

"Valget af Kgbehavns Lufthavn, Kastrup i forholddgh enkelte rejse
bygger pa rutine og fortrolighed. De konkurrereddé&havne veelges
ikke bevidst fra i det enkelte tilfeelde — de frayeelgenerelt pga. for-
ventninger om forhgijet tids- og rejse-budget.

163. Det kvalitative forstudium viste endvidere, at "wdbaf rejsedestina-
tioner” ikke var blandt de 5 vigtigste kriterienfealgt af lufthavn.

164. Disse resultater fra det kvalitative forstudium @esgaledes pa, at pas-
sagererne (bevidst eller ubevidst) tager udganddgpuat en rejse foretages
fra Kgbenhavns Lufthavn, og farst hvis denne rédjke udbydes fra luft-
havnen, aktivt sgger en rejse fra en anden lufthavn

165. Dette billede stemmer overens med, at det markeldssagelsen ef-
terfglgende viste, at 85 pct. af respondenternetdgrden indledende sgg-
ning efter en rejse pa rejseselskabets, flyselskabler sggemaskiners
hjemmeside, mens alene 2 pct. benyttede CPH'’s hgsicie.

7.2.4 Trade-off test

166. Markedsundersggelsen omfatter endvidere en "tréitiéest, hvor re-
spondenterne er blevet bedt om at tage stillindtillken lufthavn de helst
ville have rejst fra, afheengig af nogle givne faadninger vedrgrende pris,
ventetid og parkeringsafgift. Analysen er lavetfrtaden "alt andet lige” be-
tragtning, dvs. at passageren skal forestille sigden samme rejse er til-
geengelig i alle de lufthavne, der sparges til (@demillund, Kgbenhavns
og Malmo).

167. Respondenten veelger sin farste og anden priofieehold til, hvilken
lufthavn respondenten gnsker at flyve fra. Heret@adres forudsaetningerne
indtil respondenten veelger sin anden prioritet ffensin fgrste prioritet.

168. Ifglge undersggelsen har 74 pct. af respondentalye Kgbenhavns
Lufthavn som deres farste prioritet, som svar pikén lufthavn de ville
have rejst fra, hvis deres seneste flyrejse vgaetiigelig i samtlige adspurg-
te lufthavne (Kgbenhavns, Billund, Odense og Maluafthavne), og billet-
prisen var den samme.

169. Af Figur 7 nedenfor fremgar det, hvilken besparaisgpondenterne
skal have, for at veere villige til at veelge KgbenmtsgaLufthavn fra til fordel
for en alternativ lufthavn (Odense, Malmé ellerl@id). Figuren viser ad
den vandrette akse den relevante besparelse irkibereskal til, far en pas-
sager ville fraveelge Kgbenhavns Lufthavn til forttel en alternativ luft-
havn. Figurens lodrette akse viser, hvor mangeagassr, der vil skifte ved
en given besparelse.



Figur 7: Valg mellem Kgbenhavns Lufthavn og en alteativ lufthavn
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170. Trade off testen viser, jf. Figur 7 ovenfor, at \etdorisfald pa 10 pct.
pa billetprisen pa en tilsvarende flyrejse i defthiavn, som respondenterne
har valgt som anden prioritet, vil ca. 12 pct.edpondenterne veelge en an-
den lufthavn end Kgbenhavns Lufthavn. Det skaln fitebindelse bemeer-
kes, at CPH har angivet, at lufthavnsafgifterneardzp. 17 pct. af lavpris-
selskabernes omkostninger — og mindre for sa vig8afuld service og
charterselskaberrfé.Det fremgér af undersggelsen, at det primeert dfr Ma
mo Lufthavn, som veelges i stedet for Kgbenhavnshiawh.

171. Hvis respondenterne opdeles i to grupper saleddspwedstaden og
Nord/Midtsjeelland udger én gruppe og de gvrigeargi en anden gruppe,
fremgar det af undersggelsen, at Sjeelleendernereirenvillige til at flytte
til en anden lufthavn. Ved en prisnedseettelse pactOer det kun 3 pct. af
respondenterne fra dette omrade, som vil flyttekKisenhavns Lufthavn til
deres anden prioritet, jf. Figur 8 nedenfor.

Figur 8: Hvornar veelges Kagbenhavnd_ufthavn fra til fordel for alter-
nativ lufthavn (geografisk opdeling)

47 Jf. CPH’s e-mail af 15. november 2010, de vedhdefsdides udarbejdet til brug for mg-
de mellem KFST og CPH den 16. november 2010, Be®falger heraf, at ved et prisfald
pa 10 pct. af lufthavnsafgifterne, da ville mindmed 2 pct. af passagererne veelge en alter-
nativ afrejselufthavn.
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172. Passagerer fra de gvrige regioner er derimod mé#igeuil at flytte
fra Kgbenhavns Lufthavn - ved et prisfald pa 1Q pidt22 pct. flytte fra
Kgbenhavns Lufthavn til deres anden prioritet. &hde gruppe udgar de
svenske passagerer de mest villige til at flytte.

173. Det vil sige, at hvis der i Malmé Lufthavn blev udii et antal ruter
og destinationer, der svarede til det nuveerendeididiKgbenhavns Luft-
havn, da ville et (relativt) stgrre antal af dersies passagerer veelge at fly-
ve fra Malmo Lufthavn i stedet. For disse passagélescenariet der spar-
ges til betyde, at et stort antal destinationer,iadlag ikke udbydes fra den
neermeste lufthavn, rent faktisk blev udbudt. Devibmange af disse pas-
sagerer veelge en rejse fra neermeste lufthavn, rogediespare rejsetid.

174. Markedsundersggelsen viser, at respondenter som rigerheden af
en af de regionale lufthavne, Billund, Odense diimg er villige til at
flytte fra Kgbenhavns Lufthavn ved et relativt miagbrisfald ibilletprisen
end de respondenter, som bor i neerheden af Kgbesthanthavn, jf. figur
11 ovenfor. Dette skal imidlertid formentlig sesammenhaeng med, at den-
ne gruppe af respondenter samtidig (i gennemsitigpare rejsetid ved at
benytte en anden lufthavn. Resultaterne fra markatkrsggelsen viser sa-
ledes ikke en entydig sammenhaeng mellem bopaelisiglsomhed.

175. Respondenterne er ligeledes blevet spurgt om delleghed til at
skifte fra Kgbenhavns Lufthavn til deres anden nieb ved en reduktion i
henholdsvis ventetiden og i prisen for at parkehgthavnen. Markedsun-
dersggelsen viser her, at ved en reduktion i sarelgetid pa 20 min, vil ca.
10 pct. veelge deres anden prioritet. Med hensyuftilavnsparkering vil en
reduktion af parkeringsprisen fra 995 kr. til 495 for 8 dages parkering
ifalge markedsundersggelsen fa ca. 45 pct. af nelpaerne til at veelge de-
res anden prioritet i stedet for Kgbenhavns Lufthav



176. Det er vigtigt at holde sig for gje, at alle reatdt i trade-off testen
som sagt er givetat alt andet er ligé de lufthavne som indgar i undersg-
gelsen (Kgbenhavns, Billund, Odense og Malmd) —wilesige, at det i
markedsundersggelsen rent hypotetisk er antagegnaiige lufthavne ud-
byder samme destinationer med samme frekvenser.

177. Denne del af markedsundersggelsen viser saledenes#attende, at
respondenterne ikke i vaesentligt omfang ville friaesgbenhavns Luft-
havn ved et prisfald pa 10 pct. af billetpriserelvskke, hvis de alternative
lufthavne i Billund, Odense eller Malmg tilbgd samantal afgange og de-
stinationer.

7.2.5 Koncepttest

178. Respondenterne blev endelig introduceret til etckph vedragrende
etableringen af en ny passagerterminal i forbireleled én af de fire luft-
havne (Billund Kgbenhavn, Malmé, og Odense). Kotetepar tilsigtet at
minde om Terminal A’s koncept med henblik pa at ersdge, om der
blandt passagererne er en reel efterspgrgsellgdtaninal A, hvis den blev
anlagt i de pageeldende lufthavife.

179. Undersggelsen viser, at 80 pct. af respondenter@em at det er
sandsynligt eller meget sandsynligt, at de vil \eadg flyve fra den pageael-
dende (hypotetiske, alternative) terminal, hvis tenforbindelse med Kg-
benhavns Lufthavn. For Odense Lufthavn udger demael af responden-
terne 20 pct., for Malmo Lufthavn 45 pct. og fodl@ad Lufthavn 18 pct.

Der er sdledes en sammenhaeng mellem respondenbempes og sandsyn-
ligheden for at de vil benytte en ny terminal ifimdelse med en lufthavn,
der ligger geografisk teet pa dem.

180. Det fremgar endvidere af undersggelsen, at passagiar i dag be-
nytter Kgbenhavns Lufthavn ikke i et veesentligt angf samlet set ville be-
nytte Terminal A, hvis den blev opfert i henholds®8illund eller Odense
Lufthavn.

7.2.6 Passagernes reaktion pa pris-/kvalitetseendringer i lufthavnen

181. En passager vil ikke umiddelbart opleve en forskeis prisen for
terminalydelser stiger eller falder. Det skyldes|udifartselskaberne afhol-
der udgifterne til terminalydelser. Passagereimarit opleve en forskel i det
gjeblik, at luftfartsselskabet veelger at lade pnidamgen i terminalydelsen
sla igennem i billetprisen.

182. En stigning i prisen for terminalydelser kan medfaat et luftfartssel-
skab seetter sine priser op, hvilket kan medfgrgaaasagererne veelger at
anvende et luftfartsselskab, der opererer ud frarelen terminal. En stig-

“8 Billetpriserne i den nye terminal ville veere 1044. billigere, det ville koste 199 kr. at
parkere sin bil i en uge, det vil ca. tage 20 ntgwfra ankomst til lufthavnen, til passage-
ren sidder i flyet og endeligt vil terminalen hastemere begraenset udvalg af restauranter
og butikker i forhold til f.eks. terminalerne i Keibhavns Lufthavn.



35/266

ning kan i sidste ende tillige medfare, at et ait§selskab helt ophgrer med
at flyve fra den pageeldende terminal, hvilket kagdfare at passagerernes
efterspargsel "fglger med” luftfartsselskabet ovieren anden termi-
nal/lufthavn (hvis et tilstraekkeligt alternativ €ies).

183. Passagernes reaktion pa priseendringer udtrykkepnselasticiteter.
Priselasticitet defineres som den procentvise aegdriden efterspurgte
meengde, der forarsages af en prisstigning pa 1 pct.

184. Der er lavet forskellige studier bade i Danmarkio@rnationalt af

passagerers priselasticitet i forbindelse med deitesspargsel efter flyrej-
ser? | det fglgende er der taget udgangspunkt i enappdarbejdet af
COWI i 2004, hvor COWI pa baggrund af en raekke istudf flypassage-
rers priselasticiteter har estimeret priselastieitéor trafik pa eksisterende
ruter i Danmark, opdelt pd markeder og billettyfer.

Tabel 1: Priselasticiteter for flytrafik, opdelt pa markeder og billettype

Business @konomi Lavpris
Indenrigs -0,90 -1,40 -1,70
Skandinavien -0,47 -0,73 -1,50
Europeeisk kort -0,50 -0,70 -1,50
Europeeisk lang -0.35 -0,60 -1.00
Interkontinental -0.40 -0,60 -1,00

185. Det fremgar af Tabel 1 ovenfor, at prisen er etigégge parameter for
lavprisrejsende end for de passagerer, som regseikpnomi- og business-
klasse. Ved flyrejser i Skandinavien og pa de ker&uropeeiske ruter, vil
passagermaengden gges med 15 pct. ved en redukpiosem pa 10 pct

186. Det er ofte erhvervsrejsende, som flyver businessid. Af tabellen
ovenfor ses, at elasticiteten for denne type bdtetielastisk pa alle marke-
der, dvs. prisen er et mindre veesentligt paranietatenne type passagerer.
Det skyldes hovedsageligt, at erhvervsrejsendeekativt tidsfaglsomme.
Langsommere alternativer som bus eller tog er dékke et godt alternativ

9 Se bl.a. Department of Finance, Canada, Air TrBxehand Elasticities.

* Kgbenhavns Lufthavne, Beskeeftigelseseffekter afiretnpassagerafgift i Danmark,
COWI november 2004. Generelt er det oplyst oveKiBET, at der siden 2004 er kommet
starre fokus pa pris i forbindelse med flyrejsdra.bved at lavprissegmentet er det hurtigst
voksende passagersegment. Dette vil alt andepkge i retning af, at passagerernes pris-
falsomhed er forgget siden COWI gennemfgrte analyse

°1 Dette stemmer overordnet set overens med interadé erfaringer pd omradet, se f.eks.
Kommissionens arbejdspapir om lufthavnsafgifter,NK(2006/820) af 2. februar 2007, s.
26. Dette synes endvidere at stemme overens matiatesne fra KFST’'s markedsunder-
sggelse blandt passagerer, som viste, at et falkiprisen pa 10 pct. ville medfgre, at 12
pct. af passagerne ville skifte afrejselufthavn.



til en flyrejse. Dertil kommer, at rejsen foregrhvervsgjemed, og derfor
som udgangspunkt skal foretages pa det planlatgputkt, og ikke kan ud-
skydes eller aflyses.

187. Estimaterne for priselasticiteterne for flytrafieger saledes i retning
af, at det samlede passagerantal vil stige, hwsterelle afgiftsnedsaettelser
bliver givet videre til passageren i form af edigdre billetpris. Dette ses at
veere bade sandsynligt og i god overensstemmelsaskoetbmisk teori.

188. Den samlede effekt kan estimeres ved at underswge stor en andel
prisreduktionen udggr af den nuveerende billetptigs f.eks. en lavpris bil-
let koster 500 kr., vil en reduktion af passagefeefig pa f.eks. 30 kr. (6 pct.
af prisen) betyde, at passagerantallet gges metl Kpbenhavns Lufthavn
havde i 2008 cirka 3 mio. lavprispassagéferg en stigning p& 9 pct. i pas-
sagerantallet ville saledes, alt andet lige, megfat 270.000 flere lavpris-
passagerer havde benyttet lufthavnen.

189. En passager kan umiddelbart opleve en forskel, kuasiteten af (vis-
se af) terminalydelserne aendres. Hvis f.eks. enit@loperatar veelger at
lukke omrader, som hidtil har veeret brugt til loaagspare pa vedligehold,
lukke rulletrapper og rullende fortove, reducerdtsing eller slaekke pa
renggring, vil passageren umiddelbart opleve ek if&lvaliteten af termina-
lens ydelser. En aendring i kvaliteten af terminalgdr kan medfare en di-
rekte reaktion fra passagererne som eventueltlesteelger en anden luft-
havn. Dette vil i mindre grad gere sig geeldendeldoprispassagerer, idet
de veesentligste parametre for denne kundegruppgsen og afstanden til
lufthavnen.

190. For eendringer i kvaliteten af de terminalydelsemdeveres til flysel-
skaber, gar det ligesom ovenfor sig geeldende, ssgg@rnes reaktion er in-
direkte, idet passagerernes reaktion afheengernafemm aendring af disse
terminalydelsers kvalitet kommer til udtryk i blfyselskabernes billetpri-
ser eller den samlede ventetid i lufthavnen.

7.3 Markedsundersggelse blandt luftfartsselskaber

191. KFST har afholdt en reekke mgder med luftfartsselska
ber/rejsearranggrer, som benytter Kgbenhavns Lurfha bilag 2°° Resul-
taterne af denne del af markedsundersggelsen inidgdde afsnittet om
markedsafgraensning, dominans og misbrug af dommderstilling neden-
for.

%2 Arsstatistik 2008www.cph.dk

3 KFST har talt med lavprisselskaberne; easyJats#éda.com og Cimber Sterling, fuld
service selskabet SAS samt charterselskabernaregsgarerne; Startour, Thomas Cook
og Apollo/Kuoni. KFST rettede endvidere henvendeistuftfartsselskaberne Norwegian
Air Shuttle, Ryanair, Air Berlin, Iceland Expres§ermanwings, Austrian Airlines og
MyTravel. Disse virksomheder ville imidlertid ikkgstd KFST. Det er samlet set KFST’s
vurdering, at de afholdte dreftelser med luftfatskaber giver et deekkende billede, pa
trods af at ikke alle adspurgte gnskede at deltdgaftelserne.
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192. Flere af selskaberne har base i Kgbenhavns Lufti@As, Cim-

berSterling, transavia.com, der dog sidenhen hddkeét sig ud af CPH,
samt Thomas Cook). Det betyder, at selskabern€ovigrnatter” i Kgben-
havns lufthavn, ligesom de typisk ogsa bliver repetrog vedligeholdt her.
Luftfartsselskabernes personale kommer ogsa typaskaselufthavnens lo-
kalomrade.

193. Formalet med mgderne var dels at fa mere information luftfarts-
markedet generelt, dels at hgre luftfartsselskabepiattelse af konkurren-
cesituationen blandt lufthavne, samt endelig erftelse med luftfartssel-
skaberne vedrgrende en eventuel etablering af hafm/CPH Go (den-
gang beneaevnt "Swift”) i Kgbenhavns Lufthavn.

7.3.1 Valg af lufthavn
194. Luftfartsselskaberne blev spurgt om, hvilke paraende laegger veegt
pa i deres valg af lufthavn.

195. Det fremgar samlet set af draftelserne, at saddigtrisselskaberne
opfatter en lufthavns takstniveau som vigtigt fatget af lufthavn.

196. Stort set alle selskaberne angav, at en af de panpagametre ved
valg af lufthavn er lufthavnengeografiske placeringforhold til passager-
grundlag og trafikale adgangsforhéftiDerudover angav mange af selska-
berne, at det er en veesentlig parameter, at lufdraer en hovedlufthavn.

197. Det er endvidere vigtigt for selskaberne, at deer vis kvalitet i
lufthavnens ydelser. Der ma ikke vaere for mangéneteller forsinkelser.
For lavprisselskaber, som har korte turn arouneffidog deraf en relativ
hgj kapacitetsudnyttelse af flyet, er forsinkeléetbundet med store om-
kostninger — og for netveerksselskaber er omkosténiregtypisk endnu star-
re, da det ofte vil pavirke mange af luftfartssalsiits efterfglgende afgan-

ge.

198. For sa vidt angdiurn around-tiderer billedet mere varieret. Generelt
er det meget vigtigt for punkt-til-punkt lavprisskhber, at turn around-tiden
er lav, saledes at deres fly far mest mulig tidviygerne og dermed den
mest optimale udnyttelse af kapaciteten. Lavpriksddernes fly indgar ty-
pisk ikke i et samlet netveerk, og afgange er dekike afheengig af andre
flys ankomster. Lavprisselskaber efterspgrger deyfusk ydelser i en luft-
ha\ég (herunder bl.a. terminalydelser), som muliggmhurtig turn around-
tid.

199. Omvendt efterspgrger charterselskaber (og ogsé fiddservicesel-
skaber) typisk ikke faciliteter i en lufthavn, somuligger en lav turn

** Disse udsagn ses at stemme overens med erfaiirigirnational sammenhaeng, jf.
f.eks. Air Transport Liberalization and its impamt airline competition and air passenger
traffic” fra OECD, 2009, s. 42f.

5 Turn around-tid betegner den tid, et fly er veteganden det er klar til at flyve igen.

%6 Jf. bilag 2, mgdereferat med easyJet.



around-tid. Det skyldes bl.a., at selskabernesstibgi forbindelse med an-
komst og afgang typisk er mere kompliceret endst.ékvprisselskabernes.
Typisk opererer charterselskaberne med relative flmssagerer (hgjere be-
leegningsgrad) og stgrre maengder bagage. Charketsetses fly skal end-
videre levere en raekke ydelser ombord, sdsom $#dgx dree varer, som er
med til at komplicere logistikken — og dermed fartge flyets turn around-
tid.>” En kortere turn around-tid for charterselskaberesfarer endvidere
ikke ngdvendigvis, at kapaciteten i virksomhederhe&an udnyttes mere
optimailt.

200. Turn around-tiden afheenger dog ogsa af, om flyablsk har base i
lufthavnen. Det er typisk i base-lufthavnen mellywningerne, at repara-
tion og vedligehold mv. af flyene foretages, hvilkdéte vil betyde en leen-
gere turn around-tid. F.eks. har SAS og transawmma,som er henholdsvis
et fuldserviceselskab og et lavprisselskab med bEgdenhavns Lufthavn,
angivet, at de har behov for en turn around-tidnsie end 30 minutter.
Derimod har easyJet et mal pa 25 minutters turoratdgid?® ligesom Cim-
berSterling angiver, at det er vigtigt for virksoaaden at kunne holde en
turn around-tid pa 20-35 minutter.

201. Dette ses samlet set at veere i overensstemmelseideethndske er-
faringer p& omradet.

7.3.2 Flytning af kapacitet fra Kgbenhavns Lufthavn?

202. Luftfartsselskaberne er blevet spurgt om hvilke ostkinger, der vil
veere forbundet med at flytte kapacitet fra Kgbenkdwfthavn til en anden
lufthavn.

203. Svarene viser, at der er forskel pd om selskabetdse i Kebenhavns
Lufthavn eller lufthavnen blot er en destinatioseiskabets ruteplan. Easy-
Jet angiver saledes, at der ikke er nogen veesewmtlitkostninger forbundet
med at flytte deres operationer/kapacitet til edesnlufthavn end Kgben-
havn, udover de markedsfaringsmaessige omkostnifiger.

204. Omvendt angiver SAS - som udover, at have basebeKlgavns Luft-
havn, ogsa benytter Kgbenhavns Lufthavn som darbs- lat det vil veere
forbundet med meget store omkostninger, og dekla vil veere rentabelt,
at flytte SAS’ base vaek fra Kebenhavns Lufth&vn.

205. CimberSterling, transavia.com og Thomas Cook, skenea baserede
i Kgbenhavns Lufthavn, angiver ligeledes, at det @@ permanent flytning
af selskabet base vil veere stgrre omkostningeufatét med flytning af
kontorer, infrastrukturtilpasning og beseetning.

7 Jf. bilag 2, m@dereferat med Thomas Cook.

%8 Jf. bilag 2, m@dereferater fra mgder med transeotia, easyJet og SAS.

%9 Jf. bl.a. "UK airports”, Office of Fair Tradingd®6, pkt. 5.14.

€0 Jf. bilag 2, me@dereferat fra easyJet pkt. 3.

®1 Disse udsagn ses at stemme overens med erfaiirigi@rnational sammenhaeng, jf.
f.eks. "Impact of Airport on Airline Competition” ECD, 2008, s. 11-13.
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206. CimberSterling angiver pa den anden side, at settkean flytte en-
kelte ruter uden de store problemer eller omkogerinhvis der skulle opsta
en efterspgrgsel i en anden lufthavn. CimberStgdimgiver imidlertid sam-
tidig, at en flytning fra Kgbenhavns Lufthavn viledfgre, at selskabet mi-
ster samarbejdsforbindelser til bl.a. SAS, somksélst har code shariffg
samarbejde med, samt til 30 andre selskaber iorl4t interlining® sam-
arbejde.

7.3.3 Malmg, Billund eller Odense som alternativ til Kebenhavns Lufthavn
207. Styrelsen drgftede ogsa med luftfartsselskabenmyhit de anser de
omkringliggende lufthavne Malmo, Billund og Odersem alternativer til
Kgbenhavns Lufthavn.

208. Malmo Lufthavn Alle luftfartsselskaberne angiver, at de ikkeadfdr
Malmé Lufthavn som et reelt alternativ til Kgbenhawufthavn.

209. Selskaberne naevner flere arsager, f.eks. at detk&k lade sig gare
at betjene Kgbenhavns Lufthavns opland ud af Malartaringen viser, at
det er utrolig sveert at fa danske passagerer tihasere @resund for at fly-
ve, hvorimod svenskerne er meget villige til aseefden anden vej for at
flyve fra Kgbenhavns Lufthavn. StarTour naevner.plad de har haft en
veekst pa 20 pct. i antallet af svenske passagéiebénhavns Lufthavn fra
2008 til 2009, og Apollo angiver, at 30-40 pctdafes passagerer i Kgben-
havns Lufthavn er svenskere.

210. Ifglge flere luftfartsselskaber skyldes det oveestie forhold — ud-
over lufthavnen i sig selv — ogsa de gode tranémiwtld, der er til Kgben-
havns Lufthavn med direkte togforbindelse og mapogsa fra den sven-
ske side af @resund.

211. Billund Lufthavn Der er ingen af luftfartsselskaberne, som opfatte
Billund Lufthavn som et reelt alternativ til Kgbemms Lufthavn.

212. Ifelge flere luftfartselskabernes skyldes det, et itke er et tilstreek-
keligt overlap mellem de to lufthavnes oplandsorardd, at Billund Luft-
havn kan udggre et alternativ. Flere af selskabiyrer fra begge lufthav-
ne (SAS, CimberSterling, StarTour, Apollo og trangaom), og anser i
den forbindelse heller ikke lufthavnene som veergridsamme marked.

213. Charteroperatgrerne angiver, at chartermarkedetiprelt er delt op i
@st- og Vestdanmark, og at det generelt er megettsat fa sjeelleenderne
til rejse over Storebeelt for at rejse fra Billundfthavn.

214. Odense LufthavnDer er ingen af selskaberne, der opfatter Odense
Lufthavn som et reelt alternativ til Kgbenhavnsthaf/n.

%2 Code sharing er en kommerciel aftale mellem terdlere flyselskaber, som tillader fly-
selskabet at bruge sin egen eller en feelles IAT#Aekoa en flyvning foretaget af en af dem
% Interlining optraeder, nér et flyselskab kan udstbiletter til andre flyselskabers afgan-
ge, safremt selskabet ikke selv flyver til den aukkslutdestination.



215. Luftfartsselskaberne begrunder deres svar med,dens2 Lufthavn
kun har en beskeden chartertrafik og ingen ruigiraamt at lufthavnens
opland er for lille.

7.3.4 Terminal A og CPH Go som alternativ til Kgbenhavns Lufthavn

216. Flere af luftfartsselskaberne angav, at de havden@ddelbar interes-
se i en eventuel ny Terminal A og/eller CPH Go. fligm selskaber naevner
dog samtidig, at det konkret vil afheenge af denebgéd prissaetning, samt
hvordan operationerne i terminalen/fingeren i tetén vil blive udfart.

217. Flere af selskaberne (StarTour, Apollo og ThomaskT@angiver, at
de vil have problemer med at opfylde et evt. kraven turn around-tid pa
30 minutter, hvorfor CPH Go ikke er reelt altermati

218. SAS angiver, at ingen af projekterne er relevaateSIAS, da projek-
terne ikke kan handtere transfer, hvilket SAS helrdy for da Kgbenhavns
Lufthavn er deres hub.

7.3.5 Luftfartsselskabernes reaktion pa pris-/kvalitetseendringer i lufthavnen
219. Hvis prisen pa lufthavnsydelser andres, har detmeiddelbar betyd-
ning for luftfartselskabernes adfeerd. Det skyldgduftfartsselskaber — alt
andet lige — vil foretraekke at benytte en lufthalmwis prisniveau er lavere
end konkurrentens (om muligt).

220. Det kan endvidere pavirke en lufthavns relativeaéttvitet, hvorledes
den konkrete struktur pa lufthavnsafgifterne er meamsat. Eksempelvis vil
en hgj start- og landingsafgift og en lav passdg#tanedfare, at luftfarts-
selskaberne Igber en starre risiko ved at opstameflyvninger. Det skyl-
des, at der pa grund af strukturen i afgifternettealtilfeelde vil vaere en for-
holdsvis stgrre omkostning ved start og landingarset om flyet er fyldt
op. Omvendt vil (typisk eksisterende) ruter med regsagerbelaegning ny-
de godt af en sadan struktur.

221. En eendring i prisen for terminalydelser vil derfaotentielt kunne
medfgre, at luftfartsselskaber substituerer érhavfit/terminal med en an-
den® Hvis prisen haeves for lufthavnsydelser, kan dedtérke et eller flere
luftfartsselskaber til at skifte en eller flere eutfra den pageeldende luft-
havn/terminal til en anden lufthavn/terminal (og leéngere sigt pavirke
luftfartsselskabets udvidelsesplaner). Dette kanlfare, at de passagerer,
som tidligere benyttede de pagaeldende luftfarteabls, ogsa flytter.

222. Det kan have en veesentlig betydning for konkurrenoellem luft-

fartsselskaber, hvis det er muligt for et luftfagiskab at opna en billigere
pris for en tilsvarende reduceret ydelse, f.elen ny lavpristerminal — eller
hvis det er muligt for en eksisterende terminatliféferentiere sine ydelser

% | det omfang, der findes et reelt alternativ éhdpégeeldende lufthavn/terminal.
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saledes, at f.eks. lavprisselskaberne modtageedirceret ydelse til en bil-
ligere pris.

223. Dette underbygges af, at visse luftfartsselskabaytber sig af separat
skiltning af afgifter over for passagererne foillastrere luftfartsselskabets
(billige) pris. Enhver besparelse i en lufthavngiféér vil med denne strate-
gi blive videregivet til passageren, hvilket igemderstreger den konkurren-
ce, som rejsemarkedet er praeget af.

224. Det er ligeledes overvejende sandsynligt, at emgvandring i luft-
fartsselskabernes omkostninger hidrgrende fra mlest@arametre, som
f.eks. passagerafgifter og breendstofpriser, pa dsensigt vil afspejle sig i
luftfartsselskabernes billetpriser. Luftfartssels#me kan forsgge at hente
en del af gevinsten ved en afgiftslettelse ned gré@slegen bundlinje, men
pga. den harde konkurrence mellem luftfartsselskédmp ikke mindst mel-
lem lavprisselskaberne, hvis hovedsagelige konkuagparameter er pris),
vil dette ikke kunne opretholdes pa laengere sigt.

225. Som det fremgar ovenfor vedrgrende markedsunddssmgblandt
luftfartsselskaberne, kan der imidlertid vaere fliendnold, der spiller ind pa
et luftfartsselskabs overvejelse om at flytte sapacitet fra én lufthavn til
en anden end prisen pa de aeronautiske ydelsaméarbl.a. om selskabet
er baseret i lufthavnen, samt hvor stor en andskeldkabets samlede om-
kostninger de aeronautiske omkostninger udger.

226. Flyselskabernes efterspgrgsel efter terminalydasafledt af passa-
gerernes efterspargsel efter flyrejser. En passeftgnsparger saledes i far-
ste reekke en flyrejse — i anden reekke afledes letHowr at benytte en ter-
minal som "mellemstation” for at komme ombord pgef®® Passagernes
praeferencer i forhold til lufthavn kan derfor ogsdille en rolle. F.eks. kan
en passager fraveelge en alternativ (mindre kendthavn/terminal, og
dermed ogsa veelge luftfartsselskaber fra, som vaalgeeagere pa priseen-
dringer ved at flyve fra den alternative lufthaemfminal®’

227. Luftfartsselskabernes valg af terminaloperitafhsenger pd samme
made som priser af den kvalitet, som udbydes i piégeeldende termi-
nal/lufthavn. Saledes kan en andring i kvaliteteteaminalydelser medfg-
re, at luftfartsselskaber skifter flyvninger fra g&amminal til en anden, eller i
mangel af en egnet substitutionsmulighed ma laliietimiserne stige.

228. Sadanne eendringer i kvalitet kan bl.a. omfatte ghealden for at leje
egnede administrationslokaler, antallet af ledigec&-in skranker, mulig-

% Dette forhold ses at veere i overensstemmelse ntethationale erfaringer p& omrédet,
jf. bl.a. Kommissionens arbejdspapir om lufthavggedr, KOM(2006, 820), s.5-6.

% Dette ses da ogsa at veere i overensstemmelseasaithterne fra KFST’s markedsun-
dersggelse blandt passagerer, jf. bilag 3, s. 31-34

7 Directive for the European parliament and of theurxil on airport charges,
SEC(2006)1688, s. 6.

% valget forudsaetter selvsagt, at der findes resternativer i form af enten substituerbare
terminaler med anden terminaloperatgr/prissaetrilagsubstituerbare lufthavne.



heden for at bruge egen software i forbindelse otestk-in, bagagesyste-
met, mulighed for at stille lounges til radighed passagererne, muligheden
for at lade passagererne boarde uden "bro”, twaral-tider, etc.

229. Luftfartsselskabernes udsagn pa mgderne med KFSdr,vat der
konkret skal store priseendringer til, fgr at luft$aelskaberne i Kgbenhavns
Lufthavn vil skifte lufthavn. Mange af luftfartss&iaberne anfgrer, at det vil
kreeve en meget kraftig prisstigning (langt over05¢kct.) i Kabenhavns
Lufthavn, farend luftfartsselskaberne kunne ovenadjflytte deres operati-
oner til Malmg Lufthavn, som er den lufthavn, dgger teettest pa Kaben-
havns Lufthavr?? | den forbindelse anfgrer alle luftfartsselskaketillige,

at de ikke ser Malmg som et reelt alternativ tibkmhavns Lufthavn og ik-
ke overvejer at flytte/pabegynde ruter ud af Malmifthavn, jf. ovenfor.

7.3.6. Luftfartsselskabernes reaktion pa priseendringer i andre lufthavne

230. Hvis prisen pa en flyrejse i én lufthavn sendres, det have en umid-
delbar betydning for luftfartselskabernes adfeerek $kyldes, at et luftfarts-
selskab i én lufthavn — safremt luftfartselskabet direkte konkurrence
med et luftfartsselskab i en anden lufthavn — @ilrg ngadt til at reagere pa
priseendringer i denne lufthavn for ikke at mistdik

231. For at undersgge om, der er sammenhang melleneepmisgen i
Kgbenhavn og Billund, har KFST gennemfgrt en prisdationsanalyse.

232. Samlet set viser undersggelsen, at der ikke syneer@ priskorrelati-
on mellem prisen pa en flyrejse til enten LondoonReller Paris fra Ka-
benhavn og Billund, jf. priskorrelationsanalysenllagt som bilag 6

7.4 Markedsundersggelse blandt lufthavne

233. KFST har i februar 2010 afholdt mgder med de lwftiega som ligger

teettest pa Kgbenhavns Lufthavn, ud fra en foreggilbm at disse lufthavne
I et vist omfang konkurrerer med Kgbenhavns Lufthamn de samme pas-
sagerer. KFST har talt med Billund Lufthavn, Malrdfthavn, Odense

Lufthavn. Resultaterne af denne del af markedssedgisen indgar i bade
afsnittet om markedsafgreensning, dominans og ngslafudominerende

stilling nedenfor.

234. Det fremgik som et feelles punkt fra alle mgderriejea i bade Bil-

lund, Malmg og Odense Lufthavn har veeret overvejadsn at opfare en ny
(lavpris)terminal. Det fremgik endvidere, at dekek de tre lufthavne er lo-
kalplanmeessige eller andre retlige forhold, somflkanindre opfarelsen af
en ny terminalbygning. Det fremgik endelig, at detrligt er kapacitets-
maessige overvejelser (jf. at der i lufthavnene egem ledig kapacitet), der

% Dette ses at veere i overensstemmelse med intemadierfaringer, jf. bl.a. OECD’s pa-
per "Impacts of Airports on Arline Competition, sember 2008, s. 11, hvoraf det fremgar
at priselasticiteten for luftfartsselskaber i foihdil lufthavnsafgifter er mellem -0,01 og -
0,1.
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har fart til, at der ikke er blevet opfart termieal de tre lufthavne. Billund
Lufthavn og Malmg Lufthavn fremhaevede i den forleilsd, at der ikke er
tilstreekkeligt passagergrundlag til at drive enasaplavpristerminal.

7.4.1 Fakta

Malmg Lufthavn

235. Malmo Lufthavn ejes af den svenske stat og drafete svenske luft-
fartsmyndigheder, LFV. Lufthavnen betjener ca.rhjioner passagerer ar-
ligt, hvoraf ca. 60 pct. er indenrigspassagerer,28apct. er charterturister
og de resterende ca. 15 pct. er udenrigs pungtitikt passagerer.

236. Lufthavnen vil inden for de eksisterende rammerneuhandtere ca.
3,5 millioner passagerer. Skulle der blive behawfterligere kapacitet kan
lufthavnen udvides med en ekstra landingsbane, eogksisterende lan-
dingsbaner kan tillige udvides.

237. Malmo Lufthavn star selv for hovedparten af de kareielle aktivi-
teter i lufthavnen. Lufthavnen benytter sig badeeafiote boarding og faste
broer og kan levere en turn around-tid pa ca. 2@Rhitter.

238. Malmo Lufthavn har overvejet at opfgre en lavpnst@al. Det er
dog ikke relevant pa nuveerende tidspunkt, farst Malmo Lufthavn bliver
en lavprishub. Den ngdvendige volumen af lavpnsfigger er imidlertid
ikke til stede pa nuveerende tidspunkt.

239. Malmo Lufthavn angav, at pa trods af at Malmo Lafths takster er
ca. 30-40 pct. lavere end CPH's takster, sa evaletkeligt at tiltraekke isaer
lavprisselskaber/punkt-til-punkt flyvninger.

240. Der er ingen direkte togforbindelser til Malmé Lhdivn, men det er
muligt at tage toget til Malm6 og derfra en budufthaven. Det koster 400
SEK at parkere 8 dage i lufthavnen, og det koster200 SEK at komme
med offentlig transport fra Kgbenhavn H til luftimen.

Billund Lufthavn

241. Billund Lufthavn A/S ejes af en kreds af kommunéej(e, Kolding,
Billund, Horsens, Fredericia, Hedensted, |kast-Bearog Skanderborg),
men lufthavnen drives pa kommercielle vilkar. Lafthen har ca. 2,4 milli-
oner passagerer arligt. 38 pct. af passagerneagiecturister, 56 pct. af pas-
sagererne flyver udenrigs, og heraf udger lavpsispgererne ca. 28 pct.

242. Billund Lufthavn forestar hovedparten af alle akster i lufthavnen,
herunder ground handling, drift af butikker og aesationer mv. Parkerin-
gen drives af 3. mand, men Billund Lufthavn harflydklse pa prisniveauet
gennem lgbende forhandlinger.



243. Billund Lufthavn angav, at lufthavnene indenfor elesisterende fysi-
ske rammer vil kunne handtere ca. 3 gange sa nradigtsom i dag.

244, Billund Lufthavn angav, at nogle har rejst spgrgsmam, hvorvidt
Billund Lufthavn skulle bygge en lavpristerminalemBillund Lufthavn er
ikke gaet videre med ideen. Det skyldes, at dee iktilstraekkeligt passa-
gergrundlag til at drive en separat lavpristermibedt er bl.a. derfor Billund
Lufthavns opfattelse, at det ikke er relevant dwopen Terminal A i Bil-
lund Lufthavn.

245. Der er ingen direkte togforbindelser til Billund ftliavn, men det er
muligt at tage bussen fra de omkringliggende byéufthavnen. Det koster
fra 300 DKK at parkere 8 dage i lufthavnen.

Odense Lufthavn

246. Odense Lufthavn er ejet af de 3 kommuner Odensgjfiioog Ker-
teminde. Lufthavnen har 20.000 passagerer arligeségererne stammer
udelukkende fra charterflyvninger i sommersaesonen.

247. Der er ingen offentlig transportmuligheder til OderLufthavn i dag.
Passagerer kan ankomme til lufthavnen i egen kir &n transporteres |
bus af charteroperatgren. Parkering er gratighdwhen.

248. En britisk investorgruppe forsggte i 2000 at etabn udviklingsplan
for Odense lufthavn, som ville indebeerer ny landbane, terminal, hotel,
mv. Investorgruppen matte dog treekke sig ud eftér, 2la det ikke var mu-
ligt for investorgruppen at skaffe den forngdndikrePlanen har siden lig-
get stille, og Odense Lufthavn er ikke pa nuveerditpunkt selv interes-
seret i at viderefgre ideen.

249. Odense Lufthavn vurderer derfor, at det ikke vite@aelevant at opfa-
re en Terminal A — medmindre luftfartsselskabefqrand i tilstraekkeligt

omfang angiver at veere villige til at flytte traftk den pageeldende termi-
nal.

Roskilde Lufthavn

250. Roskilde Lufthavn ejes og drives af CPH, og vafatesom sadan ik-
ke en del af selve markedsundersggelsen, men beslkort nedenfor.

251. Roskilde Lufthavn benyttes primeert til GA-flyvniffgpg ogsa til sko-
le- og taxiflyvning. Lufthavnen kan pa nuveerendispiunkt ikke — pa grund
af lokalplanmaessige restriktioner pa bl.a. banethergbetjene starre rute-

fly.

252. CPH har tidligere ansggt om udvidelse af RoskildétHavn, for at
abne muligheden for at (starre) rutefly kan landdette fra Roskilde Luft-

"0 Flyvning med mindre fly som ikke er i fast rutéor eksempel privatflyvning.
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havn. HUR vedtog i den forbindelse den 26. oktd¥)6 et forslag til regi-
onplanleegning, som omfattende en udvidelse af Rieskiufthavn. Vedta-
gelsen var efterfglgende i offentlig haring. En keekommuner indgav i
den forbindelse en klage til Naturklagenaevnet, ldehmunerne fandt, at
reglerne i miljgvurderingsloven ikke var overholdt.

253. Den 12. februar 2008 traf Naturklagenaevnet afgerelsagen om
HUR'’s vedtagelse af et regionplantilleeg for udvsgehf Roskilde Lufthavn.
Naturklagenaevnet ophaevede HUR's vedtagelse afnmglgictillzeg pa bag-
grund af en manglende iagttagelse af miljgvurdstongns bestemmelser.
Naturklagensevnet hjemviste sagen til fornyet belwagd Miljgcenter Ros-
kilde.”* Det seneste forslag var sdledes 3 ar undervejbebgndlingen i
Naturklagenaevnet tog yderligere 1% ar. CPH harlartid angivet over for
KFST, at CPH ikke har trukket ansggningen om udsaleaf lufthavnen til-
bage.

7.4.2 Konkurrencesituationen pa lufthavnsmarkedet
254. Det blev drgftet med lufthavnene, om de opfatteagessm veerende i
konkurrence med de omkringliggende lufthavne

255. Billund Lufthavnangav, at lufthavnens stgrste konkurrent er Kgben-
havns Lufthavn, men at Kgbenhavns Lufthavn er emetkonkurrent for
Billund Lufthavn end omvendt. Ifglge Billund Luftha er lufthavnens tak-
ster samlet set pa nuveerende tidspunkt pa et nideaer ca. 40 pct. under
takstniveauet i Kgbenhavns Lufthavn. Billund Luithaangav, at en forhg-
jelse pa 5-10 pct. af lufthavnsafgifterne i KabemisalLufthavn ikke vil flyt-

te pa luftfartsselskaberne/fa luftfartsselskabeihat veelge Billund Luft-
havn frem for Kgbenhavns Lufthavn. Konkret har il Lufthavn ikke
kunnet "stjeele” ruter fra Kgbenhavns Lufthavn.

256. Billund Lufthavn udpegede endvidere Lubeck og Harghaufthavn
som sine starste konkurrenter. Billund Lufthavn angat lufthavnen som
ankomstdestination er i konkurrence med en raekkepeeiske lufthavne.
Derimod er konkurrencesituationen en anden, nénduhen er "base” for et
luftfartsselskab. Sa er det langt lettere for lafthen at pavirke luftfartssel-
skabet til at oprette nye ruter ud af Billund. 8iltl Lufthavn angav i den
forbindelse, at nar lufthavnen er base for et fhlsab, sa er selskabet mere
bundet til lufthavnen.

257. Odense Lufthavrangav, at ruter ud af lufthavnen i den nuvaerende
konkurrencesituation anses som selvsteendige ruter salvsteedigt passa-
gergrundlag, og er saledes ikke i konkurrence roéer ud af Billund eller
Kgbenhavns Lufthavn.

258. Malmo Lufthavnangav, at pa trods af at Malmé Lufthavns takster e
ca. 30 pct. lavere end Kgbenhavns Lufthavns takséerdufthavnen vanske-
ligt ved at tiltreekke isaer lavprisselskaberne ogkpil-punkt flyvninger.

" Miligcenter Roskilde har overtaget omradet, gfeIR blev nedlagt.



Kgbenhavns Lufthavn er sadledes en konkurrent tilndalLufthavn pa
punkt-til-punkt flyvningerne. Malmé Lufthavn harki& hidtil haft held til at
"stjaele” ruter fra Kgbenhavns Lufthavn, og konkagesituationen mellem
Malmoé Lufthavn og Kebenhavns Lufthavn er saledesdkéegnet ved
asymmetri.

259. Malm6 Airport angav, at priskonkurrencen mellemtflutsselskaber

betyder noget for forholdet mellem f.eks. Malmo &wwn og SAS, men ik-

ke direkte har betydning for lufthavnen. Kun i derstand, at udenrigsluft-

fartsselskaber indhenter tilbud fra Malmé Lufthasom selskaberne efter-
falgende bruger til at presse CPH.

260. Alle 3 lufthavne angav, at det ikke kunne udeluklasde kunne til-
treekke passagerer fra Kgbenhavns Lufthavn, hviseKlgdvns Lufthavn
haevede sine takster markant.

8. Kgbenhavns Lufthavn

8.1 Indledning

261. Kgbenhavns Lufthavne A/S (CPH) har siden 1990 agedirevet luft-
havnene i Kastrup og RoskildeDen danske stat ejede 100 pct. af aktierne
frem til 1994, hvor 25 pct. af aktierne blev sdigprivate investorer. 1 2005
kabte den australske lufthavnsfond Macquarie Atgpa@ktiemajoriteten
(53,7 pct.) i CPH, mens den danske stat ejer eontetspost (39,2 pct.).

262. CPH's kernevirksomhed bestar i at stille lufthawmdysiske infra-
struktur til radighed mod et vederlag. | den fodglse udvikler, vedlige-
holder og administrerer CPH en reekke faciliteterirgéastrukturen i Kga-
benhavns Lufthavn.

263. Kgbenhavns Lufthavns infrastruktur og facilitetemder ramme om
en raekke aktiviteter, som udfgres af selvsteenditipydere. Det drejer sig
bl.a. om ground handling, luftfartsselskabernesgpgervendte) aktiviteter,
butiksdrift i terminalbygningerne, fragtvirksomhedfgo og indflyvnings-
kontrol.

264. CPH’s indteegter bestar af afgifter opkreevet frafamfsselskaberne
for benyttelse af lufthavnens infrastruktur og iéeter; koncessions- og le-
jeindteegter i forbindelse med udleje af butikkeontorer, reklameplads,
hangarer, lagerfaciliteter og parkeringspladser tsamrige indteegter fra
f.eks. IT-ydelser til luftfartsselskaber mv.

265. CPH seelger saledes adgang til infrastruktur oditieteir i lufthavnen,
og sarger i den forbindelse for vedligeholdelsdayguhing, rengaring mv. af

"2 Jf. lovbekendtggrelse nr. 517 af 9. juni 2000 omdm Kgbenhavns Lufthavne A/S.
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infrastrukturfaciliteterne. CPH er palagt at safge security i lufthavnen,
og driver i dag en samlet security-funktion med-880 ansatté’®

266. Alle andre passagervendte aktiviteter i terminaetrives af uafhaen-
gige aktgrer, herunder ground handlere og lufatskabel, som betaler
en leje til CPH. For eksempel driver CPH det cdatbmgagehandteringsan-
laeg, mens handling selskaber placerer bagage @@éaéndet og transpor-
terer bagagen til de ventende ffy.

8.2 Terminalerne i Kgbenhavns Lufthavn

267. Terminal 1 anvendes til indenrigstrafik, men indgsityvning og
flyvning inden for Schengen-samarbejdet generelireterlagt samme reg-
ler. Terminal 2 og 3 udggr én samlet bygning, dereades til udenrigstra-
fik, jf. Figur 9 nedenfor.

Figur 9: Kebenhavns Lufthavns terminalbygninger®
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268. IATA" kategoriserer lufthavnsterminaler efter en feek¢andard,
hvor terminaler af hgjeste kvalitet kategoriseres s'standard A”, mens
terminaler af laveste kvalitet kategoriseres sotaridard E™®

269. Kgbenhavns Lufthavn er af IATA kategoriseret sontarigard C”
(Level of service: Good, Conditions of Flows: StgbDelays: Acceptable
og Level of comfort: Good), som er minimumsniveafget standard luft-
havne.

3 CPH's brev af 4. juni 2009, s. 7.

" Ibid.

> Ibid.

* Billede hentet fra CPH'’s hjemmeside, www.cph.dk.

" International Air Transport Association.

8 Kategoriseringen er grundleeggende baseret pa gemitsberegninger over forholdet
mellem antal passagerer og antal kvadratmetertémninal. Det betyder, at en stigning i
det antal passagerer, som handteres i en terrkimmalmedfare, at en terminals kategorise-
ring falder. Der er sdledes ikke tale om statiskeauer, men om niveauer, som kan aendre
sig med passagerantallet.



270. En terminals serviceniveau afhaenger imidlertid ikk&t af en termi-
nals fysiske rammer, men ogsa af samspillet mellerminaloperataren,
luftfartsselskaberne og handling selskaberne. Deiy#des ikke mindst, at
handlerne leverer forskellige grader af servicamspil med terminalopera-
taren, som koordinerer aktiviteterne i terminalénaliteten i servicefunkti-
onerne afhaenger saledes af bemandingen og prooeeglirde forskellige
funktioner, herunder check-in, bagagedrop og sscuproces- og ventetid
er vaesentlige faktorer i kapacitetsbedgmmelsen.

271. Per den 31. oktober 2010 blev CPH’s nye lavprigfingPH Go ab-

net. CPH Go ligger i forleengelse af Terminal 3génC. CPH Go er opfart
som en del af de eksisterende terminalfaciliteserat undga "split operati-
ons”.”® CPH Go vil ggre brug af 6 eksisterende standptadieH oplyser,

at CPH med lgbende udbygninger (bl.a. CPH Go) wilrle handtere op til
ca. [x] millioner passagerer om aret. Det praecigalafhaenger bl.a. af ud-
viklingen i peakstrukturen, dvs. hvordan passagergmstrgmningen

kommer til at forlabe over dagen.

272. CPH Go er ifglge CPH designet til at gge effekditenh hos luftfartsel-
skaberne. Formalet er at tiltreekke nye, effektivfdrtsselskaber — og der-
med give passagererne flere billige billetter leré destinationer. Det sker
bl.a. ved, at prisen for at benytte CPH Go er &dts/ere end de gvrige tak-
ster®® CPH angiver, virksomheden med CPH Go gnskertatdd et diffe-
rentieret produkt for at tiltraekke flere flyselslkailng i seerdeleshed lavpris-
selskaber. CPH Go er en del af den udviklingsplen skal sikre at lufthav-
nen ogsa i fremtiden er konkurrencedygtig.

273. CPH har fastsat en reekke betingelser, som lufsieldkaberne skal
leve op til for at benytte CPH Go. CPH Go vil fragyndelsen have en ka-
pacitet pa ca. 6 millioner passagerer. Der er ieniitl yderligere 5 stand-
pladser i det omrade, hvor faciliteten ligger, s@pdciteten kan udvides til
naerved det dobbelte.

8.3 De trafikale adgangsforhold for Kgbenhavns Luft  havn

274. | direkte tilknytning til lufthavnens Terminal 3nfiles bade motorvej,
metro- og togstation. En rejse med metroen fra épamt Station til Kgben-
havns Lufthavn tager 15 minutter. Desuden er dexkth togforbindelse til
Kgbenhavn, Helsingar, Malmo6 og Ystad. Hertil komraerraekke buslinier
til destinationer i Kgbenhavnsomradet, Arhus, Malsaint flere andre de-

¥ Med split operations henfgres til det forhold mtyelelse (f.eks. bagagesortering) udfgres

flere forskellige steder frem for at vaere samlestétl. Placeringen af CPH Go indebeerer

ifalge CPH, at fingeren kan ggre brug af et afkldsterende bagageanlaeg og af de eksiste-
rende security faciliteter, hvilket er med til atide bygge- og anleegsprisen nede péa ca. 200
millioner kr.

80 [X]
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stinationer i Sverige. | 2008 anvendte 50 pctutthavnens passagerer en-
ten tog eller metr8' 1 2009 var det tilsvarende tal 59 fj¢t.

8.4 Kgbenhavns Lufthavn — en hublufthavn

275. Kagbenhavns Lufthavn er transferlufthavn for de orsle og regionale
lufthavne i Skandinavien, og Kgbenhavns Lufthavietpees derfor som en
"hub”. | 2010 havde Kgbenhavns Lufthavn 21,5 milko passagerer, |f.
Tabel 2 nedenfor.

Tabel 2: Passagerer (ankommende og afgaende), Kolawn
Lufthavn &

Ar 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

X 1.000 pas-

17.644 18.966 19.862 20.799 21.357 21.269 19.715 21,500
sagerer

276. Det fremgar af Tabel 2 ovenfor, at trafikken gettdrar veeret stigen-
de fra 2003 til 2010, mens trafikken dog faldt 2@08 til 2009. Nedgangen
i 2009 kan primeert tilskrives den generelle gkorskeikrise.

277. Kgbenhavns Lufthavn er Skandinaviens starste lufthmaalt pa pas-
sagertal og antal ruter, jf. Tabel 3 nedenfor.

Tabel 3: Passagerer og ruter i 2010, Danmark, Norgeg Sverigé&*

Antal passagerer: CPH OSL ARN
Millioner pax* 21,5 19,1 17,0
Antal ruter: CPH OSL ARN
Interkontinentale 22 5 10
Europa 99 70 67
Skandinavien 13 8 8
Internationale ruter 134 83 85
Indenrigs 6 25 28
Total 140 108 113

8 CPH's notat af 2. september 2008 vedlagt brevaairse til Transportminister Carina
Christensen, s. 3.

82 Jf. CPH's brev af 12. august 2009 til KFST, sf.Srevets bilag X.

8 Trafikstyrelsens &rsberetning 2008, side 10 sapti’€ rsrapport 2010.

8 CPH's hjemmeside, www.cph.dk/CPH/DK/B2B/FlyselskdBenchmarks.htm.

8 Ankommende og afrejsende passagerer.



278. Lavpristrafikken udgjorde i 2008 ca. 3 mio. ellex. A4 pct. af det
samlede antal passagerer, jf. Figur 10 nedéfifor.

Figur 10: Lavpristrafik i Kebenhavns Lufthavn, antal passageref’
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279. Det fremgar at Figur 10 ovenfor, at lavpristrafikker steget fra ar
2000, hvor antallet af lavprispassagerer var c@.(ID svarende til 1,6 pct.
af den samlede trafikmaengde til 2008, hvor antalléavprispassagerer var
ca. 3 mio. passagerer og udgjorde ca. 14 pct.rabdmlede trafikmaengde i
Kgbenhavns Lufthavn. Det fremgar endvidere, at weekislavpristrafikken
var aftagende i 2008 (det vil sige pa tidspunkbet@PH's afslag til TA). |
2009 steg lavpristrafikken igen til 14,5 procentdah samlede trafikmaeng-
de, og i 2010 udgjorde lavpristrafikken 17,8 prdcaéinden samlede trafik-
maengdé®

8.5 Regulering af Kgbenhavns Lufthavn

280. Dele af reguleringen vedrgrende (i) sikkerhed, diift/udvidelse af
lufthavnen samt (iii) takster beskrives nedenfor.

Ad (i) sikkerhed:

281. Kgbenhavns Lufthavn er underlagt en raekke sikkeshrest i forbin-
delse med flyene (safety) og i forbindelse med tadraf passagerer og ba-
gage (security).

282. Kgbenhavns Lufthavn er delt op i tre sikkerhedszomed forskellige
sikkerhedskrav: (i) "udenfor hegnet” hvortil deradfentlig adgang, (ii) "se-
curity beskyttede omrade” som er omradet indenhfegnet i den letteste
sikkerhedszone, hvortil der er kontrolleret adgayy(iii) "kritiske omrader
af security beskyttede omrader” ogsa kaldet CSR#&i¢(al Parts of Secu-
red Restricted Area), hvortil der er betydelige tkolfioranstaltninger for

8 Lavpristrafikkens andel var uaendret fra 2007-2008ket bl.a. skyldes Sterlings kon-
kurs i efteraret 2008, jf. CPH'’s brev 6. juni 200%-6.

8 CPH's hjemmeside:http://www.cph.dk/NR/rdonlyres/AF802F4A-8C60-4F8BQC-
060F40E626CC/0/BPPPTCPHCPH GO_handout_FINAL.ppt##48as nummer 4

8 JF. CPH's arsrapport for 2010, s. 6.
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savel karende materiel som individer, herunderesing af savel personer,
keretgjer og varer mv., jf. Figur 11 nederffor.

Figur 11: CSRA-omradet®
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283. Trafikstyrelsen paser, at CPH overholder sikkerkexlene. Sikker-
heden reguleres i luftfartslovéhbekendtgarelser og i Bestemmelser om
Civil Luftfart (BL'er) udstedt i medfgr heraf.

Ad (ii) Tilladelse til at drive lufthavn

284. CPH har tilladelse til at drive og udbygge flyveggan (Kgbenhavns
Lufthavn) i medfer af luftfartsloven 8 57, stk. @ @. Tilladelsen admini-
streres af Trafikstyrelsen, og det fremgar afdilisen, at:

"Selskabets hovedformal skal veere at eje, drivedbyage flyveplad-
sen. Selskabet skal gennemfgre den udbygningvapfgdsen, som er
ngdvendig til at fremme og sikre afviklingen afttafikken til og fra
Danmark. ... Selskabet skal sikre, at flyvepladdesntiver tid opfyl-
der Danmarks behov for nationale og internationdlerunder inter-
kontinentale, trafikforbindelser ved at kunne tdbyden ngdvendige
kapacitet med hensyn til afvikling af lufttrafik.

285. Hvis CPH ikke efterlever kravene i tilladelsen, kdladelsen inddra-
ges, og trafikministeren kan helt eller delvist wage flyvepladsen med
henblik pa at sikre trafikafviklingett.

89 R&dets forordning 300/2008 af 11. marts 2008 olieabestemmelser for sikkerhed in-
den for civil luftfart.

% Jf. CPH's hjemmeside: http://www.cph.dk/nr/rdoelst42467c01-a7ce-4aac-941e-
8cd8b4c630a3/0/app03apronsafety dkokt09.pdf.

1 Jf. lovbekendtggrelse nr. 731 af 21. juni 200776&0c.

92 Jf. bl.a. sikkerhedsreglerne i Europa-Parlamentgt®Radets forordning nr. 300/2008,
Kommissionens forordning (EF) nr. 272/2009 af 2il&g009, om supplering af de feelles
grundlaeggende normer for civil luftfartssikkerhédftfartslovens 88 55-60, ICAQ’s og
ECAC's regler samt S Trafikstyrelsens BL-serierumgler BL 11-01n og de i henhold her-
til fastsatte "Lokale Bestemmelser” for den pagaethielufthavn.

Terminal A



286. CPH er i den forbindelse underlagt et kapacitstgtilfra Trafikstyrel-
sen. Formalet med tilsynet er at sikre, at CPHestilen forngdne kapacitet
til radighed for sine brugere. Trafikstyrelsen Isanest den 7. april 2007
godkendt, at lufthavnen frem til 2011 har den fahm@ kapacitet.

Ad iii) Takster i Kgbenhavns Lufthavn

287. CPH opkraever en reekke forskellige takster fra digalisselskaber,
som benytter lufthavnen. Taksterne opkraeves paeemnautiske omrade,
jf. afsnit 4.3 ovenfor. Taksterne indgar i CPH'snéede omsaetning, som til-
lige omfatter indteegter fra CPH’s kommercielle aikéter, der bl.a. omfat-
ter lejeindtaegter fra butikker, lejeindteegter frairgle og ejendomme og
indteegter fra parkeringspladser. Takstfastseettedkahske i overensstem-
melse med en raekke internationale forpligtelsedeguden godkendes af
det nationale tilsynsorgan, Trafikstyrelsen.

8.5.1 International regulering — EU’s regler og ICAQ’s anbefalinger

288. Taksterne i Kgbenhavns Lufthavn skal fastseette®iemsstemmelse
med Chicago-konventionen og en reekke tilknyttedeetalinger fra FN's
luftfartsorgan, ICAC** Det anbefales, at lufthavnstaksterne fastsaettes
kostningsrelateretkke diskriminerendeggennemsigtigt®

289. | Danmark pahviler det Trafikstyrelsen at fgreyiianed, at taksterne
i Kgbenhavns Lufthavn overholder de internatiomalgler og anbefalinger.
Det fremgar af forarbejderne til luftfartsloven, dér skal udarbejdes et
takstregulativ for Kgbenhavns Lufthavn. Det fremgadvidere, at taksterne
skal fastsaettes i overensstemmelse med ICAQ’s aliogér®

8.5.2 Trafikstyrelsen — Bestemmelse om betaling

290. Trafikstyrelsen har udstedt en bestemmelse omibgtidr benyttelse
af lufthavne, jf. BL 9-15 af 19. december 2008. fdremgar, at taksterne i
Kgbenhavns Lufthavn sa vidt muligt skal fastseetfitsr forhandling med
de berarte virksomhed&t.Hvis forhandlingerne mislykkes, fastsaetter Tra-
fikstyrelsen de maksimale takster for den kommenretpuleringsperiode
(fall-back model).

291. Kan CPH og brugerne ikke gennem forhandlingeedkmevet i BL
9-15 na til enighed om taksterne, skal Trafiksseal fastsaette den maksi-

9 Jf. Tilladelse til drift af offentlig flyveplads;ivil aviation airport certificate.

% Danmark har sammen med i alt 190 lande tiltr&dt&@jo-konventionen angéende inter-
national luftfart af 7. december 1944. Danmarkreftvidere medlem af FN’s luftfartsorga-

nisation ICAO. ICAO har fastsat anbefalinger ogleedor alle dele af luftfartsomradet. Pa
baggrund af Chicago-konventionens artikel 15 eredableret et internationalt samarbejde
om fastleeggelse af principper for betaling af hufi§ydelser.

% |CAO’s Policies on Charges for Airports and Air \gation Services, doc 90102/8,

afsnit Il, pkt. 17 og 29-31. ICAQ’s anbefalingendies pa hjemmesiden www.iaco.int.

% Forslag til lov om gendring af lov om luftfart, frsat den 5. oktober 2006, FT 2006-
2007, Tilleeg A, s. 1248.

97 Jf. BL 9-15, afsnit 2 om "faste brugere” og pkil 4.
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male indteegtsramme for CPH for hvert enkelt arri Bemmende, 4-arige
reguleringsperiode. Dette kaldes fall-back modellefall-back modellen

fastseettes de arlige indtaegtsrammer med henblit paekke (i) driftsom-
kostninger, (ii) af- og nedskrivninger pa anleegsaktog (iii) forrentning af

egen- og fremmedkapital. Fra omkostningerne traellkgsen overfarsel af
merafkast fra det kommercielle omrade.

292. Fall-back takstmodellen er udarbejdet saledes,Pi € i henhold til

ICAO’s bestemmelser — tillades et rimeligt afka&tde aeronautiske aktivi-
teter. Det rimelige afkast er estimeret pa baggrahdVeighted Average
Cost of Capital (WACC), der repreesenterer invest@® (ejere og langive-
re) omkostning for en alternativ investering mecthsee risiko. Den nomi-
nelle WACC far skat ma veere op til 9,1 ptt.

293. Det er et led i modellen, at CPH skal overfgre miehafmerafkastet
fra det kommercielle omrade til det aeronautiskedastie. Andelen udgaer
minimum 10 pct. af merafkastet fra det kommercieherade og maksimalt
50 pct.

294. Sa& vidt KFST er orienteret, er lufthavnstaksterom $iovedregel hid-
til blevet fastsat ved forhandling.

8.5.3 Takster i Kgbenhavns Lufthavn i perioden 2008 - 2010

295. Siden TA anmodede CPH om adgang til at opfgre Treah# pa den
pageeldende grund, har der veeret fire forskellige afegfter for Kaben-
havns Lufthavrt®

296. Trafikstyrelsen godkendte den 5. december 200akstregulativ for
CPH, som var geeldende i perioden fra 1. januar 2@06l og med 31. de-
cember 2008°* Herefter trAdte den nye reguleringsmodel BL 9-1daift.
Taksterne blev i medfgr af denne bestemmelse fastsaafikstyrelsen og
var i kraft frem til 1. oktober 2009. Denne takst&eettelse udgjorde reelt
blot en forleengelse af de tidligere takster fremai CPH og brugerne af
Kgbenhavns Lufthavn kunne forhandle nye takstemgtienfor. Trafiksty-
relsen godkendte efterfglgende den 15. septeml8r @0takstregulativ for
Kgbenhavns Lufthavn. Takstregulativet skulle e&ar ordlyd veere geel-
dende i perioden fra 1. oktober 2009 til 31. ma@s5, jf. dog nedenfor.

% Grant Thorntons rapport af 15. februar 2009, Rerjufismodel for lufthavnstaksterne i
Kgbenhavns Lufthavne.

% Taksterne for 2009 blev dog fastsat uden forhagdijf. BL 9-15, bilag 1, pkt. 8.1, hvor-
af det fremgar, at farste gang modellen anvendebestemmelserne om takstfastsaettelse
ved forhandling ikke finde anvendelse. Takstfagtdastn vil ske med henblik p& at opfylde
Trafikstyrelsens formdl med takstreguleringen efat-back modellen. Taksterne blev
fastsat frem til 1. oktober 2009, hvorefter CPHhbyggerne af Kgbenhavns Lufthavn for-
handlede en ny takstaftale.

10 pe pageeldende takstaftaler vedlaegges som henfRigag 7, 8, 9 og 10

191 pette takstregulativ var séledes i kraft, da TAgdde til KFST.



8.5.4 De nuveerende takster i Kgbenhavns Lufthavn

297. | forbindelse med at CPH har opfart CPH Go, erteake for Kgben-
havns Lufthavn blevet genforhandlet og fastsat paDisse takster har
ikrafttreedelsesdato per 31. oktober 2010 og er gyadiel frem til 31. marts
2015.

298. CPH opkreever i medfgr af regulativet falgende &dgif(i) startafgift,
(i) passagerafgift, (iii) securityafgift, (iv) opldsafgift, (v) handlingafgift
og (vi) cuteafgift. Hertil kommer en (vii) emissisafgift.

299. Det fremgar af den gaeldende takstaftale for CPHtatafgiften og
opholdsafgiften er uafhaengig af passagerantal siget fremgéar endvide-
re, at afgiften for passagerer, security, handiggCUTE afhaenger af antal-
let af passagerer. Det fremgar endelig, at afgifieskal vaere omkostnings-
relaterede med mulighed for at inddrage planlagtaerkende investeringer.

8.5.5 Sammenfatning vedrgrende takster i Kgbenhavns Lufthavn
300. CPH'’s takster har som beskrevet ovenfor varie@t2fd08 og frem.
Nedenfor vises i tabelform et uddrag af, hvordamSRakster har varieret:

Tabel 4: Uddrag af CPH'’s udenrigstakster i perioden2008-2016°

Takster Start Passager Security Ophold Handling CUTE
2008 (bilag 6) 64,55 83,95 ~30* 6,80 10,42 N/A

2009 (bilag 7) 67,26 87,48 29,41 7,09 10,42 1,66
2009-2010 50,45 103,75 32,43 7,09 10,42 1,66
2011 47,96 87,18/67,1& 38,92 7,09 12,50 1,66

301. 1 2008 - pa tidspunktet for klagen — udgjorde pgssafgiften i CPH,

som Terminal A gnsker at konkurrere med ca. 41gfdufthavnens samle-
de omseetning pd de aeronautiske aktiviteteertil kom en CUTE afgift

pa 1,66 kr.

302. | det geeldende takstregulativ er passagerafgif@med til 87,18 kr.
per passager og til 67,18 kr. for passager i CPHHKzmdling afgiften er
fastsat til 6,25 kr., og CUTE afgiften er forsa®@ kr.

303. Det fremgar i den forbindelse, at afgifterne fansfererende passage-
rer er lavere end for gvrige passagerer. CPH hgivet at dette sker for at

sikre Kgbenhavns Lufthavns position som hub-lufthaa CPH derved kan

fastholde og tiltreekke nye ruter.

192 Tabel 4 gengiver et uddrag af CPH’s takster. 8sylii-10 for samtlige takster. *se bilag
7 for beregningsmetoden.
103 3f. CPH's &rsrapport for 2010, s. 4f.

NOXx
N/A

N/A
N/A

16,5
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304. Det fremgar af en sammenligning af CPH’'s taksteeroperioden
2008-2011, at passagerafgiften i 2009 steg fortiblden seneste takstperi-
ode. Omvendt faldt bl.a. startafgiften, der er afpeg af flyets veegt. Dette
medfarte en omfordeling af afgiftsbetalingerne deaselskaber, som hand-
terer relativt fA passagerer i relativt tungere filyde selskaber, som handte-
rer en relativt stgrre passagermeaengde i relatitareefly. CPH har angivet,
at dette sker for at gge flyselskabernes incitartieat dbne ruter og fort-
saette med at operere ruter med en forholdsvisokd faktor, sa der altid er
et stort udbud af ruter fra Kgbenhavns Lufthavn.

305. Det fremgar imidlertid af det geeldende takstregulatt passageraf-

giften er nedsat til 87,18 kr. i Terminal 2 og 3®&{18 kr. i CPH Go. Start-
afgiften er endvidere faldet, mens handling afgifteecurity afgiften og

passager-transferafgiften er steget (dog med medigbr en maengderabat),
og der er indfgrt en ny NOx-takst. Opholdsafgifegn CUTE afgiften er

uaendrede.

8.6 Kgbenhavns Lufthavn som forretningsomrade

306. CPH’s indtaegter bestdior det farsteaf afgifter betalt af luftfartssel-
skaberne for aeronautiske ydelser,fogdet andetaf indtaegter fra CPH’s
kommercielle omrade. Indteegterne fra det kommeecahrade fordeler sig
pa flere forskellige poster, herundesncessionsindteegtébl.a. shopping-
center og parkering)ejeindteegter §dlejning af lokaler samt arealer) og
indtaegter fra salg af tjienesteydelgbotelaktivitet).

307. CPH havde i 2010 et overskud far renter og sk&dE8IT) pa 1.472
millioner kr., mens omsaetningen udgjorde 3.239iami#r kr'®* Det vil si-
ge, at CPH havde en overskudsgrad (EBIT margi®lD2a 45,4 pct. samt

en afkastningsgrad pa 17,9 pct.

308. Omseetningen pa det aeronautiske omrade var i 2@hfles set
1.691,4 millioner kr., hvilket svarede til lidt avé2 procent af CPH’s sam-
lede omsaetning i 2010. Omsaetningen pa det komrilercimrade udgjorde
1.510,9 millioner, hvilket svarede til lidt over g$rocent af CPH’s samlede
omsaetning i 2010. Ogsa i andre europeeiske lufthapiller indteegter fra
det kommercielle omréde en hovedrdfi2 Til den samlede omsaetning pa
det kommercielle omrade bidrog parkering med 2%8id. kr. svarende til
16,8 pct. mens udlejning bidrog med 326,8 mioskarende til 22 pct.

309. CPH har knap 9.000 parkeringspladser i 13 parksanigeg, jf. tabel
5 nedenfor.

194 CpPH’s &rsrapport for 2010 s. 4.

195 Det fremgar til sammenligning af Low Cost Airpdrerminals Report 2009 edition, s.
43, om den internationale konkurrencesituatiori\ith continued downward pressure on
aeronautical charges, airports continue to face@dguessure to increase non-aeronautical
income.” Se endvidere s. 293.



Tabel 5. CPH's parkeringspladser

Navn Antal plad- Normal Transporttil Gnst. tid til
ser dagspris (kr.) terminal terminal

(min.)

Budget 2.700 100 Bus 11
Standard 4.350 200 Ga 8
Direct 1.840 300 Ga 4

310. CPH budgetterer med en indtjening pa 159 milliop&rparkering i
2011. 1 2010 realiserede CPH en indtjening p& 2Bifomer.**°

8.6.1 Investeringer i Kgbenhavns Lufthavn

311. CPH har foretaget en lang raekke investeringer igdbbvns Luft-
havn. En raekke af disse investeringer fremgar afldears plan, som CPH
udarbejder for Kgbenhavns Lufthavn.

312. Omfanget af investeringerne i Kgbenhavns Lufthaanifelge CPH

veeret svingende over den seneste 10-ars periodefreldegar af Figur 12
nedenfor, at investeringsniveauet var faldende fie2003, hvorefter inve-
steringsniveauet er steget frem til 2009. Niveafenvesteringerne vist i
figuren omfatter bade investeringer i vedligehalijesteringer i nye aero-
nautiske faciliteter og nye kommercielle facilitete

Figur 12: Investeringer og vedligehold af Kgbenhavs Lufthavn*”’
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313. Det fremgar af Figur 12 ovenfor, at CPH’s omkosgeintil investe-
ringer og vedligehold af Kegbenhavns Lufthavn i gemsnit over perioden
1999 til 2009 har udgjort ca. 500-600 mio. kr.girli

196 3. CPH'’s rsrapport for 2010, s. 10.
107 3f. CPH’s hjemmeside: http://www.cph.dk/NR/rdoeistAF802F4A-8C60-4F88-9ECC-
060F40E626CC/0/BPPPTCPHCPH GO_handout_FINAL.ppt#4B84Dias nummer 14.
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8.7.2 CPH’'s kommende investeringer i Kgbenhavns Lufthavn
314. CPH skal fremlaegge en 10-ars plan til Trafikstyeelfor de pataenkte
investeringer i Kgbenhavns Luftha¥if.[x]

315. [x]
316. [x]

317. [X]

9. Terminal A °°

318. Terminal A pataenkes opfgrt med henblik pa at sereipassagerer
fra CPH’s opland, og luftfartselskaber der flyveednpassagerer fra og til
CPH’s opland. TA gnsker at bygge den ny passageairial i CPH's gstom-

rade, jf. nedenstaende Figur 14. TA har anmodet Gkt leje en ubenyt-
tet og ubebygget grund pa ca. 60.000pé dette aredf’

Figur 13: Placering af Terminal A
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319. Det fremgar af Figur 13 ovenfor, at Terminal A étgnkt etableret
ved en offentlig adgangsvej, og det vil veere mudigétablere terminalnaere
parkeringspladser. Udgangspunktet vil veere at bengle eksisterende
standpladser i Kgbenhavns Lufthavn.

9.1 Terminal A’s grundlaeggende princip

320. Terminal A er som grundprincip en passagertermuhal er bygget til
punkt-til-punkt trafik, det vil sige lavpris-, chtar- samt punkt-til-punkt
segmentet. Terminal A skal ikke kunne handtere ttigentransfer eller

18 B 9-15, bilag 1, pkt. 4.4.1.
199 3. i det hele: Terminal A ApS’ pressemeddelefs24a juni 2008, vedlagt som bilag 11
Faktaark om Terminal A, vedlagt som bilag T2rminal A’'s analyse af CPH’s "nye” fin-
ger CPH Go, vedlagt som bilag,IBerminal A ApS’ Business Plan, vedlagt som bilag
?190 Terminal A Safety og Security overordnet pribegkrivelse, vedlagt som bilag.15

[x].



transitflyvninger. Terminal A vil dog kunne handtetransfer passagerer
ved, at disse passagerer forlader Terminal A vétltigangen og checker
ind igen pa naeste forbindelse.

321. TA’s vision er at skabe en terminal, der er effekiy billig. Terminal
A bygger pa et koncept, hvor TA angiver, at der smwedregel maksimalt
ma ga 20 minutter fra, at passageren har parkierdtls eller pa anden vis
er ankommet til terminalen, til passageren er kilaat gd ombord i sit
fly/den bus, der skal transportere passagerelyéi. f

322. Det er samtidig malet, at passagerafgiften sankgpagsafgiften skal
reduceres til omkring halvdelen af CPH's tilsvarerafgifter. Hertil har
CPH bemeerket, at TA ikke har taget hgjde for at @REr etableringen af
CPH Go vil opkreeve en generelt lavere passagetadigifs vil have en seer-
ligt lav afgift i CPH Go.

323. Pa Figur 14 nedenfor er vist den planlagte plagesinTerminal A og
parkeringspladserne omkring terminalen.

Figur 14: Placering af terminal og arkeri pladse

324. Det fremgar af Figur 14 ovenfor, at den planlageninalbygning og

parkeringspladserne udnytter hele den hidtil uldedgt grund | CPH. TA

har angivet, at Terminal A er planlagt opfert sékcat terminalen kan ud-
vides (ved at flytte yderveeggene).

9.2 Layout

9.2.1 Design

325. Layoutet og designet af Terminal A og de tilhgrerdeiliteter er
bygget op om ovennaevnte koncept. Terminal A ergiesisom en trekant,
hvor passagerne treeder ind gennem spidsen af tezkamvorefter arealet



59/266

udvider sig sidelgbende med, at der er brug forerp&ads til, at passagerer
kan komme hurtigt igennem systemet.

326. Passageren skal kun bevaege sig i én fremadrettegdstse gennem
terminalen for at komme ud til sit fly. Check-imdagedrop, security check
og 'gates’ er derfor placeret i en linie fremacatininalen, jf. Figur 15 ne-
denfor.

Figur 15: Terminal A’s layout

[x]

327. Afgaende passagerer kommer ind i Terminal A genhewedindgan-
gen (1), hvorefter de fortseetter direkte til chatlog/eller bagagedrops (2).
Efter bagagen er behandlet i enten check-in edgabedrop, fortseetter pas-
sageren ret forud til sikkerhedseftersynet (3), snemgagen ved hjeelp af et
bagageband i keelderplan fgres frem til bagagesogsamradet (9). Passa-
gerne fortseetter herefter til preboarding omradit lfvorfra de transporte-
res til boarding med bus (6). Non-Schengen passagerpassagerer fra 3.
lande fgres gennem en sluse med paskontrol (59nidé keres med bus til
deres fly.

328. Ankommende passagerer kagres med bus fra derei Tlgrininal A,
som de entrer i bagageomradet (7). De forlader &nd gennem toldud-
gangen (8).

9.2.2 Dimensionering

329. Terminal A er planlagt efter IATA standard A. Degtyder, at luft-
havnens line operation er "excellent”, lufthavngrassagerflow er "free”,
terminalens forsinkelser er "none” og terminalemmsnkort er "excellent”.
Til sammenligning er Kagbenhavns Lufthavns terminalgeblikket dimen-
sioneret efter IATA standard C, jf. afsnit 8 ovemfo

9.2.4 Safety

330. Safety-relaterede forhold er forhold, der kan himdflydelse pa fly-
vesikkerheden ved drift en lufthavnsterminal. Safabblemer er saledes
problemer, der skyldes, at driften af terminaleet, dl sige handteringen af
fly og passagerer, udgar en sikkerhedsmaessig risiko

331. TA bygger virksomhedens business case pa, at passag skal ka-
res i bus fra terminalen til deres fly. Dette ina&br, at de luftfartsselska-
ber, der veelger at benytte Terminal A, i principkah benytte de samme
standpladser som den gvrige trafik. Flyafviklindem saledes forega efter
principper, som benyttes i Kabenhavns Lufthavng,day handtering af fly
vil dermed ikke udggre et safety-relateret problem.

332. Passagererne kan ankomme til Terminal A ved hjdedgen bil, taxa
eller ved at tage offentlig transport til Kgbenhavrufthavn, hvorfra TA



planleegger at indseette gratis shuttlebusser. Vieohast vil passagererne pa
saedvanlig vis blive bragt gennem check-in/bagagesirog security-
kontrol. Passagerernes ankomst til Terminal A eilfor ikke udggre et sa-
fety-relateret problem.

333. TA planleegger at transportere passagererne tisdéraned busser,
der skal kagrer ad eksisterende handlingsveje. 8usporten vil dermed ik-
ke udgare et safety-relateret problem.

9.2.5 Security

334. Security handler om at beskytte lufthavnen modrigdélser mod sik-
kerheden. Security er saledes eftersyn med passadgmgage, varer etc.
Securityeftersynet skal som udgangspunkt udfor&Paf !

335. Det vaesentligste sted, hvor der er en securityngaéssskel pa Ter-
minal A og de gvrige terminaler i Kgbenhavns Ludtihaer ved transport af
henholdsvis passagerer og bagage mellem terminfiy.dgandtering af de
gvrige omrader, herunder boarding kontrol, seceftiégysyn, bagagehandte-
ring etc. vil ifalge TA — i det store hele — komrtileat forega efter samme
principper, som det er tilfeeldet i Kebenhavns Lafth i dag. Handtering af
disse omrader vil derfor ikke blive gennemgaet it i det falgende.

336. Transport af passagerer og bagage mellem termmélyandebaerer
derimod en securitymaessig udfordring, idet TA @egder at benytte remo-
te standpladser. Det betyder, at savel passagerebagage skal transporte-
res med bus til flyene, og dermed skal transpasterellem to CSRA omra-
der.

337. TA har beskrevet procedurerne for, hvordan passager bagage for-
svarligt kan transporteres fra Terminal A’'s CSRArade til det CSRA om-
rade, hvor flyene er parkeret, jf. bilag 15. TA llyst, at virksomheden
vil afholde alle ekstra omkostninger til investeyén i sikkerhedsudstyr for-
bundet med denne operation.

11 3f. bekendtggrelse 1339 af 3. december 2007 gdedalende regler for personeftersyn og
screening af handbagage, bl.a. EuropaparlamentgtsRa@dets forordning (EF) nr.
2320/2002 samt Kommissionens forordning (EF) n@/3208.
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9.2.6 Trafikstyrelsens overordnede vurdering af safety- og securitymaessige
forhold

338. Trafikstyrelsen har pa baggrund af TA’s overordnedecipbeskri-
velse for lgsning af safety- og securitymaessigélprostillinget** foreta-
get en forelgbig, overordnet vurdering af, hvonedt detaljeret ansggning
baseret pa de af TA angivne principper vil kunne fill, at Trafikstyrelsen

vil kunne give de forngdne godkendelSEr. [Note: Det skal her un-
derstreges, at udkastet til

339. Trafikstyrelsen (pa det tidspunkt SLV) har den 2&j 2010 meddelt afgarelse er skrevet far

o . ° : . Trafikstyrelsens seneste
for s& vidt angar safetymaessige forhtftat: R < e

"Det er derfor formodningen, at der af SLV vil kengives de forngdne 2

tilladelser til opfarelsen af Terminal A, idet fesdttelse af de neermere
vilkar farst vil kunne fastseettes efter modtageksfeat mere detaljeret
projekt med angivelse af de mere preecise driftsigeesrhold.”

340. Trafikstyrelsen har endvidere meddelt for sa viagd securitymaes-
sige forholdat:

"For sa vidt angar de securitymaessige forhold s#tat bemaerkes, at
SLV ikke har praktisk erfaring med den form fortsplkerationer, som

er anfart i projektbeskrivelsen. ... Det er imidlér8LV’s umiddelbare
vurdering, at det securitymaessigt ikke vil veerduldet at afvikle luft-

trafik som overordnet angivet i projektbeskrivelsen

9.3. Forretningsplan

341. TA vil konkurrere pa markedet for kommercielle agr@nautiske ter-
minalydelset™®. TA planlaegger seerligt at konkurrere med CPH paata-
metre: Effektivitet og pris.

9.3.1 Konkurrence pa effektivitet

342. Konceptet for Terminal A er at skabe en terminarugentetider og
kger for passagererne. Det er ifglge TA malsaetningedet maksimalt skal
tage 20 minutter at komme fra check-in/bagagedtibfiget. Malsaetningen
skal realiseres ved, at kapaciteten pa bagagetifiggstederne og ved secu-
rity er dimensioneret i forholdet 3:1 sammenligneid CPH’s eksisterende
terminaler. Hertil kommer, at terminalen er destgs@edes, at passageren
ikke skal beveege sig gennem en labyrint, men irek fremadrettet flow
mod flyet.

12 3. bilag 15, Terminal A Safety og Security oveloet principbeskrivelse.

13 Det er CPH’s opfattelse, at Trafikstyrelsens vurdgikke er udtryk for en reel stilling-
tagen til modellen.

14 Brev fra Trafikstyrelsen til Terminal A ApS af d@8. maj 2010 som fremsendt i kopi af
Trafikstyrelsen til KFST den 28. maj 2010, vedlagin bilag 16.

115 Terminal A vil konkurrere med CPH pa ydelserne kieelaf passagerafgiften, handlin-
gafgiften og CUTE afgiften, men ikke pa securityfifg, startafgiften og opholdsafgiften.



343. Foruden den ekstra kapacitet i forhold til Kgbemsakufthavn — som

forholdene er i dag — paregner TA, at kunne effégtie flere arbejdsgange
i terminalen for dermed at opna en hurtigere ekisipedtid. Det geelder ek-

sempelvis pa bagagesortering, hvor der benyttesst simpelt — og derved
hurtigere — bagagesorteringsanleeg end CPH’s. Dediier sig gere, idet
Terminal A er designet til punkt-til-punkt flyvnieg, hvorfor det ikke er

ngdvendigt, at bagagesorteringsanlaegget skal kparre bagage fra flere
forskellige fly.

344. TA planleegger endvidere at kunne spare tid vedieakke benytter

brobetjente standpladser. Dermed spares den tidager at kare broen til
og fra flyet, og samtidig giver det mulighed fortatnme flyet fra begge en-
der. TA’s kunder kan saledes benytte en hvilken befst standplads i luft-
havnen, hvorved kapacitetsudnyttelsen optimeretuonygaround-tiden mi-

nimeres.

345. Den samlede tidsbesparelse ved disse tiltag foegdfwlge TA at ud-
ggre minimum 10 minutter i forhold til en gennentigmi ekspedition i
CPH’s Terminal 2 og 3. Denne tidsbesparelse skallantid ses i lyset af,
at Terminal A i modseetning til f.eks. CPH Go iklkenkboarde sine passage-
rer direkte fra terminalen, men er ngdt til at s@ortere alle passagerer med
bus.

9.3.2 Konkurrence pa pris

346. TA vil konkurrere med CPH pa tre takster: Passdg#tahandlingaf-
gift og CUTE. TA planleegger at nedseette passagérafg forhold til den
pris, der i dag opkreeves af CPH. TA vil endvidenelade at opkreeve savel
handlingafgift som CUTE. Dermed bliver den samlbdsparelse pa 41 pct.

347. TA vil endelig tilbyde luftfartsselskaberne 50 pat.indtjeningen fra

driften af butikker og restauranter i terminalerenDpris, som luftfartssel-
skaberne skal betale for at benytte TA, bliver d=dm ifglge TA's bereg-

ninger — [x] pct. lavere end den pris, luftfarts&aberne skal betale CPH
for en tilsvarende ydelse, jf. Tabel 6 nedenfor.
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Tabel 6 - Takster: CPH og Terminal A (pataenkt)

CPH 2008 CPH 2009 CPH 2011/CPH GO Terminal A Besparelse i pct.

Passagerafgift 83,95 103,75 87,18/67,18 59,74
Handlingafgift 0 10,42 12,50 0
CUTE 0 1,66 1,66 0
Samlet 83.95 115,84 101,34/81,34 59,74
Kommercielt bidrag 0,00 0,00 0,00 [X]
Samlet m. bidrag 83,95 115,84 101,34/81,34 [X]

348. TA vil foruden de lavere takster desuden tilbydkidare parkering

end CPH. TA planleegger at opkreeve [x] kr. for easugarkering pa termi-
nalneere parkeringspladser, mens CPH til sammentigopkraever mellem
360 kr. og 2055 kr. for en uge, afhaengig af plancgnn.

9.4 gkonomi

349. TA's forretningsplan bygger pa en antagelse omyidkisomhedens
omkostninger — savel de operationelle omkostnif@EX) som kapital
omkostningerne (CAPEX) — bliver lavere end CPH’skosininger. Det er
TA'’s lavere omkostningsniveau, der skal danne gamdor TA's lavere
priser.

350. TA forventer, at deres operationelle omkostninger passager vil
blive [x] end CPH’s omkostninger. Tilsvarende famter TA, at deres kapi-
talomkostninger, vil blive [x] per passager end CGPbimkostninger. Se i
det hele TA's forretningsplan, [x].

10. Danske og udenlandske erfaringer

10.1 Indledning

351. | dette afsnit beskrives erfaringer med terminakwworence, adskilt
drift af terminaler og lufthavnens gvrige infragtiur og lavpristerminaler.

352. Bade pa nationalt og internationalt plan har myhdagr, virksomhe-
der og institutter udarbejdet en reekke analyseapgorter med relevans for
denne sad'® Det fremg&r sammenfattende heraf, at adskilt legereg drift

1% 5e pl.a. “Low Cost Airport Terminals Report, 208dition” fra Centre for Asia Pacific
Aviation; “Air Transport Liberalization and its inagt on airline competition and air pas-
senger traffic” fra OECD, 2009; “Der er noget itki”; Copenhagen Economics 2009;
“Global LCC Outlook Report”, fra Centre for Asiadtéc Aviation, 2009; Minchen Luft-
havns arsrapport 2008; “Airline Business modelsgfiBan Aerospace Center 2008, “The
Role of Accessibility in passengers choice of aitglp OECD 2008; Kommissionens ar-

31/11

41/27

[x]



af landingsbaner og terminaler er kendt i DanmBét fremgar endvidere,
at lavpristerminaler og lavprislufthavne er kendtdé i Europa, Asien og
USA. Det fremgar endelig, at der pa internatioqddin er flere planer for
end erfaringer med terminalkonkurrence.

353. | Danmark kendes der saledes flere eksempler gafrastrukturen i
en lufthavn drives af én operatar og terminalearsinden operater. | EU er
der eksempler pa, at terminaler etableres i foligkeformer for samarbejde
med luftfartsselskaber.

354. Det er seerligt i USA hyppigt forekommende, at rftselskaber dri-
ver egne terminal(er) i en lufthavn i forskelligeader af konkurrence med
de(n) gvrige terminal(er) i den pageeldende lufthavn

355. Der ses tillige pa europeeisk plan erfaringer meahitealkonkurrence,
hvor en lufthavn tillader en eller flere uafheengigeestorer at opfare og
drive terminalbygninger i lufthavnen. Der er ogsaeuropzeisk plan erfa-
ringer med udbud af terminaldrift i forskellige dea af konkurrence.

356. Terminalkonkurrence i en lufthavn kan etableres deld aftale, hvor
den eksisterende lufthavnsoperategr udlejer terfaiaiditeter til en tredje-
mand, som sa driver terminalen pa egen hand; aelsforskellige parters
ejerskab og drift af terminalinfrastruktur i enthevn*’

357. Sammenfattende peger erfaringerne fra udlandeatpifthavne be-
veeger sig mod en rolle som "infrastruktur-ansvafligpg veek fra en rolle
som den eneste udbyder af samtlige ydelser. Deéledes en raekke erfa-
ringer med udenlandske lufthavne, hvor der er ftigle terminaloperatg-
rer i lufthavnen, og der er en raekke erfaringer @iegtrminaler opfagres og

drives i et samarbejde mellem luftfartsselskabelufigavne*®

358. Det fremgar i den forbindelse af en rapport fra @®@& Centre for
Asia Pacific Aviation om Low Cost Airport Terminglishele verden), at:

bejdspapir om lufthavnstakster, KOM 2006/820 fréebruar 2007; "Competition Issues at
airports — the ECA perspective”, ECA Air Traffic \Wing Group 2007; "UK Airports”,
Office of fair Trading 2006; Air and Rail competiti and complementarity”, Kommissio-
nen, DG TREN, august 2006; "The joint venture terh2 at Munich Airport and the con-
sequences: A competition analysis”, Conferencepmiied infrastructure research, 8. okto-
ber 2005; " Competition between airport termindile issues facing Dublin Airport” De-
partment of Economics, Ireland, 2005; "Dansk Luftf2015", Transport og Energiministe-
riet 2005; "Analyse af passagerafgiften”, @konorog erhvervsministeriet m.fl., 2005;
"Beskeeftigelseseffekter af sendret passagerafgitanmark, CPH 2004; "Luftfarten i
Skandinavien — veerdi og betydning”, SAS 2004; "Viendaf tid”, Danmarks Transport-
forskning 2003; "Competitive Airlines”, Rapport foe nordiske konkurrencemyndigheder,
1/2002; "Luftfartens vilkar i Skandinavien”, COW2001; "Danskernes Flyvaner — en sur-
vey”, Transportradet 2001. Der er i neerveerenderafg@indsat fodnotehenvisninger til det
ovenstaende materiale i markedsbeskrivelsen i odamy, at materialet har relevans for
naerveerende fremstilling.

17 3f. i den forbindelse ICAQ’s Airport Economics Mah, 2006, som berarer, at private
kan eje og drive terminaler, se bl.a. s. 22-23, pi&7 og frem.

118 3§, “Low Cost Airport Terminals Report, 2009 editf, s. 36 og “Air Transport Liber-
alization and its impact on airline competition aidpassenger traffic” fra OECD, 2009, s.
40-41.
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" Attitudes have been changing towards terminal ofp@maoutsourc-
ing. Airports have been moving in the directionmfiting airlines or
third parties to competitively supply an increasimgmber of services
by airlines or by third parties*®

359. Det fremgar endvidere af den australske ProdugtiZibmmissions
rapport fra 2002 om de australske lufthavne, autralske lufthavnsopera-
tarer i lighed med lufthavne i andre udviklede larnkke leverer mange di-
rekte services, men i stedet driver infrastrukturen

“The arrangements for the provision and managemeairport fa-
cilities and services at core-regulated airportsigeally are similar to
those in place at major airports in other developsalintries. Al-
though the ownership structures differ significgndirport operators
do not tend to provide many services directly.dadf as is the case in
Australia, they manage the facilities and infrasture that allow air-
lines and other organisations to carry out theismess *?°

360. Denne udvikling ses i en vis grad ogsa at veere gi@enem i EU,
hvor enkelte luftfartsselskaber over en arraeekkeilnagsteret i terminaler,
enten som "egne” terminaler eller i form af medsfab**!

10.2 Danske og udenlandske erfaringer

361. | det fglgende sammenfattes en raekke erfaringeinétaog udland.
Der henvises i den forbindelse til bilag, Ii¥or erfaringerne er mere indga-
ende beskrevet.

362. Der kendes i Danmark eksempler fra Aalborg og Kdmifhavn med
adskilt ejerskab og drift af henholdsvis landingslrang terminaler.

363. | Aalborg og Karup Lufthavn driver Forsvaret saled@.a. landings-
banerne, mens bl.a. terminalerne i lufthavnen drafehenholdsvis Aalborg
og Karup Lufthavn a.m.b.a. Parterne deler omkoggrime til de faciliteter,
som begge parter gor brug af.

364. | Europa kendes eksempler pa overvejelser om/fqpéagrminalkon-

kurrence samt eksempler pa, at terminaler opfegedrives i samarbejde
med luftfartsselskaber. Terminaldriften er saleoleset udbudt i lufthavne i
Irland, Tjekkiet, Ungarn og Tyrkiet.

365. | Tyrkiet resulterede udbuddet i, at de to udeneigsinaler i Antalya
International Airport i en overgang blev drevettafuafhaengige aktarer i
indbyrdes konkurrence, mens lufthavnens infrastrudndingsbaner mv.)
blev drevet af den statslige aktar.

119 ow Cost Airport Terminals Report, 2009 editioma fCentre for Asia Pacific Aviation,
s. 35.

120 Productivity Commission 2002, Price Regulation @fpart Services, Report no. 19, s.
19.

121 3f. bl.a. projekterne i Riga Lufthavn og i MiincHarfthavn.



366. | UK gennemfgrte den britisk€ompetition Commission 2009 en

markedsundersggelse vedrgrende BAA's samlede afeedken raekke luft-
havne i England og Skotland. Competition Commissiodersggte i den
forbindelse muligheden for samt fordele og ulemyestt indfgrelse af uaf-
haengig terminaldrift i lufthavnené?

367. Competition Commission konkluderede generelt, atkde veere for-
dele for bade passagerer og luftfartsselskabeingfdrelse af STOD Be-

parate Terminal Operation and Developnigntlufthavne, hvor der ikke
eksisterer konkurrence, hvis en sadan lufthavntitetraekkelig markeds-
magt til at veere priskontrollerende. En ny, uafh@gndrevet terminal ville
saledes udgare et incitament for den eksisteresrdairtaludbyder til at op-
timere egne terminalydelser i form af f.eks. fonlb@gler og design af nye
faciliteter i overensstemmelse med kundeefterspengs

368. Competition Commission konkluderede imidlertidigé, at STOD
konkret ikke ville veere velegnet til at afhjeelp@lsnnegative virkninger af,
at en lufthavn har markedsmagt, sasom manglendestiering i) infrastruk-
tur services. Konkurrencemyndigheden fandt endeidgrSTOD muligvis
kunne indebaere begreensninger, herunder behovduolaterisk interventi-
on, potentiale for ekskluderende adfeerd og detnpietee tab af drifts- og
planlaegningseffektivitet.

369. | Irland blev der i forbindelse med den planlagtdygning af Dublin
Lufthavn afholdt en udbudskonkurrence om at byggelive den nye Ter-
minal 2 i konkurrence med det (offentlige ejerskabYerminal 1. Udbuds-
processen blev imidlertid aflyst, fordi ingen byeléunne leve op til de krav
(herunder priser) som myndighederne havde opstifletefter fik luftfarts-
myndigheden tildelt tilladelsen til at drive terralan.

370. | Tyskland &bnede den nye Terminal 2 i ar 2003 nbtien Lufthavn,
og i 2009 blev terminalen udvidet til bl.a. at kenmandtere non-Schengen
passagerer. Terminal 2 er ejet og drevet i et joamture mellem luftfarts-
selskabet Lufthansa (40 pct.) og det offentligestgab (60 pct.). Terminal 2
benyttes af Lufthansa og medlemmer af Star Allissarat andre "partnere”.

371. | USA kendes for det farste en raekke eksempleaiplauftfartsselska-
ber opfarer og driver egne terminaler i lufthavidet amerikanske luftfarts-
selskab Southwestern er et eksempel pa et lufisisab, der har forfulgt
denne strategi.

372. |1 USA kendes endvidere eksemplergftale-baseret terminalkonkur-
renceog ejerskabsbaseret terminalkonkurren&ort Authority har i en ar-
reekke tilladt forskellige virksomheder, herundearss luftfartsselskaber, at
opfare og drive terminaler i JFK (samt LaGuardiapArt og Newark Air-
port). 7 ud af 9 terminaler i JFK drives saledesuétfartsselskaber. Disse
luftfartsselskaber tillader, at andre luftfartskalser benytter deres termina-
ler.

122 3. Appendix 10.11 — “Introducing terminal competitiah BAA’s UK airports” (Ap-
pendix: Introducing terminal competition) til BAArports market investigation.
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373. JFK’s terminal 4 drives ikke af et luftfartsselskdlerminalen ejes og
drives afJFK International Air Terminal LLGJFKIAT), som er et konsor-
tium bestdende af den nederlandske lufthavnsopesatiphol Group det
amerikanske ejendomsudviklingsselsk&0OR Incog den nu konkursramte
amerikanske investeringshab&hman Brothers

374. Port Authority har i samarbejde med luftfartssetskaetBlueopfart
en passagerterminal i JFK, som abnede i oktobe8.2¥1Blue driver i for-
bindelse med terminalen egne parkeringsfacilitetestaurationsomrader,
mv. Terminal 5 i JFK drives pa tilsvarende visBaitish Airways

375. Terminalkonkurrence kendes ligeledes fra Australiemr terminal 2
i Perth Airport i Australien drives &uantas Airways Ltd.

376. Der kan veere bade fordele og ulemper ved terminélkoence The
European Competition Authorities’ working group Ain Traffic har af ge-
nerelle fordele bl.a. naevnt forbedrede faciliteigroperationelle mulighe-
der, lavere omkostninger, valgfrihed mellem terrtoparatgrer, mulighed
for nye ruter, reduktion af billetpriser og af gtisor diverse lufthavnsser-
vices. Hvor der er tale om en uafheengigt ejet tay/drevet terminal (dvs.
uden vertikal integration med et luftfartsselskadgn terminalkonkurrence
endvidere lette adgangen og reducere omkostnindermpmtentielt konkur-
rerende luftfartsselskaber, hvilket kan gge kordaren pa down-stream
markedet?

377. Omvendt kan der ogsa veere ulemper ved konkurremtiem termi-
naler. Det fremgar saledes af Competition Commissiondersggelse af
lufthavnene ejet af BAA, at:

"We conclude that, while STOBeperate Terminal Operation and Devel-
opment]possesses some attractive features, it is unltkelbe fully effective
in addressing the AECs and range of detrimentadcgdfon customers we
have found and could result in significant costsl amefficiencies. It may,
however, have a role to play in the future in addieg some of the detri-
mental effects on customers of the adverse effexrtain market features
on competition, particularly at Heathrot?*

378. Det fremgar heraf, at selvom separat ejerskab @y afrterminaler

kan have fordele, sa kan det ogsa muligvis resuitéoragede omkostnin-
ger og (planleegningsmeessige) ineffektiviteter. Cetitipn Commission
endte derfor konkret med at anbefale et frasallgfdiavne frem for (som
noget mindre indgribende) at etablere terminalkorgnce.

123 3f. en 2007-rapport frahe European Competition Authorities’ working groom Air
Traffic, side 9.

124 3f. BAA airports market investigation, A report ¢me supply of airport services by
BAA in the UK, 19. marts 2009. STOD daekker overesafe terminal operation and deve-
lopment (STOD).



11. Beskrivelse af adfaerden

379. | de to faglgende afsnit beskrives farst forlgbetleme TA og CPH og
derefter situationen i Kgbenhavns Lufthavn pa tidgpet for CPH’s afslag.

11.1 Forhandlingsforlgbet mellem TA og CPH

380. TA gnsker adgang til at opfare Terminal A pa emdriKgbenhavns
Lufthavn med adgang til landingsbanerne. TA rettaeldor henvendelse til
CPH i sommeren 2008°

381. Forud for TA's henvendelse til CPH havde TA, vedtleelsesmed-
lem Kren Erik Nielsen, haft en raekke indledendédtdiger med CPH'’s ud-
lejningsafdeling i maj 2008. Bade CPH og TA hanfsendt KFST kopier
fra denne korrespondance.

382. Det fremgar af denne korrespondance, at Kren Eidtshin til at be-
gynde med ikke oplyste hvad formalet med lejeatftalar. Det blev alene
oplyst, at hans klient gnskede at leje det paga&lemrade med henblik pa
udavelse af lufthavnsrelateret logistikvirksomhBét fremgar endvidere, at
Kren Erik Nielsen fik tilsagn om, at det pageeldendeade var ledigt. Dog
oplyste CPH, at en mindre del (op mod 14.000 m2jeaf alt 60.000 m2
muligvis pa et senere tidspunkt ville skulle beegttil forplads-areal til
business jets. Det blev oplyst, at der i stedetnkutildeles et tilsvarende
stykke jord umiddelbart pa den anden side af kystveamt, at der kunne
etableres adgang hertil ved hjeelp af en tunnel.

383. Kren Erik Nielsen blev ikke enig med CPH'’s udlegsafdeling om
de neermere vilkar for leje af grunden.

384. | forleengelse af Kren Erik Nielsens indledende wgér med CPH’s
udlejningsafdeling rettede TA, ved Torben Thyregml Mogens Kornbo
henvendelse til CPH. Dette medfgrte en korresparelanellem parterne,
bl.a. om de praktiske vanskeligheder forbundet miedrive en passager-
terminal pa den pageeldende grund. CPH angav at vitigetil at udleje
den pageeldende grund til en fragtvirksomhed, mka tk en passagerter-
minal.

385. CPH afslog den 28. august 2008 at give TA adgdrigti pageelden-
de grund. Afslaget fulgte som sidste led i en kkintaellem parterne, som
bl.a. omfattede et made og en lgbende korrespoadddet fremgar af
CPH'’s brev af den 28. august 2008, at CPH samnienti¢ som begrun-
delse for sit afslag henviser til:

"en reekke grundleeggende og projektspecifikke praidinger af
bl.a. sikkerhedsmeaessig og kapacitetsmeaessig natlafggrende ind-
flydelse pa lufthavnens drift og fortsatte udviglin. samt vaesentlige
problemomrader, herunder for den nuvaerende og fdiget car-

125 3f. bl.a. brev af 24. juni 2008 og brev af 1. R0I08 fra TA til CPH.
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gotrafik savel som en raekke operationelle, sikkdsheessige og ka-
pacitetsmaessige problemer for den samlede luftti&on

386. TA og CPH holdt under dette forlgb KFST lgbendeninferet ved
bl.a. at fremsende KFST en kopi af korrespondaipeeterne imellem. Ved
brev af 22. september 2008 klagede TA til KFST, $mrefter indledte en
undersggelse af sagen.

11.2 Kgbenhavns Lufthavn i 2008

387. Kgbenhavns Lufthavns situation omkring tidspunktetCPH’s afslag
til TA er bl.a. beskrevet i en rapport fra Coperdrag.conomics. Det frem-
gar saledes af Copenhagen Economics rapport "Deoget luften” fra maj
2009, at:

Vi méler regionens internationale tilgaengelighedl vaulighederne
for hurtigt at nd sa mange destinationer som mulidgt betyder, at
det er vigtigt at have s& mange direkte internalenruter som mu-
ligt, der beflyves med en hgj frekvens. Samtidigrvigod forbindelse
til stgrre knudepunkter ogsa forbedre tilgeengeligre fx betyder
forbindelser til de store hubs i London eller Fré&mit en veaesentlig
forbedring af tilgaengeligheden. ...

Siden 2001 har den direkte tilgeengelighed i Kgbenhaeret falden-
de ...

Udviklingen i den indirekte tilgeengelighed viserferbedring af rej-
semuligheder, hvis der flyves via en anden lufthdugeengeligheden
via de store hubs i Nordeuropa og Nordamerika hgetalen indirek-
te tilgeengelighed. ...

Forbedringen i den indirekte tilgaengelighed til deeste af verden
haenger specielt sammen med abningen af ruterléh#st og Chicago
og en kosolidering af hubs til starre hubs. Fx snibedre rejsemu-
ligheder ud af London kraftigt af pa den indirekilgeengelighed fra
Kgbenhavn, fordi London Kgbenhavn har mange afgarfde

388. Det fremgér at ovenstaende, at udviklingen i Kghbenhsiden 2001
har veeret, at den direkte tilggengelighed er aftdgemens den indirekte er
stigende. Dette fglger af udviklingen i internatbtuftfart, hvor luftfarts-
selskaberne konsoliderer sig i starre lufthavnialsée superhubs.

389. Kgbenhavns Lufthavn var endvidere omkring tidspankbr afslaget
udsat for en del kritik fra lufthavnens brugeret fremgar saledes bl.a. af
SAS notat til Folketingets Trafikudvalg, at:

126 3f. CPH's brev af 28. august 2008 til TA.
127 Copenhagen Economics, Der er noget i luften, 3820, maj 2009.



"SAS er bekymret over, at Kgbenhavns Lufthavne ceravdremse
udviklingen af et af Danmarks vigtigste infrasturgnleeg og knude-
punkter.... Kapaciteten er utilstraekkeligom falge af mange ars inve-
steringseftersleeb. Kvaliteten er kritisalpd grund af nedslidning og
besparelser pa vedligeholdelse. ... Terminalforhnaddemmkring
check-in er utidssvarende, utilstraekkelige og ptaaddappelasnin-
ger. ... Bagageanleeggene har lzenge vaeret underdionensdebade
ved afgang og ved ankomst. ... Luftfartsselskabesinesdm kunder i
adskillige ar bedt lufthavnen om at indga bindemétenomiske aftaler
om kvaliteten. Det vil lufthavnen ikke. Det hgrer med i billedet, at
huslejerne i Kgbenhavns Lufthavn hgrer til blandtidjeste i Dan-
mark; det samme ggr prisen for IT-ydelserne og @ankspladserne.
...En sadan profitmaksimering og manglende kundeéokgskan na-
turligvis kun finde sted, fordi Kebenhavns Lufthavet monopot?®

390. Det fremgar heraf, at SAS kritiserede, at CPH hawdesteret for lidt
I kapaciteten, leverede en utilstraekkelig kvaliteg for hgje priser og at
CPH ikke ville indga aftaler om kvalitet med luftfsselskaberne.

391. CPH besvarede denne kritik ved brev af 10. okt@®88. Det frem-
gar heraf, at:

0 "CPH er den 9. billigste lufthavn blandt Europas gturste lufthavne

0 SAS har en konkurrencemeessig fordel af at havieasia i Kgbenhavn
I forhold til selskabets konkurrenter

o CPH er blandt 8,2 millioner passagerer karet somdpas naestbed-
ste lufthavn

o CPH er af uafheengige universitetsprofessorer kéirduropas mest
effektive lufthavri*?®

392. SAS fremsendte efterfglgende et notat til Folkedtagrafikudvalg i
november 2008 om bl.a. CPH Go, hvoraf det fremgar a

"CPH Swift [nu CPH Goler lanceret som et modtraek til det konkur-
rerende projekt om Terminal A, som CPH har afvisgi@e adgang.
... CPH synes ikke at veere drevet af gnsket omepgissagererne et
bedre produkt, da det pa de fleste punkter fremstigere end den
forsldede Terminal A. Passagerer og luftfartssdbskailbydes sale-
des allerede alle de faciliteter, som indgéar i $wtheck-in, bagage-
anlaeg, security, shoppingomrade, standpladser dgrastfaciliteter.
Den eneste forskel er, at man i dag bliver kgrt rmesl ud til de eksi-

128 3f. SAS notat til Trafikudvalget af 3. oktober B)@edlagt som Bilag 18
129 3f. CPH's brev af 10. oktober 2008 til Finansudea) vedlagt som Bilag 19
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sterende (remote) standpladser — vel at maerkeldl gris”**° [Egen

tilfgjelse]

393. Det fremgar heraf, at SAS pa daveerende tidspurfattepe kvalite-
ten og priserne i Kgbenhavns Lufthavn som utilfstilende, og ikke ansa
CPH Swift (nu CPH Go) som en tilstraekkelig lgsniGfH besvarede den-
ne kritik ved brev af 14. november 2008 til Trafikualget. Det fremgar
heraf, at:

"CPH har tidligere haft lejlighed til at forklare derskellige omrader
af lufthavnens forretning og performance for udesldet har i den
forbindelse veeret afgagrende for os, at de resultaitdar lagt frem,
har veeret veldokumenterede, gerne med direkteemdertil interna-
tional anerkendte undersggelser af lufthavne. CRH &erfor tilba-
gevi153e1 SAS’ udokumenterede tilkendegivelser i denitalte nota-
ter.”

394. Det fremgar heraf, at CPH angav at have tilbages#s$’ tilkendegi-
velser ved at fremlaegge dokumentation for lufthagngerformance og for-
retning.

12. Hgringssvar

395. KFST har sendt et udkast af afggrelsen i hgring@®sl og TA den
9. maj 2011. KFST har modtaget et hgringssvar érehbldsvis CPH den 4.
juli 2011 og TA den 29. juni 2011. Forud for derm¥ing er gaet en omfat-
tende korrespondance og mgderaekke, og dele af dégareise har veeret
sendt i "praehgring” til henholdsvis TA og CPH.

396. KFST har efterfglgende sendt et revideret udkb§€lRH's og TA’'s
bemaerkninger den 7. oktober 2011. CPH og TA handendt virksomhe-
dernes respektive bemaerkninger hertil den 28. ektd011.

397. Haringssvarene og bemaerkningerne er som udgangspagkindar-
bejdet i udkastet til Konkurrenceradets afggrelse.

398. Det skal i den forbindelse bemeerkes, at hgringegeasamlet set har
givet anledning til en raekke aendringer i forholddgt fremsendte hgrings-
udkast. Disse eendringer er indarbejdet i de rekevafsnit.

399. Hensigten med det fglgende afsnit er at redegan€RF&T's vurdering
af virksomhedernes indsigelser og bemaerkningeididbstet til Konkurren-
ceradets afgarelse — seerligt hvor disse indsigetséemaerkningekke har
givet styrelsen anledning til at foretage veeseatbgndringer i det forelig-
gende udkast til afgarelse.

130 5f. SAS foretreede for Trafikudvalget den 6. novemP008 vedrgrende Kgbenhavns
Lufthavne A/S, side 3, vedlagt som Bilag. 20
131 3f. CPH's brev af 14. november 2008 til Trafikulijat., vedlagt som Bilag 21



400. Hagringssvarene er samlet set meget omfattende dignex en lang
raekke forhold af bade vurderingsmaessig og faktaedkter. Det er derfor
kun hovedlinjerne i hgringssvarene, der er adressedenfor. Hgringssva-
rene og bemaerkningerne er i deres helhed vedlagbgsag 21a og 21b.

12.1. Haringssvar fra Airport Terminal A ApS

401. Det fremgar af TA's hgringssvar af 29. juni 2011, Berminal A kan
tilslutte sig hgringsudkastet, herunder beskrivelsé de faktiske omstaen-
digheder, udkastets indstilling, sagsfremstillinggnvurderingsafsnittéet.

402. TA har herudover angivet konkrete bemeerkninger gneshde hen-
holdsvis security og contestable share. Disse bkmiager vil blive be-
handlet nedenfor.

12.1.1 Security

403. TA har angivet, at det — uanset forskelle mellem omkostninger for-
bundet med eksempelvis security i Terminal A ogadeige lufthavn — som
udgangspunkt vil veere i strid med ikke-diskrimio@as-forbuddet at fastseet-
te forskellige security-afgifter i Terminal A ogrd@vrige lufthavn, idet
CPH har "kart security” i Terminal 1 som en spliperation, uden at sel-
skabet som fglge deraf har fundet anledning tdiierentiere mellem afgif-
terne, jf. eksempelvis § 8 i det nuveerende taksiaéy, og idet security i
Terminal 2 og 3 frem til midten af 2007 blev farirssplit operations, uden
at der som fglge heraf blev differentieret melldgifeerne. Med andre ord,
nar CPH ikke har differentieret mellem afgifterme forskellige interne se-
curity-spor, vil det veere diskriminerende at diffetiere i forhold til Termi-
nal A’s security’

404. KFST bemeerker for det farste hertil, at vurderingéonmkostninger i

denne afggrelse alene vedrgrer, om der kan opgar@srbruger)fordel ved
at Terminal A opfares set i et helhedsperspektigbenhavns Lufthavn.
Det er derfor som udgangspunkt ikke centralt i édtil analysen, hvordan
forskelle i omkostninger "fordeles” mellem TA og BPKonkret er det sa-
ledes ikke afggrende, om TA'’s brugere vil kommeatilbeere en eventuel
forhgjelse af taksterne — eller om denne skal da&fiedle brugerne af luft-
havnen. Det afggrende er, om der er en negativ @iisitiv forskel, samlet
set.

405. KFST bemaerker i den forbindelse, at analysen i daxiggrelse ikke
peger pa, at security i Terminal A vil vaere mere&ostingsfuldt end secu-
rity i den gvrige lufthavn. Der lsegges bl.a. vesigtat TA vil kunne realise-
re en raekke besparelser i forhold til den eksistdecoperation som falgpf
Terminal A’s design og faciliteter, atA vil afholde alle udgifter til udstyr
(og omkostningen til security i Terminal A derfourk omfatter mandskab)
og atsecurity-afgiften i andre, sammenlignelige terrteénéigger under eller
pa niveau med omkostningen i Terminal A, jf. i Hete Afggrelsens afsnit
4.9.
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12.1.2 "Contestable share”

406. TA har endvidere angivet, atlét ma anses for helt overvejende sand-
synligt, at etableringen af Terminal A vil genereréndst 0,25 afgdende
passagerer i ny trafik om aret, og at contestalbiare er pa ca. 6 mio. af-
gaende passagerer om aret, idet en betydelig aaflgboint to point-
trafikken vil kunne flyttes til Terminal A. Hvis iairrence- og Forbruger-
styrelsens gvrige forudseetninger laegges til griamdiglgen heraf, at for-
brugergevinsten ved opfgrelsen af Terminal A maget at veere ca. 224
mio. kr. efter Styrelsens beregninger, jf. figur’21

407. KFST bemeerker hertil, at udgangspunktet for detéoee beregnin-
ger er konservativt. Det vil sige, at der bevidsvagt scenarier, som ikke
repraesenterer et "best case” for Terminal A, memube et mere forsigtigt
skan. De foretagne beregninger er vist i et "tla®gr ogsa mindre forsigti-
ge skan er inkluderet.

12.2 Haringssvar fra Kgbenhavns Lufthavne A/S

408. Det fremgar af CPH’s hgringssvar modtaget 4. jOL2, at virksom-
heden sammenfattende finder, &tgtingsudkastet er uegnet til at danne
grundlag for en afggrelse, og konklusionen ma dsaaafvises af falgende
hovedbegrundelser

. Indgrebet er i strid med geeldende ret (1)

. Der er ikke hjemmel til pabuddet i geeldende ret (2)

. Markedsafgraensningen og -analysen er forkert (3)

. Indgrebet er ikke "ngdvendigt”, og konkurrencen luttées ikke (4)

. CPH'’s afslag er objektivt begrundet (5), og
. KFST’s kvantificering af forbrugerfordele er fork¢6)’

409. CPH har sammenfattende i virksomhedens bemaerknaids. okto-
ber 2011 fastholdt at konklusionen i sagen skaka#vi henhold til de oven-
staende hovedbegrundelser. CPH har hertil angivatakke supplerende
bemaerkninger.

410. CPH’s mere overordnede bemaerkninger vil blive gengéet i det
falgende. CPH’'s bemaerkninger til seerskilte afsilitblive gennemgaet i
forbindelse med det pageeldende afsnit.

Ad 1) Indgrebet er i strid med geeldende ret — lever  ing af aktiver

411. CPH har for det fgrste angivet, &dgen vedrgrende Terminal A ad-
skiller sig helt fundamentalt fra den eksisteremmteksis, fordi den ikke
handler om at give adgang til en infrastruktur tarudbyde en tjenesteydel-
se pa et downstream liberaliseret marked, men ofé atigang til konkur-
rerende infrastruktur, som skal stilles til radighéor de luftfartsselskaber,



som er lufthavnens kunder. ... TEUF artikel 102 ogkCmrencelovens § 11
giver alene mulighed for at palaegge en virksomrdedwere en ydelse, som
man allerede leverer til bestemte aftagere ellérsiy selv. Der er ikke
hjemmel i bestemmelserne til at palaegge en virkedrah”levere” sine ak-
tiver, som man ikke leverer i forvején.

412. KFST bemeerkehertil, at sagen om Terminal A kan anskues som at
vedrgre et trin leengere oppe” i produktionskeeded @e fleste gvrige sa-
ger vedrgrende leveringsnaegtelse. Der er sdlegles fkke tale om, at TA
gnsker adgang til at udbyde flyvninger fra lufthens landingsbaner; men
om at TA gnsker adgang til at udbyde en servicegd#l de luftfartsselska-
ber, som beflyver Kgbenhavns Lufthavn Kastrup.

413. Dette forhold medfgrer imidlertid ikke, at CPH’s mkadsafskaermen-
de adfeerd i forhold til dette "sekundaere” markesin(inalydelser) frem for
et "primaere” marked (luftfartsydelser) falder uden forbuddet i konkur-
rencereglerne mod misbrug af dominerende stilling.

414. Det er saledes ikke korrekt, nar CPH angiver, atkkorencereglerne
"giver alene mulighed for at paleegge en virksomhed atréeee ydelse,
som man allerede leverer til bestemte aftagere @llsig selv’

415. KFST henviser i den forbindelse bl.a. til sagen Brankfurt Luft-
havn®*? | denne sag gnskede en virksomhed at udfgre grbandling i
Frankfurt Lufthavn. Lufthavnen havde hidtil forbédtiosig at udfare ground
handling pa forpladsen selv.

416. Den "ydelse” som ground handling virksomheden gdskat fa ad-
gang til, var adgang til at servicere de luftfagtskaber, som benyttede luft-
havnens landingsbaner og forplads.

417. Skulle CPH’s anbringende ovenfor tages for palyaerstulle Kom-
missionen i sagen ngdvendigvis have baseret sarelfg pa, at lufthavnen
som en vertikalt integreret aktgr tidligere havedeelet en "ydelse” til sig
selv i form af adgang til lufthavnens egen forplaldst var imidlertid ikke
tilfeeldet.

418. Kommissionen fandt, at der eksisterede et marked'l&vering af
lufthavnsfaciliteter i forbindelse med flyenes stag landing. Kommissio-
nen fandt endvidere, at Frankfurt Lufthavn (FAGYyde misbrugt sin domi-
nerende stilling til at monopolisere det besleegtedeked for ground hand-
ling pa forpladsen. Denne del af ground handlingkedet havde ikke tidli-
gere veeret liberaliseret i Frankfurt Lufthavn.

419. Det fremgar endvidere i den forbindelse af Domstslpraejudicielle
udtalelse i sagen oifelemarketingat:

132 Kommissionens beslutning af 14. januar 1998 imadV/34.801, Frankfurt Lufthavn,
pkt. 14-17, 55-56 og 65.
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"det er et misbrug af dominerende stilling, jf. tatlens artikel 8§102], at
en virksomhed, som har en dominerende stilling péestemt marked —
uden at det er objektivt ngdvendigt — forbeholdgrselv eller en virksom-
hed i samme koncern forberedende arbejdsopgaver,kem udfgres af en
tredje virksomhed inden for dennes erhvervsomra@etpbesleegtet men
selvstaendigt marked, med fare for, at enhver kaekoe fra denne virk-
somhed bliver udelukket®® [Egen tilfgjelse]

420. KFST finder derfor, at det afggrende ma veere, onalear besidder
en dominerende stilling pa ét marked og udnyttemdestilling til at be-
graense konkurrencen péa et besleegtet marked. Uamsdette marked kan
karakteriseres som et primeert marked eller et stgdeuin(service) marked.

421. Dette ses da ogsa at have veeret udgangspunkteeftans dom i sa-
gen omMicrosoft*3*

Ad 1) Indgrebet er i strid med geeldende ret -
upstream/downstream og input

422. CPH har angivet, at:For det andet har KFST ikke hjemmel og fravi-
ger herved hidtidig praksis i sager om fysisk isfraktur, som er baret af,
at den der sgger adgang til infrastrukturen, sddaldruge den til sine akti-
viteter, sdledes at upstream ydelsen er et diregtegdvendigt input for den
pageeldende for at kunne agere downstream. Detbetangelsen om, at in-
puttet fra upstream markedet skal bruges af dem wbagere downstream.
... Selv med et forsgg pa at "tillempe sagen” vedtatle jordstykket, som
Terminal A gnsker at leje for "bindeleddet”, opfgldanalysen ikke betin-
gelsen for et pabud, fordi der ikke er tale omTatminal A skal bruge no-
gen landingsbane som” input” (det var heller ikketdde bad om adgang
til), og fordi en landingsbane ikke er noget "inpdibr at stille en terminal
til radighed”

423. KFST bemeerker, at det afggrende er, om en aktgudsrsen domi-
nerende stilling pa ét marked og misbruger deniimgttil at udelukke den
effektive konkurrence pa et hermed beslaegtet marked

424. Det er i den forbindelse afgarende, at der er darsforbindelse mel-
lem de to, separate markeder, at adgang til derecld@mde leve-
ring/ydelse/facilitet engdvendigor at producere ydelsen pa det besleegtede
marked.

425. Denne betingelse er bl.a. formuleret af Rettenmih@n om Micro-
soft, hvoraf det fremgar, at:

133 3f. Domstolens dom af 3. oktober 1985 i sag nt/®4, Telemarketing, pkt. 27.
134 Jf. Rettens dom af 17. september 2007 i sag To20Microsoft mod Kommissionen,
pkt. 319 og pkt. 332-336 med henvisninger.



"det er afggrende, at der kan identificeres to fellge produktionstrin, der
er forbundet med hinanden ved, at det forudgaemdeykt er et ngdvendigt
element ved leveringen af det efterfalgende proddkt

426. | denne sag er der tale om, at TA gnsker at leterreinalydelser til
de luftfartsselskaber, som benytter Kgbenhavnshlwft Kastrup. TA kan
ikke levere denne ydelse uden bl.a., at (a) fa rglgh en grund, hvorpa
terminalen kan opfares, og som i praksis gar ddigimat (b) kunne trans-
portere passagerer fra terminalen og ud pa lanbamgsne i Kebenhavns
Lufthavn Kastrup.

427. For bade (a) og (b) geelder det, at leveringenraiitelydelser har en
direkte og ngdvendig sammenhaeng med adgangemdinzsbanerne og
den tilhgrende infrastruktur i en lufthavn (landibgneydelserne).

428. Det er endvidere vurderet, at det er ngdvenditfigitiske arsager og
af hensyn til security i lufthavnen, at en passgerinal opfgres "inden for
hegnet” i Kgbenhavns Lufthavn Kastrup, jf. pkD3f.

429. Det falger heraf, at det forudgaende produkt (lagsbaneydelser) er
en ngdvendigt element ved leveringen af det eftgefmle produkt (termi-
nalydelser).

430. CPH angiver endvidere i bemaerkningerne af 28. @tdD11, at
"Konsekvensen af denne "trinhgjere” anvendelse gfemme om leverings-
naegtelse er, at Terminal A gives adgang til at éaplufthavnsinfrastruktu-
ren og konkurrere pa infrastrukturmarkedet med CBétte er der netop
ikke hjemmel til i reglerne om leveringsnaegtelss, af den grund stiller
krav om to markeder og en "upstream”- "downstreanitrbindele ("verti-
cal integratiory)”

431. KFST bemeerker hertil for det farste, at det vurdeat den planlagte
Terminal A ikke vil "kopiere” nogen infrastruktui.erminal A er i sagens
natur et nyt produkt: terminalen bygges pa en amgegrafisk lokalitet end
de eksisterende terminaler, har andre adgangsarxgnngsforhold, vil ha-
ve en anden opbygning og udformning end de eksistier terminaler, vil
blive prissat anderledes og vil blive drevet etdre principper. Hertil
kommer, at markedsundersggelsen i denne sag ljjasdagerer peger pa,
at Terminal A adskiller sig fra de eksisterendeudibKastrup Lufthavn pa
en raekke vaesentlige konkurrenceparametre.

432. Afgarelsen medfarer altsa ikke, at TA far adgahgttkopiere CPH’s
facilitet.

135 Jf. Rettens dom af 17. september 2007 i sag To20Microsoft mod Kommissionen,
pkt. 335.
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Ad 1) Indgrebet er i strid med geeldende ret — et t  rin leengere
oppe”

433. CPH har angivet i bemeerkningerne af 28. oktobefl 28t 'Realiteten
er, at der ikke i praksis findes sager om levenraggtelse, hvor man har gi-
vet et leveringspabud "et trin laengere oppe”, og deheller ikke hjemmel
hertil efter geeldende praksis om fortolkningen BUF artikel 102

434. Det bemeerkes hertil, at sagen om Terminal A kakusassom at ved-
rgre “et trin laengere oppe” i produktionskeeden eéadsvrige sager vedrg-
rende leveringsnaegtelse af f.eks. adgang til habee.er saledes ikke tale
om, at TA gnsker adgang til at udbyde flyvninger lirfthavnens landings-
baner; men om, at TA gnsker adgang til at udbydsegwviceydelse til de
luftfartsselskaber, som beflyver Kgbenhavns LufthEastrup.

435. Dette forhold medfagrer imidlertid ikke, at CPH'’s meadsafskeermen-
de adfeerd i forhold til dette "sekundaere” markesinfinalydelser) frem for
et "primaere” marked (luftfartsydelser) falder uden forbuddet i konkur-
rencereglerne mod misbrug af dominerende stilling.

Der henvises i den forbindelse bl.a. til Domstolpregjudicielle udtalelse i
sagen om Telemarketi?fﬁ og Rettens dom i sagen om Micro$¥fthvoraf
det fglger, at det afggrende ma vaere, om en aksiddier en dominerende
stilling pa ét marked og udnytter denne stillidgtibegreense konkurrencen
pa et besleegtet marked. Uanset om dette marke#tdtakteriseres som et
primaert marked eller et sekundeert (service) marked.

436. Der findes ikke praksis som angiver, at forouddetineveringsnaeg-
telse ikke geelder for bestemte "trin” i en omsagjskaede.

Ad 1) Indgrebet er i strid med geeldende ret —nytp  rodukt

437. CPH anfgrer endelig, ahvis der vitterligt matte veere grundlag for at
overveje et pabud om adgang efter den markedsanadgsn KFST anlaeg-
ger, og som synes inspireret af sagerne om inteldlle ejendomsrettighe-
der, er KFST’s analyse mangelfuld, fordi den ikkedirager den yderligere
og femte betingelse for leveringspabud, gaendedcapadgang ikke kan
bruges til at kopiere, men skal fare til et nyt guit, jf. pkt. 719. | Micro-
soft-sagen understregede Kommissionen da ogsé&ratikke har til hen-
sigt at paleegge Microsoft at tillade andre part¢ikapiere Window's

438. KFST bemeerker hertil, at praksis ikke kan tagemtiteegt for, at der
generelt geelder et krav om "nyt produkt” i forbiteke med alle sager om
leveringsneegtelse. KFST skal her henvise til, datedRe sagen om Micro-
soft eksplicit angiver, at:

136 3. Domstolens dom af 3. oktober 1985 i sag nt/®4, Telemarketing, pkt. 27.
137 Jf. Rettens dom af 17. september 2007 i sag To20Microsoft mod Kommissionen,
pkt. 319 og pkt. 332-336 med henvisninger.



"Det bemeerkes, at det keni retspraksis vedrgrende udgvelsen af en intel-
lektuel ejendomsret, der henvises til den omstahrdigat naegtelsen er til
hinder for fremkomsten af nye produkter, som deemrpotentiel efter-
spargsel efter fra forbrugernes sitfé® [Egen fremhaevning]

439. Det fremgar heraf, at Retten eksplicit som en uddge bemaerkning
angiver, at dekuner i praksis om intellektuel ejendomsret, at demvises

til "nye produkter'*3®

440. Dette haenger ngje sammen med, at det er fast aksspr at EUF-
Traktatens konkurrenceregler som udgangspunkt gkkeer ind i en ejen-
domsrets bestden, men kun udgvelsen Hétafsager om immaterielle ret-
tigheder er rettighedens kerne netop, at rettighads er den farste, der ma
Seette et givent (patent/varemaerke/design- elleaopbtligt) beskyttet pro-
dukt pd markedet. Hvis virksomhedernes konkurreféeradgang via de
konkurrenceretlige regler til at producere/afsaeitksomhedens produkter,
sa kommer rettighedens kerne under pres. Der érdaevet fremheevet i
tidligere i praksis om immaterielle rettigheder, d#gn pageeldende leve-
ringsneegtelse ikke blot hindrer "kopi-virksomhedien er egnet til at be-
graense innovationen, f.eks. i forhold til fremkoemsaf et nyt produkt.

441. Dette hensyn gar sig omvendt ikke geeldende i sagrack for sager,
der vedrgrer adgang til en facilitet. Her er dejgaénde, om den domine-
rende virksomheds adfeerd er egnet til at begraamseukrencen og dermed
i sidste ende skade forbrugerne.

442. Sammenholdes praksis om leveringsnaegtelse, eradegsi kende-

tegnende, at det alene er | sager om immateriefteyineder, at betingelsen
om "nyt produkt” indgér. | de gvrige sager om léngsnaegtelse inddrages
dette kriterium ikke i vurderingen.

443. KFST henviser i den forbindelse bl.a. til sagen Redby Havri** |
Kommissionens sag om Rgdby Havn, ejede og drev Bs8Ben i Radby.
DSB neegtede den konkurrerende virksomhed, Stenberytte Radby
Havn til at besejle ruten Ragdby-Puttgarden i kordce med DSB'’s egne
feerger. Det fremgar af sagen, at Kommissionen ikkdersggte, om Stenas
feerger udgjorde et nyt produkt i forhold til DSEa&rger. Kommissionen
angav, at:

"... den forbedring af kvaliteten af de udbudte vaedler ydelser eller den
reduktion af priserne, som indfgrelse af konkureekan resultere ifvil]
helt klart veere til fordel for forbrugerne, og eadan udvikling kan resulte-

138 Jf. Rettens dom af 17. september 2007 i sag Te20Microsoft mod Kommissionen,
pkt. 334.

139 Se | samme retning litteraturen, f.eks. AndreassBinsen m.fl. i Konkurrenceretten i
EU, 3. udgave, s. 765-766 og seerlig 806f og Kirdteminsen m.fl. i Konkurrenceloven
med kommentarer, 3. udgave, s. 82Bette kriterium, der kufinder anvendelse vedr. ud-
gvelsen af en intellektuel ejendomstet[Egen fremhaevning]

140 ge f.eks. Rettens dom i sagen om Microsoft i sag+201/04, p. 691.

141 Kommissionens beslutning af 21. december 1998 nsa94/119/EF, Rgdby Havn.
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re i en gget efterspagrgsel, der i det konkreteetidle kan imgdekommes ved
at udvide havnei'**[Egen tilfajelse]

444. Det var saledes tilstraekkeligt, at der blev skajgtg&onkurrence, som

ville medfgre forbrugerfordele i form af forbedria§priser eller gget kvali-

tet af udbudte varer eller ydelséf.Det fremgar i den forbindelse af Kom-
missionens meddelelse om artikel 102, at:

"Kommissionen vil i forbindelse med sin handhaevelswitere sadanne
former for praksis, hvis alle de fglgende betingeks opfyldt: [...]

— naegtelsen vil kunne skade forbrugerne. [...]

Det er Kommissionens opfattelse, at det for eksekgreskade forbruger-
ne, nar de konkurrenter, den dominerende virksonaiskberer fra marke-
det, pa grund af leveringsneegtelsen forhindresmatkedsfgre nye produk-
ter og tjenester og/eller nar man bremser opfglgeimhovation Dette kan
iseer veere tilfeeldet, hvis den virksomhed, der ammonh levering af varer
eller tjenester, ikke har til hensigt fortrinsvislkopiere varer eller tjenester,
der i forvejen udbydes af den dominerende virksdmpg downstream-
markedet, men agter at producere nye eller bedrensller tienester, som
der er en potentiel forbrugerefterspargsel eftdieresom vil kunne bidrage
til den tekniske udviklingy ***

445. Heraf fremgar, at Kommissionen i sin handhaevelsdsis for ek-
sempelanser, at der foreligger forbrugerskade, nar lagsnaegtelsen for-
hindrer markedsfgringen af nye produkter og/ellér nsegtelsen bremser
den opfalgende innovation. Det vil iszer (men ak&é kun) veere tilfaeldet,
hvis naegtelsen forhindrer en konkurrent i at predecye eller bedre varer,
eller bremser den tekniske udvikling.

446. KFST vurderer sammenfattende pa denne baggrunet déitkee i sager
om adgang til faciliteter, geelder et saerskilt keew, at leveringsnaegtelsen
skal forhindre fremkomsten af et nyt produkt. KH&maerker dog, at det er
styrelsens umiddelbare vurdering, at der i den keteksag rent faktisk er
tale om, at TA vil udgare et nyt produkt. Alene tiktum, at TA’s produkt
differentierer sig fra CPHs produkter pa flere oderd herunder blandt an-
det anderledes "terms-of-use” bevirker, at Termiakke kan siges at vee-
re en kopi af CPH eller CPH Go.

142 3f. Kommissionens beslutning af 21. december WAMhaegtelse af adgang til anleegge-
ne i Rgdby Havn.

143 Se endvidere bl.a. Kommissionens beslutning af @igust 2003 i sag nr. 37.685,

GVG/FS og Domstolens dom af 26. november 1998 insa@-7/97, Oscar Bronner, hvor

"nyt produkt” ligeledes ikke undersgges.

144 Meddelelse fra Kommissionen - Vejledning om Konsigsens prioritering af h&ndhae-

velsen i forbindelse med anvendelsen af EF-traksasetikel 82 p& virksomheders misbrug
af dominerende stilling gennem ekskluderende adf&ull C 45 af 24.2.2009, s. 7-20.

(Kommissionens artikel 102-meddelelse), pkt. 86-88.



447. KFST bemeerker, at det er behandlet i vurderingésnita4.9, at
CPH'’s leveringsneegtelse er egnet til at medfgnessentlige virkninger.

448. Det geelderfor det farsteen forringelse af forbrugernes valgmulighe-
der som faglge af, at en alternativ operatgr naeadgang til markedet. Det
geelderfor det andetken forringelse af virksomhedens incitament tiireio-
vere som fglge af afskeermningen af markedet ogusklelsen af det kon-
kurrencepres, som den alternative operatgr kunve hidraget med. Det vil
sige, at markedsafskaermningen fjerner den innavasom TA kunne have
bidraget med, samt den ekstra innovation, som Cihé have realiseret
grundet det ggede konkurrencepres, safremt inrmvatar blevet til en
konkurrenceparameter mellem TA og CPH.

449. KFST bemeerker, at det i denne forbindelse ikkegelvendigt at fore-
tage en ngjere vurdering af kvaliteten i Terminat@mmenlignet med de
gvrige terminaler i lufthavnen. Det er derfor f.elkke ngdvendigt at sam-
menligne Terminal A og CPH Go. Det skyldes, atiigbre og anderledes
produkt godt kan udgere en fordel for forbrugerselyom produktet ikke
ngdvendigvis har samme (eller i hvert fald en ahdealitet end de gvrige
terminaler i lufthavnen.

Ad 1) Indgrebet er i strid med geeldende ret — praks s

450. CPH angiver sammenfattende i bemaerkningerne abk8ber 2011,
at Telemarketing-sagen adskiller sig fra den fggeinde sag pa veesentlige
punkter, og derfor ikke kardanne grundlagfor sagen om Terminal A.

451. KFST bemeerker hertil, at sagen om Terminal A ikkbaseret pa blot
én bestemt sag.

452. Sagen om Terminal A bygger pa den samlede praksnpadet for
leveringsnaegtelse, jf. pkt100. Sagen fglger fremgangsmaden fra Bronner-
sagen og den seneste praksis fra bl.a. sagen omddit Retten henviste i
denne sag til praksis fra ogsa far Telemarketirdg tilfeelde, hvor der har
veeret tvivl om praksis, er der i udkastet anveredt Gkrappeste” test.

453. Retten angav i sagen om Microsoft, Biostolen har saledes fundet,
at et selskab med en dominerende stilling pa etketafor ramaterialer,
som med henblik pa at forbeholde de pagaeldendetefimar sin egen
produktion af falgeprodukter neegtede at leverernilkunde, der selv frem-
stillede saddanne falgeprodukter, skant dette indédre for, at enhver kon-
kurrence fra denne kunde ville blive udelukket,bmigte sin dominerende
stilling som omhandlet i artikel 82 ER*°

454. Det fremgar ligeledes af Kommissionens sag om Skeadink, at:

455. "En virksomhed, der ejer en vaesentlig infrastrukhandler i strid
med artikel 8§102], nar den udnytter sin steerke position pa et matkexd

145 Retten dom af 17. september 2007 i sag nr. T-2Qpkt.
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beskytte eller styrke sin position pa et andetnuet besleegtet, marked,
specielt ved at naegte konkurrenter adgang til dégagidende infrastruk-
tur.”**® [Egen tilfgjelse]

456. Det er KFST’s vurdering, at det falger af praksis,det kan veere i
strid med konkurrencereglerne, hvis en dominerandesomhed udnytter
sin markedsposition pa ét marked til at udelukKeven effektiv konkurren-
ce pa et andet, besleegtet marked (hvis de gvrifyegekser opstillet i prak-
sis tillige er opfyldt).

457. CPH angiver endvidere, abt er ikke korrekt, nar KFST angiver, at
Frankfurt Lufthavn-sagen er en parallel sag.

458. KFST bemeerker hertil, at det fremgar af resumelsnine sag, at sa-
gen om Terminal Ai’en vis grad har en parallel i Frankfurt-sagen. Det er
saledes misvisende, nar CPH angiver, at KFST angiae Frankfurt-
lufthavnen er en parallel sag. Det fremgar af resetat:

"Denne sag har endvidere i en vis grad en parallkbmmissionens sag
om Frankfurt Lufthavri*’

| Kommissionens sag naegtede Frankfurt Lufthavnoakuerent adgang
til at tilbyde (forplads) ground handling, herundeagagehandtering.
Lufthavnen ville veere eneste udbyder af disse gfeneKommissionen
traf imidlertid afggrelse om, at der skulle givedgang til dette marked.
Kommissionen afgreensede i den forbindelse det gdende marked
som markedet for levering af lufthavnsfacilitetdoibindelse med flye-
nes start og landing.

Konkurrenten (der gnskede at tilbyde bl.a. bagagedtering) havde sa-
ledes et tilsvarende behov for adgang til det fgaghde marked, som
Airport Terminal A ApS har i denne sag.

For begge sager geelder det, at de direkte kundedetaforudgaende
marked er luftfartsselskaberne, men konkurrentdnfthavnsoperataren
har ikke desto mindre har behov for adgang til fdetidgdende marked
for at kunne tilbyde ground handling/passagerharidig

Grundlaeggende er der ved vurderingen af, om dealerom ét eller to
markeder, ingen forskel pa, om konkurrenten gnaklgang til markedet
for bagagehandtering pa forpladsen, eller markedetpassagerhandte-
ring i terminalerne.”

459. KFST bemeerker hertil, at Frankfurt-sagen i sagenTamminal A i
udkastet bruges til at underbygge det overordned®ld, at markedsstyrke
pa markedet for infrastrukturydelser kan begreemswikrencen pa et be-
sleegtet marked.

146 Kommissionens afggrelse af 21. december 1993 amC®atainers mod Stena Link,
94/19, pkt. 66.
147 Kommissionens beslutning af 14. januar 1998 irsa#)\//34.801, Frankfurt Lufthavn.



460. Frankfurt-sagen illustrerer endvidere, at selvom pégzeldende virk-

somhed (ground handleren) ikke havde behov fonatrde infrastruktur-

ydelsen direkte (til at lande og parkere fly), s&de ground handleren dog
brug for indirekte adgang til at servicere de dieekunder, luftfartsselska-
berne og passagererne, der benyttede forpladsenerHer en parallel til

sagen om Terminal A.

461. Frankfurt-sagen anvendes omvendt netop e et eksempel pa, at
terminaler og landingsbaner er blevet afgreensetsaparate markeder. Det
vil veere at straekke sagen for langt.

462. KFST bemeerker i den forbindelse, at det er misdegnar CPH an-
giver, at markedet i sagen om Frankfurt Lufthavkluderede terminalfaci-
liteterne, jf. CPH’s bemaerkninger af 28. oktobet 2(s. 4.

463. Det fremgar eksplicit ikke af markedsafgreensningen i sagen om
Frankfurt Lufthavn, jf. pkt. 14-15, om terminalf&m@ter er en del af det re-
levante marked eller ej. Kommissionen afgreensedtientid i en reekke ef-
terfglgende sager et separat marked for udbucdhdfigsbaneydelser (uden
terminaler), hvor samme overordnede beskrivelse dwendt som i sagen
om Frankfurt Lufthavn.

464. KFST bemeerker, at det endvidere er steerkt misvesegdmod bedre
vidende, nar CPH angiver, alPa tidspunktet for sagen var ground hand-
ling-markedet ogsa allerede blevet liberaliseretdnvedtagelsen af Radets
Direktiv 96/67/EF af 15. oktober 1996 om adganggtibund handling-
markedet | Feellesskabets lufthavne.

465. CPH giver hér lseseren det indtryk, at der alleredeadgang til at ud-
byde ground handling i medfer af Radets Direktiett® var imidlertid ikke
tilfeeldet.

466. Anmodningen om adgang til forpladsen blev fremsat direktivets
ikrafttreeden (klagen til Kommissionen blev indbra@t juli 1993, direkti-
vet tradte i kraft november 1996), og sagen blefodelene afgjort efter
konkurrencereglerne i EU-Traktaten.

467. Det er endvidere misvisende, nar CPH angiver, tandling-
selskaberne fik imidlertid ikke en eksklusiv adgiahgogen del af lufthav-
nen eller adgang til at opfare nogen bygning/intrakstur”.

468. Kommissionen palagde Frankfurt Lufthavn at fremlestgn najagtig
plan for omorganiseringen af markedet for leveriafgforpladshandling-
ydelser i Frankfurt Lufthavn, saledes at marfletdabnes for luftfartssel-
skaber og uafheengige leverandgrer af forpladshagejidelser’, jf. sagens
artikel 2.

469. Ground handlerne fik dermed adgang til forpladsenandre ngdven-
dige arealer i lufthavnen), og ground handlernedtgang til at udbyde
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samme ydelse, som Frankfurt Lufthavn hidtil havdebéholdt sig selv at
udbyde.

470. Det fremgar ikke af sagen, om ground handlerng"&ksklusiv”) ad-
gang til egne arealer i lufthavnen til f.eks. opdrévg af udstyr og maskiner.
Det er imidlertid seedvanligt, at ground handleredgne maskiner, veerktgj,
personalerum, etc. — og et spgrgsmal i sagen (dewanalyseret af flere
eksperter) var da netop ogsa, om der i Frankfuftnewn var plads til, at
andre ground handlere end monopolet kunne anveadenngsomrader,
lagerplads, klargaringsomrader, mv.

471. CPH angiver, at Terminal A har anmodet om afgang til jord til at
bygge en passagerterminal. Terminal A skal ikke Balge adgang til lan-
dingsbanerne — hverken til selve landingsbanerier ¢l passagertrans-
port, fordi passagertransporten i lufthavnen udtoaé CPH

472. KFST bemaerker hertil, at passagerer i Terminal & blefordres via
landingsbaner og adgangsveje til standpladser. drAdkrfor behov for ad-
gang hertil. Det er i den forbindelse uden betygniom det er TA eller
CPH der konkret karer passagererne.

473. Det vaesentlige er i denne sammenheeng, at detdplelgyt) er nad-
vendigt at placere en passagerterminal pa et stigkkle hvor denne termi-
nal har adgang til/forbindelse med den gvrige siftgktur i en lufthavn,
herunder seerligt landingsbanerne, forpladserne dograysvejene. KFST
henviser til afgarelsen, pkt. 1029f.

474. CPH angiver endvidere, aFtankfurt Lufthavn-sagen ville kun have
veeret en parallel, hvis handling selskaberne haaeéé adgang til at kopie-
re forpladsen, for at udbyde adgang til forplad$éandre operataref.

475. KFST bemeerker hertil, at ground handlerne i FranKfufthavn ikke
gnskede at bygge en ny forplads, idet flyene ogggeserne, som ground
handlerne gnskede at servicere, befandt sig pakfararLufthavns egen
forplads.

476. KFST bemeerker endvidere, at Kommissionen i saggaelazegt pa,
at Frankfurt Lufthavn ved at nedlsegge standpladsegrganisere den eksi-
sterende infrastruktur eller afsaette andre omrddeme have gget kapaci-
teten og skabt (ny) plads til ground handlernesgfyens pkt. 87-88.

477. CPH angiver endelig, at det forhold at sagerne ik@arallelle un-
derstgttes af, atFrankfurt Lufthavn allerede havde tilladt egenhargli
og/eller fremmedhandling af terminalydelser, jf.ngu22. Markedet for
ground handling var derfor allerede delvist libasdret i Frankfurt Luft-
havn, modsat det af KFST i punkt 410 anfbrte.

478. KFST bemeaerker hertil, at det er korrekt, at Frartkfufthavn tillod
visse former for ground handling. Sagen drejedemnsidlertid om de former
for ground handling, som lufthavnen fortsat monggeskede.



479. Sagen har derfor en vis parallel til sagen om TeamA, hvor CPH
lejer grunde ud til brug for opfarelse og drift fedigtterminaler men ikke
passageterminaler.

480. KFST har i lyset af CPH’s bemaerkning preeciseretatent af sagen,
saledes at det tydeligt fremgar, at det er markéateforpladshandling og
ikke markedet for ground handling som sadan, dergeastand for leve-
ringsneegtelsen.

Ad 2) Der er ikke hjemmel til pabuddet i geeldende r et — retlige
forhold

481. Kgbenhavns Lufthavne A/S har angivet, Bbuddets helt ussedvan-
lige struktur og indhold er udtryk for en erkenaeklsf, at etableringen af
Terminal A vil rejse en lang reekke komplekse, r@guiske problemstillin-
ger, som den pageeldende regulering — hverken psakdelfer internationalt
plan — er indrettet til at lgse. Det er helt afgede, at der ikke med hjemmel
i konkurrenceloven kan pabydes en privat virksondteadvikle et kompli-
ceret regulatorisk grundlag for indfgrelse af temaikonkurrence. KFST
forsager gennem et pabud, men dog helt uden hjetmenid| at leegge an-
svaret for lgsningen af disse regulatoriske prolsiifinger over pa en pri-
vat virksomhed. Skal den danske lufthavsreguleamgires pa dette helt
centrale punkt, pahviler opgaven lovgiver.

482. KFST skal indledningsvist bemaerke, at pabuddet sdgangspunkt

er helt seedvanligt bygget op. Det eneste "useedyanitar det tidligere

punkt 38 i det fremsendte hgringsudkast til afggareDette punkt er nu slet-
tet.

483. Dette punkt 38 i udkastet til afggrelse vedrgrteroxdnet set, at TA
skulle forpligte sig til at lade Trafikstyrelsen ank befgjelser direkte over
for TA — frem for at Trafikstyrelsens befgjelsetees ville skulle udgves
med CPH som "mellemled”.

484. Pabuddet var formuleret saledes i hgringsudkastet#i grund af, at
CPH i generelle vendinger har anfart over for KF&Tder er en raekke ulg-
ste, regulatoriske problemstillinger forbundet nadopfare Terminal A.

CPH har bl.a. peget pa, at CPH er det eneste ylifgtist i forhold til de reg-

ler, som Trafikstyrelsen paser overholdelsen abb&nhavns Lufthavn Ka-
strup.

485. Formalet med denne del af pabuddet var at sikrd@rafikstyrelsen

kunne udgve de pageeldende befgjelser direkte ovdiX. Det var saledes
hensigten med denne del af pabuddet at lette CPENf@dministrativ byr-
de, s& CPH ikke behgvede at agere "mellemled”Hdiolet mellem TA og

Trafikstyrelsen.

486. CPH har endvidere angivet, d¢é ovennaevnte forhold lader sig ikke
lgse under den nugeeldende danske lovgivning, og WWiFdém privat virk-
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somhed ikke have mulighed for gennem en aftaleTregdinal A at skabe
grundlag for en lgsning. KFST har ikke hjemmeétipalaegge CPH at lgse
regulatoriske problemstillinger gennem en aftalednierminal A, ligesom
det ikke ses, at Trafikstyrelsen har hjemmel td@dkende en saddn.

487. KFST bemaerker hertil, at CPH ikke skal lgse nogesgilatoriske
problemstillinger”. Det falger af pabuddet, at CBkal medvirke loyalt til
at indga en aftale med TA, og at CPH som led Heiliimdga loyalt i det vi-
dere forlgb (i det omfang det er ngdvendigt) meafikstyrelsen.

488. Det ville efter KFST’s opfattelse have veeret udtifgk ssedvanlig

praksis, hvis CPH og TA aftalte en intern ansvagdbng, som medfarer at
Trafikstyrelsen kan udgve sine befgjelser direkterdor TA pa savel det
flyvesikkerhedsmaessige omrade (safety og secuséjel som pa det ka-
pacitetsmaessige omratfé.

489. Denne del af pabuddet er i lyset af CPH’s bemaedariblevet fjer-
net.

490. CPH angiver endelig, atDer er endvidere ingen hjemmel til at pa-
laegge CPH at bista Terminal A om at opna de relevamyndighedsgod-

kendelser ... Det ses ikke hvordan disse tiltag kemnmes inden for ram-

merne af hovedpabuddet om at bringe en leveringsatsedil ophat’.

491. KFST bemaerker hertil, at CPH i medfar af pAbuddégegges at bista
TA loyalt, bl.a. med henblik pa indhentelse af migheédsgodkendelser.

492. Denne loyalitetsforpligtelse svarer til de bestrisdre som CPH ville
have udfoldet, hvis CPH frivilligt havde indgaetadén med TA. CPH skal
saledes ikke gare andet eller mere, end hvis CRHidt havde lejet area-
let ud til TA. Omvendt skal CPH udfolde de bestrksdre som CPH rime-
ligvis ville have foretaget, hvis aftaleforholdetnkommet i stand ad frivil-
lighedens vej.

493. Det er KFST’s vurdering, at denne loyalitetsforp#ige er inden for
rammerne af pabuddet om at bringe leveringsnaegtélssphar..

Ad 2) Anvendelsesomradet for konkurrencelovens § 16

494. Kgbenhavns Lufthavne A/S har angivet, der’ ikke er hjemmel for
Konkurrenceradet til at udstede pabud som det iggehde, der ikke ved-
rarer adgang til infrastrukturen som sadan Der er ikke hjemmel i TEUF
artikel 102 til at palaegge en virksomhed at nedipisin markedsandel ved
at afsta sine aktiver.

495. KFST bemeerkefor det fgrsteat der denne sag er tale om, at TA gn-
sker at levere terminalydelser til de luftfartskalser, som benytter Kgben-
havns Lufthavn Kastrup.

148 [X]



496. TA kan ikke levere denne ydelse uden, at (a) féaaddil en grund,
hvorpa terminalen kan opfares og (b) kunne trariepppassagerer fra ter-
minalen og ud pa landingsbanerne i Kabenhavns aufttikastrup.

497. For bade (a) og (b) geelder det derfor falgeligeaeringen af termi-
nalydelser har en direkte og ngdvendig sammenhaedgachgangen til lan-
dingsbanerne og den tilhgrende infrastruktur i @ithavn (landingsbane-
ydelserne). Det fglger heraf, at det er ngdverfdigat bringe leveringsnaeg-
telsen til ophar, at CPH pabydes at give TA addéngade grund og lan-
dingsbaner.

498. KFST bemeerkefor det andetat der ikke er tale om, at CPH skal op-
splitte eller afsta dele af sin infrastruktur tAT

499. Pabuddet i denne sag medfgrer, at CPH skal udtegguend til mar-
kedspris. En grund, som lufthavnen i anden sammeglin veeret villig til
at udleje, men som fortsat ligger ubenyttet hentd GRal omvendt ikke af-
sta en del af sine faciliteter til TA.

500. CPH har da ogsa tidligere angivet, at en grund ik#t@ar en (infra-
struktur)facilitet. CPH har saledes angivet overK&ST, at: 'One thing is
clear: land itself is not a facility. An airport & facility. Its runways are fa-
cilities. A terminal may be a facility. One candeee access to such facili-
ties on the basis of the doctrine. But not to lgedlf. ... Land is not a facil-
ity. Lem)d is land. Facilities may be built on lanid;so they will require
land”

501. Det fremgar heraf, at CPH tidligere har angivetemtgrund ikke ud-
gor en facilitet. Det forekommer saledes selvmaasig, at CPH nu anfg-
rer, at udleje af en grund skal betragtes som aps@ af en facilitet.

502. KFST bemazerker endelifpr det tredje at det ikke er korrekt, at pa-
buddet medfgrer, at CPHKal nedbringe sin markedsandel

503. Pabuddet medfarer, at CPH udseettes for direkteffetie konkur-
rence pa markedet for terminalydelser. Hvis CPHsand til at tilbyde et
produkt, som kunderne foretreekker, da vil CPH'skedsandel ikke foran-
dre sig. Det er kun i det omfang, at kunderne nfatetreekke det konkurre-
rende produkt pa det nu konkurrenceudsatte magtadarkedsandelene vil
aendre sig.

Ad 2) Pabuddets klarhed — vilkar for aftalen

504. CPH har angivet, atDels er pabuddet generelt for upraecist i sin for-
mulering af, hvad det er for vilkar, som en aftaled Terminal A skal inde-
holde, for at pabuddet kan anses for opfyldt geh&re

149 Opinion of Phillip Marsden on the extent of theserstial facilities doctrine, October 1
2010, s.7.
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505. Pabuddet omfatter en pligt for CPH til at fastsadtteelige, objektive
og ikke-diskriminerende vilkar for TA’s adgang &t leje og benytte grun-
den vist pa bilag 1; og til at fastseette rimeligijektive og ikke-
diskriminerende vilkar for TA's adgang til infraskturen i Kgbenhavns
Lufthavn Kastrup.

506. Pabuddet omfatter omvendt ikke en naermere opgeatlsamtlige de
vilkar, som en aftale mellem CPH og TA skal omfatte

507. En sadan opremsning fra konkurrencemyndighed dkénvizermere
betingelser, der skal geelde mellem parterne ses akkvaere hverken hen-
sigtsmaessig, ngdvendig eller i gvrigt anvendt kgigai andre sager om le-
veringsnaegtelsE? Dette overlades bedst til parterne selv at forteampd
plads, sa leenge vilkarene er rimelige, objektivék&g-diskriminerende.

508. KFST henviser i den forbindelse f.eks. til Kommisgns beslutning
om Flughafen Frankfurt* hvor lufthavnen blev p&lagt inden for 3 maneder
at forelaegge en ngjagtig plan for omorganiseringnafkedet, saledes at
markedet abnes for luftfartsselskaber og uafhaerdgiggandarer. Kommis-
sionen dikterede i den forbindelse ikke, hvad @detmere indhold af denne
plan skulle veere.

509. CPH kan opfylde denne del af pabuddet ved at féstsamelige, ob-
jektive og ikke-diskriminerende vilkar for TA adganil at leje og benytte
grunden vist pa bilag 1, og til at benytte infrakturen i Kabenhavns Luft-
havn Kastrup. Det er imidlertid ikke op til konkencemyndigheden at dik-
tere, pa hvilke naermere vilkar (blandt mange milagnne adgang skal gi-
ves.

150 Kommissionens beslutning af 8. december 1977, uyi29.132, Domstolens dom af
14. februar 1978, United Brands, 27/78, Domstoldms af 3. oktober 1985, CBEM (Te-
lemarketing), 311/84, Kommissionens beslutning &fjali 1987, BBI/Boosey & Hawkes,
IV/32.279, Kommissionens beslutning af 18. juli 898ritish Sugar, 1V/30.178, Kommis-
sionens beslutning af 4. november 1988, Saben&21818, Kommissionens beslutning af
21. december 1988, Decca Navigator, 1V/30.979, Doless dom af 10. december 1991,
Genova Havn, C-179/90, Rettens dom af 13. deced®@t, GB Inno, C-18/88, Kommis-
sionens beslutning af 26. februar 1992, British Isiidl mod Aer Lingus (interlining), sag
nr. I1V/33.544, Kommissionens beslutning af 11.iju®91, B&l/Sealink Harbours,
IV/34.174, Rettens dom af 18. september 1992, Aatn-24/90, Kommissionens beslut-
ning af 21. december 1993, Sea Containers mod Seaknk 1V/34.689, Kommissionens
beslutning af 21. december 1993, Rgdby Havn 94EH.9Domstolens dom af 6. april
1995, Magill, C-241/91 P og C-242/91 P, Kommissimbeslutning af 16. maj 1995, Irish
Continental Group mod CCI Morlaix 1V/35.388, Konkemceankenavnets kendelse af 18.
juni 1996, Elkrafts transmissionsnet , Domstoleosdf 14. november 1996, Tetra Pak Il,
C-333/94, Kommissionens beslutning af 14. janua®8]9Flughafen Frankfurt/Main
IVV/34.801, Domstolens dom af 26. november 1998 nBew, C-7/97, Rettens dom af 15.
september 1998, European Night Services, T-37419375/94, T-384/94 og T-188/94,
Kommissionens beslutning af 25. juli 2001, DeutsPlast, C/36.915, Kommissionens be-
slutning af 27. august 2003, GVG/FS, C/37.685, ddsttdom af 30. september 2003,
TACA, T-191/98, Domstolens dom af 29. april 200M3S Health, C-418/01, Konkurrence-
ankenaevnets kendelse af 11. august 2005, FalkoteiCykettens dom af 17. september
2007, Microsoft, T-201/04, Rettens Dom af 9. sefterm2009, Clearstream Banking, T-
301/04.

151 Kommissionens beslutning af 14. januar 1998, Frankufthavn, 1V/34.801.



510. CPH har endvidere angivet, dbéls, og mere grundleeggende, er pa-
buddet formuleret saledes, at CPH som adressangén made selvstaen-
digt kan sikre opfyldelsen heraf. ... Et pabud sorhetinget af andre myn-
digheders godkendelse, er ugyldigt, allerede faleli ikke kan handhaeves
over for adressateh.

511. KFST bemaerker, at pabuddet nu er aendret, sdledalst.aB8 i det
fremsendte hgringsudkast nu er slettet.

512. KFST bemeerker, at CPH som et naturligt led i aftalgaelsen er for-
pligtet til at medvirke loyalt og ikke lsegge fordnmnger i vejen for Trafik-

styrelsens (og andre relevante myndigheders) béihgraf spargsmal ved-
rgrende Terminal A. Hvis CPH ikke medvirker loyalienne proces, kan
pabuddet handhaeves direkte over for virksomheden.

513. Hertil kommer, at det forhold, at aftalen om lewneriefterfalgende
skal godkendes af (en reekke) andre myndighedeg, kkk medfare, at pa-
buddet er ugyldigt.

514. KFST henviser i den forbindelse til f.eks. Kommisgns beslutning
om leveringsnaegtelsen vedrarende Redby Hvh.denne sag blev den
dominerende virksomhed palagt at give Stena Lingafd til enten at an-
l;egge en ny havn neer den eksisterende havn ehgttbede eksisterende
havneanleeg. Den dominerende aktar blev i dennedagt at give adgang
til havnen uden hensyntagen til, om denne adgamgigt forudsatte god-
kendelser fra andre myndigheder.

Ad 2) Proportionalitetsprincippet - generelt

515. CPH har angivet, atKFST har ikke hjemmel til at patvinge parterne
sit valg blandt de forskellige former for adfeer@y clle er forenelige med
de gaeldende konkurrenceregler. KFST har dermed hjg@mel til at pa-
tvinge CPH til at indga et kontraktforhold om lea et neermere bestemt
areal i Kgbenhavns Lufthavn, idet den pastaede wekcelovsovertrae-
delse kan bringes til ophgr pa anden og mindre iitidgnde vis.

516. KFST bemeerker hertil, at det ikke fremgar af deCRH anfarte, pa
hvilken anden og mindre indgribende vis CPH meaegvertraedelsen kan
bringes til ophgr.

517. KFST bemeerker endvidere, at der ikke efter stynslsaurdering er
andre og mindre indgribende mader, hvorpa Keberthawuifthavne A/S’
overtraedelse af konkurrencereglerne effektivt kamges til ophgar.

518. Det fremgar af praksis, at Kommissionen i en liglteesag om ground
handling i lufthavne traf afggrelse om, at Franklufthavn skulle omor-
ganisere dette marked, sa at markedet blev abneufttartsselskaber og
uafhaengige leverandgrer. Kommissionen anfgrte dit.a.

12 K ommissionens beslutning af 21. december 1993bR#thvn 94/119/EF.
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"Levering af lufthavnsfaciliteter til flyenes stasg landing er ofte
preeget af naturligt monopol (fordi der ikke er nogedbudssubstitu-
tion). Omvendt er konkurrence mulig inden for lawgraf for-
pladshandling-ydelser, forudsat at andre leveramiddér adgang til

forpladsen’ **3

519. Det fremgar heraf, at Kommissionen pa luftfartonetatidligere har
truffet afggrelse om at konkurrenceudseette (enrgrutld af dette omrade.

520. KFST henviser endvidere til BAA-sagen. | denne f&aglt de engel-
ske konkurrencemyndigheder sammenfattende, at kasrkaeproblemerne
pa lufthavnsmarkedet var sa alvorlige, at det \eatvendigt at pabyde luft-
havnsoperatgren, BAA, at fraseelge visse af sinduhe. Konkurrence-
myndighederne overvejede i den forbindelse — sogenmindre indgriben-
de end et frasalg — at pabyde BAA at &bne for teaikbnkurrencé>

521. CPH angiver endvidere sammenfattende i bemaerkmagsr 28. ok-
tober 2011, at pabuddet er uproportionalt, idetugélet i modsaetning til
tidligere praksis paleegger udlejning af et grunklsty

522. KFST bemaerker hertil, at det i praksis tidligeréolavet pabudt at en
given infrastruktur (en havn, togspor, en lufthavogplads) skulle deles
mellem 2 eller flere aktarer.

523. Den dominerende virksomhed er i forbindelse mecenagf disse sa-
ger — senest i sagen om adgang til Puttgarden Halavet palagt at stille
arealer til radighed for accessoriske ydelser sdsominaler, opmarcharea-
ler, billetkontorer og lignende.

524. Det fglger heraf, at konkurrencemyndighederne selisager har vur-
deret, at det var proportionalt bade at give adgdmsglve infrastrukturen
og grundstykker.

525. | denne sag er der ikke tale om, at TA skal hawmag til at rade over
landingsbanerne, at landingsbanerne skal delesem€ellA og CPH. CPH
rader fortsat over disse, og oppebaerer som hiutteegter herfra. TA skal
alene have adgang til et grundstykke med adgaingfriistrukturen.

526. Pabuddet i denne sag omfatter saledes, hvad daeiré @ager blot er
givet med som noget "accessorisk”, nemlig et styjkkd. Pabuddet er der-
for mindre tyngende end i hidtidig praksis om adgahinfrastruktur.

527. CPH angiver endvidere, aEih afhjeelpning kraever ikke, at der kan el-
ler skal gives konkrete anvisninger pa, hvilketrgtareal, som matte skulle

153 Kommissionens beslutning af 14. januar 1998 imadV/34.801, Frankfurt Lufthavn,
pkt. 14-17, 55-56 og 65.

154 BAA Airports market Investigation, Competition Quail, 19. marts 2009 og saerligt
Appendix 10.11 — “Introducing terminal competitiah BAA’s UK airports”. Det skal i
den forbindelse understreges, at de britiske kaekeemyndigheders mulighed for at pa-
byde frasalg ikke fulgte af konkurrencereglernenragen saerskilt hjemmel.



stilles til radighed ... Dette er et forhold som CRta vurdere under ansvar
for at kunne opfylde et pabuid.

528. KFST bemeerker, at hverken TA eller CPH under hatgess forlgb
de seneste 3,5 ar har kunnet pege pa andre egreader a lufthavnen. Ud-
gangspunktet for pabuddet er derfor det pagaeldareds.

529. KFST bemeerker endvidere, at pabuddet imidlertiegiVA og CPH
mulighed for at treeffe aftale om "et tilsvarendeay som Kgbenhavns
Lufthavne A/S og Airport Terminal A ApS finder edrié at opfare og dri-
ve en passagerterminal’.

530. Hermed har parterne, hvis det mod forventning skuiée sig, at der
alligevel er et andet egnet areal i lufthavnen,ighad for at indga aftale
herom i overensstemmelse med pabuddet.

531. CPH bemeerker, atPabuddet er endvidere i strid med proportionali-
tetsprincippet, fordi en afhjeelpning af en pasta@¢lukkelse af konkurren-
cen pa et marked for terminalydelser helt prindipikke ngdvendigger, at
der skal bygges terminaler, nar der er ledig kapetci

532. KFST forstar CPH’s bemeaerkning saledes, at CPH mextardeluk-
kelsen af konkurrencen pa markedet for terminabatekan afhjeelpes pa en
mindre indgribende made end ved at udstede pabydb@PH skal give
adgang til et stykke jord, hvorpa der kan opfgrgsidves en terminal. CPH
begrunder dette med, at der er ledig kapacitets Heaelukkelsen af konkur-
rencen pa markedet for terminalydelser skal aflgselen at give TA ad-
gang til den ledige grund, ma det betyde, at TA blse adgang til de eksi-
sterende terminaler.

533. KFST bemeerker for det fagrste, at det efter stynslseurdering er
mindre tyngende for CPH at give adgang til et ultiehystykke jord end at
give TA adgang til at drive dele af de eksisteretetminaler. Det er derfor
mere proportionalt at give TA adgang til den pagsedt® grund.

534. KFST bemeerker for det andet, at CPH ikke angivenammere be-
grundelse for, hvorfor udelukkelsen af konkurrenkan afhjeelpes ved ad-
gang til den eksisterende kapacitet.

535. Det kan da heller ikke laegges til grund, at CPHbdig talt finder det
mere tyngende at skulle leje det pageeldende, torgraadareal ud, end at
give TA adgang til at drive dele af de eksisteretsiminaler.

Ad 2) Proportionalitet i forhold til parkering

536. CPH har i virksomhedens hgringssvar anfgrt i faibise med betin-
gelsen "ngdvendighed”, at adgang til at udbyde kenerelle ydelser (par-
kering og retail) ikke erdbjektivt ngdvendigfor TA.
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537. Det kan i forleengelse af denne bemeerkning overyvepes at det vil
veere proportionalt at give TA adgang til at anleeggee parkeringspladser.

538. KFST bemeerker indledningsvist, at det geelder (ofgsdhdgreb efter
de konkurrenceretlige regler, at et indgreb ikke forétages, safremt det
formal, der tilsigtes opnaet ved indgrebet, kagotileses ved mindre indgri-
bende foranstaltninger, eller safremt den ulemmudgriebet medfarer for den
(juridiske) person, der rammes deraf, ikke stamietigt forhold til sagens
betydning eller til den retsfalge, der kan ventegis virksomheden har
overtrddt konkurrencereglern® Med andre ord skal handlingens omfang
sta i forhold til malet.

539. Proportionalitetsvurderingen i forhold adgangempétkering skal sa-
ledes vurderes i forhold, om adgang til at udbyd®wpparkering medfarer
uproportionale falger for CPH. Altsa, om detrigneligt i forhold til TA's
adgang til at udbyde (de gvrige) terminalydelsen, A kan drive egne par-
keringspladser.

540. Proportionaliteten skal saledes ses i forholdaiih betingelserne for
adgang er "rimelige, objektive og ikke-diskriminede”. Altsa, om det er
rimeligt, at TA far adgang til parkeringspladseng-omvendt ikke i forhold
til, om det er "objektivt ngdvendigt” for TA at ugble parkering>®

541. Objektiv ngdvendighed skal saledes alene vurderdsrhold til
spgrgsmalet, om adgang til CPH’s landingsbanebjektivt ngdvendig”
for at kunne udbyde terminalydelser. Det skal sédekke vurderes, om det
er "objektivt ngdvendigt” at kunne udbyde en givi-ydelse for en udby-
der af terminalydelser (sasom TA).

Praksis om proportionalitet i sager om leveringsnagglse

542. Det fremgar af praksis, at konkurrencemyndighedeéree reekke sa-

ger om adgang til infrastruktur (havne, jernbamev,) har vurderet, at kla-

ger kunne fa adgang til ikke bare selve infrasticda, men ogsa adgang til
at opfare bygninger, anlaegge veje, drive egne padspladser, mv>’

543. Det fremgar saledes af sagen bfelsinggr Havin at Konkurrencera-
det rettede henvendelse til Trafikministeriet ogBD8ed anbefaling om:

"at der i et vist omfang tillades alternative openadr adgang til at benytte
havnefaciliteterne i Helsingar til overfgrsel afsta og personbiler samt
busser. | den udstraekning havneterminalekwsacitet allerede matte vaere

155 Dette princip benaevnes i den juridiske litterdproportionalitetsgrundsaetningen”.

1% Forholdet vedragrende "objektiv ngdvendighed” erdeuet i afsnittet om misbrug, afsnit
4.4. Forholdet omkring udelukkelsen af den effektkonkurrence er vurderet i det fglgen-
de afsnit 4.5.

157 Senest i den tyske sag om adgang til Puttgardem,Hécandlines GmbH mod Eidsiva
Rederi og Fosen Trafikklag af 27. januar 2010.



fuldt udnyttet henstilles, at DSB overlader enafgkerminaladgangetil al-
ternative operatgret™®® [Egen understregning]

544. Det fremgéar heraf, at Konkurrenceradet (og senesenissionen)

fandt, at konkurrerende udbydere af feergetrangtmite have adgang til at
udbyde feergeoverfarter — og i den forbindelse regang til bl.a. havne-
terminalfaciliteter i Helsinggr Havn.

545. | Kommissionens sag oea Containers mod Stena Sealirdmgar
det tilsvarende, at virksomheden Sea Containersegies(og fik) adgang til
havnen i Holyhead, herunder bl.a. egne parkeriaglsgr og en passager-
terminal.

546. Virksomheden Sea Containers gnskede at tilbydeetsargpport pa
samme rute som Sealink, der ejede havnefacilitet&8aa Containers skulle
i den anledning have adgang til feergeklapper, eddangsbro til passage-
rer, opmarch- og parkeringspladsen passagerterminadilfredsstillende
adgangsforhold til passagerer og et par kontor&kiaHolyhead-havn. Par-
terne drgftede en reekke forskellige lgsningsmutigheog Sea Containers
foreslog bl.a. at opfare midlertidige anlaeg pa iBkalhavnearealer. Sealink
naegtede imidlertid at give adgang til havnens arealed henvisning til
bl.a. sikkerhed og planleegningsmaessige problenfr & Kommissionen
gik ind i sagen, blev Sea Containers dog tilbudjaad til havnen. Havnen
betegnes i afggrelsen som en "ngdvendig infrasirtikt’

547. Kommissionen traf i sagdRadby Havrafggrelse om, at de konkurre-
rende aktgrer Euro-Port og Scan-Port skulle gidgmag til at udbyde feer-

geoverfarter, og i den forbindelse skulle have adgd enten havnefacilite-

terne i Rgdby Havn — eller til at anlaegge egndifatgr nser Radby Havn.

548. | forleengelse af denne sag henvises til Hgjestaetets af 15. juni
2011 omadgangen til Radby Havi’

549. Det folger heraf, at det ikke udgjorde ekspropoiatiog ikke var

uproportionalt), at Scandlines Danmark A/S var btepalagt at give en
konkurrent adgang ikke blot til havnens anlgb, roggea til landarealer til
brug for konkurrentens opfarelse af passagertetarifd en pris af ca. 100
millioner), at lade konkurrenten opfgre nye adgaeps at der skulle ske
ombygning af eksisterende anleeg, at konkurrentemduanlaegge et nyt

138 3f. Konkurrencerddets afggrelse af 26. maj 199%unentation 1993 s. 195. Mercan-
dia Rederierne klagede efterfglgende til EU-Kominissn over ikke at kunne fa adgang til
Helsinggr havn, da det blev gjort klart, at detskenTrafikministerium og den danske rege-
ring ikke ville efterkomme Konkurrenceradets hdlisg af 26. maj 1993. Kommissionen
tog uformel kontakt til den danske regering og uretéeede den om, hvordan sagen stillede
sig efter EU-retten. Efter forhandlinger indvilldge den danske regering den 27. februar
1996 i at give en ny operatar adgang til et afadkejer i Helsingar havn efter et offentligt
udbud, jf. Dokumentation 1996-2, s. 354f.

159 Kommissionens beslutning af 21. december 1993ai Gentainers mod Stena Sealink,
sag nr. 1V/34.689, punkt 12 og 15.

180 Hgjesterets dom af 15. juni 2011 i sag nr. 174926avneklagensevnet havde ikke
handlet i strid med sin kompetence eller uden hjehitmavneloven
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opmarchareal, eventuelt gennembryde en mole, npa trods af, at rettig-
heden ikke havde veeret udnyttet siden 1998, jteddsandsrets dom af 27.
april 2009'%*

550. Bundeskartellamt har ligeledes i en sag Buottgarden Havriruffet
afgarelse om, at klager skulle have adgang til iBke at anlgbe havnen,
men arealer til brug for at egne opmarcharealejaagsveje mv®?

551. Der kan endelig henvises til sagen om opferelseenafy terminal i

Dublin Lufthavnp som var en "udlgber” af den irske konkurrencenignd
heds sag pa omradet. | 2002 opfordrede den irsierirg interesserede
virksomheder til at fremleegge forslag til opferetge drift af ny passager-
terminal i Dublin Airport. Der blev efterfglgenderétaget en uafhaengig
vurdering af projektforslagene, henholdsvis detrorgnede koncept om en
uafhaengig terminal. Nedenfor er naevnt et par akksionerne i vurderin-

gen:

(a) Starstedelen af de fordele, som de interesseresomhe-
der anfgrte, kom fra luftfartsselskaber og vedr#tbedring
af faciliteter og operationelle muligheder, laverakostnin-
ger og valgfrihed mellem terminaloperatarer.

(b ) Af mere overordnede lufthavnsfordele anfartes &gptcitet
og et bedre match af faciliteter i forhold til ligttsselskaber-
nes behov.

(c) For passagerernes vedkommende anfagrtes som fdatele
bedrede faciliteter, nye ruter og ny service fritfdutsselska-
berne i den nye terminal, reduktion af parkeringsir og
forbedret adgang.

552. Sammenfattende fglger det af praksis om leveringszise, at der er
blevet givet adgang til ikke blot faciliteten, megsa de gvrige faciliteter,
som i praksis havde en direkte sammenhaeng medvatdkn pagaeldende
type virksomhed, herunder i en raekke tilfeelde nindden for at etablere
egne parkeringspladser.

553. Det falger heraf, at proportionaliteten i pabudidérhold til parke-
ring skal vurderes ud fra, om der foreligger demgmine sammenhaeng mel-
lem terminaldrift og adgang til at have egne parigspladser.

De faktiske forhold

554. Det fremgar af markedsbeskrivelsen, at omradet; fovil anlaegge
parkeringspladser pa nuvaerende tidspunkt liggemyttet hen, jf. pkt318.

161 gsstre Landsrets dom af 27. april 2009 i sag n26B9-07.

162 3f. Kommissionens beslutning af 21. december 18@&iby Havn 94/119/EF og Bun-
deskartellamts beslutning af 27. januar 2010 i 8ag188/05 om Scandlines adgang til
Puttgarden Havn.



555. Det fremgar i den forbindelse af Figur 14, at gemdkke vil kunne
danne ramme om endnu en tilsvarende terminalbygBiagvil saledes ikke
veere relevant at etablere andre terminalaktivitgéeden ubenyttede grund,
hvis Terminal A opfares.

556. P& den pageeldende grund er der saledes ikke flatismlzegge end-
nu en fragtterminal eller lignende — selv hvis kka far adgang til at have
egne parkeringspladser. CPH har da heller ikkevahgat der er hverken
konkrete eller fremtidige planer om at anlaegge ieatar (eller andet) pa
det areal, som skal bruges til parkering af TA.

557. Det fremgar endvidere, at indteegten fra parkeridgeu en vaesentlig
kilde til indtjening for CPH, jf. pkt310 — hvilket da ogsa er i overensstem-
melse med erfaringerne fra udlandet vedrgrendeealdithavne, jf. bl.a.
pkt. 854 og rapporten fra den australske Productivitym@assion, hvoraf
det fremgar, at luftfartsselskaber, der driver ¢imdigs)terminaler, ogsa dri-
ver retail og parkering:

“The airport operators (or, in the case of domegtieninals, the airlines)
engage specialist operators to provide commerc@lvdies. Retail, car-
hire and catering activities are delivered undeisttype of arrangemerit®

558. Det fremgar endelig af markedsbeskrivelsen, at Téslgetterede
indteegter pa parkering per passager vil ligge pehsamme niveau som
CPH'’s nuveerende indteegter. Disse oplysninger emganfattet nedenfor:

559. TA budgetterer med [x] kr. per passager i kommdeciadtaegter, jf.
tabel 2. For TA forventes [x] kr. af de kommerageithdteegter at stamme fra
parkering. Til sammenligning havde CPH i 2010 etitjgning pa det kom-
mercielle omrade pa 129 kr. per passager. Herajouky indteegterne fra
parkering 22 kr. Det fremgar saledes, at TA’s foieele indtjening per pas-
sager pa parkering ligger [x], CPH’s indtjening paissager pa parkering i
2010.

Tabel 7: Indteegter fordelt pa trafik og kommercielle aktivit eter

TA CPH

Arligind- Pr.passa- Pct.af Arligind- Pr.passa- Pct. af
teegt (Mio.  ger (kr.) samlet  teegt (Mio. ger (kr.) samlet

kr.) indtaegter kr.) indtaegter
Trafikindtaegter [X] [X] [X] % 1.694 150 52 %
Kommercielle indteegter [x] [x] [X] % 1,511 129 47 %
Heraf parkering [X] [X] [X] % 255 22 8 %

| alt [x] [x] 3.239 277

Note: TA er budget 2012 tal. CPH er regnskab 2009
560. Hertil kommer, at markedsundersggelsen i dennepsggr pa, at pri-
sen for parkering er en vaesentlig konkurrencepaemher lufthavne gene-

183 productivity Commission 2002, Price RegulationAiport Services, Report no. 19, s.
18-19.
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relt og konkret i forholdet mellem CPH og TA, jktp175 ovenfor og neer-
mere i markedsundersggelsen, jf. sagens bilag 3.

561. KFST vurderer endvidere, at fjerntliggende parkgspiadser "uden
for hegnet” ikke udgar et reelt alternativ til darkeringspladser i umiddel-
bar neerhed af en terminaf.

562. KFST laegger i den forbindelse veegt pa, at CPH%@00 parke-
ringspladser i forbindelse med terminalerne. CPHslaan beskrevet en hgj
indtjening pa denne parkering. Det forhold tilsigarkunne der etableres et
reelt alternativ af en uafheengig akter "uden fagries” (i f.eks. Drager eller
pa Amager Feelled) til de meget indteegtsgivendeegpandspladser, sa var
dette blevet gjort.

563. Det neermeste stgrre betalingsparkeringsanleeg "tmtemegnet” lig-
ger pa Amager Strandvej ca. 1000 meter eller 10airb gang fra CPH's
terminaler. Dette parkeringsanleeg drives af Eutap@risen for at benytte
anlaegget er 50 kr. per dggn eller 275 kr. for es, sgarende til hgjst halv-
delen af prisen for at benytte CPH billigste pairigsalternativ. Det ses af
nedenstaende Figur 16.

564. Prisforskellen peger pa, at parkeringspladser "fatemegnet”, herun-
der Europarks parkeringspladser pad Amager Strakdiide er nzere substi-
tutter med CPH’s egne, dyrere, terminalneere pargspladser.

Figur 16: Europarks parkeringsanleeg pa Amager Stramlvej (red cir-
kel) og (dele af) CPH parkeringsanleeg (gren cirkel)

m_ S gl i
i

N

164 Se | samme retning Competition Commissions sadg@w-lufthavnene, BAA Airports
market Investigation, Competition Council, 19. re&009.



565. KFST leegger endvidere veegt pa, at det er et altramgttet princip i
de fleste lufthavne, at parkering er relativ dyr vaxl terminalen og billigere
leengere veek fra terminalen. | nogle lufthavne -eelgelvis Karup og Aal-
borg — er de fjerne parkeringspladser endda gsatistidig med, at der fin-
des relativ dyre parkeringspladser naer ved termmaDenne prisstruktur
ses ogsa i CPH, hvor prisen for at benytte en teaiméer parkeringsplads er
3 gange sa hgj som prisen for at benytte en padsplads, der ligger leen-
gere veek, jf. afsnit IV 8.6. Dette taler for, at @eminalnaere parkerings-
pladser ikke er naere substitutter med de parkesladser, der ligger laenge-
re veek.

566. KFST vurderer samlet set, at parkeringspladsepétérminalerne er
komplementsere med landingsbaneydelserne, og desmatngdvendig og
naturlig del af det at drive en passagerterminatk&ing pa fierntliggende
parkeringspladser kan derimod kun i begreenset gibstituere naertliggen-
de parkeringspladser.

567. [x].
Sammenfatning

568. Det fremgar apraksis at konkurrencemyndighederne i en reekke sa-
ger om adgang til infrastruktur (havne, jernbamev,) har vurderet, at kla-
ger kunne fa adgang til ikke bare selve infrasticga, men ogsa adgang til
at opfare bygninger, anleegge veje, drive egne padspladser, mv.

569. Sammenfattende folger det af praksis, at der eeblgivet adgang til
ikke blot faciliteten, men ogsa de gvrige faciitetsom i praksis var en for-
udsaetning for at drive den pageeldende type virksoimherunder i en reek-
ke tilfeelde muligheden for at etablere egne parkmspladser.

570. | denne sag vil TA udbyde bade aeronautiske og kercielle termi-
nalydelser. Som beskrevet ovenfor og i udkastetfgiprelsen er disse (for-
skellige typer af) ydelser naert sammenhaengende.

571. De faktiske forholdilsiger, at TA’s budgetterede indteegter pa parke-
ring per passager vil ligge pa omtrent samme niwesn CPH’s nuveerende
indteegter. Det fremgar endvidere, at indteegterpénkering udger en vee-
sentlig kilde til indtjening for CPH — hvilket daysa er i overensstemmelse
med erfaringerne fra udlandet. Det fremgar i dabifalelse, at prisen for
parkering er en veesentlig konkurrenceparametefuftinavne generelt og
konkret i forholdet mellem CPH og TA.

572. Det fremgar endelig, at CPH ikke har eller har pddiner om at ud-
nytte den pageeldende grund. Den resterende plagsipden (hvor TA vil

anlaegge parkeringspladser) vil formentlig ikke keioenyttes til endnu en
terminalbygning, safremt TA anlaegges.
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573. Det folger heraf, at CPH reelt ikke lider et talalvat TA driver egne
parkeringspladser (udover det tab, som konkurremsedfgrer), mens TA
har en legitim grund og et naturligt behov for dbyde parkering.

574. KFST vurderer derfor, at det i overensstemmelse praksis er pro-
portionalt at fastholde, at TA skal have adgangttildbyde parkering.

Ad 3) Markedsafgreensning — parkering

575. CPH har angivet, atlfiglge praksis kan parkering (og "retail”) da
heller ikke inkluderes i samme marked som "ternyidalser”, og de fakti-
ske forhold understgtter heller ikke dette. ... Dreeredvidere en raekke for-
hold i neerveerende sag, der understgtter, at pankeikke kan inkluderes i
et marked for aeronautiske ydelser, herunder atattte er 5% af passage-
rerne, der parkerer i lufthavnen, hvilket (mods&Sd’s konklusion i punkt
517) viser, at ydelserne ikke eller kun i megetréegpet omfang efterspar-
ges samlet. Det er pa denne baggrund uforstadligirdan KFST kan kon-
kludere, at terminal- og parkeringsydelser skulleike veere perfekt kom-
plementeere, mens det ikke skulle veere tilfeeldéldndingsbaner og ter-
minaler”. KFST anerkender da ogséa i punkt 516, atkering kan finde
sted uden for lufthavnen, hvilket ogsa taler fdrdar er tale om separate
markeder:

576. KFST bemeerkefor det farstehertil, at det er misvisende, nar CPH
angiver, at parkering "inkluderes i et marked feramautiske ydelser”. Det-
te er ikke tilfeeldet i nserveerende sag.

577. Det relevante beslaegtede marked for terminalydelsdatter saledes
bade aeronautiske og kommercielle ydelser. Derklee tale om, at de
kommercielle ydelser efter KFST's vurdering skafatigs som aeronauti-
ske ydelser. Der er tale om en raekke principiekiellige ydelser — som til
brug for denne sag — kan behandles under ét i msakgraensningen.

578. KFST bemeerkefor det andet at der ikke er tale om, at KFST for
hver eneste aeronautiske og kommercielle ydelsevivaieret, om disse er
fuldsteendigt perfekt komplementeere, hvilket da dgm@gar af markedsaf-
graensningen ovenfor. Det er da heller ikke ngdwgtndlenne konkrete sag,
jf. uddybende nedenfor.

579. Formalet med at afgreense det besleegtede markefizsoaavnt sam-
menfattes til, at markedet afgreenses med henblit padersgge de marke-
der, hvorpd CPH’s leveringsnaegtelse har en evenidating. Markedet
afgreenses saledes for at danne ramme om den videersggelse af de
eventuelle virkninger af CPH’s adfeerd.

580. Det fglger sammenfattende pfaksis som beskrevet i markedsaf-
greensningen, pk#Z47 -757 nedenfor, at der alt efter de konkrete sagers f
kus er afgreenset et overordnet marked for allesgddl en lufthavn; som
igen i andre sager er blevet segmenteret i 3-4oodeede grupper (infra-



struktur ground handling, kommercielle ydelser, adstration af uafhsen-
gige aktgrers aktiviteter); som igen i andre sayeafgreenset naermere til et
eller flere markeder. | flere af sagerne er degtvah afgreensning af infra-
struktur og ground handling pa den ene side ogeapdielser pa den anden
side.

581. Det vil sdledes ikke stride mod praksis at behastlieverordnet mar-
ked for kommercielle ydelser og et overordnet marke infrastruktur i en

lufthavn. Det vil imidlertid ikke medfgre forskelievurderingen, om de to
markeder behandles hver for sig, eller under ét.ebderfor mest korrekt at
behandle de to markeder under et i denne sag.

582. Det fremgar endvidere af praksis, at der ikke agét delmarkeder
ud” af den overordnede inddelinger. Det vil sigedar ikke i den samme
sag pa den ene side afgreenset et overordnet mfokeptound handling
ydelser, men pa den anden side er afgraenset ddilsaaezked for f.eks. de-
icing. Tilsvarende geelder for sager om infrastroydelser og kommercielle
ydelser. Der er sdledes ikke afgreenset et overbrdaeked for alle typer
kommercielle ydelser, og sa et saerskilt markeghéokering.

583. Det skyldes, at markederne er blevet afgreensehofo til genstanden
for sagen. | de tilfselde, hvor fokus for sagenvzaret hele lufthavnen, sa er
der afgraenset et overordnet marked. | de tilfa¢dider genstanden har veeret
et eller flere undermarkeder, sa er der foretagateermere afgraensning af
det eller de enkelte markeder.

584. Det vil saledes ikke veere i overensstemmelse maksjs at vurdere
parkering (og eventuelt retail) isoleret set, mdasavrige ydelser vurderes
under et.

585. Det vil omvendt ikke decideret stride mod prakdiv@handle hvert
marked inden for kommercielle ydelser (bl.a. ITigee, leje af kontorer,
parkering, restaurationer, tax free shopping, Wbéjed bagageindpak-
ning/sikring, osv.) og aeronautiske ydelser (passag bagagehandling,
CUTE) for sig, og for hvert markedssegment vurdereningerne af CPH’s
adfeerd.

586. Det vil imidlertid kraeve, at der i denne sag afgsesnet tociftret antal
markeder. Dette har ikke veeret udgangspunktet ersagfattende mange
(del)markeder, hverken i dansk eller EU-prak&iDet vil endvidere ikke
veere ngdvendigt for at vurdere det relevante kaekgeretlige spargsmal i
denne sag, jf. neermere nedenfor.

185 Se f.eks. Konkurrenceankenaevnets kendelse af3@mber 2009 om DTL og tilsva-

rende i Konkurrenceankenavnets kendelse af 30nmwxe2009 om ITD. | disse sager af-
graensedes hvor der afgreensedes overordnede margédends af at afgarelserne omfat-
tede et stort antal vognmaend, som opererede pieftige markeder med forskellige ud-
buds- og efterspargselsvilkar.
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587. De terminalydelser der bliver leveret i CPH er, tw flestes ved-
kommende, karakteriseret ved en hgj grad af komghtanitet med den
grundleeggende infrastrukturydelse som landingshiisgrne udgar.

588. Lufthavnens forretning afhaenger saledes i hgj gfadt de passage-
rer og luftfartsselskaber, der bruger CPH som uggjaunkt, kgber en lang
reekke andre ydelser. Lufthavens infrastruktur bsudermed til at skabe
indtjening pa ydelser, der ikke har karakter afasfruktur (leverage). Den-
ne komplementaritet mellem infrastrukturydelsertegninalydelser (aero-
nautiske og kommercielle ydelser) er netop udgamgset for de konkur-

renceproblemer, der er identificeret i sagen, agrunedelsen for, at der kan
gribes ind med et leveringspabud.

589. Ingen af terminalydelserne er derfor "ngdvendigelen forstand, at
markedsafgraensningen netop er sket, sa terminabmhel kan konkurren-
ceudseettes.

590. Det falger derfor, at brydes det band, der er mellgfrastrukturen og

terminalydelserne ved at give TA adgang til infrakturen, vil der opsta

konkurrence om levering af terminalydelserne. Dekmekurrence vil veere

forskellig afhaengig af ydelsernes karakter. Foflelgte ydelser vil der - ef-

ter Terminal A’s etablering - veere to udbydere (C&HTA). Det geelder

f.eks. ophold indtil flyafgang, IT-ydelser, toilet{ spise og drikke lige inden
afgang (gennem koncessionsaftaler med tredjemdetd),af bagagehandte-
ringen, osv.

591. For andre af terminalydelserne er komplementarnitétenfrastruktu-
ren mindre steerk. Det geelder f.eks. badning, paekah, fiernparkering
osv. Der er saledes allerede far etablering af T Ais konkurrence fra leve-
randarer uden for lufthavnen. Forventningen eprisen pa disse ydelser er
teettere pa markedsprisen uden for lufthavnen endegqdelser, hvor kom-
plementariteten ikke er sa steerk.

592. Et afgarende kriterium for, at der kan gribes inérfor en leverings-
naegtelse er, at naegtelsen skal veere egnet tikehikke den effektive kon-
kurrence. Afggrende er derfor, at stgrstedeleneaydelser, der er med i
terminalmarkedet, har en betydelig grad af komplaarget i forhold til in-
frastrukturen. Denne betingelse er opfyldt i desag, da alle de aeronauti-
ske og mange kommercielle ydelser er komplementaésehold til lan-
dingsbaneydelserne. Security-forhold og ventetid g@edes, at mange
kommercielle ydelser kun kan anskaffes i passagent@len. Det geelder
f.eks. mad og drikke efter security.

593. Det er derimod ikke afggrende at afgreense, hvak teemplementa-
riteten er for de enkelte ydelser.

594. Enten er komplementariteten sa steerk, at der opstdretydelig for-
bedret konkurrence som falge af Terminal A's etabip Eller ogsa er
komplementariteten svagere, sa Terminal A’s etalgiekke betyder nogen
maerkbar aendring af konkurrencen. | dette tilfeelddet mindre sandsyn-



ligt, at TA vil levere ydelsen, da der ikke er spdle fordele knyttet til TA’'s
udbud.

595. Det er derfor ikke ngdvendigt at gennemfare sepakahkurrence-
analyser af hver enkelt delydelse pa terminalmarkeldet er jo netop ikke
terminalydelsen, der gives adgang til, men landiagsydelserne.

596. KFST har imidlertid i forleengelse af CPH’s hgringss gennemfart
en yderligere undersggelse af omradet for parkerinfjhavne generelt og
specifikt i Kgbehavns Lufthavn, jf. markedsbeskisea og pkt542574.

597. Det fremgar heraf, at CPH har i hvert fald 3 psiser for parkering.
Dels de meget dyre pladser teet pa lufthavnen,kidilgere pladser leengere
veek. Det fremgar i den forbindelse, at pladserngéadufthavnens termina-
ler (6.200) har en steerk komplementaritet til lagsbaneydelserne— disse
parkeringspladser er ikke i veesentlig grad sulestiare med mere fjernt-
liggende parkeringspladser.

598. Det fremgar bl.a. af det forhold, at de terminalmaarkeringsplader
er veesentligt dyrere end andre parkeringspladsémpeger, dels fordi for-
brugerne laegger veegt pa at parkere teet pa lufthayinél.a. KFST’'s mar-
kedsundersggelse i denne sag. Dette forhold bedgaafterfaringer fra an-
dre bade danske og internationale lufthavne. Dariationale erfaringer til-
siger endvidere, at i det omfang uafhaengige openativer terminaler, sa
driver de tillige parkering.

599. Det fremgar endvidere, at for de mere fjerntliggeparkeringsplad-
ser, er pris og nytteveerdi omvendt mere sammenmniggmed andre parke-
ringspladser uden for lufthavnen.

600. KFST har derfor vurderet, at det i denne sag ikk@advendigt at
segmentere det afgreensede besleegtede produktnfarkesiminalydelser
yderligere i henholdsvis aeronautiske og kommedeciadelser.

601. KFST har i den forbindelse bl.a. lagt vaegt pa, at:

. Det vil veere i strid med praksis at afgreense ekathfor terminal-
ydelser eller et marked for kommercielle ydelserherfra udsondre
et separat marked for parkering, mens de andreedarkbehandles
samlet.

. Efterspargslen efter de kommercielle ydelser/pangeudspringer af
efterspgrgslen efter at benytte en terminal i fatblse med en fly-
rejse. Denne efterspgrgsel efter de kommercielédsgd vil i al vee-
sentlighed "flytte med”, hvis passageren veelgdreaatytte en anden
terminal/lufthavn.

. Terminalnaere parkeringspladser er komplementaere laretings-
baneydelserne,
. Terminalnaere parkeringspladser ikke i vaesentligl grasubstituer-

bare med mere fjerntliggende parkeringspladserriddehegnet”
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. At der ikke er konkurrence i Kgbenhavns Lufthavn atmudbyde
parkering, da der ikke foreligger substituerbarterahtiver til den
terminalnaere parkering,

. Den konkurrenceretlige bedgmmelse af virkningerh€RH's af-
slag pa at give TA adgang til den pageeldende gvilrdkrfor veere
den samme — uanset om det underliggende produkschaggmen-
teres i henhold til terminalydelser og kommercisitielser — eller
om parkering analyseres separat.

. At prisen for parkering teet pa terminalen geneeelen vaesentlig
konkurrenceparameter for lufthavne og konkret edre en vaesent-
lig konkurrenceparameter i forholdet mellem CPHI@g

602. CPH angiver endvidere i bemaerkningerne af 28. @ttd®11, at
"KFST henviser endvidere til, at efterspgrgslenr efeekommercielle ydel-
ser i al vaesentlighed vil "flytte med” hvis passegy@e veelger at benytte en
anden terminal/lufthavn, jf. pkt. 800. Dette betyneidlertid ikke, at kom-
mercielle ydelser og terminalydelser bliver et nemtkHvis luftfartsselska-
berne skifter lufthavn vil efterspgrgslen eftermaraler ogsa flytte med,
hvilket pa tilsvarende vis taler for at betragtdthavnsinfrastrukturen som
et samlet marked.

603. KFST bemeerker hertil, at CPH her undlader at henwlislet efterfal-
gende punkt 801 i det citerede udkast. Heraf fremajdEfterspargslen ef-
ter terminalydelser (kommercielle savel som aertiske) adskiller sig sa-
ledes fra forholdet mellem terminaler og landingsta hvor passagerer og
luftfartsselskaber godt kan skifte terminal uderslafte landingsbang. f.
denne afggrelses pla88.

604. Det afgagrende i denne sammenhaeng er saledes, atdeear muligt
(hvis der er konkurrence) at skifte efterspargsiftar bade aeronautiske og
kommercielle terminalydelser fra en terminal til anden konkurrerende
terminal, sa kan en passager eller et luftfartkablskke skifte efterspargs-
len, af kun aeronautiske terminalydelser til eneamterminal. Efterspgrgs-
len efter de kommercielle terminalydelser flytimed” i denne situation.
Det er omvendt ikke tilfeeldet for landingsbaneydeleg terminalydelser.
Her kan et luftfartsselskab skifte udbyder af terahydelser uden at skifte
udbyder af landingsbaner (hvis der er konkurrentenarkedet for termi-
nalydelser). Dette forhold peger p4, at det tilgofor netop denne sag kon-
kret er relevant at vurdere kommercielle og aerbskel terminalydelser
under et.

605. Det er saledes kernen i konkurrencebegraensnirgdmnkurrencen

i Kgbenhavns er begraenset for bade de aeronauigken raekke af de
kommercielle ydelser, der udbydes i terminalerf@benhavns Lufthavn.

Det skyldes, at leveringsnaegtelsen forhindrer andbgdere i at etablere en
konkurrerende passagerterminal, hvorfra der kagesstonkurrerende ae-
ronautiske og kommercielle ydelser.



606. Der er derfor ikke tale om en "inkonsistens”, men en afgraensning
i overensstemmelse med markedets karakteristikiafggtold til misbrugs-
adfeerden i netop den konkrete sag.

Ad 3) Markedsafgreensningen — upstream/downstream

607. CPH har angivet, atder i gvrigt ikke i forhold til Terminal A er den
ngdvendige vertikale upstream-downstream forbirdelgllem de to mar-
keder, som forsgges afgreensetselv hvis man sondrede mellem et marked
for adgang til landingsbaner, og et marked for teratydelser, ville marke-
det for landingsbaner ikke veere et upstream markedhold til terminal-
markedet. Dermed er en grundleeggende betingelsetféeveringspabud
ikke opfyldt, jf. Microsoft-sagen naevnt overifor.

608. KFST bemeaerker hertil, at det ikke ses at fglgerakgs, at der skal
veere tale om et "upstream/downstream-marked” i siesevre betydning,
hvormed CPH anvender begrebet i virksomhedens desvar.

609. KFST bemeerker, at der denne sag er der tale ol ansker at le-
vere terminalydelser til de luftfartsselskaber, sbenytter Kgbenhavns
Lufthavn.

610. TA kan ikke levere denne ydelse uden, at (a) faaadgil en grund,
hvorpa terminalen kan opfares og (b) kunne trarsppassagerer fra ter-
minalen og ud pa landingsbanerne i Kabenhavns auftiKastrup. En ter-
minal uden adgang til landingsbanerne (landingsjdelserne) er saledes
ikke anvendelig.

611. For bade (a) og (b) geelder det derfor falgeligeaeringen af termi-
nalydelser har en direkte og ngdvendig sammenhaedgachgangen til lan-
dingsbaneydelserne og den tilhgrende infrastrulgarlufthavn.

Ad 4) Konkurrencen udelukkes ikke — konkurrence med andre
lufthavne

612. CPH har angivet, atCPH’s afslag pa at udleje jord til Terminal A
udelukker ikke "enhver effektiv konkurrence” pa kedet for tilradigheds-

stillelse af lufthavnsinfrastruktur, eller pa etgtaet delmarked for termi-
nalydelser. ... CPH er allerede i hard konkurrencedraedre lufthavne i

Europa, herunder Malmg Lufthavn — og efter omstegdratierne ogsa luft-
havne uden for Europa — om at tiltreekke flyselskalgenye ruter.

613. KFST bemaerker hertil, at dette forhold er vurdéneigdende i den
geografiske markedsafgreensning, jf. bl.a. udkastefgarelse, pkt1006-
1020. Det fremgar heraf, at CPH’s i et vist omfapiever et konkurrence-
maessigt pres fra lufthavne, som ikke befinder dfgbenhavns Lufthavns
oplandsomrade.
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614. Dette konkurrencemeessige pres fra mere fjerntliggdofthavne er
imidlertid ikke effektivti konkurrenceretlig forstantf® Det vil sige, at luft-
fartsselskaber og passagerer (der ikke efterspinayesfer) ikke reagerer pa
marginale priseendringer ved at skifte deres eftrggel til ydelser fra
fierntliggende lufthavne. Lufthavnene er dermeckikid samme geografiske
marked, selvom lufthavnene i et vist omfang oplesepres fra fjerntlig-
gende lufthavne.

615. KFST bemeerker endvidere, at KFST har afholdt medst de gvrige
lufthavne i regionen. Resultaterne af disse mgdbesgkrevet i pkt254-260
og referaterne er vedlagt som bilag 4 til afgoreldeet fremgar heraf, at
lufthavnene pa disse mgder angav (CPH har modfalgeindsigt i refera-
terne fra disse mgder), at de respektive lufthakke er i stand til at kon-
kurrere effektivt med Kgbenhavns Lufthavn Kastrup.

616. KFST star derfor uforstdende over for, at CPH amgiat disse mader
skulle bekreefte, at CPH er i hard konkurrence nissediufthavne, jf. Ka-
benhavns Lufthavne A/S’ hgringssvar, s. 17.

617. Hertil kommer, at luftfartsselskaberne i overensstelse hermed
sammenfattende angiver, at luftfartsselskaberne difatter hverken Bil-
lund, Odense eller Malmé Lufthavn som et reeltraliév til Kgbenhavns
Lufthavn, jf. pkt.207f ovenfor.

618. CPH har endvidere i den forbindelse angivet, @PH har indsendt
dokumentation for lavprisselskabernes afholdelsegafCPH's deltagelse i
udbudsprocesser. KFST's begrundelser for at afvédevansen heraf er
udokumenterede og star i gvrigt i kontrast til CBHédegagrelse for, hvor-
ledes taksterne sgges fastlagt netop for at siktbdvnens attraktivitet.

619. KFST bemeerker hertil, at styrelsen ikke pa nogedentéar "afvist re-
levansen” af de oplysninger, som CPH har tilsemygtelsen. Styrelsen er
imidlertid i denne sag i besiddelse af et megetattehde materiale og et
meget stort antal informationer, og har ngje mattktzelge, hvilke der kan
gengives i afggrelsen.

620. Det er sammenfattende KFST’s vurdering, at de d&fl @Emlagte op-

lysninger peger pa, at luftfartsselskaberne treekkgrfra lufthavne, hvis
takstniveauet gor lufthavnen uattraktiv. Det er enut styrelsens vurde-
ring, at disse oplysning ikke bidrager afggrentigurderingen af, om luft-

fartsselskaberne ved en prisstigning pa 5-10 flbs. foretraekke andre luft-
havne end Kgbenhavns Lufthavn i et sddant omfandermne prisstigning
ville veere urentabel.

186 Formalet med at afgreense det forudgdende relevaateed som bade et produktmar-
ked og som et geografisk marked, er at fastsldkdndgentlige konkurrenter (om nogen)
der er i stand til at begreense CPH'’s adfeerd ogrfdré virksomheden i at handle uafhaen-
gigt af eteffektivtkonkurrencemaessigt pres, jf. Kommissionens metidedd 9. december
1997 om afgraensning af det relevante marked (97027 2pkt. 2.



621. KFST bemeerker i gvrigt, at styrelsen er enig meéi GRat lufthav-
nens takster er fastsat af CPH pa et niveau, dex.)(lsikrer lufthavnens
fortsatte attraktivitet. Dette forhold er lagt gitund for kvantificeringen af
forbrugerfordele i udkastet til afggrelse, vurdgan, afsnit 4.9-4.10.

622. CPH ses da ogsa at laegge til grund over for Komariss, at marke-
det kan afgreenses med udgangspunkt i en lufthgvagaad.

623. Det fremgar saledes af oplysninger fra CPH, at GPajer over for
Kommissionen i en nyligt afsluttet sag om en fudian angivet, at konkur-
rencen mellem lufthavne skal analyseres med udgangs i lufthavnenes
oplande, og at Kgbenhavns Lufthavn ikke er i kordeuce med (bl.a.) en
reekke britiske lufthavne:

“The Notifying Parties submit that the acquisitiog OTPP of a con-
trolling stake in Copenhagen Airports, thereby nedtly acquiring a
stake in Newcastle Airport, has no effect on coitipetin the rele-
vant markets for provision of airport infrastrucaurservices. Since
there is no overlap in the catchment areas of Gpé€nhhagen Airports
on the one hand, and the UK airports on the othed (i) Newcastle
Airport on the one hand, and Birmingham and Brisgtioports on the
other, distinct geographic markets exist for thevpsion of airport in-
frastructure services for the respective airporscordingly, the ac-
quisition of the stake in Copenhagen Airports wdt have any effect
on the markets for airport infrastructure servicas Birmingham,
Bristol or Newcastlé!®’

624. Det fremgar heraf, at CPH’s ejer har angivet oeerlommissionen,
at der ikke er noget overlap mellem aktiviteteri@benhavns Lufthavn og
pa den anden side Newcastle, Birmingham og Bri€6lH's ejer lagde i
den forbindelse til grund, at konkurrencen pa mdekefor "airport in-

frastructure services” skulle analyseres med udgmuntkt i lufthavnenes
respektive oplande. Kommissionen traf beslutningypéndlag af de oven-
staende oplysninger.

625. Dette ses ikke at stemme overens med, hvad CPhhdeblear fast-
holdt over for KFST, senest i virksomhedens hgsrgs og bemaerkninger.
CPH angav skriftligt den 6. april 2010, at:

"For sa vidt angar konkurrencen om point-to-poirafik inden for
Europa, keemper alle hovedlufthavne og en lang raddienale luft-
havne om at tiltreekke de samme flyselskaber. Fgraitmaevne nogle
ved navn, angiver fglgende liste en raekke lufthasom®m CPH positivt
ved, at man gennem de seneste ar har vaeret i dikektkurrence med
i kampen om at tiltraeekke mere kapacitet (flereséisder):

... Stansted ... Liverpool ... BristdEgen understregning]

187 Short form CO fra Macquarie Group (som ejer CPH)®I TP, en canadisk pensions-
fund, pkt. 104.
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Ad 4) Konkurrencen udelukkes ikke — kommercielle yd elser

626. CPH har angivet, atSer man imidlertid pa passagerafgiften alene,
der er den primeere takst for terminalydelpdr, Det er saledes ikke en ob-
jektiv ngdvendighed for rentabelt at udbyde terdyaelser tillige at have
adgang til at udbyde kommercielle ydelser, og lgetiserne for at give ad-
gang er derfor heller ikke af denne grund til stéde

627. Hvorvidt adgang til at udbyde kommercielle ydelser'ngdvendig”
behandles i afgarelsens afsnit 4.5.3. om "ngdvéredigy

628. CPH angiver endvidere i bemaerkningerne af 28. @ttdD11, at
"KFST i det reviderede hgringsudkast har eendreétegir at give en Ter-
minal A adgang til at udbyde kommercielle ydels@PH refererer her til,
at teksten er aendret i misbrugsafsnittet, pkt. 1155

629. KFST bemeerker hertil, at KFST pa baggrund af IdRH’s fgrste hg-
ringssvar har preeciseret sprogbrugen i denne dahalfysen. Det fremgar
nu klart, at den relevante "test” er, om:

"det er "ngdvendigt” for konkurrencen pa det besleglgt marked for
terminalydelser, at en terminaloperatar (sdsom Ta&)adgang til at
udbyde kommercielle ydelser, herunder parkeringliogrse andre ser-
viceydelser til terminalens passagerer og luftfsetskabernes ansatte,
mv® Kun i det omfang, at CPH'’s adfzerd er egnet tilidelukke den
effektive konkurrence pa markedet for bade aeraskeitog kommerci-
elle terminalydelser set i sammenhaeng, kan CPH guee (0gsd) at
give TA adgang til at udbyde kommercielle ydelser.

Det skal her understreges, at dette forhold omveédet skal vurderes i
forhold til, om det er "objektivt ngdvendigt” forAT at udbyde parke-
ring. Objektiv nadvendighed skal vurderes i forhiilldpgrgsmalet, om
adgang til CPH’s landingsbaner er "objektivt ngddegt” for at udby-
de terminalydelser. Og kun i den sammenhaeng. Rétsdkedes ikke
vurderes, om en given del-ydelse er "objektivt radhgt” for en ud-
byder af terminalydelser (sasom TA)

630. CPH angiver for det andet, at "[x]".

631. KFST bemeaerker hertil, at det fortsat er vurderingearnder er en naer
sammenhaeng mellem (aeronautisk) terminaldrift dguddet af kommerci-
elle ydelser sasom tax free og restauranter.

632. Det forhold, at CPH (efter aftale med de luftfagtskaber, der repree-
senterer over 80 pct. af passagerbeveegelsernalefore takstaftale har
valgt at (relativt) heeve passagerafgifterne og sestdrt- og landingsafgif-

188 Herunder grunde inden og uden for terminalbygninijebrug for andre ydelser end de
ydelser, som luftfartsselskaberne betaler henhddsassagerafgift, CUTE-afgift og hand-
lingafgift for.



terne, andrer ikke pa, at der er en naer sammeninaiegn udbuddet af de
aeronautiske og de kommercielle terminalydelser.

Ad 5) CPH's afslag er objektivt begrundet

633. CPH har angivet, alKFST’s afgreensning af, hvad der efter styrelsens
vurdering kan indgd som objektive begrundelse} forkert og i strid med
praksis... KFST anfarer saledes (bl.a. i punkt 710), at deetligere vur-
deringer” ikke er ngdvendige for at konstatere migpad dominerende
stilling. Dette er ikke korrekt. Disse forhold udgedene og tilsammen ob-
jektive begrundelser for at neegte adgédng.

634. KFST bemaerker, at styrelsen i udkastets afsnid4l0-har foretaget
en analyse af, hvilke kvalitative og kvantitativekninger opfarelsen af
Terminal A kan have.

635. Denne analyse er foretaget som noget yderligesehofd til kravene i

praksis. En kvantificering som den foretagne eeiklennemfgrt i tidligere
praksis — og styrelsen har altsa hermed "gaet ridtdkengere” i undersg-
gelsen af virkningerne af at opfare Terminal A.

636. Nar KFST saledes anfarer, at den kvalitative ognkitative undersg-
gelse er gennemfgrt som "noget yderligere”, retatelette sig saledes til
opgarelsen af forbrugerfordele, der i denne sagpgjort ngjere end i tidli-
gere praksis.

637. KFST har i et separat afsnit i forhold hertil f@gét en vurdering af,
om der foreligger forhold, der udger en objekti\ghadelse for, at CPH
har naegtet TA adgang til den pagaeldende grund oigaha til landingsba-
nerne i Kgbenhavns Lufthavn Kastrup.

638. Denne del af vurderingen er som udgangspunkt sepfanrdold til de
gvrige led i misbrugsvurderingen ("ngdvendighedhgén alternativer”,
"udelukkelse af den effektive konkurrence” og "tankeder”). Resultaterne
fra KFST’s analyse af virkningerne af at opfereniigal A kan naturligvis
inddrages, safremt det f.eks. matte veere tilfaektetler er veesentlige ska-
devirkninger forbundet med at opfgre Terminal AttBesr imidlertid ikke
tilfeeldet.

639. CPH angiver endvidere, akKFST’s analyse er forkert og ufuldsteen-
dig, idet KFST afviser objektive begrundelser alaredl henvisning til Tra-
fikstyrelsens henholdsvis Miljgministerens og Tpamgninisterens udtalel-

ser.

640. KFST bemeaerker hertil, at CPH har gjort geeldenddeter en "direk-
te og ngdvendig fglge af lov”, at CPH afslog ategiVA adgang til den pa-
geeldende grund, jf. udkastet til afgarelse, pkiL-845.

641. KFST har derfor rettet henvendelse til de relevanteisterier med
henblik pa at afklare, om det er tilfeeldet.
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642. Det fremgar sammenfattende af de to ministerieas, @t det ikke var
"en direkte og ngdvendig falge af lov”, at CPH neelgt TA adgang til den
pageeldende grund.

643. CPH har endvidere angivet, at Terminal A ikke kafgoes pa grund
af flyvesikkerhedsmaessige (safety og security) yrensFST rettede derfor
henvendelse til Trafikstyrelsen herom, jf. udkagsieafgarelse, pkt. 836-
840.

644. KFST og Trafikstyrelsen aftalte, at Trafikstyrelseille foretage en
forelgbig vurdering af bl.a. de flyvesikkerhedsmigessaspekter ved en
eventuel anlaeggelse af Terminal A, saledes at KikS&fter kunne fortsaet-
te med behandlingen af de konkurrencemaessige tbrli@nne sag.

645. Trafikstyrelsen fandt sammenfattende, at det ikke€fgghand er ude-
lukket at opfagre Terminal A.

646. Der foreligger saledes ikke forhold vedrgrendetyadg security, som
pa forhand tilsiger, at CPH skulle veere forhindrat give TA adgang til
den pageeldende grund med adgang til landingsbané&meenhavns Luft-
havn Kastrup.

647. Disse udtalelser skal naturligvis ikke tages somdityk for, at alle
teenkelige praktiske og reguleringsmaessige forholdst pa forhand ved de
3 myndigheders udtalelser. Dette var imidlertiddvelkkke formalet med at
indhente udtalelserne.

648. Formalet var at afklare, om CPH pa forhand somramafizvirksomhe-
den var forhindret i at udleje den pageeldende gmied adgang til lan-
dingsbanerne i Kgbenhavns Lufthavn. Svaret fra bleiskis Trafikstyrel-
sen, Transportministeriet og Miljgministeriet visar det ikke er tilfeeldet.

Ad 6) Analyse af virkningerne af at opfgre Terminal A

649. Kgbenhavns Lufthavne A/S har angivet, at flere ordrede forhold
bevirker, at KFST’s beregninger bliver misvisende.

650. CPH angiveffor det fgrsteat [x]

651. KFST bemeaerker hertil, at [X]

652. CPH har ved flere lejligheder angivet, [X]

653. CPH angiverfor det andet at "den centrale antagelse om, at CPH
veelger at matche Terminal A’s takst pa den dekaf @pgjorte "contestable
share”, som i KFST’s regnestykke skulle blive i CPldg ikke CPH Go —
efter vores bedste overbevisnifgg] uden sammenhaeng med de faktiske
forhold.”



654. KFST bemeerker hertil, at det for sa vidt er udetydiing for opge-

relsen af forbrugereffekten, hvorvidt CPH veelgemsttche Terminal As
takst. Det afggrende er, hvorvidt Terminal A vilrese stand til at udgve et
konkurrencepres pa CPH henholdsvis CPH Go — alts@ler kan opgares
en contestable share.

655. Hvis der kan opggres en contestable shar&wveXCPH veelgerkke at
matche Terminal As takst, da vil de passagererkdercontestes, veelge at
benytte Terminal A. Dermed vil forbrugereffektenresaden samme uanset,
at CPH skulle veelge ikke at matche Terminal A’'s pri

656. CPH angiveffor det tredje at”et basisscenarie med 3 mio. passage-
rer ikke er realistisk i forhold til de lavprissé&ksber, der er Terminal A’s
forretningsgrundlag. Grundlaget er i bedste faldvulen, hvilket en reali-
stisk gennemgang af det eksisterende passagergodderbygger.”

657. KFST bemeerker hertil, at udgangspunktet for detégende bereg-
ninger er fastsat til 3 mio. passagerer, pa baggafn(i) en vurdering af
hvilken trafik, der er egnet til at flyve fra Temal A og (ii) input fra hen-
holdsvis CPH og Terminal A. Der henvises til udkagtl afgarelse pkt.
989-995.

658. KFST bemeerker endvidere, at der er foretaget berggnfor con-
testable shares, der er henholdsvis hgjere ogdaamt de 3 mio. passage-
rer. Selv hvis contestable share fastseettes tilmiich passagerer, vil der
kunne opggres en positiv forbrugereffekt.

659. CPH angiverfor det fjerde at”der [er] betydelige usikkerheder med
de omkostningsbestemte startafgifter, der vil gabddduftfartsselskaber i
Terminal A. CPH har tidligere udarbejdet skgn fonlostningerne, der er
hgjere end KFST’s anvendte tal. Der er stor usikkdrom, hvad en fremti-
dig omkostningsbestemt afgift matte fastsaettesidligere opgarelser med
hgje skgn for startafgiften viser, at forskellen€HST’s regnestykke ind-
skreenkes med ¢a}.”

660. KFST bemeerker hertil, at de tal, der er benyttetfdstsaettelse af de
omkostningsbestemt startafgift, er tal, som sterelsar modtaget fra CPH,
jf. bilag 23.

661. KFST bemaerker endvidere, at den analyse, der etafget, er en kon-
trafaktisk analyse, hvor situationen med Terminaludderes i forhold til si-

tuationen uden Terminal A. Det er sdledes kun eglewat vurdere forhold,

der direkte kan relateres til en eventuel etabjeahTerminal A. Startafgif-

ten vedrgrer benyttelse af start- og landingsb@dardingsbaneydelser). Der
ikke noget der tilsiger, at omkostningerne til stag landing skulle stige pa
baggrund af etablering af Terminal A. De eventualikkerhedsmomenter,
der matte veere i forbindelse med opggrelse af omimger til start og lan-

ding relaterer sig dermed ikke direkte til den duetie etablering af Termi-

nal A. Det er saledes ikke relevant, at inddragsaliforhold i den kontra-
faktiske analyse.
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662. CPH angiver for det femte, a€PH [er] uforstaende over for, hvorle-
des styrelsen kan na frem til en securitytaksveaiiet DKK 39 eller 49 pr.
passager, selv efter indregning af eventuelle siftsfbrdele. Vi henviser i
den forbindelse til CE’s notat af 31. januar 20lddwrende omkostninger
til security. CPH har pa et mgde af 5. april 201dfardret KFST til at rette
henvendelse til Trafikstyrelsen med henblik pa aificere det retlige
grundlag for CPH’s beregninger af securityomkosg@n KFST har imid-
lertid ikke fulgt denne opfordring.”

663. KFST bemeerker hertil, at securityafgiften pa 39ekrvalgt sdledes at
denne svarer til den afgift, der opkraeves i dagofssagerer, der ikke efter-
spgrger transfer.

664. CPH har angivet, at omkostningerne til securitgrminal A vil blive
vaesentligt hgjere end omkostningerne i CPH. TAmadsat angivet, at de
omkostninger, der er forbundet med de security-opgasom CPH i givet
fald skal udfgre i Terminal A, vil veere vaesenthgdre end omkostningerne
forbundet med CPH'’s egne security-opgaver.

665. Med henblik pa at verificere de oplysninger som KF$ i besiddelse
af vedrgrende security omkostninger har styrelden bndersggt to andre
lufthavne med feerre passagerer end CPH.

666. De observationer KFST har gjort sig i den sammeihasttikerer ik-
ke, at CPH’s omkostninger ved security for passgeom anvender Ter-
minal A, burde opggres hgjere end DKK 39 per passalgr derfor anven-
des i hovedscenariet. Det bemaerkes dog, at KFSFreghinger endvidere
indeholder regnestykker, hvor omkostningerne tdusiéy i TA er antaget
25 pct. hgjere end omkostningerne i CPH uden & dhetr medfart negativ
forbrugereffekt.

667. KFST henviser endvidere til Trafikstyrelsens brdév28. maj 2010

vedrgrende safety og security i lufthavnen. Demfyér heraf, at den pa-
teenkte Terminal A med parkeringsarealer formentligkunne opfares pa
den pageeldende grund uden at luftfartssikkerhatbaeszettes.

668. Det fremgar af denne vurdering, at Trafikstyrelsgarordnet bekraef-
ter, at en detaljeret ansggning baseret pa defAahdsendte materiale i re-
lation til de safety- og securitymeaessige forholddnoeervejende sandsyn-
lighed vil kunne fgre til, at Trafikstyrelsen vilkne give de forngdne tilla-
delser til etablering af en Terminal A i Kgbenhatuéthavn.

669. Der henvises i det hele til afggrelsens puri5-1520.
V. Vurdering

670. Det er forbudt for en eller flere virksomheder aslonuge en domine-
rende stilling, jf. konkurrencelovens § 11 og Tedknhs artikel 102.



671. Denne sag drejer sig grundleeggende om, hvorvidudgr et mis-
brug af dominerende stilling, at CPH har naegtet aldyang til at leje en
grund med adgang til lufthavnens infrastruktur,degmed har hindret TA i
at opfgre og drive en konkurrerende passagertetmiiabenhavns Luft-
havn.

672. Der er overordnet set to betingelser, der skal \@efgdt for, at dette
forbud er overtradt. Der skal veere tale om,

at en eller flere virksomheder besidder en domineresitde
ling pa det relevante marked, og

at den dominerende stilling misbrugts.

673. For at vurdere om CPH besidder en dominerendéngtiler det farst
ngdvendigt at afgreense det relevante marked. Dmtamrge marked er af-
greenset i afsnit 1 nedenfor.

674. Dernaest sammenholdes markedsafgreensningen mediitdssamhe-
dernes markedsandele og andre relevante indikdtorerarkedsstyrke til at
vurdere, om CPH besidder en dominerende stillingf$nit 3 nedenfor.

675. Der skal dernaest vurderes, om CPH har misbrugteddominerende
stilling ved at have naegtet TA adgang til Kebenlsakafthavns landings-
baner.

676. Denne vurdering skal foretages i henhold til dairgjslinjer, som kan
udledes af iseer praksis fra Retten og Domstoletesaringsnaegtelser samt
Kommissionens vejledning herom. Det fglger herafled skal det vurderes,
om:

- CPH'’s leveringsneegtelse vedrgrer adgangen til eifitéd, som
er ngdvendigfor at udbyde aeronautiske og kommercielle termi-
nalydelser pa det relevante besleegtede markedfsjiit 4.4 ne-
denfor.

«  Kgbenhavns Lufthavne A/S’ leveringsneegtelse er teyrat fare
til udelukkelse afenhver effektiv konkurrencgd det relevante
marked, jf. afsnit 4.5 nedenfor.

- Der i denne sag kan afgreensesseparate men besleegtede rele-
vante markedeijf. afsnit 4.6 nedenfor.

« Kgbenhavns Lufthavne A/S’ leveringsnaegtelse ikkbegrundet
i objektive omstaendigheder, jf. afsnit 4.7 nedenfor

677. Hvis de ovenstaende kumulative betingelser er dpfyil CPH'’s le-
veringsnaegtelse udggre et misbrug af virksomhedi@msnerende stilling.

189 For s& vidt ang8r Traktatens artikel 102, skalomiget endvidere kunne pavirke sam-
handelen mellem medlemsstater maerkbart, hvilkbebandlet nedenfor i afsnit 2.
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678. | denne sag foretages der endvidere en raekke geexlvurderinger i
forhold til betingelserne opstillet i praksis, #fsnit 4.9-4.10 nedenfor. De
yderligere vurderinger angar, hvilke virkninger epflsen af Terminal A vil
medfare — set i et helhedsperspektiv.

679. De yderligere vurderinger foretages med henblikap&sikre, at et

eventuelt indgreb samlet set vil komme lufthavnbnsgere til gode. De
yderligere vurderinger vedrgrer saledes, hvilkekkning pa den samlede
(for)brugervelfeerd den eventuelle opfgrelse af TeamA sandsynligvis vil

have.

680. Denne yderligere del af vurderingen af CPH'’s lawgshaegtelse fore-
tages som en kontrafaktisk analyse, hvor de paliggnérkninger af opfa-
relsen af Terminal A vurderes. Den kontrafaktiskalgse bestar af en kva-
litativ del og en kvantitativ del. | den kvalitativdel af analysen inddrages
bl.a. hensynet til udbud og innovation. Hereftealgseres i den kvantitative
del af analysen de konsekvenser, der kan kvarrfce

681. Resultaterne af analysen af konsekvenserne vepf@ateoTerminal A
anvendes til at vurdere, om det samlet set er ptiopalt at palaegge CPH
at give TA adgang til landingsbanerne i Kgbenhalkua&havn, jf. afsnit
4.10 nedenfor.

1. Markedsafgreensning

1.1 Indledning

682. Det relevante marked bestar af det relevante ptothrked og det re-
levante geografiske marked. Formalet med at afgreehmarked bade som
produktmarked og som geografisk marked er at fastslilke egentlige
konkurrenter (om nogen) der er i stand til at begeaCPH’s adfserd og for-
hindre virksomheden i at handle uafhaengigt af &kaft konkurrence-
maessigt pre$’°

683. Det faglger af konkurrencelovens 8 5 a og af Komimrgsns medde-
lelse om afgreensningen af det relevante matkeat det relevante marked
skal afgreenses pa baggrund af undersggelser afpaftgsels- og udbuds-
substitutionen — suppleret med undersggelser afpdantielle konkurren-
ce.

684. | sager om leveringsnaegtelse skal det undersggedeokan afgraen-
ses to separate markeder. Kan der ikke meningséiidpieenses to separate
markeder, da udggr den pageeldende virksomhedsdaikieeren leverings-
naegtelse.

170 3f. Kommissionens meddelelse af 9. december 199&fgraensning af det relevante
marked (97/372/02), pkt. 2.

1 Kommissionens meddelelse af 9. december 1997 greeabning af det relevante mar-
ked (97/372/02).



685. Formalet med markedsafgraensningen er derfor i deagfer det far-
steat undersgge, om der kan afgreenses et forudgaeaded for den in-
frastruktur, som TA gnsker adgang til. Den omstaggmeti, at infrastruktu-
ren ikke markedsfares seerskilt, udelukker ikke uwddere, at det kan leeg-
ges til grund, at der foreligger et saerskilt markédDenne markedsaf-
graensning foretages med henblik pa at vurdere, B & dominerende pa
dette marked for infrastruktur.

686. Formalet med markedsafgraensningen er herédtedet andetat un-
dersgge, om der kan afgreenses et eller flere besleegharkeder. Denne
markedsafgraensning foretages med henblik pa arsmge, om CPH’s ad-
faerd er egnet til at udelukke den effektive konknoe pa et antal beslaegte-
de markeder. Det skal sdledes undersgges, om defd@enses et antal be-
sleegtede markeder, hvor adgang til den pageeldevidestiuktur er ngd-
vendig for at levere et andet produkt eller en artgEnesteydelse.

687. Det vil sige, at der i denne sag for det farstd skalersgges, om der
kan afgreenses et marked, for den facilitet, som €feHog TA @gnsker ad-
gang til. For det andet skal det undersgges, onkaerafgreenses et antal
besleegtede markeder for de ydelser, som TA gnskevexe.

688. Det vurderes, at der i nserveerende sag overordnedfgasenses to re-
levante markedebDet forudgaende markddn i neervaerende sag afgraenses
til markedet for udbud af landingsbaneydel&st besleegtede markédn i
naerveerende sag overordnet afgreenses til markedetlbud af terminal-
ydelser til passagerer og luftfartsselskaber. Deggdiske markeder af-
greenses til Kgbenhavns Lufthavn.

1.2 Overblik over markederne

689. CPH har siden 1990 ejet og drevet Kgbenhavns Lufth@PH ejer
og driver saledes landingsbanerne og den tilkngtteftastruktur i lufthav-
nen. | tilknytning hertil udbydes en raekke suppieieydelser, jf. markeds-
beskrivelsen, afsnit 4. En reekke af disse ydels@denuvaerende tidspunkt
konkurrenceudsat, mens andre af ydelserne kun eglgfdén udbyder. Det-
te forhold er illustreret (staerkt simplificeret)denfor i Figur 17.

Figur 17: Ydelser i Kgbenhavns Lufthavn

172 Denne sondring fremgar allerede af Kommissionégaralse af 21. december 1993 om
Sea Containers mod Stena Link i sag nr. 94/19,6869, og er senest bekreeftet i Rettens
afgarelse af 17. september 2007 i sag T-201/04 éecnolsbft — med henvisninger, jf. For-
slag til afggrelse fremsat den 2. oktober 2003)iGa418/08, punkt 55 og dom af 29. april
2004 i sag nr. C-418/01, IMS Health, pkt. 42-44.
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690. Det fremgar af den ovenstaende figur, at hovedpaafeydelserne i
Kgbenhavns Lufthavn er konkurrenceudsat pa nuveaergaspunkt. Tilbage
er indflyvningskontrollen, som varetages af Navlag passagerterminaler-
ne, landingsbanerne og parkering, som udbydes eéfpde af CPH.

1.3 De relevante produktmarkeder

1.3.1 Indledning

691. Ved det relevante produktmarked forstds markedetéo produkter
eller tienesteydelser, som forbrugerne betragter isalbyrdes substituerba-
re pa grund af produkternes eller tjenesteydelseagenskaber, pris eller
anvendelsesformél?

692. Det falger i den forbindelse af praksis Kommissionens vejledning
om afgraensning af det relevante markedg litteratureh’®, at det relevante

173 Jf. Kommissionens meddelelse om afgreensning afelevante marked 9. december
1997, pkt. 7.

174 3f. bl.a. Rettens dom af 6. juli 2000 om VolkswadeS i sag nr. T-62/98, pkt. 230-231
og Rettens dom af 5. juli 2001 om Colin Arthur Rdbe sag nr. T/25-99, pkt. 36 med hen-
visning til bl.a. Domstolens dom af 12. decembe$71DBrasserie de Hacht, sag nr. 23/67.
Se tillige Kommissionens beslutning af 14. janu@®&i sag nr. IV/34.801 om Frankfurt
Lufthavn, pkt. 61-63, hvoraf det fremgar at dervbédgreenset et overordnet marked for
ground handling-ydelser, selvom det var muligtlatiise mellem forskellige typer af ydel-
ser, fordi det ikke gjorde en forskel i forholdvilirderingen af den konkrete sag.

175 Kommissionens meddelelse af 9. december 1997 greeabning af det relevante mar-
ked (97/372/02), pkt. 12 og pkt. 56.

17 Konkurrenceloven med kommentarer, Kirsten Levinsefi., 2009, s. 177, Konkurren-
ceretten i EU, Caroline Heide-Jgrgensen, m.fl.,9280 64, The Economics of EC Compe-
tition Law, Bishop and Walker, 2002, s. 125-126.



marked skal afgreenses i henhold til netop den (ee#a) konkurrencebe-
graensning, som sagen anyarMarkedsafgreensningen er endvidere ikke et
mal i sig selv, men skal give et udgangspunkt fem dfterfalgende analyse
af det konkurrencemaessige problem. En markedsasgiegner saledes ik-
ke statisk, men dynamisk — og markedsafgreensnikgarkonkret variere
afhaengigt af det konkurrencemaessige problem ogvidvierede parter’®

693. | denne sag tager afgreensningen af de relevanteen®r afseet i, at
udbyderne af de pagaeldende ydelser er (relativt)ogene og kan beskri-
ves under ét. De aktarer, der efterspgrger de piégaié ydelser, er derimod
en mere uensartet gruppe (forskellige typer lul$talskaber, forskellige ty-
per af passagerer), og det er derfor konkret natlgeat overveje, om mar-
kederne kan beskrives under ét i denne sammenleéeigom det er ngd-
vendigt at foretage sondringer i henhold til fotkkeefterspgargslen.

694. Nedenfor afgraenses farst i afsnit 1.3.2 det foreddé marked for in-
frastrukturfaciliteten (landingsbaneydelserne meg,derefter i afsnit 1.3.3
det besleegtede marked for terminalydelser.

1.3.2 Det forudgédende produktmarked: Landingsbaneydelser

695. Ved afgreensningen af det relevante produktmarkgdstaidgangs-
punkt i de produkter eller tjenesteydelser, som mheiige konkurrencebe-
greensende adfeerd vedrgrer. Derneest afgreenses hvilige produkter el-
ler tienesteydelser, der er substituerbare hermed.

696. | en lufthavn leverer en infrastrukturoperatgr adg#or flyselskaber
og passagerer til at foretage flyvninger fra ertidason til en anden. Dette
foregar pa lufthavnens start- og landingsbanereaytidhgrende infrastruk-
tur:

0 Selve start- og landingsbanerne

o Standpladser til fly

o0 Rulle- og adgangsveje

o Sikkerhedsforanstaltninger omkring landingsbané€saéety)

697. Disse ydelser kan sammenfattende benaevnes “lamdinggdelser”.
Disse ydelser daekkes pa nuveerende tidspunkt i Kalves Lufthavn af 2
takster: start- og landingsafgiften og opholdsaégif

17 Jf, Rettens dom af 22. marts 2000 i sag nr. T926Mm The Coca-Cola Company, pkt.
82, hvoraf det fremgar, at hver gang Traktatenkedrl02 anvendes, da skal der foretages
en ny markedsafgraensning. En tidligere foretagekewsafgraensning kan ikke uden vide-
re laegges til grund ved senere sager om misbrug.

18 se forarbejderne til konkurrencelovens § 5a, Rolkstidende, Tilleg B, saml. 1999-
2000, s. 1287: Afgreensningen af det relevante marked kan foroitdkellige resultater
afhaengigt af det konkurrenceretlige problem, det skdersgges.



115/266

698. TA gnsker som terminaloperatgr at levere termirglsaf til de fly-
selskaber og passagerer, som modtager landingsbelsey i Kgbenhavns
Lufthavn’® Terminalydelser daekker over en flerhed af aerdsieeitog
kommercielle ydelser til luftfartsselskaber og @agser, som bl.a. omfatter:

o0 Selve terminalbygningen ("skallen™)

o Udleje af lokaler i terminalen til restaurationey loutikker
o Faciliteter i terminalen til luftfartsselskaberne

o0 Bagagefaciliteter

0 Check-in skranker

o Self Service check-in standere

o IT-ydelser til luftfartsselskaber

o Parkering

699. Disse ydelser kan sammenfattende bensevnes "teydeisér’. De

aeronautiske terminalydelser deekkes pa nuveeretsigutikt i Kgbenhavns
Lufthavn passagerafgift, handlingafgift og cutetifgdbe kommercielle ter-
minalydelser afregnes separat med den enkelte kunde

700. For at levere terminalydelserne er det ngdvendigifA at have ad-
gang til CPH’s landingsbaner. Midlet, hvormed TAKa adgang til denne
infrastruktur, er et egnet grundareal, hvorpa TA kafgre Terminal A, og
hvorfra TA kan servicere flyselskaber og passagerer

701. Det er som fglge heraf adgangen til landingsbariegdee, som er
genstand for styrelsens undersggelser, for saarighr CPH'’s leverings-
neegtelse. Udgangspunktet for afgreensningen afetietante forudgaende
produktmarked er derfor landingsbaneydelser. Dellesde udbud og efter-
spargsel af ydelser i en lufthavn er illustrerederdor i Figur 18.

Figur 18: Terminalydelser og landingsbaneydelser

179 3f. markedsbeskrivelsen, afsnit 9.
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702. Det fremgar af Figur 18 ovenfor, at det udbud otprepargsel af

ydelser i en lufthavn kan inddeles i en reekke lontizle lag. Disse lag kan
konkret veere helt eller delvist vertikalt integieee For eksempel vil et luft-

fartsselskab, der selv driver en terminal i enhlafin bade veere til stede i
lufthavnen pa lag (i) og (iii).

703. Det skal derfor konkret undersgges ved afgreensniafjdet relevante
produktmarked, om produktmarkedet skal segmenieeésnarked for ud-
bud af landingsbaneydelser og et marked for udlbterminalydelser (hvor
en grund i lufthavnen er "bindeleddet” mellem demarkeder) — eller om
undersggelser af substitutionen tilsiger, at magkes#tal afgreenses bredere
som ét samlet produktmarked for alle lufthavnsyelelg. Figur 19 neden-
for.

Figur 19: Afgraensning af det relevante forudgaend@roduktmarked

Et samlet marked for:
Lufthavnsydelser

Eller:

Landingshaner Grund Terminalydelser
704. Udgangspunktet for afgreensningen af det relevdotedgaende
produktmarked er i denne sag landingsbaneydefsektj 696 ovenfor.

1.2.2.1 Efterspgrgselssubstitution — landingsbaner og terminaler
705. Retten har udtalt i en sag om AirFrance og KLM, tikommissionen
havde undersggt, om lufthavne var substituerbére, a
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"Som Kommissionen har anfart i meddelelsen om agyzeyen af

markedet, findes der tre hovedarsager til de kordamebegraensnin-
ger, som virksomhederne udseaettes for, nemlig pfeyselssubstitu-
tion, udbudssubstitution og potentiel konkurren¢ed afgreensning af
det relevante marked har efterspgrgselssubstitutidrira et gkono-

misk synspunkt den mest umiddelbare og effektbegptinerende ind-

flydelse pa leverandgrerne af et givet produkt smri pa deres pris-
seetning (punkt 13). Substituerbarhed ma saledesstafetragtning,

ikke blot ud fra et udbudssynspunkt, men ligelagiedra et efter-

spargselssynspunkt, som i princippet er og bliver mest effektive
vurderingskriteriunt.*®° [Egen understregning]

706. Hvis prisen (start- og landingstaksten og opholgifah) for lan-
dingsbaneydelserne i Kgbenhavns Lufthavn skullgestned 5-10 pct. vil
det ikke medfgre, at efterspgrgslen efter termohelser i Kgbenhavns
Lufthavn stiger. Der er saledes ikke efterspgrgsdistitution mellem lan-
dingsbaneydelserne og terminalydelserne i Kgbershaufthavn.

707. Hvis opholdstaksten og start- og landingstakstégeistsa vil efter-
spargslen efter terminalydelser — alt andet ligialde. Dette indikerer, at
landingsbaneydelser og terminalydelser er komplégaensnarere end sub-
stituerbare.

708. Det kan endvidere anfgres, at f.eks. luftfragtsorkheder efterspar-
ger landingsbaneydelser, men ikke passagerterndieialgr — mens passa-
gerluftfarten efterspgrger begge ydelser. Dennskédri efterspgrgslen in-
dikerer, at de landingsbaneydelser og passagertalydelser ikke udgar ét
0g samme marked.

709. Der er saledes ikke efterspgrgselssubstitutionemellandingsbane-
ydelser og terminalydelser; og disse produkter slafor som udgangs-
punkt afgreenses som to separate (men beslsegtededaa

Landingsbaneydelser og terminalydelser — forskeljelelsernes karakter

710. Dette understgttes af, at terminalydelser og laggbaneydelser har
helt forskellige produktmeessige karakteristika.

711. Terminaldrift omfatter en raekke ydelser, som erdéenod bade pas-
sagererne og mod luftfartsselskaberne — og en natrkan indrettes og di-
mensioneres pa en raekke forskellige mader. Delgée da ogsa af, at CPH
har valgt at opfare CPH Go, og i den forbindelsdnat 'Lufthavnsydel-
sen er i dag ikke bare en hyldevare, hvor man kavehte, at samme pro-
dukt passer til alle kunder. Det er altafggrenderes tilgang til flyselska-
bernlt-*:;g,1 at vi kan tilbyde dem differentierede pradukil forskellige pri-
ser’

180 Rettens dom af 4. juli 2006 i sag nr. T-177/04ydat mod Kommissionen, pkt. 99.
181 Citat fra Kgbenhavns Lufthavns ruteudviklingscki#é Wieth Christensen gengivet pa
hjemmesidemvww.check-in.dkden 23. september 2011.



712. Luftfartsselskaberne afholder i Kabenhavns Lufthpéirvegne af pas-
sagererne betalingen for brugen af passagerterenimeabver passagerafgif-
ten.

713. Landingsbaner og flystandpladser er fysiske infuéstirer, som ud-
bydes alene til luftfartsselskaber — og hvis din@mering er bestemt efter,
hvilke flytyper infrastrukturen skal kunne betjene.

714. Luftfartsselskaberne betaler for brugen af landvager, standpladser
og den tilhgrende infrastruktur over start- og lagdtaksten og opholdstak-
sten. Landingsbaneydelsen prisfastseettes af CPHssparate takster i for-
hold til bl.a. de ydelser, som leveres i en passagainal.

715. | Kgbenhavns Lufthavn modtager henholdsvis lufssetskaber og
passagerer forskellige aeronautiske ydelser i &liglk trin, fra forskellige

aktgrer, pa forskellige steder og pa forskelligispunkter. Dette forhold er
beskrevet neermere i markedsbeskrivelsen, hvortiheevises i det hele:

. Et luftfartsselskabmodtager farst den aeronautiske ydelse "ind-
flyvningskontrol” fra virksomheden Naviair. For den aeronauti-
ske ydelse betaler luftfartsselskaberne en sepégdt til den uaf-
heengige virksomhed Naviair. Herefter lander flygt@PH’s lan-
dingsbaner (denne aeronautiske ydelse afregneassédie- og lan-
dingstaksten til CPH) og flyet parkeres (denne mautiske ydelse
afregnes efter opholdsafgiften til CPH). Herudavetaler luftfarts-
selskaber en emissionsafgift til CPH (NOx basefgitta CPH le-
verer endvidere flysikkerhed omkring landingsbaedgafety).

. En passagerhar i mellemtiden modtaget en raekke aeronautiske
ydelser fra CPH, herunder er passageren tjekkeiGI E-afgift),
har faet handteret sin bagage (handling afgift)blevet security-
tjekket (security afgift) og har benyttet en terali(passagerafqift).
Disse ydelser afregnes mellem CPH og passageréiarthsel-
skab.

716. Bade luftfartsselskaber og passageraodtager endvidere en reekke
kommercielle ydelser. Disse ydelser leveres badeRifi og (iseer) af uaf-
haengige 3-parter. Det drejer sig f.eks. om parkeanbiler (CPH), keb af
en kop kaffe (3-mand), udleje af kontorplads titfartsselskaber (CPH), re-
staurationsbesgg (3-mand), tax-free (3-mand), déjeil (3-mand), sikring
af bagage (3-mand) og loungen CPH Apartment (CPH).

717. Det forhold at landingsbaner og terminaler har Keligye karakteri-
stika understgttes da ogsa af erfaringer fra udtaridet fremgar saledes af
en rapport fra de australske myndigheder vedrgrdedaustralske lufthav-
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ne, at landingsbaner og den tilhgrende infrastrifter essentielle for bru-
gerne af en lufthavn, og kan udggre et naturlighopol for en lufthavn:

“As well as being essential to users of an airpiese facilities, par-
ticularly runways and taxiways, are likely to beetmost significant
source of natural monopoly for airports. Indeed,reted in chapter
5, to the extent that there are economies of sicatbe provision of
airport services, they derive mainly from the psoen of runways.
Economies of scope arise in that different typeairafaft can land at
the one facility (chapter 5). Hence, the supplyrabteristics are such
that there generally will be only one supplier lnése facilities in a lo-

cation” 183

718. Det fremgar séledes, at der for landingsbaner mvale om econo-
mies of scope — altsa, at det pa samme landingskanelade sig gere at
betjene mange forskellige typer af luftfartsvirkdwder — og at der derfor
generelt set kun vil veere én leverandgr af dissdsgd til stede i en luft-
havn. Dette uddybes andetsteds i rapporten mady@steringen i en lan-
dingsbane mv. er en meget stor ("lumpy”) invesigrin

719. Det fremgar endvidere, at der ikke er de sammeragiigrrier for sa
vidt ang&r udbuddet af passagerfacilittteterminalydelser mv.) Bl.a. ter-
minaler kan derfor i hgjere grad udbygges lgbende:

“On the supply side, unlike runways, on-site incraaledevelopment
of passenger processing facilities is feasibleth@barriers to entry
may not be significant (especially if the extentaailities required is
small). Nonetheless, as the ACCC (sub. 36) nofatesconstraints

may limit the future ability to construct new tenals’ '

720. Dette forhold understgtter, at der i et gkonomiskspektiv er veesent-
lig forskel pa landingsbaner og terminaler. Detiehtld tilsiger, at mens
adgang til landingsbaner generelt set kun menidiskan udbydes af en
aktar i en lufthavn, sa er det i videre omfang gtufor flere udbydere at
udbygge og/eller at udbyde bl.a. terminalydelser.

182 Det fremgér af rapporten, at “Aircraft movementiliies include runways, taxiways,
aprons and aircraft parking, as well as airsideugds, airfield lighting, airside roads and
lighting, airside safety, nose-in guidance, andaisavigation aids.”

183 productivity Commission 200Erice Regulation of Airport ServiceReport no. 19,
Auslnfo, Canberra, s. 146.

'8 |n broad terms, passenger processing facilitites te all facilities that provide services
to passengers, up to the point that passengers entEom the time they exit, the plane.
They can include check-in desks, aerobridges,daifsuises, departure and holding lounges
(but not VIP lounges, which are discussed separaelbw), immigration and customs ser-
vice areas, public address systems, closed cistuiteillance systems, security systems,
baggage handling and reclaim areas, public amsnitther public areas in terminals, lifts,
escalators, moving walkways and flight informatdisplay systems (ACCC, sub. 36).

185 productivity Commission 200Erice Regulation of Airport ServiceReport no. 19,
Auslnfo, Canberra, s. 147.



1.3.2.2 Komplementaritet — landingsbaner og terminaler

721. CPH har angivet over for KFST, dttfthavnsfaciliteten har karakter
af et "naturligt monopol”, som er i hard konkurreaened andre lufthavne —
og det giver ingen samfundsgkonomisk mening atebdgmhne facilitet op
og konkurrenceudsaette en del af facilitati

722. CPH har endvidere angivet, at det er virksomhedeardering, at tler
alene eksisterer et samlet marked for tilradighétislse af lufthavnsfacili-
teter, inklusiv terminalfacilitetet*®”

723. Det skal pa den baggrund undersgges, om landinggtelser og
terminalydelser eperfekt komplementeere, sdledes at markedet alligevel
skal afgreenses under ét som bade landingsbaneydelgserminalydelser.
Det vil sige, at det skal undersgges, om terminadelandingsbaner det ud
fra en vurdering af forholdene pa markedet pa eddpktionsmaessigt” ni-
veau er sa teet sammenhgrende, at det ikke ud fpaagtisk funderet be-
tragtning giver mening at afgreense to separate edark

724. Hvis udbud af landingsbaneydelser og terminalydeldes kan ad-

skilles, og saledes ngdvendigvis skal udbydes mivea aktar (er perfekt
komplementeere), da vil landingsbaneydelser og tetydelser skulle af-

greenses som ét overordnet marked. Er landingsbelseydog terminal-

ydelser omvendt ikke perfekt komplementeere, ddavitlingsbaneydelser
og terminalydelser skulle afgreenses som to sepdrasteegtede markeder i
denne sag®®

725. | Danmark er der eksempler fra Aalborg og Karupthavn med ad-
skilt ejerskab og drift af henholdsvis landingsbapg terminaler. Det frem-
gar saledes sammenfattende af "Rapport om de sianrske provinsluft-
havne” fra maj 2010 udarbejdet af Statens Lufti@esen (nu Trafikstyrel-
sen) til transportministeren, at:

"Aalborg Lufthavn a.m.b.a. ejer_terminalbygning@rplads med
hangaromrade, lysanleeg til startbane samt ILS-an{eestrument
Landings System), mens den gvrige del af lufthavherunder
startbaner er ejet af Forsvaret...

Karup Lufthavn a.m.b.a ejer_terminalbygningeqg lufthavnens
ILS-anleeg. Alle gvrige anlaeg og installationer ejes af Foretd
[Egen understregning]

186 3f. CPH's brev af 29. juni 2010 til KFST, s. 2-3.

187 CPH’s brev af 2. september 2009 til KFST, s. 5.

188 Jf. bl.a. Kommissionens beslutning af 14. janu@®8li sag nr. 1V/34.801, pkt. 64-68.
Det fremgar heraf, at Kommissionen i denne sagaafigede udbud af ground handling
ydelser fra udbud af "lufthavnsydelser i forbingelsed flyenes start og landing” (lan-
dingsbaner mv.) Kommissionen fandt, at de to tygferdelser var komplementaere snarere
end substituerbare — men at denne komplementiieimedfarte, at begge typer af ydel-
ser ngdvendigvis skulle udbydes af lufthavnsopesatgKommissionen henviste i den for-
bindelse bl.a. til Rettens dom i sag nr. T-30/89Hditi.
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726. Det fremgar heraf, at landingsbanerne og terminalér Karup og
Aalborg Lufthavn drives af Forsvaret og henholdsttarup Lufthavn
a.m.b.a. og Aalborg Lufthavn a.m.b.a. Der er s&@dddenlandske erfarin-
ger med, at en lufthavn har én ejer af landingstreneg en anden ejer af
terminalerne. Dette understatter, at det ogsa ackrir praktisk synsvinkel
kan lade sig ggre at adskille terminaldrift og tdaif landingsbaner i en luft-
havn.

727. KFST har endvidere undersggt forholdene i Kgbenhdwifthavn.
CPH ejer og driver pa nuveerende tidspunkt baddrigatdanerne opassa-
gerterminalerne. | naerheden af den grund, hvor TA ensk opfgre den
Terminal A, ligger der imidlertid en raekke fragksomheder (cargo).
Fragtvirksomhederne lejer arealer af CPH i Kgbenkdwfthavn. De nu-
veerende fragtterminaler er alle ejet og/eller driad tredjemaend, dvs.
fragtvirksomheder uafhaengige af CPH, jf. markedstessen, pkt127.

728. Det fremgar heraf, at uafheengige tredjemaend pa neumeie tidspunkt
ejer og driveffragtterminaler i Kgbenhavns Lufthavn. Dette underbygger
ogsa landingsbaner qapssageierminaler kan udbydes af forskellige aktg-
rer. Der foreligger saledes ikke seerlige produlgineessige forhold for net-
op Kgbenhavns Lufthavn, som skulle kunne medfdrégralingsbaneydel-
ser og terminalydelser ikke meningsfuldt kan ads&ii forhold til en af-
greensning af det relevante produktmarked.

729. KFST har endelig undersggt forholdene i en reeklenlachdske luft-
havne, jf. markedsbeskrivelsen, pg&1f. Det fremgar sammenfattende her-
af, at adskilt drift af landingsbaner og terminadégrkendt bade i Europa,
Australien, Asien og USA. Det fremgar endvideredat pa internationalt
plan er en reekke planer for terminalkonkurrenceen tkun i mere begraen-
set omfang er erfaring med terminalkonkurrence.

730. Det er seerligt i USA forekommende, at luftfartskalser er vertikalt
integreret og driver egne terminal(er) i en lufthakigesom der ses at veere
erfaringer med terminalkonkurrence fra tredjemaatida hvor en lufthavn
tillader en uafheengig investor at opfgre og drimgeminalbygning i luft-
havnen. Det bedste eksempel herpa er JFK lufthadriNew York, hvor de
8 terminaler drives af henholdsvis lufthavnsopesriguaftheengige tredje-
maend og luftfartsselskaber i forskellige konstalaer.

731. Et eksempel med forsgg pa konkurrenceudsaettelseopk er luft-

havnen i Dublin, hvor driften af en ny terminal bledbudt. Andre eksem-
pler pa konkurrenceudszettelse kendes ogsd, bhdufthavnen i Riga, i
Minchen og i Antalya.

732. Der er saledes en reekke erfaringer fra udenlandfkavne, hvor der
er eller har veeret forskellige terminaloperatgrérfihavnen, og der er en
reekke erfaringer med at terminaler opfares og dnivet samarbejde mellem
luftfartsselskaber og lufthavne.



733. Det er saledes ikke ud fra et praktisk funderespynkt udelukket, at
der kan afgreenses et separat marked for landinggtalser i forhold til
markedet terminalydelsé?®

734. Det fremgar af Frontier Economics rapport fra ma®98 om luft-
havnen i Stansted, at:

“we propose that the provision and operation of teahfacilities be
separated from the provision of the monopoly aceesgices of run-
ways, taxiways, aprons, etc. ...

In our view, even if there are constraints on théding of new air-
ports, it is feasible to partly liberalise the agp sector by allowing
third parties to build, own and/or operate key fai@s within existing
airports. This would be appropriate for capacityths not considered
to be bottleneck at the airport. In this regard stohction can be
made between access facilities, such as runwayisvags and ground
access to the airport (the bottleneck) and termfaalilities (which are
non-bottlenecks facilities)*° [Egen fremhaevning]

735. Det fremgar heraf, at Frontier Economics i analyat®tansted luft-

havn fandt, at der kunne skelnes mellem pa dersieleeopfarelse og drift
af terminaler — og pa den anden side lufthavnensopalydelser pa adgang
til landingsbaner, rulleveje, mv. Det fremgar entdve, at et aktivitetsomra-
de i en lufthavn kan konkurrenceudseettes, hviskitetudger en flaskehals
(et naturligt monopol).

736. Frontier Economics fandt, at der kan skelnes mef)énien ene side
"access facilities”, som daekker over landingsbanterulle- og adgangsveje
samt "ground access” som beskrives som en flaskehalg pa den anden
side terminalfaciliteter, der ikke udgar en flaskish

737. Den australske Productivity Commission fandt ligele i en rapport
fra 2002 om de australske lufthavne, at lufthavesai@rens markedsstyrke
var starst i forhold til landingsbaner, adgangs\ejestandpladser samt ter-
minalnaere parkeringspladser:

"The airport services where market power is strohgedude facili-
ties for aircraft movements (runways, taxiways,cas) and ‘front-
door’ vehicle access'*

738. Hertil kommer, at CPH i Kgbenhavns Lufthavns hdgtvat subsidie-
re start- og landingsafgiften frem for f.eks. pagssafgiften med midler fra
det kommercielle omrade. Dette forhold viser, aHGRIn prissaetning son-

189 3f. i den forbindelse ICAQ’s Airport Economics Mah, 2006, som berarer, at private
kan eje og drive terminaler, se bl.a. s. 22-23, pi&7 og frem.

19 Frontier Economics, Regulation of capacity investinat Stansted Airport, marts 2008,
pkt. 13 og pkt. 80.

191 productivity Commission 2002, Price RegulationAiport Services, Report no. 19, s.
XVI.
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drer mellem landingsbanerne[x] og passagertermmalesom udbydes til
en pris pa et hgjere niveau. Dette forhold indikeat der ogsa i Kaben-
havns Lufthavn er forskelle i udbuddet og eftergglen af henholdsvis
landingsbaneydelser og terminalydelser.

739. Pa baggrund af det ovenstaende kan det sammeniattenkluderes,
at landingsbaneydelser og terminalydelser ikke er ks@plementeere, at
ydelserne ud fra denne betragtning tilhgrer samiaudxeal.

740. Det ovenstaende peger samlet set pa, at der i dmwn&onkret skal
afgreenses et separat marked for landingsbaneydelga@t separat marked
for terminalydelser, jf. afsnit 1.2.3 nedenfor).t3&al herefter undersgges
om udbudssubstitutionen og/eller den potentiellekkorence afkreefter det-
te udgangspunkt.

1.3.2.3 Udbudssubstitution og potentiel konkurrence
741. Ved vurderingen af det relevante marked kan der saawnt endvide-
re laeegges veegt plbudssubstitutioneli?

742. | neerveerende sag vil udbudssubstitution forudsaattektagrer, som
ikke pa nuvaerende tidspunkt udbyder landingsbanei konkurrence med
CPH — men som eventuelt udbyder andre typer lastengeydelser — vil
begynde at udbyde landingsbaneydelser i konkurremeg CPH. Udbuds-
substitution forudsaetter saledes reelt, at andmrakvil opfare en lufthavn
eller omlaegge en eksisterende lufthavns drift mebhik pa at udbyde lan-
dingsbaneydelséf?

743. Potentiel konkurrencdorudseetter, at der findes virksomheder, som
ikke for gjeblikket er aktive pa markedet, men skan treede aktivt ind pa
markedet inden for en relativ kort tidshorisdfit.

744. | nerveerende sag er vurderingen af udbudssubstitutiog den po-
tentielle konkurrence séledes neerved sammenfaldémelebegge forhold
reelt forudsaetter, at aktarer, som ikke pa nuvaerd¢iddpunkt udbyder lan-
dingsbaneydelser, vil opfare eller omleegge en é&vithmed henblik pa at
udbyde landingsbaneydelser.

745. Hverken udbudssubstitutionen eller den potentiktiekurrence vur-
deres at medfare, at det relevante, forudgaendiukimarked i naerveeren-
de sag skal afgreenses bredere end til landingstalsey. Det skyldes, at

192 Kommissionens meddelelse om afgreensning af devarte marked af 9. december
1997, punkt 20-23.

193 Se i overensstemmelse hermed Konkurrencer&desseddg af 30. januar 2002 om An-
meldelse af standardlejekontrakt udarbejdet afdiranrganisationen Sammenslutningen af
Danske Havne, pkt. 25.

194 Kommissionens meddelelse om afgreensning af devaete marked af 9. december
1997, punkt 24. Ved relativ kort tidshorisont féssom udgangspunkt 2-3 ar, jf. Kommis-
sionens meddelelse om retningslinjer for anvendeddeartikel 101, pkt. 10 (note 5) og
OFT’s Merger Substantive Assessment Guidance28. 4.



det ikke er sandsynligt, en ny aktgr ved en lithesn varig stigning i prisen
pa landingsbaner i CPH vil begynde at udbyde laggtianeydelser.

746. Undersggelserne af efterspgrgsels- og udbudssulmsign samt den
potentielle konkurrence peger sadledes sammenfatead at der kan af-
greenses et produktmarked for landingsbaneydelsetr.eD i forleengelse
heraf relevant at undersgge konkurrencemyndighedepraksis pa omra-
det, jf. nedenfor.

1.3.2.4 Praksis

747. Der er i praksis blevet truffet en reekke afggretserlufthavne. Det
fremgar for det farste samlet set heraf, at derdégreenses et bredt marked
for udbud af infrastrukturer i en lufthavn, heruntindingsbaneydelsér”

748. Det fremgar endvidere, at det relevante markedeareb afgraenset i
forhold til det konkrete konkurrenceretlige spargsfna sag til sag. Marke-
det for passagerterminaler er i den forbindelsediléorelgbigt afgraenset
fra en lufthavns gvrige infrastruktur, jf. i detdende.

749. Kommissionen har i 4 forskellige sager om lufthas/(aiskrimineren-
de) landingstakster afgreenset markedet netop oldrtil, hvad lufthavne-
nes landingstakst daekkede af ydefSer.

750. Det fremgar heraf, at markedet f.eks. i sagen onxd@les Lufthavn
blev afgreenset sormiarkedet for serviceydelser i tilknytning til adgemn
til lufthavnsinfrastrukturer, for hvilke denne dftgskal betales, dvs. drift og
vedligeholdelse af start- og landingsbaner, kerevang forpladser samt
indflyvningskontrol.*®’

751. Markedet blev saledes afgreenset konkret i forhibldrnidingstaksten,
som gav anledning til det konkrete konkurrencemgesgroblem. | denne
sag ville det svare til, at markedet er de aktieiteder er deekket af start- og
landingstaksten og opholdstaksten, det vil siget-stay landingsbanerne,
standpladserne og den tilknyttede infrastruktur.

195 Se bl.a. Kommissionens beslutning af 8. augus62G&g nr. M.3823, MAG/Ferrovial
Aeropuertos/Exeter Airport, pkt. 11 og pkt. 13-1% muligvis i overensstemmelse hermed
Kommissionens beslutning af 14. januar 1998 i sad\Mi34.801, Frankfurt Lufthavn, pkt.
14-17, 55-56 og 65.

19 Konkret var landingstaksterne fastsat i overensstelse med ICAO’s anbefalinger, og
deekkede derfortjenester knyttet til drift og vedligeholdelse #dirs og landingsbaner,
brug af rullebaner og forpladser samt indflyvningsicol for civile fly. Se Kommissio-
nens beslutning af 28. juni 1995 i sag nr. 95/364M&ruxelles Lufthavn, pkt. 8. Kommis-
sionens afggrelse af 10. februar 1999 i sag niB3W03, portugisiske lufthavne, pkt. 14,
Kommissionens beslutning af 10. februar i sag Wif3%.767, Finske Lufthavne. pkt. 26 og
Kommissionens beslutning af 26. juli 2000 i sag2@00/521/EF, spanske lufthavne, pkt.
33.

197 3f. Kommissionens beslutning af 28. juni 1995¢ sa 95/364/EF, Bruxelles Lufthavn,
pkt. 8.
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752. Det fremgar i overensstemmelse hermed af praksimaakedet for

landingsbaneydelser ikke ngdvendigvis indgar sometaf et bredere sam-
lemarked for "lufthavnsinfrastruktur’. Kommissiondvar saledes i praksis
afgreenset et separat marked for passagertermimaier,denne del af luft-
havnens strukturer blev afgreenset fra bl.a. luttleag landingsbaner:

"The relevant market in this case appears to bentheket for the
provision of terminal facilitiesto passengers®® [Egen under-
stregning]

753. Kommissionen foretog i denne afvisningssag en #dmgl afgraens-
ning af det relevante marked for levering af temydelser. Denne afgraes-
ning blev foretaget pa baggrund af en klage overpfgeeldende lufthavns
angiveligt for hgje takster for netop terminaly@elsl passagerer.

754. Det fremgar endvidere (sammenfattende) af densketkonkurren-
cemyndigheds undersggelse af BAA-lufthavnene, akedgt til brug for
undersggelsen af konkurrencepresset mellem lufthdumne afgreenses
som et samlet, bundled produktmarked for ydelsdikesaf lufthavnsafgif-
ter. Denne afgreensning af markedet kan bl.a. heslgtdet forhold, at det
i UK ifglge den pa det tidspunkt geeldende regutgiidke var tilladt (kun)
at drive landingsbaner i forhold til f.eks. termloh@t. Konkurrencemyndig-
heden konkluderede imidlertid, at:

"The separation of terminal ownership or operaticont the own-
ership and operation of the airfield has been addpin certain
countries as a path to privatization. In the UKe ttecision was
taken to privatize each airport as a whole. Thel@wan of the air-
port sector and the legislation underpinning itleet this political
choice. ..._There is, however, no reason in princyptyy this[ter-
minal competition]should not be permitted ... and, in our view,
significant benefits could be derived from intromhgc terminal
competition particularly at airports that are under weak coetip
tive constraints from other airports ... Given thatedorm of the
economic regulations is under way, it seems tchasthe legisla-
tion should now be amended to allow for terminalbé¢ developed
or redeveloped and to be operated separately franway facili-
ties where appropriate'® [Egen understregning]

755. Det fremgar heraf, at konkurrencemyndigheden iqiipet ikke sa
noget til hinder for at introducere terminalkonlance (og dermed "un-
bundle” ydelserne) og forbandt betydelige fordeéeniied. Konkurrence-
myndigheden beskrev endvidere et kommende marketkhminalkonkur-
rence.

19 Kommissionens afgerelse af 2. maj 2005 i sag @VI€/38.469, AIA SA og Olympic
Fuel Company SA, pkt. 82.

199 Jf. Competition Commission’$BAA airports market investigation — a report on the
supply of airport services by BAA in the UK19. marts 2009, s. 29 sammenholdt med s.
285.



756. Det fremgéar samlet set af de ovenstaende afgaralsder i praksis er
blevet afgreenset et marked for lufthavnsfaciliteterbindelse med flyenes
start og landing (landingsbaneydelser), hvor adgdrdjsse faciliteter var
emnet for undersggelsen i den konkrete sag. Markedpassagertermina-
ler er endvidere blevet forelgbigt afgreenset frawgthavns gvrige infra-
struktur.

757. Det vurderes pa denne baggrund at veere pa linje pradgis at af-
graense et relevant produktmarked for landingsbazisgd°

758. En lufthavns landingsbaner og tilhgrende infragtrukenyttes imid-
lertid af en raekke forskellige aktgrer med forsgellbehov, f.eks. charter-
selskaber, lavprisselskaber og netveerksselskaletrkdh pa den baggrund
overvejes, om det relevante forudgaende produktedafér landingsbane-
ydelser skal opdeles i henhold til brugernes gfitengsel.

1.3.2.5 Opdeling af markeder i henhold til typer af luftfartstrafik

759. Der skelnes i praksis i forhold til lufthavnes udbad infrastrukturer
(herunder ogsa adgang til landingsbaner) typiskemeluftfartsselskaber
som udbyder punkt-til-punkt trafik, charterselskabem udbyder charter-
trafik’®® og full service luftfartsselskaber, som udbydedebfunkt-til-punkt

og transfertrafik®

760. Disse tre typer af luftfartsselskaber tilbyder mrenet set passagerne
forskellige ydelser, og virksomhederne efterspgligetedes typisk forskel-
lige ydelser i lufthavnen, |f. tillige markedsbesiglsen, afsnit 6, ovenfor.

761. Det fremgar i den forbindelse af Kommissionens@agBAA, at:

“As regards the provision of airport infrastructuservicesto airlines
the market could be further subdivided accordingh® categories of
customers of airline infrastructure services, ia@rlines: full service
scheduled airlines, low cost airlines and charteriaes. ... At the
same time the distinction between the differenésypf airlines be-

20 pet skal her holdes for gje, at "landingsbaneat&nne sag forsts som ikke blot start- og
landingsbanerne, men ogsa den dertil hgrende ndideeimfrastruktur sdsom standpladser,
adgangsveje, rulleveje, forpladsomrade, mv.

201 Kommissionen har séledes tidligere afgreenset eskiitemarked for chartertrafik, jf.
bl.a. Kommissionens afggrelse i sag nr. M.1502 erilErirst Choice, pkt. 9 med henvis-
ning til tidligere praksis.

2923f, Kommissionens beslutning af 23. maj 2006 i sagM.4164, Ferrovial/Quebec
/GIC/BAA, pkt. 12, Kommissionens beslutning af &lij2002 i sag nr. COMP/37.730,
AUA/LH, pkt. 65, Kommissionens beslutning af 27nijl2007 i sag nr. M.4439, Ryan
Air/Aer Lingus, pkt. 42-46 og senest Kommissiondeslutning af 14. maj 2009 i sag nr.
M.4439, Ryan Air/Aer Lingus, pkt. 42, COMP/M.5403yfthansa/BMI, pkt. 15-17 samt
senest i Kommissionens afggrelse af 22. juni 208&ginr. COMP/M.5335, Lufthansa/SN
Airholding, pkt. 36. Jf. endvidere OFT's afgerelsgf 11. oktober 2005 om
MAG/FASA/SWAL, pkt. 14-16, OFT’s beslutning af Jjgnuar 2008 easyJet/GB Airways,
pkt. 12, og OFT’s afggrelse af 9. maj 2008 i sagutE/3535/08 om Air France/VLM Air-
lines, pkt. 14.
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comes less evident e.g. full service airlines camgenith low cost
carriers start to offer discount€®® [Egen understregning]

762. Det fremgar heraf, at Kommissionen fandt, at maekddr en luft-
havns udbud af infrastrukturydelser (herunder lagslbaneydelser) kunne
segmenteres yderligere i henhold til de typer &fdusselskaber, som be-
nytter infrastrukturen; henholdsvis netveerksselskakavprisselskaber og
charterselskabéf

763. Det fremgar endvidere af praksis, at en lufthavmisklarrencesituation
— 0og dermed afgraensningen af det relevante geskeafmarked og den ef-
terfglgende vurdering af spargsmalet om dominaes ferskellig alt efter,

om fokus for analysen er konkurrencesituationenmaikedet for trans-
fer/transitflyvninger eller konkurrencesituationpa markedet for punkt-til-
punkt flyvninger, jf. afsnit 1.4 nedenfor.

764. Det fremgar saledes, jf. afsnit 1.4 nedenfor, ahsn€EPH’s konkur-
rencesituation i forhold til punkt-til-punkt trafien skal vurderes ud fra en
betragtning, om der er konkurrencedygtige alteveatiti Keobenhavns
Lufthavn i lufthavnens umiddelbare opland, sé& erkkmrencesituationen en
anden og muligvis bredere, nar lufthavnen agerar swllemstation. Her
vil ogsa mere fjerntliggende lufthavne eventuelbike veere et alternativ til
Kgbenhavns Lufthavn.

765. CPH's konkurrencesituation pa markedet for landiageydelser er
saledes forskellig alt efter, om Kgbenhavns Lufthaurderes som en "mel-
lemstation” for transfer/transittrafik, eller sorh @wdgangspunkt for punkt-
til-punkt trafik.2%

766. Den planlagte Terminal A vil som neaevnt ikke kunmetjdne egentlig

transfertrafik’® Luftfartsselskaber — typisk netveerksselskaberra bar et

hgjt antal transfererende passagerer, vil derke kunne benytte Terminal
A.

767. CPH's adfeerd i relation til landingsbaneydelsers. deveringsnaegtel-
sen, far dermed virkning for den direkte trafiksligived for at modtage ba-
de landingsbaneydelser og terminalydelser i Kghehdwfthavn, mens

203 3f. Kommissionens beslutning af 23. maj 2006 i sagM.4164, Ferrovial/Quebec
/GIC/BAA, pkt. 12.

204 3f. i den forbindelse om at sondringen mellem tsgelskaber og full service selskaber
gradvist er mindre relevant tillige Kommissionensslotning i sag nr. M.4439, Ryan
Air/Aer Lingus, pkt. 49f. samt OFT’s beslutning omasyJet/GB Airways af 18. januar
2008, pkt. 12. Jf. dog modsat Kommissionens afggraf 11. december 2009 i sag nr.
COMP/M.5648 om Bristol Airport, pkt. 9.

205 Dette er endvidere i overensstemmelse med udgankss i Competition Commis-
sion’s “BAA airports market investigation — a report on ggply of airport services by
BAA in the UK", 19. marts 2009, jf. bl.a. s. 85, hvor der skslmellem konkurrencesitua-
tionen for punkt-til-punkt trafik og transfertrafik

208 3 TA's forretningsplan vedlagt som bilag 14. Tiar dog efterfalgende angivet over for
KFST, at virksomheden pa sigt vil kunne ombyggentealens bagagefaciliteter mv. sale-
des at Terminal A pa sigt og efter en yderligexestering vil kunne handtere transfer.



CPH'’s adfaerd ikke har direkte virkning pa transfarsittrafikken mulig-
hed for at modtage hverken landingsbaneydelser teliminalydelser i Kg-
behavns Lufthavn.

768. Det faglger i den forbindelse af praksis, Kommissios vejledning om
afgreensning af det relevante marked og litteratusedet relevante marked
skal afgreenses i henhold til netop den (eventudltg)kurrencebegraens-
ning, som sagen angar. Markedsafgreensningen eidenelvikke et mal i sig
selv, men skal give et udgangspunkt for den efigefede analyse af det
konkurrencemaessige problem, jf. @2 ovenfor med henvisninger.

769. Det vurderes derfor at veere relevant i den konlksatgat foretage en
(vis) neermere inddeling af det forudgdende prodakited for landingsba-
neydelser.

770. Det skyldes, at det relevante konkurrenceretligddial, som skal
vurderes i det falgende, relaterer sig til det éddh om CPH’s leverings-
neegtelse eventuelt begraenser konkurrencen pa sleediede marked for
passagerterminaler til luftfartsselskaber ellerspgsrer, som ikke efter-
sparger transfer (jf. at TA ikke kan udbyde dendelse). Det er derfor (i
denne sag) relevant at foretage en sondring metlansfer- og punkt-til-
punkt flyvninger, da CPH’s adfeerd ikke pavirkemster-flyvningerne. Det
er derfor omvendt ikke relevant i denne sag at tsmtge CPH’s position og
markedsstyrke i forhold til transferflyvninger naama.

771. Dette er da ogsa i overensstemmelse med praksaskfirt), hvor
Kommissionen fandt at Frankfurt Lufthavn var domerele i forhold til
punkt-til-punkt trafikken — og lufthavnens rollerschub spillede i den for-
bindelse ikke nogen rolle for denne vurdering, sgl\der var en vis maeng-
de transitpassagerer, idet:

"substitutionsgraden ikke desto mindre er begraetiiseh beskeden
del af den samlede trafik i lufthavnen, selv nanmsar pa transittra-
fikken, hvor en bestemt lufthavn benyttes som haféealvri. 2°’

772. Kommissionen lagde i den forbindelse veegt pa, atkike var sand-
synligt, at det store, nationale netvaerksselskid flytte sine flyvninger og
basere sig i en ny hovedlufthavn, i hvert fald pé kigt.

773. Det er ligeledes i denne sag konkret ikke ngdveratigfgreense mar-
kedet for landingsbaneydelser i henhold til substihen mellem lufthavne,
for s& vidt angar transfertraffR®

207 55,

208 | overensstemmelse med udgangspunktet i praksideteséledes kun de "nabolufthav-
ne”, hvis opland har et tilstraekkeligt stort overlmed Kgbenhavns Lufthavn Kastrups op-
land, der kan siges at veere i direkte konkurrened @PH. Dette udgangspunkt er blevet
fulgt s4 sent som i Competition Commissions afgareaf 19. juli 2011 om BAA-
lufthavnene.
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774. Det skyldes bl.a., at transfertrafikken kun udgamendre del af Ka-

benhavns lufthavns samlede trafik. Hertil kommerKBST's drgftelserne

med luftfartsselskaber i forbindelse med dennepsager pa, at, at der ikke
(i hvert fald pa kort sigt) er et alternativ til Kenhavns Lufthavn, jf. pkt.
202206 ovenfor.

775. Det er derfor relevant i denne sag er relevaneginentere markedet
for landingsbaneydelser i henhold til luftfarts&alsernes efterspargsel, sa-
ledes at markedet afgraenses til kun at omfattedidblandingsbaneydelser
til luftfartsselskaber, der ikke efterspgrger tfans

776. Det relevante forudgaende produktmarked for larsbageydelser
skal derfor konkret i denne sag afgreenses til udifudndingsbaneydelser
til luftfartsselskaber eller passagerer, der ikkerspgrger transfer.

1.3.2.6 Konklusion — det forudgaende produktmarked
777. Det fremgar af det ovenstdende, at landingsbansgdkln afgreenses
som et seerskilt produktmarked.

778. Det fremgar i den forbindelse, at der ikke er etlaga(perfekt) kom-
plementaritet mellem landingsbaneydelser og teryiledser, at produkit-
markedet for landingsbaneydelser skal afgreenseeitmdil at omfatte ogsa
passagerterminaler. Det fremgar endvidere af mabeskrivelsen, pkt.
100-105, at det er en forudsaetning for at kunne komkarpa markedet for
udbud af terminalydelser, at terminalen placeresmgrund med adgang til
en lufthavns landingsbaner. Det fremgar endeligieati denne sag er rele-
vant at segmentere markedet for landingsbaneydetsarthold til luftfarts-
selskabernes efterspargsel, saledes at markedetrafgs til kun at omfatte
udbud af landingsbaneydelser til luftfartsselskadler passagerer, der ikke
eftersparger transfer.

Det fremgar bl.a. af denne afggrelse, at BAA haadgivet, at bl.a. Stansted og Heathrow
lufthavn var i konkurrence med andre europeeiskindrhe om henholdsvis lavpristrafik-
ken og transfer trafikken. Competition Commissiamdt imidlertid — efter bl.a. at have
indhentet supplerende udtalelser fra easyjet ogq&dya at der ikke var grund til at afvige
vurderingen fra 2009.

Det fremgar af afggrelsen, at konkurrencemyndigheléandt, at lufthavnene pa hen-
holdsvis lavprismarkedet og transfermarkedet vaatifor et vist, men meget begreenset,
konkurrencemaessigt pres fra andre europaeiske Vuith&dWe have found that BAA’s Lon-
don airports (Gatwick, Heathrow and Stansted) faeey limited competition from non-
BAA airports’ ... We note that airlines operating out of alternataieports compete with
airlines operating from Heathrow for short-haul ntnransfer passengers (see paragraph
3.123) and we also accept that airlines operatingn alternative hubs (such as Paris
Charles de Gaulle, Amsterdam and Frankfurt) compeéte Heathrow airlines for transfer
passengers. Nevertheless, we consider that anyraorismposed by such competition on
Heathrow is weak.

Det fremgar sdledes, at Stansted var udsat foregetrbegraenset pres fra andre lufthavne
om punkt-til-punkt flyvningerne. Det fremgar endeid, at selvom Heathrow i sin egen-
skab af hub lufthavn var udsat for et vist konkncemaessigt pres fra andre hub lufthavne,
sa var dette pres meget svagt. Det falger samniendi® heraf, at lufthavnenes direkte
konkurrenter — fortsat — var nabolufthavnene, tderrvar et betydeligt overlap mellem dis-
se lufthavnes oplande.



779. Der kan pa denne baggrund afgraenses et relevardg@ende pro-
duktmarked marked for udbud af adgang til landiagslydelser til luft-
fartsselskaber eller passagerer, som ikke eftegspanansfef®®

1.3.3 Det beslaegtede produktmarked - terminalydelse r
780. TA gnsker at udbyde aeronautiske og kommerciettaitalydelser til
luftfartsselskaber og passagerer, jf. €7, i konkurrence med CPH

781. Det skal herefter undersgges, om det relevantedggstie produkt-
marked skal afgraenses til netop de (terminal)ydetsen TA @gnsker at ud-
byde, eller om det besleegtede produktmarked omfatten feerre eller fle-
re typer af ydelser.

782. Denne vurdering skal som naevnt ovenfor foretagesaudndersggel-
ser af efterspgrgsels- og udbudssubstitutionenteskrsuppleret med un-
dersggelser af den potentielle konkurrence.

783. Det skal undersgges ved afgreensningen af det reeviaeslaegtede
produktmarked, om markedet skal segmenteres i lidrtictyper af flysel-
skaber eller i forhold til typer af passagerer. Bleal herefter undersgges,
om produktmarkedet skal segmenteres i henholettilgde af rejse. Det skal
endelig undersgges, om de aeronautiske ydelseafkatnses fra de kom-
mercielle ydelser, som TA vil udbyde i gvrigt.

1.3.3.1 Indledende om efterspgrgsels- og udbudssubstitutionen.

784. Det er i denne forbindelse vigtigt at bemaerke, adspgernes efter-
spargsel efter terminalydelser er en afledt efenggel, jf. markedsbeskri-
velsen, afsnit 7.2f ovenfor. Efterspgrgslen efegminalydelser afledes af
efterspgrgslen efter flyrejser. En forbruger efterger typisk ikke en ter-
minalydelse, medmindre det er i sammenhaeng metyemjse. En forbru-
ger tager f.eks. ikke til en terminal for at fa Hferet bagage, medmindre
det er i forbindelse med en flyrejse.

785. Det indebeerer, at en aendring i prisen pa teriydledser kan pavirke
efterspgrgslen enten direkte ved at pavirke Iufttdskaberne eller mere in-
direkte ved at pavirke passagererne.

786. De direkte effekteopstar i forleengelse af en aendring i prisen pa ter
minalydelser, som medfarer, at luftfartsselskabeutestituerer én terminal
med en anden. Hvis prisen haeves for terminalydekser dette pavirke et
eller flere luftfartsselskaber til at skifte eneglflere ruter fra den pagaelden-
de terminal til en anden terminal og/eller en ankdéthavn. Dette kan med-
fare, at de passagerer, som tidligere benyttedeadeeldende luftfartssel-
skaber, ogsa flytter.

209 Det skal her holdes for gje, at ved "landingsbafnenstds hér ikke blot start- og lan-
dingsbanerne, men ogsa den dertil hgrende infldstiif. pkt. 696 ovenfor.
210 3f. afsnit markedsbeskrivelsen, afsnit 9.s
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787. KFST’s drgftelser med luftfartsselskaber og luftmr@vwndikerer i den
forbindelse, at luftfartsselskaberne reagerer doerden samlede omkost-
ning ved at bruge en lufthavh: Luftfartsselskaberne reagerer sledes som
udgangspunkt ikke over for forholdet mellem omkosierne (f.eks. dyr
handling af bagage kontra lav security-afgift), miErimod over for luft-
havnens samlede omkostningsbillede, herunder &tenautiske afgifter,
parkeringsafgifter for biler, leje af lokaler, ef@et falger heraf, at en even-
tuel stigning i prisen pa aeronautiske og/eller kmarcielle ydelser i en ter-
minal, direkte kan pavirke luftfartsselskabernesgvaf terminal og/eller
lufthavn.

788. De indirekte effekteopstar som falge af en eendring i prisen af termi-
nalydelser, der pavirké¥ luftfartsselskabernes billetpriser. En stigning i
prisen for terminalydelser kan saledes medfgret aiftfartsselskab saetter
sine priser op, hvilket pavirker passagernes gfngsel. Det skal i den for-
bindelse bemaerkes, at en forandring i terminalyieéts kvalitet tillige kan
pavirke passagererne direkte, jf. markedsbeskewelafsnit 7 ovenfor.

789. KFST’'s markedsundersggelse blandt passagerer nedikeden for-
bindelse, at prisen er den vigtigste parameter,emapassager skal vaelge
flyrejse. | passagerernes prisvurdering spiller gamlede rejseomkostning
(billetpris, pris for transport til lufthavnen, mvsaledes en vaesentlig rolle
for passagerernes valg af afgangslufthavn, jf. e@skeskrivelsen, afsnit 7
ovenfor. Det fglger heraf, at en stigning i prisenterminalydelser kan ha-
ve en (indirekte) virkning pa passagerernes vakfgdngsterminal.

1.3.3.2 Opdeling af markeder i henhold til transfer/ikke-transfer

790. Der skelnes i praksis om luftfart typisk mellemtiaftsselskaber som
udbyder punkt-til-punkt trafik, charterselskabemsodbyder chartertraffk®
og full service luftfartsselskaber, som udbyder ébgmlinkt-til-punkt og
transfertrafilké**

21 | uftfartsselskaber reagerer ud fra virksomhedeindividuelle forudsaetninger, sdsom
belaegningsprocent. £ndringer i taksterne slar séléddke ngdvendigvis igennem pa sam-
me made for alle luftfartsselskaber.

%2 pet forudseettes séledes, at luftfartsselskabedss inuvaerende konkurrencesituation i
samme grad vil lade en prisstigning pa terminalseiekla igennem i deres prissaetning af
billetter.

213 Kommissionen har séledes tidligere afgreenset eskiitemarked for chartertrafik, jf.
bl.a. Kommissionens afggrelse i sag nr. M.1502 erilErirst Choice, pkt. 9 med henvis-
ning til tidligere praksis.

243, Kommissionens beslutning af 23. maj 2006 i sagM.4164, Ferrovial/Quebec
/GIC/BAA, pkt. 12, Kommissionens beslutning af &lij2002 i sag nr. COMP/37.730,
AUA/LH, pkt. 65, Kommissionens beslutning af 27nijl2007 i sag nr. M.4439, Ryan
Air/Aer Lingus, pkt. 42-46 og senest Kommissiondeslutning af 14. maj 2009 i sag nr.
M.4439, Ryan Air/Aer Lingus, pkt. 42.COMP/M.5403yfthavnsa/BMI, pkt. 15-17 samt
senest i Kommissionens afggrelse af 22. juni 208&ginr. COMP/M.5335, Lufthansa/SN
Airholding, pkt. 36. Jf. endvidere OFT's afgerelsgf 11. oktober 2005 om
MAG/FASA/SWAL, pkt. 14-16, OFT’s beslutning af Jjgnuar 2008 easyJet/GB Airways,
pkt. 12, og OFT’s afggrelse af 9. maj 2008 i sagMtE/3535/08 om Air France/VLM Air-
lines, pkt. 14.



791. Disse tre typer af luftfartsselskaber tilbyder @mrdnet set passagerne
forskellige ydelser, og luftfartsselskaberne efierger ligeledes typisk for-
skellige ydelser i lufthavnen, jf. markedsbeskrdesi, afsnit 6.2. ovenfor.

792. Det fremgar i den forbindelse af Kommissionens eayg BAA, at
markedet for en lufthavns udbud af infrastruktutgde (herunder terminal-
ydelser) eventuelt kan segmenteres yderligere hdidrtil de typer af luft-
fartsselskaber, som benytter infrastrukturen; hietgwis netvaerksselskaber,
lavprisselskaber og charterselskatiéiDet fremgar endvidere, at Kommis-
sionen bemaerker, at forskellene mellem de forgjeeltyper af luftfartsel-
skaber gradvist er ved at blive udvisket i lysetaaff.eks. traditionelle net-
veerksselskaber er begyndt at tilbyde lavprisprostukt

793. Det skal pa den baggrund undersgges, om det i nasleesag er re-
levant at segmentere det besleegtede produktmatkeshold til de typer af
luftfartsselskaber, som vil kunne anvende Termial

794. For sa vidt angaefterspargselssubstitutioer der ikke substitution
mellem terminaler, hvor det er muligt at transfererg terminaler, hvor det
ikke er muligt at transferere for sa vidt angatfarfsselskaber og passage-
rer, der efterspgrger transfer. Luftfartsselskab@rpassagerer, der efter-
spgrger transfer, vil saledes ikke ved en lille marig prisstigning skifte
fra en terminal med transfermulighed til en termhinden transfermulighed.

795. | overensstemmelse hermed har bl.a. SAS angivetirkdomheden
ikke anser Terminal A for et alternativ til CPH&rininaler i Kgbenhavns
Lufthavn, idet Terminal A ikke kan handtere tramsfe bilag 2.

796. Det vurderes derfor, at en mindre men varig pdsstig pa transfer-
produkter pa 5-10 pct. ikke kan antages at paefiespargslen efter ydel-
serne i Terminal A. Der er saledes ikke efterspasgsibstitution mellem
den planlagte Terminal A og terminaler, der udbyetetransferprodukt, for
sa vidt angar den kundegruppe af luftfartsselskabem eftersparger et
transferprodukt i en terminal.

797. For sa vidt angandbudssubstitutiokan det ikke antages, at en min-
dre men varig prisstigning pa transferproduktebd pct. i konkurrerende
terminaler, vil medfgre at andre terminaloperatgdar ikke tidligere har
udbudt transfer) vil begynde udbyde transferproeukt luftfartsselskaber
0g passagerer som en reaktion herpa.

798. Det skyldes, at udbud af transferprodukter i emieal bl.a. forudsaet-
ter, at terminalen har et bagageanleeg, som end silaat handtere transfer-

215 Jf. Kommissionens beslutning af 23. maj 2006 i sagM.4164, Ferrovial/Quebec
/GIC/BAA, pkt. 12. Jf. i den forbindelse om, at doingen mellem lavprisselskaber og full
service selskaber gradvist er mindre relevanigéllKkommissionens beslutning i sag nr.
M.4439, Ryan Air/Aer Lingus, pkt. 49f. samt OFT'sdtutning om easyJet/GB Airways af
18. januar 2008, pkt. 12. Jf. dog modsat Kommissisrafggrelse af 11. december 2009 i
sag nr. COMP/M.5648 om Bristol Airport, pkt. 9.
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bagage. Et sadant anlaeg er dyrere og mere konwgiliaeopfgre og drive
end et bagageanlaeg, som kun kan handtere pumkirtit bagage.

799. Investering og opfarsel af et sadant anlaeg i enited, der som ud-
gangspunkt ikke er dimensioneret til at handtemadier, er saledes ikke en
realistisk strategi, hvorved konkurrenter vil kumeagere tilstraekkeligt hur-
tigt og effektivt pa eventuelle prisstigninger ail forhindre en udbyder af
transferydelser i en passagerterminal i at ageflesaragigt af et effektivt
konkurrencemaessigt prés.

800. Det fremgar i den forbindelse af TA’s forretningspl at Terminal A
ikke er dimensioneret til at handtere transfertgfi markedsbeskrivelsen,
afsnit 9 ovenfof!’ TA vil derfor ikke p& kort sigt kunne reagere ttiéskke-
ligt hurtigt og effektivt pa eventuelle prisstigger pa transferprodukter i
konkurrerende terminaler. Det fglger heraf, atudddrtsselskaber, som ef-
terspgrger et transferprodukt i en passagerternikiral umiddelbart (eller
kun i mere begreenset omfang) vil kunne anvende ifiairA.

801. Det er derfor relevant pa produktsiden at segmentearkedet i hen-
hold til luftfartsselskabernes og passagernes sgitegsel efter trans-
fer/punkt-til-punkt ydelser.

802. Det besleegtede produktmarked kan i henhold hdgreenses til ter-
minalydelser til luftfartsselskaber eller passageder ikke eftersparger
transfer.

803. Det skal herefter undersgges, om det i denne sagdrendigt at fo-
retage en nermere segmentering af det relevarnedtesle produktmarked
i henhold til ogsa passagerernes efterspgrgsel.

1.3.3.3 Opdeling af produktmarkedet — tidsfalsomme passagerer

804. Det fremgar af praksis, at Kommissionen i en reddger har skelnet
mellem henholdsvis tidsfalsomme/ikke-tidsfglsommsgagerer og mellem
forretningsrejsende/fritidsrejsentfé.

218 3f. Kommissionens vejledning om afgraensning afreletvante marked, pkt. 20, hvoraf
det fremgar: Udbudssubstitution kan ogsa tages i betragtning medkedsafgraensning i
de situationer, hvor den har de samme effektivelimekte virkninger som efterspgrgsels-
substitution. Dette forudsaetter, at leverandgresam reaktion pa sma, varige sendringer i
de relative priser omgaende kan omstille produldiotil de relevante produkter og mar-
kedsfare dem pa kort sigt, uden at det medfarendeéiye ekstraomkostninger eller ricisi.
27 TA har angivet over for KFST, at Terminal A’s bagaystem i et vist omfang kan send-
res til at kunne handtere transfererende passadwmierdisse passagerer kun benytter sam-
me selskab. Transfer mellem selskaber, f.eks.all@nce, vil Terminal A's bagagesystem
imidlertid ikke kunne handtere pa kort eller mellangt sigt.

218 3f. bl.a. Kommissionens afggrelse af 22. septerhB87 i sag nr. IV.M967, KLM/AIR
UK, pkt. 24-25, Kommissionens afggrelse af 14. &)1 i sag nr. M.2315, The Airline
Group/NATS, pkt. 18-20, Kommissionens afggrelsé@fdecember 2003 i sag nr. 38.479,
British Airways/Iberia/GB Airways, pkt. 14, Kommissiens afggrelse af 11. februar 2004
i sagen nr. COMP/M.3280 om Air France/KLM, pkt. 4§ Kommissionens afggrelse af 7.
april 2004 i sag nr. 38.284 om Air France/Alitalgkt. 41, Rettens dom af 4. juli 2006 i sag



805. Det kan pa den baggrund overvejes, om det i neenkersag er rele-
vant at segmentere markedet i henhold til de tyieidsfglsommel/ikke-
tidsfalsomme passagerer og forretningsrejsenddfréjsende passagerer,
som vil kunne anvende Terminal A.

806. Det vurderes imidlertid, at det ikke i naerveerenalg er ngdvendigt at
opdele markedet i neermere segmenter. Det skylddsd’'a ydelser udby-
des til bade tidsfalsomme/ikke-tidsfalsomme passageg forretningsrej-
sende/fritidsrejsende, afsnit 9 ovenfor.

807. Vurderingen af CPH's afslag pa at give TA adgamdufthavnens
landingsbaneydelser vil sdledes veere den sammsetuam markedet opde-
les i neermere segmenter efter tidsfalsomme/ikidgldomme passagerer
og/eller forretningsrejsende/fritidsrejsende, ellen markedet afgreenses
som et overordnet marked for terminalydelser.

1.3.3.4 Opdeling af produktmarkedet — transferpassagerer

808. Kommissionen har endvidere i en sag om Lufthansausirian Air-
lines skelnet mellem punkt-til-punkt passagerer (dékaldte Ori-
gin&Destination/O&D-passagerer) og tilslutningsagsrer:

"Generelt kan der sondres mellem sakaldte O & D-pge®r (som

flyver fra afgangs- til bestemmelseslufthavnenjilstytningspassage-
rer, som gnsker at skifte til andre flyforbindelsemodsaetning til O
& D-passagererne har tilslutningspassagerer et gardvalg af fly,

saledes at konkurrencepresset pa parterne fra dgrespunkt er star-
re. ... De forskellige passagerkategorier udgar derfor hgser seer-
skilte markedet 2"

809. Det fremgar heraf, at Kommissionen skelnede mell@&D-
passagerer (som flgj punkt-til-punkt) og tilslutgspassagerer (transfer-
passagerer).

810. Det skal pa den baggrund undersgges, om det i nadeesag er re-
levant at opdele markedet i segmenter i henholdetityper af passagerer,
som vil kunne anvende Terminal A.

811. Det bemaerkes i den forbindelse, at denne vurdemirgjort set sam-
menfaldende med vurderingen af, om det er releatioipdele markedet i
segmenter i henhold til af punkt-til-punkt luftfestelskaber og transferpas-
sagerer, jf. ovenfor pk#94-797.

nr. T-177/04 om easyJet, pkt. 103-104, Kommissisrmslutning af 18. juli 2001 i sag nr.
37.386, Sun Air mod SAS og Maersk Air, pkt. 29-B@mmissionens afggrelse af 22. juni
2009 i sag nr. COMP7M.5335, Lufthansa/SN Airholdipgt. 15-22 og Kommissionens
afgarelse af 28. august 2009 i sag nr. COMP/M.5g#0Lufthansa/Austrian Airlines, pkt.

18-22.

219 Kommissionens beslutning af 5. juli 2002 i sag3T.730 AuA/LH, pkt. 65-66.
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812. For sa vidt angaefterspgrgselssubstitutidremgar det af TA's for-
retningsplan, at TA ikke vil kunne handtere transédik. Det fglger heraf,
at de passagerer, som efterspgrger et transfetfgroén passagerterminal,
ikke vil kunne anvende Terminal A, jf. pkt94 ovenfor. Det vurderes der-
for, at en varig prisstigning pa transferprodulgérs-10 pct. ikke kan anta-
ges at pavirke efterspgrgslen efter TA’'s ydelsat &r saledes ikke efter-
spgrgselssubstitution mellem den planlagte Termigabg terminaler (sa-
som de eksisterende terminaler — undtagen CPH &oldbyder et trans-
ferprodukt, for sa vidt angar den kundegruppe akagerer, der efterspar-
ger et transferprodukt i en terminal.

813. For sa vidt anganrdbudssubstitutiokan det ikke antages, at en varig
prisstigning pa transferprodukter pa 5-10 pct.rikarerende terminaler, vil
medfare, at TA inden for en kortere tidsperiodebeijynde at udbyde trans-
ferprodukter til passagerer som reaktion pa deestg priser, jf. pkt797.
Det skyldes som naevnt ovenfor bl.a., at TA har stpbver for KFST, at
Terminal A ikke er dimensioneret til at handtemmnsfertrafik, og derfor ik-
ke vil kunne reagere tilstreekkeligt hurtigt og &ffet pa eventuelle pris-
stigninger.

814. Det falger heraf, at CPH’s afslag af at give TA alg til landingsba-
nerne i Kgbenhavns Lufthavn ikke vil kunne pavideepassagerer, som har
behov for at benytte en terminal, som kan handtaresfertrafik. Det er der-
for relevant pa produktsiden at afgreense markedeniold til, at Terminal
A ikke vil kunne handtere transfertrafik.

815. Det relevante besleaegtede produktmarked kan i hdrtratil afgreen-
ses til terminalydelser til passagerer, der ikkerspgrger transfer.

816. Sammenholdes det ovenstdende afsnit om luftfastssieér med naer-
veerende afsnit om passagerer, kan det relevantgdtesle produktmarked
herefter samlet set afgreenses til terminalydeikkiftfartsselskaber og pas-
sagerer, der ikke efterspgrger transfer.

1.3.3.5 CPH's hgringssvar

817. CPH har angivet, atDe ydelser, som CPH leverer i forbindelse med
landingsbanerne, er ens for transfer og ikke-trandfvilket understgtter, at
KFST’'s markedsafgreensning er forkert. KFST konklerdélsvarende i
punkt 493, at det besleegtede produktmarked karesafges til "terminal-
ydelser til luftfartsselskaber og passagerer, ddeieftersparger transfer

818. KFST bemeerkefor det farstehertil, at en markedsafgreensning i en
sag efter konkurrencereglerne ikke tjener sit égehal. Markedsafgraens-
ningen foretages med henblik pa at undersgge koevkeforholdene pa
markedet — i denne sag for i sidste ende for atane; om der er andre luft-
havne, som kan yde et effektivt konkurrencemaesgsag pa CPH i forhold
til Kebenhavns Lufthavn.



819. Det relevante konkurrenceretlige spgrgsmal relatsigei denne sag
til, om CPH’s leveringsneegtelse eventuelt begreeksekurrencen pa det
besleegtede marked for passagerterminaler til hisgalskaber eller passa-
gerer, som ikke efterspgrger transfer. Det er sélékke i denne sag rele-
vant at undersgge CPH’s position og markedsstyrkehiold til transfer-
flyvninger, da CPH’s adfeerd som udgangspunkt ikkérger dette segment
af luftfartsselskaber og passagerer.

820. Det er derfor blevet vurderet at veere relevannngesag at segmente-
re markedet for landingsbaneydelser i henholdififdrtsselskabernes efter-
spargsel, sadledes at markedet afgreenses til kem#fdtte udbud af lan-
dingsbaneydelser til luftfartsselskaber eller pgesar, der ikke efterspgrger
transfer.

821. KFST bemeerkefor det andethertil, at denne sondring mellem luft-
havnenes konkurrencesituation for sa vidt angakigtirpunkt flyvninger
og transfer flyvninger er i overensstemmelse mexkss, jf. pkt.790-793
ovenfor.

822. Det vurderes i overensstemmelse hermed, at CPHikUkencesitua-
tion p& markedet for landingsbaneydelser er foligkalt efter, om Kgben-
havns Lufthavn vurderes som "mellemstation” fonsf@r/transittrafik, eller
som udgangspunkt for punkt-til-punkt trafik.

823. Det relevante forudgaende produktmarked for larsbageydelser
skal derfor konkret i denne sag afgreenses til udifudndingsbaneydelser
til luftfartsselskaber, der ikke efterspgrger tfanseller betjener passagerer,
der ikke efterspgrger transfer.

824. KFST bemeerker i den forbindelse, at der (formengigm anfgrt af
CPH ikke er forskel pa transfer selskaber og ptihinkt selskabers brug
af landingsbanerne. Der er imidlertid forskel pinavnens konkurrencesi-
tuation i forhold til luftfartsselskaber, der haertholdsvis punkt-til-punkt
passagerer og transfererende passagerer som tagpigssagersegment, jf.
pkt. 917924 og pkt1403.

825. Det antages saledes i praksis, at en lufthavnfuthgierer som et tran-
sitpunkt (hub) kan veere udsat for en vis konkureeina andre transitpunk-
ter. Dette konkurrencepres adskiller sig fra debkkmrencepres, som en
lufthavn eventuelt er udsat for i forhold til ditekflyvninger, hvor det som
udgangspunkt kun er andre lufthavne i lufthavnepiaral, der kan udgve et
effektivt konkurrencemaessigt pres. Det er derfteviant at afgreense mar-
kedet i henhold hertil.

826. Markedsafgreensningen tager udgangspunkt i konkeestmationen i
den konkrete sag. Det er derfor ikke ngdvendigiratersgge omradet for
transfer neermere.
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1.3.3.6 Opdeling af produktmarkedet i henhold til leengden af rejsen
827. Der skelnes i praksis mellem henholdsvis kortemajjemlange flyv-
ninger (short haul) og langdistanceflyvninger (Idval/intercontinentafi*°

828. Det kan pa den baggrund overvejes, om det i naendergag er rele-
vant at segmentere markedet neermere efter leenfdejsen. Det vurderes
imidlertid, at det ikke i neerveerende sag er ngdigtrad afgreense markedet
i neermere segmenter efter leengden af rejsen, Takdiil tilbyde terminal-
ydelser til bade korte- og mellemlange flyvninger langdistanceflyvnin-
ger.

829. Det skal herefter afslutningsvist vurderes, om besleegtede pro-
duktmarked skal segmenteres i henhold til de fdligketyper af henholds-
vis aeronautiske og kommercielle ydelser, som TIAigbyde; eller om det
er tilstraekkeligt for undersagelsen af konkurrepgegsmalet i den konkre-
te sag at afgreense et samlet, bredere markedfoinedydelser.

1.3.3.7 Opdeling af det besleegtede produktmarked i henhold til typer af
ydelser

830. Der foreligger ikke fast praksis pa europaeisk f@m om produkt-
markedet for terminalydelser skal afgreenses ovestrd eller om det er
ngdvendigt at foretage en naermere segmentering.

831. Kommissionef* og OFF? har i en reekke sager afgreenset et over-
ordnet produktmarked for infrastrukturydelser i lefthavn, dog uden at
udelukke at markedet kan segmenteres yderligereainkissionen afgreen-
sede ikke naermere, saerskilte markeder i de pagdeldmyer, da det ikke
var ngdvendigt for at vurdere det konkrete konkwrespgrgsmal i sagerne.

832. Kommissionen har endvidere i en sag om graeskealufid foretaget
enforelgbigmarkedsafgraensning, hvoraf fremgar, at:

"The relevant market in this case appears to bentleket for the
provision of terminal facilities to passengé&f§®

220 3¢, pl.a. Kommissionens afggrelse af 11. febr@@42 sagen nr. COMP/M.3280 om Air
France/KLM, pkt. 20-23, Kommissionens afggrelse 28. maj 2006 i sag nr.
COMP/M.4164 om Ferrovial/Quebec/GIC/BAA, pkt. 13pidmissionens afggrelse af 22.
juni 2009 i sag nr. COMP/M.5335, Lufthansa/SN Aiding, pkt. 37 og pkt. 50 og Kom-
missionens afggrelse af 11. december 2009 i sag GQMP/M.5648 om
OTPP/Macquarie/Bristol Airport, pkt. 9 med henvisyér.

221 3f. bl.a. Kommissionens beslutning af 25. mart871Bsag nr. M.786, Birmingham In-
ternational Airport, pkt. 14, Kommissionens besiugnaf 18. august 1998 i sag nr. 35.613,
Alpha Flight Services/Aéroports de Paris, pkt. B8Bmmissionens beslutning af 8. august
2005 i sag nr. M.3823, MAG/Ferrovial Aeropuertosgker Airport, pkt. 11 og pkt. 13-15
og Kommissionens afggrelse af 23. maj 2006 i sag GOMP/M.4164 om Ferro-
vial/Quebec/GIC/BAA m.fl., pkt. 10-11

222 OFT’s afgerelse af 11. oktober 2005 om MAG/FASAISMpkt. 13.

223 Kommissionens afggrelse af 2. maj 2005 i sag M@/38.469, AIA SA og Olympic
Fuel Company SA, pkt. 82.



833. Kommissionen afgreensede i denne afvisningssaddgfugt) det rele-
vante produktmarked til markedet for levering afrtmalydelser. Denne af-
graesning blev foretaget pa baggrund af en klage dse pagaeldende luft-
havns angiveligt for hgje takster for netop terryidalser til passagerer.

834. Det fremgar saledes, at det i EU-praksis hidtieiklar veeret ngdven-
digt at foretage en neermere segmentering af produkedet for (bl.a.)

terminalydelser. Feellesskabets retsinstanser hdteriid ikke truffet afge-

relser om netop dette spgrgsmal pa omradet fdattfiog det kan derfor
veere relevant at undersgge praksis pa andre, sdignedige omrader.

1.3.3.8 Praksis — feergedrift og jernbaner
835. Konkurrencemyndighederne har truffet afgarelse ieekke sager om
leveringsnaegtelse p& omradet for faergedrift og detror jernbanedrifé

836. Det fremgar af den ovenstaende praksis, at konkcerayndigheder-

ne i en raekke sager har palagt en dominerendeovitked at give en (po-
tentielt) konkurrerende aktgr adgang til den pagealéd facilitet (jernbane-
net, havnefaciliteter mv.) og i den forbindelse patagt den dominerende
virksomhed at give den konkurrerende aktgr adgdramdre relaterede og
ngdvendige faciliteter sdisom terminaler, parkeptagser, etc.

837. | sagen onHelsingar Havrrettede Konkurrenceradet henvendelse til
trafikministeriet og DSB med anbefaling om:

"at der i et vist omfang tillades alternative openetr adgang til at
benytte havnefaciliteterne i Helsinggar til overf@raf last- og person-
biler samt busser. | den udstreekning havneterminakkapacitet al-
lerede matte veere fuldt udnyttet henstilles, at D&&lader en del af
terminaladgangentil alternative operatgret®?® [Egen understreg-

ning]

838. Det fremgar heraf, at Konkurrenceradet (og senesenissionen)
fandt, at konkurrerende udbydere af feergetrangbmite have adgang til at
udbyde feergeoverfarter — og i den forbindelse regang til bl.a. havne-
terminalfaciliteter i Helsingar Havn.

839. | Kommissionens sag oiBea Containers mod Stena Sealirgmgar
det tilsvarende, at virksomheden Sea Containersegies(og fik) adgang til

224 5@ bl.a. Kommissionens beslutning af 16. maj 198 nr. 1V/35.388 — Irish Continen-
tal Group mod CCI Morlaix og Kommissionens beslnghiaf 27. august 2003 i sag nr.
COMP/37.685, GVG/FS, pkt. 14.

225 3f. Konkurrenceradets afggrelse af 26. maj 199%unentation 1993 s. 195. Mercan-
dia Rederierne klagede efterfalgende til EU-Kominissn over ikke at kunne f& adgang til
Helsingar havn, da det blev gjort klart, at detgkanTrafikministerium og den danske rege-
ring ikke ville efterkomme Konkurrenceradets hdlisy af 26. maj 1993. Kommissionen
tog uformel kontakt til den danske regering og uretéeede den om, hvordan sagen stillede
sig efter EU-retten. Efter forhandlinger indvilldge den danske regering den 27. februar
1996 i at give en ny operatgr adgang til et afakejer i Helsingar havn efter et offentligt
udbud, jf. Dokumentation 1996-2, s. 354f.
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ha\égsen i Holyhead, herunder bl.a. parkeringspladgeen passagertermi-
na

840. Kommissionen traf endelig i sag&wdby Havrafggrelse om, at de
konkurrerende aktgrer Euro-Port og Scan-Port skjilles adgang til at ud-
byde feergeoverfarter, og i den forbindelse skudleehadgang til enten hav-
nefaciliteterne i Rgdby Havn — eller til at anleeggme faciliteter neer Rad-
by Havn.

841. Det ses sdledes ikke at veere i strid med praksisevende andre mar-
keder at afgreense et overordnet marked for terydeéder.

1.3.3.9 Efterspgrgsels- og udbudssubstitution: Aeronautiske ydelser og
kommercielle ydelser

842. TA gnsker i lighed med CPH at udbyde kommercietlelser i for-
bindelse med terminaldriften, jf. markedsbeskrigalafsnit 8 og 9 ovenfor.
Kommercielle ydelser omfatter bl.a. butikker, resédioner, parkering til
biler, biludlejning, reklameplads, lounges, forgiky af bagage, udlejning af
lokaler, IT-ydelser til luftfartsselskaber og pagseer, lagerplads til brug for
tax free varer til salg ombord pa (charter)fly,iligeter til luftfartsselskabets
personale og konferencefaciliteter. Ydelserne kevelirekte til passagerer-
ne og luftfartsselskaberne.

843. Det skal herefter vurderes, om det relevante bestbegoroduktmar-

ked skal afgreenses som ét marked for bade aerskauiy kommercielle

terminalydelser, eller om det til brug for denng sa ngdvendigt at foretage
en naermere segmentering.

844. Det afgarende spagrgsmpé efterspgrgselssidesr, om en terminals
direkte brugere vil skifte til andre ydelser/protirkeller til en leverandar et
andet sted, hvis terminaloperatgren foretagerlienviarig stigning - typisk
pa 5-10 pct. - pa terminalydelsen. Det skal derfogerveerende sag vurde-
res, om en lille men varig prisstigning pa aeroiskeat terminalydelser vil
pavirke luftfartsselskabernes og passagerernesgftaysel af kommerciel-
le terminalydelser.

845. CPH har i den forbindelse anfart, atirider alle omsteendigheder kan
"retail” og parkering ikke inkluderes i samme matksom "terminalydel-
ser”. Der findes ifglge praksis separate markeaer fetail” og parkering.
Det ville da ogsa i det hele veere inkonsistenifgteense et sneevert mar-
ked for terminalydelser (uden gvrige lufthavnsitetiér) med den begrun-
delse at der skulle veere separat efterspgrgsel teftminalydelser, og sam-
tidig et bredt marked for "terminalydelser” (inklis "retail” og parke-
ring), med den begrundelse at der skulle veere emetaefterspargsel efter
disse ydelser. Et sddant snit er da ogsa i strid praksis’**’

226 Kommissionens beslutning af 21. december 1993ai Gentainers mod Stena Sealink,
sag nr. 1V/34.689, punkt. 21
227 3f. CPH's brev af 29. juni 2010 til KFST, s. 6.



846. Passagerer og luftfartsselskaber kan alene reagerdor prisstignin-

ger foraeronautiske ydelsered at flytte deres samlede efterspgrgsel af ae-
ronautiske odkommercielle ydelser til en anden terminal. Passage eller
luftfartsselskaberne kan saledes ikke reagere foreen stigning i f.eks.
handling afgiften ved at flytte deres forbrug afapedenne ydelse til en an-
den terminal. Det vil sige, at stiger prisen p&ter flere ydelser, vil passa-
gererne og luftfartsselskaberne (kun) kunne reageieat flyve (og dermed
skifte deres forbrug af samtlige aeronautiske ogrkercielle ydelser) fra

en anden terminal pa det relevante geografiske edark

847. Stiger prisen pa en eller flere af Bemmercielleydelser, kan passa-
gerne og luftfartsselskaberne reagere ved entélgti&t deres samlede for-
brug af bade kommercielle og aeronautiske ydeisentanden terminal; el-

ler (i det omfang der foreligger tilstreekkeligt stibuerbare alternativer pa
det geografiske marked) substituere den eller deetdende kommercielle
ydelser med en tilsvarende kommerciel ydelse fraamten virksomhed.

Passagerne og luftfartselskaberne kan saledesreeager for en stigning i

f.eks. parkering ved at flytte deres forbrug afriegdelse til en anden par-
keringsplads (hvis denne parkeringsplads er tildtedggt substituerbar).

848. Konkret for denne sag foreligger der ikke substhiaee alternativer
for parkering naer en terminal, jf. pkt. 12 ovenfor.

849. Efterspargslen efter henholdsvis aeronautiske agnkercielle ydel-
ser er saledes neert sammenhangende, og ydelsertweaafor sig kun i
begraeenset omfang substitueres med andre ydeldersfigrgslen efter de
kommercielle ydelser (f.eks. parkering) udspringgledes af efterspargslen
efter at benytte en terminal i forbindelse medIlgrefse. Denne efterspgrg-
sel efter de kommercielle ydelser vil i al veesghttid "flytte med”, hvis
passageren veelger at benytte en anden terminiadiunt

850. Efterspargslen efter terminalydelser (kommercislfvel som aero-

nautiske) adskiller sig saledes fra forholdet nmellerminalydelser og lan-

dingsbaneydelser, hvor passagerer og luftfartssleéskgodt kan skifte ter-

minal uden at skifte landingsbane. | forhold tinnalydelser kan passage-
rer og luftfartsselskaber imidlertid i meget mindmafang skifte udbyder af

f.eks. CUTE uden at efterspgrgslen efter kommedecialielser (f.eks. tax

free shopping) "flytter med”.

851. De enkelte aeronautiske ydelser kan ikke subsétheranden. F.eks.

kan handling-ydelsen (handtering af passagereragade) ikke substitueres
af CUTE-ydelsen (brug af check-in skranker mv.pdledes kan de enkelte
kommercielle ydelser ikke substituere hinanderkst.&an parkering af luft-

fartsselskabernes medarbejderes biler ikke erstatieiddet af restaurati-
onsydelser eller af toiletfaciliteter.

852. Det falger samlet set heraf, at de enkelte aer@stauydelser og de
enkelte kommercielle ydelser, som udbydes i elferbindelse med en ter-
minal ikke er substituerbare, men derimod naert Kempnteere. Ydelserne
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efterspgrges saledes som udgangspunkt i sammenhazh@n og samme
flyrejse, og de enkelte ydelser kan ikke substéuenanden.

853. Det fremgar endvidere af internationale undersegeld omradet for
(lavpris)terminaler, at indtjening pa det kommellei@mrade er af vaesent-
lig og voksende betydning for udbydere af termidelger’?® Det fremgar
saledes af Low Cost Airport Terminals Report, 2@dftion” fra Centre for
Asia Pacific Aviation, at:

“Virtually all commercial airports permit retail cgumanies to set up
shop on their premises by way of a concession aggaein which
rental fees are linked to sales performance. Otinaditional non-
aeronautical income streams compromise duty-fragraobile park-
ing, rental car concessions, property income from ilg@®of airport
land and offices, advertising concession income andsfpart conces-
sions. ..._Income from car parking is well known ¢present one of
the most important commercial income streams abbalé#o any air-
port. According to an Airports Council International (ACglobal
airport survey, airports now derive 50% of theicame from non-
aeronautical services, with some larger airportsrreag up to
60%: 2> [Egen understregnindgi*

854. Det fremgar heraf, at de kommercielle ydelser udgewigtig del af

en lufthavns samlede indtjening. Det fremgar enehddheraf, af s godt
som alle lufthavne genererer omsaetning ved at wwbydraekke kommerci-
elle ydelser, herunder bl.a. parkering af bileruallejning af grunde i luft-

havnen.

855. Der er saledes ud fra et praktisk, operationelspynkt et meget naert
forhold mellem at udbyde aeronautiske terminalyetetsy at udbyde kom-
mercielle terminalydelser.

856. Det vurderes pa denne baggrund, at efterspgrgbstistionen kon-
kret i forhold til genstanden for naerveerende sagpppa, at aeronautiske og
kommercielle ydelser i denne sag skal anses fbefide sig pA samme re-
levante marked for terminalydelser.

857. For sa vidt angadudbudssubstitutiovurderes denne ikke at have en
betydning for vurderingen af, om markedet skal a&figses i henholdsvis ae-
ronautiske og kommercielle ydelser. Det skyldesaeabnautiske og kom-

228 5e pl.a. “Low Cost Airport Terminals Report, 208dition” fra Centre for Asia Pacific
Aviation; “Global LCC Outlook Report”, fra Centrerf Asia Pacific Aviation, 2009; “Low
Cost Airport Terminals Report, 2009 edition”, s.@§"“Air Transport Liberalization and its
impact on airline competition and air passengsdfitftara OECD, 2009, s. 40-41 og "The
joint venture terminal 2 at Munich Airport and tbensequences: A competition analysis”
Conference on applied infrastructure researchk®ber 2005.

229 ow Cost Airport Terminals Report, 2009 editiofta Centre for Asia Pacific Aviation,
s. 41-42 og 260f.

230 ow Cost Airport Terminals Report, 2009 editioma fCentre for Asia Pacific Aviation,
s. 41.



mercielle terminalydelser p& nuveerende tidspunkt labydes af de(n) pa-
geeldende lufthavn(e) og kreever opfgrelse af tedimpgainger, indhent-
ning af tilladelser, mv. Det er sdledes ikke santigy; at en konkurrerende
aktgr begynder at udbyde konkurrerende terminatgieled en lille men
varig stigning i priserne pa 5-10 pct. pa f.eksssgagerafgiften i en luft-
havn?3

858. | neervaerende sag \abtentiel konkurrencea terminaldrift forudsaet-
te, at en ny aktgr kan anlsegge enten (i) en npduft (inklusiv terminal-

bygninger), eller (ii) en ny terminal i en eksistede lufthavn, som ikke pa
nuvaerende tidspunkt har et udbud af ydelser i koekoe med CPH i Kg-
benhavns Lufthavn. Den potentielle konkurrence gred derfor heller ikke
at have betydning for afgreensningen af det relevararked.

859. Det faglger samlet set af de ovenstaende betraginirg det ikke er
ngdvendigt at segmentere markedet yderligere i smsevde sag.

860. Det skyldes, at Terminal A i lighed med de eksestele terminalbyg-

ninger vil danne ramme om samtlige terminalydels@ronautiske savel
som kommercielle, der udbydes i eller i forbindetsed en terminal. Den
konkurrenceretlige bedgmmelse af CPH'’s afslag pdivet TA adgang til

landingsbanerne i Kgbenhavns Lufthavn, som tagerdgiangspunkt i mar-
kedsafgraensningen, skal derfor omfatte alle deiteiydelser, bade aero-
nautiske og kommercielle, som CPH'’s adfeerd forlendiA i at udbyde.

1.3.3.10 CPH'’s hgringssvar — ét samlet marked

861. CPH har i tilleeg til de ovenfor angivhe bemaerknmgefart, at T
denne sag kan der imidlertid ikke afgreenses to edek... Sagen involve-
rer alene ét marked for tilradighedsstillelse afthavnsfaciliteter. ... En-
hver lufthavn udbyder en samlet pakke af aeronkeityglelser, som omfat-
ter landingsbaner, standpladser og terminalfaciétemv. Brugerne af luft-
havnen i form af luftfartsselskaberne ma ngdvernsligave adgang til alle
disse ydelser for at kunne operere, og dette uheittes ogsa af, at ydelser-
ne alle er regulerede efter samme regulering og sklefra princippet om
omkostningsbestemte takster. Ydelserne efterspaggleseres samlet og er
komplementaere, og det er bade kunstigt og ikkesieogstemmelse med
forholdene savel de facto som de jure at betradédsgrne som adskilte.

862. CPH angiver endvidere i bemeerkningerne af 28. @t@b11, at Det
forhold, at ydelser er komplementeere betyder ikéger kan afgreenses se-
parate markedér

863. KFST bemeerker indledningsvist, at det kan veere isesde, nar
CPH anfgrer, at €nhver lufthavn udbyder en samlet pakke af aerisia
ydelser. ... Ydelserne efterspgrges og leveres samlet

%1 Kommissionens meddelelse om afgraensning af devaete marked af 9. december
1997, punkt 20-23.
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864. | Kgbenhavns Lufthavn modtager henholdsvis lufsisgtskaber og
passagerer forskellige aeronautiske ydelser i &liglk trin, fra forskellige

aktgrer, pa forskellige steder og péa forskelligspunkter. Dette forhold er
beskrevet naermere i markedsbeskrivelsen og ovenfiarkedsafgraensnin-
gen, hvortil der henvises i det hele.

865. Disse ydelser hverken leveres eller efterspgrgegrp@ang, af de
samme aktarer eller pa det samme tidspunkt. Ddeémod tale, at termi-
nalydelser og landingsbaneydelser indgar som erafdden samlede luft-
havn, og at efterspgrgslen efter de forskelligorautiske ydelser alle har
direkte sammenhaeng med en flyrejse.

866. Bade de aeronautiske ydelser (terminaler, landmyst) indflyv-
ningskontrol, mv.), de kommercielle ydelser (parkgr T, restauranter) og
ground handling ydelserne (de-icing, rengaring laf dptankning) i luft-
havnen efterspgrges saledes (kun) i forbindelseanetlfly lander og letter.
Denne komplementaritet er beskrevet ovenfor, pRL.-740, med fokus pa
sammenhangen mellem landingsbaneydelser og teyahatser. Det for-
hold, at ydelserne er komplementeere medfgrer iakgdelserne ngdven-
digvis skalanses for at udggare ét og samme marked.

867. KFST henviser endvidere til afsnit 10 om danskeidgnlandske erfa-
ringer, pkt.725-731 ovenfor samt bilag 17. Det fremgar heraf, ateteen
reekke kendte eksempler (bade i Danmark, EU ogriatiemalt) pa, at ter-
minalydelser og andre aeronautiske ydelser ikkeydeth af samme aktor.
Det er sdledes misvisende, nar CPH i hgringsseaferer, at Enhver luft-
havn udbyder en samlet pakke af aeronautiske ygedeen omfatter lan-
dingsbaner, standpladser og terminalfaciliteter mv.Ydelserne ... leveres
samlet, jf. ovenfor.

868. KFST henviser endvidere til Kommissionens sag oankiurt Luft-
havn (FAG), hvoraf det fremgar, at:

"FAG har anfgrt, at afgreensningen af to saerskiltekeder er

ukorrekt, idet levering af lufthavnsfaciliteter tiyenes start og
landing ikke kan adskilles fra levering af forpladsdling-

ydelser, fordi de to typer af ydelser er komplermeet De ud-
gar derfor et enkelt marked. ...

Substitutionstesten underbygger det forhold, aereg af
forpladshandling-ydelser og levering af lufthavrcsigeter til
flyenes start og landing er to seerskilte (besleagtetarkeder

Som FAG med rette har angivet, er arsagen til, atikke er
mulighed for substitution, at levering af start- lagndingsfaci-
liteter og levering af forpladshandling-ydelser &r komple-
mentaere ydelser. Deres komplementaritetsgrad nmedémg




ikke, at disse ydelser skal kgbes hos samme |eimrii?
[Egen understregning]

869. Det fremgar heraf, at Frankfurt Lufthavn havde anfat ground
handling og lufthavnens faciliteter til start ognding (mv.) var to komple-
mentaere ydelser — og derfor skulle anses for atnedét marked.

870. Kommissionen fandt imidlertid, at der ikke var e$f@agrgselssubstitu-
tion mellem de to ydelser, og komplementariteterfimee derfor ikke, at
ydelserne ngdvendigvis skulle kgbes hos samme degigr. Ydelserne
skulle derfor anses for to seerskilte (men beslaejt@adrkeder.

871. | denne sag er gennemfgrt en lignende analysetefspbrgsels- og

udbudssubstitutionen, og det samme resultat gegasigende i denne sag,
jf. ovenfor. Landingsbaneydelser og terminalydekseto beslaegtede ydel-
ser, som hver udggr en del af de mange ydelsesftédrisselskab og dets
passagerer efterspgrger i forbindelse med en $grdpette fornold medfa-

rer imidlertid ikke, at ydelserne ikke kan anses separate markeder, eller
ikke kan udbydes af selvsteendige aktarer.

872. Det forekommer desuden misvisende, nar CPH i beniegérne af
28. oktober 2011, s. 2, angiver, &PH er alene stede pa infrastrukturmar-
kedet og forvrider ikke konkurrencen pa noget "detseam” markedl

873. Det fremgar af CPH’s arsrapport, at omsaetningarstartafgifter og
andre infrastrukturrelaterede afgifter udgjorde?4.3 2010, jf. tabel 8, mens
87 % af omseetningen kom fra kommercielle og teriretaterede aktivite-
ter.

Tabel 8. Omsaetning og resultat for CPH i 2010. (mifr.)

Omseetning Resultat
Trafik 1.691 52% 195
Startafgift+ andre afgifter 42313%
Passagerafgift 83226%
Securityafgift 326 10%
Handlling 110 3%
Kommerciel 1.547 48% 966
Koncession 849 26%
Lejeindtaegter 32710%
Hotel 177 5%
Andet 195 6%
| alt 3.239100% 1.293

874. Ud af overskuddet pa knap 1,3 mia.kr. stammer Kn@pmia.kr. sale-
des fra det kommercielle omrade.

875. CPH har i den forbindelse angivet, athe key issue, therefore, is
whether there are objectively two markets, and tdrepower in one is be-

232 Kommissionens beslutning af 14. januar 1998, Fifgh Frankfurt/Main 1V/34.801,
pkt. 65.
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ing used to monopolize another. This may depenafather it would make
sense or would be economically rational for the exaf the input, in the
context of the business of which the owner is eedjand the use that it is
making of the input, to sell it or lease it to eithts own separate down-
stream operation, if any, or to third parti¢$>?

876. KFST bemaerker i den forbindelse, at afggrelsennndesag netop
omfatter en vurdering af, om det ud fra en prakhisideret betragtningb-
jektivt seter relevant for en lufthavn konkurrenceudsat kaNth at tillade
andre aktgrer at drive terminaféf.

877. Sammenfattende vurderes det, at de faktiske fortilsiger — bade
generelt og vurderet konkret i forhold Kgbenhavi$thavn— at terminal-
ydelser og landingsbaneydelser i denne sag skakdosat udggre to sepa-
rate, men besleegtede, markeder. Der leegges i deindelse vaegt pa:

- At der foreligger erfaringer fra Danmark med sepdrét af termi-
naler og landingsbaner

« At der foreligger erfaringer fra EU med separatsjab af termina-
ler og (indirekte) terminalkonkurrence

- At der foreligger erfaringer fra Europa, USA ogtessaf verden
med separat ejerskab af terminaler og forskelligeley af terminal-
konkurrence

- At lufthavne i mange tilfeelde foretager en selvsiggprissaetning af
landingsbaneydelser i forhold til prisseetningeneaminalydelser —
og at dette ogsa er tilfeeldet i Kebenhavns Lufthgastrup

- At fragtterminaler drives af uafheengige aktgrerabiénhavns Luft-
havn Kastrup

+ At KFST’'s markedsundersggelse blandt luftfartssddek samt til-
kendegivelser fra luftfartsselskaber vedrgrende GeHbg Terminal
A viser, at der er en reel og separat efterspgefsal terminalydel-
ser, og

« At konkurrencesituationen er forskellig for henhd terminal-
ydelser og landingsbaneydelser.

878. KFST henviser endvidere til, at denne afgreensnindearelevante
markeder ikke ses at stride mod praksis.

879. Der erfor det farsteblevet afgreenset markeder for landingsbaneydel-
ser i fire sager om lufthavrié® Markedet blev i disse sager afgreenset i for-

233 Notat fra Cleary Gottlieb Steen and Hamilton LPB, juni 2011, (for CPH), s. 15.

%4 Det er omvendt ikke relevant at tage udgangspu@RtH’s subjektive situation, jf. notat
fra Cleary Gottlieb Steen and Hamilton LLP, 23.ija@11, udarbejdet for CPH, hvoraf det
fremgar, at "Copenhagen Airport A/S is not in anysiness that involves leasing land to
companies to build passenger terminal building1,6.Det skyldes, at markedsafgraensnin-
gen skal foretages pa baggrund af objektive forhold

23> 5e Kommissionens beslutning af 28. juni 1995 ima@5/364/EF, Bruxelles Lufthavn,
pkt. 8. Kommissionens afggrelse af 10. februar 1%y nr. 1V/35.703, portugisiske luft-
havne, pkt. 14, Kommissionens beslutning af 10cuabi sag nr. 1V/35.767, Finske Luft-



hold til landingstaksten, som gav anledning til #ehkrete konkurrence-
maessige problem. | denne sag ville det svarettiharkedet er de aktivite-
ter, der er deekket af start- og landingstakstehyitlsige start- og landings-
banerne og den tilknyttede infrastruktur. Defa@rdet andeblevet afgreen-
set — et forelgbigt — marked for terminalydefS&r.

880. KFST henviser endvidere til Competition Commissisag om BAA-
lufthavnene®®’ Her konkluderede konkurrencemyndigheden, at detala
om et "bundled” marked. Altsa, at der er tale omrakke (aeronautiske)
ydelser, der af de pageeldende lufthavne udbydeadlbd”. Denne af-
greensning af markedet kan bl.a. henledes til déofd, at det | UK ifglge
den pa det tidspunkt gaeldende regulering ikke iltadt (kun) at drive lan-
dingsbaner i forhold til f.eks. terminaldrift. Komkencemyndigheden kon-
kluderede imidlertid, at der i princippet ikke vavget til hinder for at intro-
ducere terminalkonkurrence og forbandt betydeligeldle hermed. Kon-
kurrencemyndigheden beskrev endvidere et kommerai&ea for termi-
nalkonkurrence, og beskrev bade fordele og ulerhpeved. Competition
Commission valgte et mere vidtgaende indgreb ogrigte, at ejeren af en
reekke lufthavne i London-omradet skulle frasaelde hdthavne med hen-
blik pa at styrke konkurrencen.

881. CPH angiver endvidere, aFdrmalet med markedsafgreensningen er
at vurdere, om en given adfaerd skaber konkurrert#emer. Formalet er
ikke — som KFST tilkendegiver i pkt. 513 og 79@fgtaense markedet med
afseet i en pastaet konkurrenceskadelig adfzerd

882. KFST bemeerker hertil, at CPH tilsyneladende misdor<FST. Punkt
513 i udkastet til afgarelse lagd:

"513. Formalet med at afgreense det beslaegtede edagom for-
naevnt sammenfattes til, at markedet afgraenses ewddith pa at un-
dersgge de markeder, hvorpa CPH'’s leveringsnzeghtelsen eventu-
el virkning. Markedet afgraenses saledes for at daramme om den
videre undersggelse af de eventuelle virkning@Rifl’s adfeerd.”

1.3.3.11 CPH’s hgringssvar — aeronautiske og kommercielle ydelser

883. CPH har angivet, atDet er tilsvarende inkonsistent at afgreense et
snaevert marked for terminalydelser (uden gvrigthawinsfaciliteter) med
den begrundelse, at der skulle veere en separaspiiegsel efter terminal-
ydelser, og samtidig et bredt marked for terminelgdr (inklusiv bl.a. par-

havne. pkt. 26 og Kommissionens beslutning af @6.2000 i sag nr. 2000/521/EF, span-
ske lufthavne, pkt. 33.

3¢ Kommissionens afgerelse af 2. maj 2005 i sag MM@/38.469, AIA SA og Olympic
Fuel Company SA, pkt. 82.

237 Jf. Competition Commission’$BAA airports market investigation — a report on the
supply of airport services by BAA in the UK19. marts 2009, s. 29 sammenholdt med s.
285. Denne afggrelse er netop blevet fastholdiafgdrelse af 19. juli 2011 "Consideration
of possible material changes of circumstances”, @ition Council.
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kering) med den begrundelse, at der skulle veergaariet efterspgrgsel ef-
ter disse ydelser.

884. KFST bemeerkefor det farstehertil, at en markedsafgraensning i en
sag efter konkurrencereglerne ikke tjener sit ég@nal.

- Formalet med at afgreense det forudgaemdeked kan i denne sag kan
sammenfattes til, at markedet afgreenses med hepdlét vurdere, om
der er andre lufthavne, som kan yde et effektivikkorencemaessigt
pres pa CPH i forhold til Kgbenhavns Lufthavn Kaptr

- Formalet med at afgraense det besleegtedeked kan sammenfattes til,
at markedet afgreenses med henblik pa at underssgelalser, hvor
CPH'’s leveringsnaegtelse har en eventuel virkningrkédet afgraenses
saledes for at danne ramme om den videre undesszgktle eventuelle
virkninger af CPH’s adfeerd.

885. KFST bemeerkefor det andetat CPH’s fremstilling af begrundelsen
for afgreensningen af de to markeder er misvisende.

886. Markedsafgreensningen tager udgangspunkt i de kbifiérkeold pa
markedet. Det fremgar sammenfattende heraf, atspftegslen efter hen-
holdsvis aeronautiske og kommercielle terminalyelelsr neert sammen-
haengende

887. Efterspgrgslen efter de kommercielle terminalydefteks. terminal-
neer parkering) udspringer saledes af efterspgrgften at benytte en ter-
minal i forbindelse med en flyrejse. Denne eftergpel efter de kommerci-
elle terminalydelser vil i al veesentlighed "flytteed”, hvis passageren veel-
ger at benytte en anden terminal/lufthavn. Der ed mndre ord en betydelig
komplementaritet mellem ydelserne.

888. Efterspargslen efter terminalydelser (kommercislfel som aero-

nautiske) adskiller sig saledes fra forholdet nmelkerminaler og landings-
baner, hvor passagerer og luftfartsselskaber gadliskifte terminal uden at
skifte landingsbane. | forhold til terminalydeld@m passagerer og luftfarts-
selskaber imidlertid i meget mindre omfang skiftbbyder af f.eks. CUTE

uden at efterspgrgslen efter kommercielle termoeber (f.eks. tax free
shopping) "flytter med”. Det er saledes kernen nkarrencebegraensnin-
gen, at konkurrencen i Kgbenhavns Lufthavn er beggséfor bade de aero-
nautiske og en raekke af de kommercielle ydelserudbydes i lufthavnen.

Det skyldes, at leveringsnaegtelsen forhindrer andbgdere i at etablere en
konkurrerende passagerterminal, hvorfra der kagesstonkurrerende ae-
ronautiske og kommercielle ydelser.

889. Der er derfor ikke tale om en "inkonsistens”, men en afgraensning
i overensstemmelse med markedets karakteristikiafggtold til misbrugs-
adfeerden i netop den konkrete sag.



890. CPH angiver endvidere, aDét falger af fast praksis fra Kommissio-
nen, at der — udover markedet for infrastrukturekan afgreenses et mar-
ked for”provision (or contracting) of associated commersaitvices ...

891. KFST bemaerker hertil, at Kommissionen i en langkeegager har
afgreenset et overordnet marked for lufthavnsydejsgokt. 747 ovenfor. |
disse sager anfgrte Kommissionen, at markedet @siekiunne underopde-
les — men fandt det ikke konkret ngdvendigt i hédhib formalet med den
konkurrenceretlige analyse, der skulle gennemfiptes pageeldende sager.
Kommissionen afgreensede sdledes i disse sagellés$ faarked for bade
groundhandling, infrastruktur og associerede konerabe services i hen-
hold til formalet med den konkurrenceretlige analys

892. | denne sag vil TA udbyde bade aeronautiske og kercigile termi-
nalydelser. Som beskrevet ovenfor og i udkastetfgiprelsen er disse (for-
skellige typer af) ydelser naert sammenhaengenddil Hemmer, at leve-
ringsneegtelsen er egnet til at medfare, at TA kde udbyde disse ydelser.
Det er derfor et naturligt udgangspunkt for anatysg ikke i strid med
praksis at vurdere de aeronautiske terminalydelgede kommercielle ter-
minalydelser under et.

893. CPH har endvidere henvist til, dt BAA-sagen konkluderer Competi-
tion Commission endvidere, at luftfartsselskab&e ikager hensyn til pris-
niveauet for kommercielle ydelser

894. KFST bemeerker hertil, at dette forhold isoleretikké hverken be-
eller afkraefter, at kommercielle terminalydelsealskfgraenses som et sepa-
rat marked i forhold til markedet for aeronautis&eminalydelser. Det kan i
den forbindelse igen bemaerkes, at der er forskekinder pa markedet for
terminalydelser. Nogen ydelser efterspgrges salefldsftfartsselskaber,
nogen af passagerer og nogen kun af visse typlerftédrtsselskaber eller
visse typer af passagerer.

1.3.3.12 Konklusion — det besleegtede produktmarked

895. Det vurderes pa baggrund af det ovenstaende, andervaerende sag
i overensstemmelse med praksis kan afgreensesesaing| beslaegtet pro-
duktmarked. Det drejer sig om produktmarkedet bdde kommercielle og
aeronautiske) terminalydelser til luftfartsselskabg passagerer, der ikke
eftersparger transfer.

896. Dette beslaegtede produktmarked kan eventuelt ségneemaermere
efter bl.a. type af passagerer, leengden af rejgagpe af luftfartsselskaber.
Det er imidlertid ikke i neerveerende sag ngdvenaidgoretage en naermere
opdeling af det relevante, besleegtede produktmairRet skyldes, at TA’s
ydelser udbydes til bade tidsfalsomme og ikke-#itlsfmme passagerer, li-
gesom TA's ydelser udbydes til bade korte og lastgdiceflyvninger. Den
konkurrenceretlige vurdering af CPH’s afslag p&ige TA adgang til lan-
dingsbanerne i Kgbenhavns Lufthavn er saledes demmg, uanset om
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markedet segmenteres naermere, eller om der afggaéhselevant beslaeg-
tet produktmarked.

897. Det beslaegtede produktmarked for terminalydelser kadvidere

eventuelt segmenteres i henholdsvis aeronautiskeowgnercielle ydelser.

Det er imidlertid ikke ngdvendigt i neerveerende atfpretage en markeds-
afgreensning pa baggrund af en naermere segmengdrasgonautiske ydel-
ser og kommercielle ydelser. Det skyldes, at udifukommercielle termi-

nalydelser er naert sammenhaengende med udbud aagse terminal-

ydelser. Terminal A vil i lighed med de eksisterengrminalbygninger

danne ramme om samtlige af de terminalydelserudbydes i eller i for-

bindelse med en terminal. Den konkurrenceretligdgbemelse af CPH’s
afslag pa at give TA adgang til den pageeldendedgresom tager sit ud-
gangspunkt i markedsafgreensningen, skal derfor ttenédle de terminal-

ydelser, aeronautiske savel som kommercielle, s&id’€leveringsnaegtel-
se forhindrer TA i at udbyde.

898. Denne afgreensning af det besleegtede produktmas®dtsveere i
overensstemmelse med praksis om adgang til infiktsir, hvor det tidlige-
re er blevet pabudt ikke blot at give adgang ttbpeden pagaeldende infra-
struktur, men ogsa alle de gvrige ydelser, somgelvendige for at kunne
konkurrere pa det besleegtede marked. Saledesdkar feergeoperatgrer i
praksis ikke blot faet adgang til en havn, meigtlladgang til at opfgre eg-
ne terminaler, til parkeringspladser, etc.

1.4 De relevante geografiske markeder

1.4.1 Indledning

899. Ved det geografiske marked forstds det omrade, Heodeltagende
virksomheder er involveret i udbud og efterspargsr produkter og/eller
tienesteydelser, som har tilstraekkelig ensarteddkoencevilkar, og som
kan skelnes fra de tilstedende omrader, fordi kogkcevilkarene dér er
meget anderledes. | afgreensningen kan eksempelgddrages forbruger-

preeferencer, forskelle i kvalitet, pris, leveringgbhgelser, beskatning eller

sprog®*®

900. Det fremgar af praksis, at det geografiske marked defineres som
det omrade, hvor konkurrencevilkarene for de berprodukter er tilstreek-
keligt ensartede for samtlige erhvervsdrivende.

901. De bergrte produkter udggres i neerveerende sagnaolusvisdet
forudgaende produktmarkedomkan afgreenses til markedet for landings-
baneydelser til luftfartsselskaber, der ikke efterger transfer; og alet
besleegtede produktmarkesbm kan afgreenses til markedet for udbud af
terminalydelser til passagerer og luftfartsselskabem ikke eftersparger
transfer, jf. pkt895 -898.

238 3f. Kommissionens meddelelse om afgreensning afefietante marked af 9. december
1997, pkt. 46.



902. Det falger heraf, at udgangspunktet for den gekafafgraensning

af det forudgaende markadaerveerende sag er CPH’s landingsbaneydelser
i Kgbenhavns Lufthavn, som TA gnsker adgang tild \den geografiske
markedsafgreensning af det forudgdende marked sitatédedes undersg-
ges, om markedet skal afgreenses til netop CPH@ingebaneydelser, som
TA eftersparger, eller om det geografiske mark#igei omfatter landings-
baneydelser, som udbydes i andre lufthavne.

903. Udgangspunktet for den geografiske afgreensningeafbeslaegtede
markeder i naerveerende sag det marked, som TA gnskgeet pa, dvs. de
terminalydelser, som TA gnsker at udbyde i konkneeemed CPH. Ved
den geografiske markedsafgraensning af det besleegtacked skal det sa-
ledes undersgges, om markedet skal afgreensestihtdydelser i Kgben-
havns Lufthavn, eller om det geografiske markdayéilomfatter de termi-
nalydelser, som udbydes i andre lufthavne.

904. Afgreensningen af det relevante geografiske markegnveerende sag
er saledes ikke et spgrgsmal om at tegne en skag @ et landkort, men
snarere et spgrgsmal om at afdaekke, hvilke luftavem nogen, der er i
stand til at udave et effektivt konkurrencemaesgigs pa CPH pa de pa-
geeldende markeder.

905. Det skal saledes vurderes om CPH er i konkurrenee amdre luft-
havne om henholdsvis udbud af landingsbaneydeltsderminalydelser til
luftfartsselskaber og passagerer, der ikke efteggpdransfer.

906. Det geografiske marked for disse to produkter afigee i det falgen-
de under ét i henhold til konkurrencen mellem latthe.

907. Det skyldes, at der pa nuvaerende tidspunkt ikkeoekurrence i Ka-
benhavns Lufthavn om udbud af de pageeldende ydafsederingen af,
hvilke egentlige konkurrenter (om nogen) der ettand til at begreense
CPH'’s adfeerd og forhindre virksomheden i at handidaengigt af et effek-
tivt konkurrencemaessigt pres, er derfor en vurdegfy om der er andre
lufthavne, der er i stand til at leegge et effekkivhkurrencemaessigt pres pa
CPH.

908. Det er derfor ikke i denne sag ngdvendigt at fgetan separat af-
greensning af det geografiske marked for henholdswidingsbaneydelser
og terminalydelser, jf. umiddelbart nedenfor.

909. Vurderingen af, om der pa markederne for henhotdiridingsbane-
ydelser og passagerterminalydelser findes egenkiggkurrenter, der er i
stand til at begreense CPH’s adfeerd og forhinddessmheden i at handle
uafhaengigt af et effektivt konkurrencemaessigt psi&sa) foretages ud fra
undersggelser af efterspgrgsels- og udbudssubmtitut eventuelt suppleret
med undersggelser af den potentielle konkurrence.

910. Et udgangspunkt for undersggelsen kan tages iipraks konkurren-
ce mellem lufthavne, |f. i det falgende.
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1.4.2 Praksis
911. Konkurrencemyndighederne har i en raekke afggretsgrandlet
spargsmalet om, hvornar lufthavne kan siges at vésnekurrence.

912. Det fremgarfor det farstesammenfattende, at der i EU-praksis son-
dres mellem, om en lufthavn har transfer/trandiktreller ej. Hvis lufthav-
nen er en hovedlufthavn, som handterer transfasitteafik, peger praksis
pa, at en sadan hovedlufthavn er i konkurrence enedekke andre lufthav-
ne om denne transfertrafik.

913. Det fremgarfor det andetat for den del af trafikken, der bestar af di-
rekte flyvninger (ikke-transittrafik) peger prakgid, at lufthavnen alene er i
konkurrence med andre lufthavne, hvis de pageelderfitiavne har samme
eller tilstreekkeligt overlappende oplande.

914. Det fremgarfor det tredje at det ud over en vis afstand ikke er reali-
stisk, at lufthavne (som ikke handterer transfar) krstatte hinanden. Det er
saledes kun lufthavne, der er tilstraekkeligt neeliggende, som kan anses
for substituerbare. Det fremgar i den forbindetteyurderingen af udstraek-
ningen af en lufthavns opland i praksis foretagaskket fra sag til sag. Ud-
gangspunktet er en given radius omkring en lufthaéit i kilometer, men
vurderingen kan modificeres under hensyntageretipdgaeldende markeds
karakteristika ud fra blandt andet betragtninger kmaretid, tilgaengelighed
af offentlig transport, omkostninger forbundet meansporten i form af
broafgifter, mv.

915. Det fremgarfor det fierde at det i en raekke sager om stgrre lufthavne
i EU konkrete er blevet vurderet, at den pagaeldéumitieavn udger sit eget
marked, idet der ikke forela reelle alternativeplandet.

916. Praksis fra konkurrencemyndighederne beskrives esermmiddel-
bart nedenfor.

1.4.2.1 Praksis om det geografiske marked — betydning af transittrafik

917. Kommissionen har i en raekke sager fundet, at derafgraensningen
af det geografiske marked kan sondres mellem, orufémavn har trans-
fer/transittrafik eller ef>°

918. Det fremgar heraf, at hvis lufthavnen er en hovithavn, som hand-
terer transfer/transittrafik, kan en sadan hovedavin veere i konkurrence
med en raekke andre lufthavne om denne transfesitiraiik. For den del af
trafikken, der bestar af direkte flyvninger (ikkeutsittrafik), er lufthavnen
derimod alene i konkurrence med lufthavne, hvipégeeldende lufthavne
har samme eller tilstraekkeligt overlappende oplfomtageomrader.

239 5e pl.a. Kommissionens beslutning af 14. janu@8198/190/EF, Flughafen Frankfurt,
p. 56 og Kommissionens beslutning af 10. febru@91Bsag nr. 1V/35.703, portugisiske
lufthavne, pkt. 17.



919. Det fremgar i den forbindelse af Kommissionens edtp® omAéro-
port des Parisat:

"Konkurrencen mellem lufthavne har kun betydning, eré lufthavn

udggr et »knudepunkt«, dvs. et transitpuhkien forbindelse er der
flere lufthavne, der konkurrerer om en del af damkede trafik, nem-
lig den indirekte trafik, der bruger den pageeldehdéhavn som tran-
sitpunkt. Transittrafikken udgar imidlertid ikke tahfik i en lufthavn,

og starstedelen af denne trafik er trafik, hvor denhandlede luft-
havn kan betragtes som udgangs- eller destinatied8§' [Egen un-

derstregning]

920. Det fremgar heraf, at Kommissionen fandt, at korsacen mellem
lufthavne alene har betydning, nar en lufthavn kened transittrafik. Dom-
stolen bekreeftede i den efterfglgende sag om denst@ende afggrelse, at
markedet (i sin helhed) var afgraenset korfékt.

921. Den engelske Competition Commission har ligeledesdét, at
hublufthavne sasom Paris Charles de Gaulle og Rrenkufthavn kunne
laegge et vist — om end svagt — konkurrencemaessigtga Heathrow Luft-
havn vedrarende transfertrafikk&H.

922. Denne konkurrence mellem hoved(hub)lufthavne edlieniid ikke re-
levant at undersgge neermere i denne sag.

923. Det skyldes, at produktmarkederne i denne sagokifatter luftfarts-
selskaber eller passagerer, der efterspgrger ¢énanisfat Terminal A ifglge
TA's business plan i hovedsagen ikke vil kunne héredtransfer- eller tran-
sitpassagerer, jf. pkB20 ovenfor. Transittrafikken i Kgbenhavns Lufthavn
ses endvidere kun at udggre en mindre del af lufigras samlede trafik.

924. For den del af trafikken, der ikke er transfer/sittinafik, peger praksis
pa, at lufthavnen alene er i konkurrence med luftkahvis de pageeldende
lufthavne har samme (eller tilstreekkeligt overlape oplan-
de/optageomrader. Det er derfor snarere relevanndersage, om der er
andre lufthavne, som er i stand til at serviceresdenme opland som CPH,
jf. umiddelbart nedenfor.

240 Kommissionens beslutning af 11. juni 1998 i sag 98/513, Alpha Flight Ser-
vices/Aéroports de Paris, pkt. 62

241 Domstolens dom af 24. oktober 2002 i sag nr. ©BH, Aéroports de Paris, pkt. 96ff.
242 Competition Commission, BAA airports market invgation, A report on the supply of
airport services by BAA in the UK, 19. marts 208985, pkt. 3.129.
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1.4.2.2 Praksis om det geografiske marked — oplandsprincippet

925. Det fremgar af fast praksis, at det ud over erafssand ikke er reali-
stisk, at lufthavne (for den del af trafikken, diéke er transfer/transit) kan
erstatte hinandeff?

926. Det fremgar saledes f.eks. af sagenkmankfurt Lufthavn at én luft-
havn kan udggre sit eget geografiske marked, heriskle er andre, substi-
tuerbare alternative lufthavne i den pageeldendbduhs opland:

"Det relevante geografiske marked er Frankfurt LawNtih Et luftfart-
selskab, der gnsker at levere direkte transporgetetil eller fra en
bestemt by eller region, i dette tilfeelde Frankfiytog dens opland,
har ingen mulighed for at veelge mellem forskelligighavne for den
pagaeldende ydelse. Der er ingen andre internatmrafthavne i
neerheden af Frankfurt, der kan erstatte den, ndrddejer sig om le-
vering af direkte transportydelser til og fra Frdok og Frankfurts
opland._Ud over en vis afstand er det ikke reaisat anse lufthavne
for at [kunne] erstatte hinanden, nar det geelder direkte flykraff
[Egen fremhaevning]

927. Det fremgar heraf, at Kommissionen vurderede, atudeover en vis
afstand ikke er realistisk, at lufthavne kan etsthtnanden for sa vidt angar
direkte flyvninger (ikke-transfer).

928. Det er saledes kun lufthavne, hvis oplande haraegentligt overlap,
som kan anses for substituerbare. Ved en lufthaptend forstas i den for-
bindelse det omrade, hvor den pageeldende lufthpeesagerer begynder
eller slutter deres rej$é> Det fremgar i den forbindelse af Kommissionens
sag om Macquarie Airports Groups overtagelse aftdixeg Devon luft-
havn, at:

“The OFT argues that the airlines’ choice of airp@tlikely to be a
function of demand in the catchment anmdaa particular airport and
the costs of operatinfjom a particular airport. Airlines are the direct
customers of airports for their core services, assithe airline, not
the passenger, which decides whether to operateuterand pay the
airport charges. However, the airlines’ choice olutes and airports
ultimately depends on the passengers’ demapdssengers will
choose between airports based on what could bedcale general-

243 Se bl.a. Kommissions beslutning af 28. juni 19%%g nr. 1995/8/EFT om landingsaf-
gifter i Bruxelles Lufthavn, punkt 8 med henvisnitigDomstolens dom af 10. december
1991, sag C 179/90, pkt. nr. 15, Genova havn.

244 Kommissionens beslutning af 14. januar 1998, S®HAB, Flughafen Frankfurt, p. 56

245 Jf. bl.a. Kommissionens beslutning af 10. febrl@®9 i sag nr. IV/35.703 — portugisi-
ske lufthavne, pkt. 17, Kommissionens beslutnin@@fjuli 2000 i sag nr. 2000/521/EF,
AENA, pkt. 35 og 36, Kommissionens beslutning af jLi 2001 i sag nr. 2001/716/EF,
Sun-Air mod SAS og Maersk Air, pkt. 28f, Kommisséms beslutning af 5. juli 2002 i sag
nr. COMP/37.730, AuA/LH, pkt. 46-56, Kommissiondmsslutning af 11. februar 2004 i
sag nr. M.3280, Air France/KLM, pkt. 9 og Kommigséms beslutning af 27. juni 2007 i
sag nr. M.4439, Ryan Air/Aer Lingus.



ized cost of the journey (airline ticket price, tokgetting to and from
the airport, cost of parking and journey time).

The geographic market of airport infrastructure \sees has not been
defined in previous Commission cases. In thesesaabas been sug-
gested that the dimension of the market is limited single airport;
to a radius of a fixed number of kilometres arotimel airport (100 km
for regional airports and 300 km for internationairports) or to its
catchment areaor it encompasses different airports within aegv
larger area which offer similar services. It hasalbeen stated that
other factors, such as potential passenger voluaigype of flights
could determine the geographic scope.

The market investigation in the present case hasvshthat besides
the price, the size and nature of the catchmenh @eems to be the
most important criterion for airlines choosing artzen airport.” 24°
[Egen understregning]

929. Det fremgarfor det fgrsteheraf, at luftfartsselskabernes valg af luft-
havn sandsynligvis foretages pa baggrund af lufteaes oplandsomrader
0g prisen for at operere i en given lufthavn.

930. Det fremgarfor det andet at luftfartsselskabernes valg af ruter og
lufthavne imidlertid i sidste ende afhaenger af pgssernes efterspgrgsel.
En passager vil veelge mellem lufthavne pa baggaintivad der kan kal-
des den samlede omkostning ved rejsen: Billetmiakostning ved at
komme til og fra en lufthavn, prisen pa parkeriggrejsetid.

931. Det fremgarfor det tredje at Kommissionens undersggelse viste, at
oplandsomradet (udover pris) var det mest betyd&ritixium for luftfarts-
selskaberne, nar de skal veelge en given lufthavn.

932. Det fremgar saledes af sammenfattende af prakskommissionen
fra sag til sag konkret har vurderet, om en luftiawpland overlapper med
en eller flere andre lufthavrié’ Hvis det er tilfaeldet, vurderer Kommissio-
nen, at lufthavnene er substituerbare. Det fremaakonkurrencemyndig-
hederne har lagt vaegt pa bade luftfartsselskabemesassagerernes praefe-
rencer ved vurderingen af, om to lufthavne skakarfsr substituerbaré®

933. Dette ses at vaere i overensstemmelse med den esdaeskning pa
omradet*®

246 Kommissionens beslutning af 8. august 2005 i sa®/rB1023, MAG/Ferrovial Aero-
puertos/Exeter Airport, pkt. 20, jf. OFT's sag "Agipated acquisition by Macquarie Air-
ports Ltd and Ferrovial Aeropuertos SA of Exeted &gvon Airport Ltd, p. 16-19.

47 Se f.eks. Kommissionens beslutning af 12. jan@¥12 sag nr. M.2041, United Air-
lines/US Airways, pkt. 20.

248 3£, bl.a.Kommissionens beslutning af 11. februar 2004 ilda8R80, Air France/KLM,
pkt. 25.

49 Dublin University College, 2005, Competition beameairport terminals: The issues fac-
ing Dublin Airport, s. 190-191.
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934. Det falger sammenfattende af den ovenstaende praitsen betragt-
ning om, at en lufthavns opland er begreenset twisrradius omkring en
lufthavn kan anvendes som et udgangspunkt for dermere, konkrete af-
graensning af det geografiske marked for direktenityger (ikke-transfer).

935. CPH ses da ogsa at laegge til grund over for Komariss, at marke-
det kan afgreenses med udgangspunkt i en lufthgvagsad.

936. Det fremgar saledes af oplysninger fra CPH, at GPejér over for
Kommissionen i en nyligt afsluttet sag om en fudian angivet, at konkur-
rencen mellem lufthavne skal analyseres med udgangs i lufthavnenes
oplande, og at Kgbenhavns Lufthavn ikke er i kordauce med (bl.a.) en
reekke britiske lufthavne:

“The Notifying Parties submit that the acquisitibg OTPP of a con-
trolling stake in Copenhagen Airports, thereby nedtly acquiring a

stake in Newcastle Airport, has no effect on coitipetin the rele-

vant markets for provision of airport infrastrucaurservices. Since
there is no overlap in the catchment areas of Gpé€nhhagen Airports
on the one hand, and the UK airports on the othed (ii) Newcastle
Airport on the one hand, and Birmingham and Brigtioports on the

other, distinct geographic markets exist for thevpsion of airport in-

frastructure services for the respective airporscordingly, the ac-
quisition of the stake in Copenhagen Airports wdt have any effect
on the markets for airport infrastructure servicas Birmingham,

Bristol or Newcast|é?*°

937. Det fremgar heraf, at CPH'’s ejer har angivet ooerkilommissionen,
at der ikke er noget overlap mellem aktiviteteri@benhavns Lufthavn og
pa den anden side Newcastle, Birmingham og Bri€6lH's ejer lagde i
den forbindelse til grund, at konkurrencen pa mdekefor "airport in-

frastructure services” skulle analyseres med udgmuntkt i lufthavnenes
respektive oplande. Kommissionen traf beslutningypéndlag af de oven-
staende oplysninger.

1.4.2.3 Afgreensning af oplande i praksis

938. Der er i praksis blevet foretaget en afgreensnindeafrelevante geo-
grafiske marked i en reekke sager om stagrre lufthavlBU. Konkret er det
blevet vurderet, at den eller de pageeldende lufihaxdger deres eget mar-
ked, idet omfang der ikke forela reelle alternativeplandet.

939. Det fremgar af praksis, at Domstolen har fastslden enkelt havn
kan udggre et (geografisk)marked i EUF-traktatemstdnd. Domstolen be-
grundede dette med, at nar en virksomhed gnskedtatde en transport-
ydelse, en sejlads, pa en given rute, ma virksoerheddvendigvis have

%0 ghort form CO fra Macquarie Group (som ejer CPH)AT TP, en canadisk pensions-
fund, pkt. 104.



adgang til havnefaciliteterne i begge ender afirtioe at kunne levere ydel-

sen®>!

940. Kommissionen har bl.a. i sin beslutning vedrgrelageingsafgifter i
Bruxelles Lufthavn overfgrt dette reesonnemenufthiavnsmarkedet, hvor-
af det bl.a. fremgar, at:

”... nar en virksomhed gnsker at tilbyde en transpeise pa en gi-
ven skibsrute ma den ngdvendigvis have adganauitefaciliteterne
i begge ender af denne rute for at kunne leverenelgmelse. Dette
reesonnement kan uden videre overfgres til luftmartsog adgang til

lufthavne | den konkrete sag findes der ikke noget reédtraativ, der

frembyder de samme fordele som Bruxelles’ luftheeth korte og
mellemlange flyvninger til og fra Bruxelles oplaifd® [Egen frem-

haevning]

941. Det fremgar heraf, at Kommissionen fandt, at naluéfartsvirksom-
hed gnsker at tilbyde en transportydelse, da mk&ainheden ngdvendigvis
have adgang til faciliteterne i begge ender af derute. Kommissionen
fandt konkret, at der ikke var noget reelt alternéit Bruxelles Lufthavn
ved korte og mellemlange flyvninger til og fra Balbes opland.

942. Det fremgar i overensstemmelse hermed af Kommiss®mafgarelse
om Frankfurt Lufthavn, at:

"Det relevante geografiske marked er Frankfurt Lawth ... Der er
ingen andre internationale lufthavne, der kan ettstaden, nar det
drejer sig om levering af transportydelser til o fFrankfurt og
Frankfurts opland. Konkurrencen mellem lufthavn@men for op-
landsomradeter kun af betydning, nar der er tale om en hoviedlu
havn, dvs. et transitpunkt for tilslutningsf&?> [Egen understregning
og tilfgjelse]

943. Det fremgar heraf, at Kommissionen fandt, at Frartkfufthavn ud-
gjorde sit eget geografiske marked, idet der ikkeankfurt Lufthavns op-
land var andre internationale lufthavne, som kuerstatte Frankfurt Luft-
havn.

944. Kommissionen undersggte i sagen denportugisiske lufthavhem
lufthavnene var indbyrdes substituerbare. Kommissioundersggte ogsa
denne sag lufthavnenes oplande. Det fremgar salaties

”Lufthavnene i Porto, Lissabon, Faro og pa Azoreenékke indbyr-
des substituerbare, da de ligger flere hundredenkdter fra hinan-

1Dom af 10. december 1991, sag C 179/90, preemisbniGenova havn.
%2 Kommissions beslutning af 28. juni 1995 i sag 1895/8/EFT om landingsafgifter i
Bruxelles Lufthavn, punkt 8.

253 Kommissionens beslutning af 14. januar 1998, 9B, Flughafen Frankfurt, p. 56.
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den, har hvert deres velafgreensede oplagddaekker forskellige tu-
ristomrédet >>* [Egen understregning]

945. Kommissionen fastslog saledes, at de pagaeldeniavumie ikke var i
konkurrence med hinanden (ikke var indbyrdes sulestiare), idet lufthav-
nene bl.a. havde hvert deres velafgreensede opland.

946. Det fremgar endvidere bl.a. af Kommissionens saduftinavnen i
Athen, at:

“The relevant market in this case appears to bentleket for the
provision of terminal facilities to passengers. Takevant geographic

market would be the Athens International AirporSpfata’ >

947. Det fremgar heraf, at det relevante geografiskekathi denne sag om
terminalydelser til passagerer blev (forelgbigtyradnset til lufthavnen i
Athen.

948. Det fremgar af Kommissionens sag om bl.a. Ferreviaertagelse af
BAA, at:

“As regards London airports, the large majority olines stated that
they would not move operations to Bristol airpdriprices were to
raise significantly and permanently for airport iastructure services
at any of the London airports (Heathrow, Gatwickarsted, Luton,
London City) since they were considered not parthef same catch-
ment area. ... Therefore it can be concluded thagtBlriairport is not

part of the same geographic market as any of thedbn airports’>®

949. Det fremgar saledes heraf, at lufthavnene i Londgniufthavnen i

Bristol ikke befandt sig pa det samme geografiskeked. Kommissionen
lagde i den forbindelse bl.a. veegt pa, at luftfaiskaberne ikke ville flytte
kapacitet til Bristol Lufthavn, hvis prisen pa iaftruktur-ydelser steg vee-

sentligt og varigt i lufthavnene i London og vicersa®’

950. Kommissionen lod det imidlertid i samme sag stanfbem lufthav-
nen i Southampton befandt sig pa samme geografiskked som lufthav-

%4 Kommissionens beslutning af 10. februar 1999 irsagV/35.073, pkt. 17.

%% Kommissionens afvisning af beslutning af 2. ma)20 sag nr. COMP.38.469, Athens
Lufthavn, pkt. 82.

% ommissionens beslutning af 23. maj 2006 i sag MM.4164, Ferro-
vial/Quebec/GIC/BAA, pkt. 18.

%7 Se endvidere Kommissionens beslutning i sag n&6KB, OTPP/Macquarie/Bristol
Airport, pkt. 11-16, hvor Kommissionen som udgangsg fandt, at det var meget begraen-
set substitution mellem Bristol og Birmingham Luaftim, Kommissionen lod dog den neer-
mere geografiske markedsafgreensning sta aben.



nene i London; ligesom Kommissionen lod det sténfiben lufthavnene i

London befandt sig pd det samme geografiske makedej>>®

951. Det fremgar sammenfattende af det ovenstaendeetagabgrafiske
marked konkret i en reekke sager er blevet afgratihglein enkelte lufthavn.
Det fremgar endvidere, at den geografiske markgdsafsning i praksis
sket ud fra en vurdering af, om der i den pagaeldeéunfthavns opland be-
finder sig reelle alternativer.

952. Det er derfor ngdvendigt i denne sag at afgreenseeiteavns Luft-
havns opland naermere og i den forbindelse vuraeneder i dette opland
befinder siog lufthavne, som udggar et reelt altevnid Kgbenhavns Luft-
havn, jf. nedenfor.

1.4.2.4 Kgbenhavns Lufthavns opland — en naermere afgraensning

953. Det fremgar sammenfattende af praksis, at en hafthapland kan
beskrives som en given radius omkring en lufthaft imkaretid eller antal
kilometer. Dette udgangspunkt er imidlertid i praksonkret fra sag til sag
blevet modificeret under hensyntagen til netop fdetliggende markeds
seerlige karakteristika.

954. Det fremgar saledes af Kommissionens sag om Thén@iGroups
overtagelse af NATS, at:

“The relevant geographic mark&twere defined on the basis of a 100
km catchment area radius as far as regional airpate concerned
and on the basis of a 300 km catchment area ra@iugternational

airports”%°°

955. Det fremgar heraf, at Kommissionen afgreensede dptasom en ra-
dius pa 100 km for regionale lufthavne og en 300rkdius for internatio-
nale lufthavne.

956. Det fremgar endvidere af Kommissionens sag omsitte i Aarhus
Lufthavn, at Kommissionens markedsundersggelse, vt rejsende, der
benyttede lavprisselskaber, var rede til at rejseller flere timer for at na
frem til deres afgangslufthavf*

957. Kommissionen har imidlertid i en lang raekke sageéet det sta abent,
om en lufthavns opland kan bestemmes alene udhffast betragtning om

%8 5e endvidere bl.a. Kommissionens beslutning am@&ember 2009 i sag nr. M.5652,
GIP/Gatwick airport, hvor Kommissionen ligeleded et st dbent, om London City Air-
port befandt sig paA samme geografiske marked samddo Gatwick Airport.

29 Det geografiske marked fottie provision of air-traffic infrastructure (for gtance take-
off and landing runways) and ground services (fstance passengers handling and lug-
gage control), jf. afgarelsens pkt. 19.

20 K ommissionens afgerelse af 14. maj 2001 i sayIr2315, The Airline Group/NATS

%1 Meddelelse af 30. januar 2008, i sag "Statssimtt€ 5/2008 (ex NN 58/2007) - Dan-
mark, Ulovlig statte indrammet af Aarhus LufthaviSAil fordel for Ryanair” pkt. 49.
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den almindelige radius for et opland, eller om @lehgdvendigt at inddrage
yderligere faktorer i afgreensningen af en lufthaspnd®®?

958. Der skal saledes — i overensstemmelse med prakfisetages en

konkret vurdering af Kgbenhavns Lufthavns oplanekdMbaggrund i den

ovenstaende praksis kan denne vurdering tage usigankt i, hvor langt

det vurderes at veere realistisk, at Kagbenhavndaufts passagerer vil rejse
for at na en lufthavn. Dernaest kan det vurderesdemi dette omrade er
andre lufthavne, hvis opland overlapper eller fals@mmen med Kgben-
havns Lufthavns opland.

959. Konkurrenceradet har i en sag onfthavnsafgifterne i Kgbenhavns
Lufthavneafgreenset det geografiske marked til kun at omfidibenhavns
Lufthavn. Konkurrenceradet angav i den forbindedge,

”Lufthavnens geografiske placering og trafikale datgg indebeerer,
at substitutionsmulighederne pa indenrigs- og uigsilyvninger er
forholdsvis beskedne i forhold til andre tilsvarerdfthavna®®

960. Konkurrenceradet afgreensede endvidere konkresagrom en klage

over Kgbenhavns Lufthavne fra 2002, det geografis&eked for adgang til

start og landing i @resundsregionen for kommermipkssagerfly pa uden-
landske destinationer til:

"@resundsregionen, Sjeelland, Lolland, Falster og"E$h

961. Det fremgar heraf, at det geografiske marked fayaad til start og
landing for kommercielle passagerfly kan afgreersees dresundsregionen,
Sjeelland, Lolland, Falster og Fyn.

962. Konkurrenceradets afgarelser er imidlertid mellermg912 ar gamle,

og det kan derfor ikke udelukkes, at markedsforéioédhar sendret sig, si-
den Radet traf sine afgerelser. Det er derfor nedigé at supplere ud-
gangspunktet fra praksis med en konkret undersggélsarkedsforholde-
ne, jf. umiddelbart nedenfor.

1.4.2.5 Efterspgrgselssubstitution
963. Ved vurderingen af efterspgrgselssubstitutionender afggrende
spargsmal, om en (for)bruger vil skifte til andmeiser/produkter eller til

%2 3f. bl.a. Kommissionens beslutning af 12. janu@®2i sag nr. M.2041, United Air-
lines/US Airways, pkt. 20, Kommissionens beslutnafg?23. maj 2006 i sag nr. M.4164,
Ferrovial/Quebec/GIC/ BAA, pkt. 15 Jf. tillige fuusien mellem Wien og Bratislavas luft-
havn, hvor lufthavnenes opland malt i en fast kiddenradius som udgangspunkt ikke blev
lagt til grund for den geografiske afgraensningudthlavnenes markeder grundet bl.a. green-
seforholdene mellem @strig og Slovakiet samt 3dkamstforskellen imellem de to landes
indbyggere, DAF/COMP, 19. september 2006.

23 Konkurrencer&dets afgerelse af 16. december l198€havnsafgifterne i Kebenhavns
Lufthavne, pkt. 3.8.

%4 Konkurrencerddets afgarelse af 27. februar 2002enrklage over Kgbenhavns Luft-
havne for misbrug af dominans.



en leverandgr et andet sted, hvis den pageelderkiorihed foretager en
lille varig prisstigning - typisk pa 5-10 pct. - parksomhedens ydel-
se/produkt®®

964. Efterspgrgselssubstitutionen skal derfor undersaggesl udgangs-
punkt i, hvordan luftfartsselskaber og passageilereagere pa sma, men
varige stigninger i priserne i det samlede udbugadslser i Kgbenhavns
Lufthavn.

965. Det fglger heraf, at det geografiske marked kamaafges med ud-
gangspunkt i luftfartsselskabernes og sidste eadsggerernes praeferencer.

966. Det vil sige, at spagrgsmalet om, hvorvidt CPH soperater af lan-
dingsbanerne og terminalerne i Kgbenhavns Lufthaefinder sig pa sit
eget geografiske marked, eller om markedet tiiggatter andre lufthavne,
I sidste ende er en vurdering af, hvorvidt lufdagiskaberne og dermed til-
lige passagererne, opfatter de pageeldende landingslog terminaler som
alternativer til CPH’s landingsbaner og terminaler.

1.4.2.6 Efterspgrgselssubstitution — KFST’s undersggelser

967. KFST har gennemfart en reekke undersggelser af defebtandt luft-
fartsselskaber og passagerer, som flyver til ogydlia Kgbenhavns Luft-
havn. KFST har i den forbindelse foretaget en spskgmaundersggelse
blandt passagerer, aftholdt drgftelser med luftéafikaber og lufthavne, fo-
retaget en prisundersggelse samt foretaget enopresitionsundersggelse
baseret pa empiriske data fra en reekke flyrutemgfrkedsbeskrivelsen, af-
snit 7.

Efterspgrgselssubstitution — spgrgeskemaundersstefmssagerer

968. KFST har foretaget en markedsundersggelse blanoemdmvns Luft-
havns passagerer. Denne undersggelse er beskeevetere i pkt133 —
190 ovenfor.

969. Markedsundersggelsen blandt Kgbenhavns Lufthavissagarer i
Danmark viser, at jo leengere veek man kommer fitadwhen jo mindre er
Kgbenhavns Lufthavns markedsandel, jf. pkB9. Undersggelsen viser
endvidere, at langt hovedparten af lufthavnensgugser kommer fra enten
Sjeelland, Lolland, Falster, Fyn og Sydsverige. kanmindre del lufthav-
nens samlede passagermaengde kommer fra J¥fiand.

970. Det fremgar i den forbindelse af KFST's markedsusdgelse, at en
lufthavns relative afstand i forhold til andre hdivne er blandt de veesent-

25 Kommissionens meddelelse om afgraensning af devarte marked af 9. december
1997, punkt 15-19.

%% passagerandelen fra henholdsvis Nord- og Midtdladger henholdsvis 2 pct. og 5,5
pct. af Kgbenhavns Lufthavns samlede passagertal.
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ligste parametre, nar passagererne skal veelgeffA’ Det skyldes, at en
rejse til en lufthavn medfarer betydelige omkosgeinmalt bade i tid og
penge set i forhold til billetprisen og den tid teger at flyve. Dette gar sig
seerligt geeldende for lavprisrejsende, hvor rejsatiched fly er kort og bil-
letprisen er lav.

971. Markedsundersggelsen viser endvidere, at passagkndenytter
Kgbenhavns Lufthavn i gennemsnit er villige til rmekalt at rejse 107 ki-
lometer eller 97 minutter for at na lufthavnen gkt. 146. Dette resultat ses
i hvert fald delvist at stemme overens med tidkgandersggelser af Ka-
benhavns Lufthavns oplaitf Inden for denne radius af Kgbenhavns Luft-
havn befinder Malmo6 og Odense Lufthavn sig. Danfyér endvidere, at en
betydelig del af kunderne benytter tog eller métmoat komme til Keben-
havns Lufthavn.

972. Det fremgar af KFST’s markedsundersggelse, at gassane pa nu-
veerende tidspunkt kun i meget begraenset omfanghdevéillund, Malmo
og Odense Lufthavn som alternativer til Kgbenhawnshavn, jf. pkt.140.
Der er eksempelvis ingen danske rejsende, som engivhave benyttet
Malmo Lufthavn.

973. Markedsundersggelsen peger i den forbindelse p&gaenhavns
Lufthavn omvendt er i stand til at tiltreekke passag fra de regionale luft-
havne. Kgbehavns Lufthavns markedsandel i bade $2deg iseer Malmo
lufthavns naeromrade er betydelig.

974. Dette forhold indikerer, at konkurrencesituatiomeellem de regiona-
le lufthavne og Kebenhavns Lufthavn er asymmetigk.den ene side er
Kgbenhavns Lufthavn i stand til at treekke passageaebl.a. omraderne
Jylland og Skane, mens lufthavnene i de pageeldeyiener pa den anden
side ikke har passagerer fra Sjeelland.

975. Det fremgar endvidere af markedsundersggelsen, aitehavns
Lufthavns beliggenhed og starrelse har betydnimgofssagerne, der bade
angiver et stort udbud af destinationer og afrejsptinkter samt gode for-
bindelser med offentlig transport (herunder togiiodielser) som vigtige pa-
rametre i valget af lufthavn.

976. Det bemaerkes i den forbindelse at de gode adgahg#foi CPH,
herunder savel togforbindelser samt lufthavnengygehhed lige ved mo-
torvejen bevirker, at de i mange tilfeelde er nenemerog ikke mindst hur-
tigere — at komme til Kastrup Lufthavn end til Manhufthavn selv hvis
passageren er bosat i Sydsverige.

%7 Dette resultat er i overensstemmelse med en tésde undersggelse for UK Competi-
tionCouncil gennemfart i forbindelse med BAA-sagbtarkedsundersggelsen viste, at 68
pct. af de adspurgte flypassagerer valgte lufth@ene) ud fra lufthavnens placering, jf.
www.competition-commission.org.uk/inquiries/ref2@@ivports/pdf/narrative_report.pds.
13.

28 3f. bl.a. "Der er noget i luften” fra CopenhagespBomics, 2009, s. 11.




977. Markedsundersggelser viser saledes, at en delgmssa enten Bil-

lund eller Malmds naere opland foretreekker Kgbentawnthavn, mens

omvendt meget fa passagerer fra Kgbenhavns Lufthasere opland fore-
treekker Odense eller Malmo lufthavne. Undersggefsarer saledes i ret-
ning af, at de regionale lufthavne - i dette tileelOdense Lufthavn og
Malmo Lufthavn - har et vaesentlig mindre oplandsimerend Kgbenhavns
Lufthavn.

978. Markedsundersggelsen blandt passagerer indikdestesa at der ikke
er reelle alternativer til Kgbenhavns Lufthavn ftihavnens opland — og
dermed at det relevante geografiske marked skagesiges til Kgbenhavns
Lufthavn.

979. Markedsundersggelsen (koncepttesten) blandt passgueger imid-
lertid pd, at et ikke uvaesentligt antal passagpo¢entieltangiver at veere
villige til at rejse fra (i hvert fald) Malmé Airpg, hvis et tilstraekkeligt stort
udbud af ruter og afgange matte vaere til stedpkijf.179f.

980. Dette forhold indikerer, at Kgbenhavns Lufthavngmbielt kan mgde
konkurrence fra Malmé Lufthavn. Markedsundersggelseger i den for-
bindelse pa, at Malmé Lufthavns udbud af ruter egtidationer skal mod-
svare Kgbenhavns Lufthavns udbud, farend passageopfatter lufthav-
nen som et alternativ.

981. Disse forhold peger samlet pa, at Kabenhavns Lufthapland ud fra
et passagersynspunkt omfatter Sjeelland, Fyn ogafefydsverige. | dette
opland befinder Malmo og Odense Lufthavn sig. Dgapllende lufthavne
udger imidlertid ikke reelle alternativer til Kgbdeavns Lufthavn, hvorfor
markedet pa baggrund af passagerernes eftersp#arselfgreenses til kun
at omfatte Kgbenhavns Lufthavn.

982. Markedsundersggelsen blandt passagerer peger diag fiorbindelse
pa, at Kgbenhavns Lufthavn i hvert fald pa leengegemuligvis kan mgde
konkurrence fra Malmé Lufthavn.

983. Det er herefter relevant at vurdere luftfartssdiekaes efterspgrgsel,
Jf. nedenfor.

Efterspgrgselssubstitution — undersggelse blartiahisselskaber og
lufthavne

984. Som det fremgar af praksis, jf. ovenfor, kan opkowdradet ikke vur-
deres alene ud fra passagerernes synspunktetyitettsselskaberne (som
er lufthavnenes direkte kunder) bgr inddrages detingen.

985. Det er i denne forbindelder det farsteblevet undersggt, om det geo-
grafiske marked ud fra luftfartsselskabernes gi@rgsel bgr udvides til at
omfatte Billund Lufthavn.
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986. KFST har i den forbindelse foretaget en priskotrefesanalyse af bil-
letpriserne i Kgbenhavns og BilluA¥. Formé&let med denne analyse er at
undersgge, om luftfartsselskaberne i Kgbenhavnthauh tager hgjde for
udviklingen i priserne i Billund Lufthavn. Hvis der tilfeeldet, taler dette
for, at Kgbenhavns Lufthavn i luftfartsselskaberagse er i konkurrence
med Billund Lufthavn — og dermed at det geografisia@ked bgr udstreek-
kes til tillige at omfatte Billund Lufthavn og opld?’® KFST’s priskorrela-
tionsanalyse viser, at der ikke er en umiddelbamnsanhaeng mellem pri-
serne i Billund og Kgbenhavns Lufthavn, jf. pRB1-232.

987. Dette forhold peger pa, at det relevante geografialarked ikke bar
udstraekkes til tillige at omfatte Billund Lufthawag opland.

988. KFST har endvidere afholdt draftelser med en radukértsselska-
ber. Flere af luftfartselskabernes angiver, at ikke er et tilstraekkeligt
overlap mellem de to lufthavnes oplandsomraderattiBillund Lufthavn
kan udggre et alternativ til Kgbenhavns Lufthavieréaf selskaberne fly-
ver fra begge lufthavne (SAS, CimberSterling, StanT Apollo og transa-
via.com) og anser i den forbindelse heller ikkeéHafnene som vaerende pa
samme marked. Charteroperatgrerne er enige orhaegeomarkedet princi-
pielt er delt op i @st- og Vestdanmark, og at detegelt er meget sveert at fa
sjeellaenderne til rejse over Storebeelt for at reg@illund Lufthavn.

989. Hertil kommer, at drgftelserne med luftfartsselskgbeger pa, at luft-
fartsselskaberne ikke ved en lille, men varig stign CPH'’s priser ikke i
vaesentligt omfang ville overveje at benytte Billunafthavn, jf. pkt.207 -
215%™ Samstemmende hermed indikerer KFST’s draftelser luféhavne i
regionen, at en prisstigning pa lufthavnstaksté&ri® pct. ikke i veesentligt
omfang vil resultere i, at luftfartsselskaberndevidlenytte Billund Lufthavn,
jf. pkt. 254 -2602"2

990. Disse forhold peger samlet set pa, at Billund La¥th ikke udger et
reelt alternativ til Kgbenhavns Lufthavn. Dette arsdgtter, at det relevante
geografiske marked skal afgraenses til Kgbenhavithawn.

991. Det er i denne forbindelder det andeblevet undersggt, om det geo-
grafiske marked ud fra luftfartsselskabernes gi@rgsel bgr udvides til at
omfatte Malmo eller Odense Lufthavn.

%9 KFST har dermed fulgt samme fremgangsmade tilamgning af det geografiske mar-
ked, som Kommissionen bl.a. har anvendt i sag m4480, Ryanair/Aer Lingus, jf. sagens
Annex IlI.

270 En priskorrelationsanalyse viser, om billetprigetii sammenlignelige destinationer
over tid faglger hinanden. Hvis der ikke er en uneithdr sammenhaeng i udviklingen i pri-
serne i lufthavnene, taler dette kraftigt for, #tfhrtsselskaberne og passagererne ikke op-
fatter lufthavnene som substituerbare — og dermttifthavnene ikke er i stand til at ud-
gve et tilstreekkeligt effektivt konkurrencemaesgigis pa hinanden til, at lufthavnene kon-
kurrenceretligt set befinder sig pa samme geodmfisarked.

211 3f. bilag 2 — KFST’s draftelser med luftfartsselskr.

212 3f. bilag 4, KFST’s draftelser med lufthavne.



992. Erfaringen fra drgftelserne med luftfartsselskabeger endvidere pa,
at luftfartsselskaberne ikke ved en lille, men gasiigning i CPH’s priser
ikke i vaesentligt omfang ville overveje at benyftdense eller Malmo Luft-
havn, jf. pkt.207 -2152"*KFST'’s dragftelser med lufthavne i regionen peger
ligeledes pa, at en prisstigning pa lufthavnstakst&-10 pct. ikke i vaesent-
ligt omfang vil resultere i, at luftfartsselskaberuille benytte andre luft-
havne i regionen, jf. pk54 -260%"

993. Dette ses at veere i overensstemmelse med intemaidierfaringer, |f.
bl.a. OECD’s working paper om lufthavne, hvoraf fiemgar, at:

“Major airports have substantial market power foeithairside ser-
vices, because the price elasticity of the demandifside services is
very low since airport charges account for a relaty small portion
of the airline’s total cost. ... the price elasticignges between -0,01
and -0,1 depending on aircraft size/payload. Thiplies that airports
can27i5ncrease their aeronautical charges withoutsiog much traf-
fic”

994. Hertil kommer, at afgifterne i Kgbenhavns Lufthaumgiveligt ligger
30-40 pct. hgjere end afgifterne i Billund, Malm@ @dense Lufthavn. Det-
te forhold indikerer, at Kgbenhavns Lufthavn befingdig pa sit eget geo-
grafiske marked — eller i hvert fald, at de regierdafthavne ikke p& nuvae-
rende tidspunkt er i stand til at udgve et effakionkurrencemaessigt pres
pa Kgbenhavns Lufthavn. Dette forhold taler forafgreense markedet
sneevrere til kun at omfatte Kgbenhavns Lufthavn.

995. Det fremgar heraf, at luftfartsselskaberne og hiftiene ikke opfatter
hverken Billund, Malm¢ eller Odense Lufthavn somelles alternativer til
Kgbenhavns Lufthavn. Dette forhold peger pa, atdtblavns Lufthavn skal
afgreenses som sit eget geografiske marked.

1.4.2.7 Udbudssubstitution og potentiel konkurrence

996. Ved vurderingen af det relevante marked kan der saawnt endvide-
re leegges veegt péalbudssubstitutioneet afgarende spargsmal er i dette
tilfeelde, om en lille varig stigning — typisk 5-1&t. — pa de pageseldende
produkter vil medfagre, at en konkurrerende udbyaeen vil begynde at af-
seette produkterne i det pageeldende omrade ellgipaisse sin eksisterende
produktion, saledes at udbyderen ogsa kan udbydmatiikter, hvor den
lille varige prisstigning er realiserg?’

997. | neerveerende sag vil udbudssubstitution forudseetsom naevnt
ovenfor - at aktarer, som ikke pa nuvaerende tidspudbyder henholdsvis
landingsbaneydelser og terminalydelser pa det aekevgeografiske marked

273 3. bilag 2 — KFST'’s drgftelser med luftfartsseliskr.

274 3t bilag 4, KFST’s draftelser med lufthavne.

27> JF. "Impacts of Airports on Arline Competition” EED, september 2008, s. 11

2’% Kommissionens meddelelse om afgraensning af devaste marked af 9. december
1997, punkt 20-23.
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— men som eventuelt udbyder disse ydelser pa andreeder — vil begynde
at udbyde henholdsvis landingsbaneydelser og taiyuelser pa det rele-
vante geografiske marked. Udbudssubstitution fartter saledes reelt, at
andre aktarer vil opfare eller udvide en lufthavadihenblik pa at udbyde
terminalydelser eller landingsbaneydelser.

998. Potentiel konkurrencdorudseetter, at der findes virksomheder, som
ikke for gjeblikket er aktive pa markedet, men skan treede aktivt ind pa
markedet inden for en relativ kort tidshoriséfit.

999. | naerveerende sag er vurderingen af udbudssubstitutiog den po-
tentielle konkurrence saledes naerved sammenfaldémelebegge forhold
reelt forudsaetter, at aktarer, som ikke pa nuvaeréiddpunkt udbyder ter-
minalydelser eller landingsbaneydelser, vil opfelter udbygge en lufthavn
med henblik pa at udbyde disse ydelser.

10001 Danmark udgar de eksisterende krav om tilladefiseat drive luft-
havn en barriere for adgangen til markedet. Milgigadelser, herunder
godkendelse af betydningen af en lufthavns plageristgjkonsekvenszo-
nen, kan veere vanskelig af opna, og ansggning®valyeringsprocessen
kan streekke sig over flere #PAnleeg af en lufthavn med tilhgrende facili-
teter kreever en betydelig investering (sunk castsfyastruktur, som udger
en veesentlig barriere for adgangen til markedet. & derfor antages, at
udbudssubstitutionen eller den potentielle konkwreefra nye udbydere af
lufthavnsydelser i nyopfarte lufthavne reelt ikkes&sisterende.

1001 Derimod kan der eventuelt veere en potentiel komoe fra allerede
anlagte lufthavne, som ved en udbygning og/elleleegning af den eksiste-
rende infrastruktur kan gge deres udbud af teryledder.

1002 Det vurderes imidlertid, at det ikke er relevanitedelt at opfare en
ny terminal i hverken Malmo eller Odense Lufthaider lsegges i den for-
bindelse seerlig vaegt pa, at det forngdne passameligg ikke er til stede.

1003 Der henvises i den forbindelse til Bilag,2®0or muligheden for at an-
lzegge en ny terminal i en anden lufthavn i konkureemed CPH’s termina-
ler er beskrevet naermere.

1004 Undersggelsen af udbudssubstitutionen og den pelterkonkurren-
ce peger sdledes samlet set, at der ikke er @adimativer til Kebenhavns
Lufthavn i lufthavnens opland. Undersggelsen afuddubstitutionen og
den potentielle konkurrence understgtter salededetarelevante geografi-
ske marked skal afgraenses til Kgbenhavns Lufthavn.

2" Kommissionens meddelelse om afgraensning af devarte marked af 9. december
1997, punkt 24.

278 Jf. Miligministerens bekendtggrelse om vurderifigisse offentlige og private anlaegs
indvirkning pa miljget (VVM) i medfer af lov om phéeegning. Det er da ogsa kendeteg-
nende at samtlige lufthavne pa det relevante géiegeamarked oprindeligt er opfart af det
offentlige.



1.4.2.8 CPH's opfattelse af markedet

1005.CPH angav i 2009, aDket er vores opfattelse, at markedet mindst ma
afgraenses regionalt, da CPH i forbindelse medailighedsstillelse af luft-
havnsfaciliteter er udsat for konkurrence fra andiéthavne. Principalt er
det vores opfattelse, at det geografiske markedafgéenses europaeisk.
Sagen vedrgrer tilrddighedsstillelse af lufthavegfeter, og konkurrencen
om disse selskaber foregar ikke ud fra en lokalt¢banent area betragt-
ning”, men ud fra de kommercielle vilkar, som lagpelskaberne tilbydes i
lufthavnene, og i den sammenhaeng konkurrerer CP¢H atte gvrige luft-
havne i Europa. ... Den naermere afgreensning af degrgéske marked
vurderes dog ikke at veere afgerende i denne 4g.

1006 CPH angav i sommeren 2010, &PH er i hard konkurrence med
andre lufthavne i Europa — og efter omsteendighezlegsa lufthavne uden
for Europa — om at tiltreekke flyselskaber og nyeeruKFST’'s mgder med
luftfartsselskaber bekreefter detf&?

1007 CPH afgav i september 2010 et hgringssvar, da asinkeden blev

preehgrt over et forelgbigt udkast til markedsbeskse. CPH fastholdt og
uddybede i den forbindelse det tidligere anfgrtBHCastholdt séledes, at
konkurrencen mellem lufthavne foregar i et inteiovalt perspektiv — og

ikke ud fra en betragtning om oplarfdé.

1008 KFST er ikke enig i, at det relevante geografiskekad omfatter EU
og/eller hele verden. Det fremgar i den forbindels&ommissionens med-
delelse om afgreensning af det relevante marked, at:

"Det falger af punkt 2, at begrebet relevant markddkiller sig fra
andre markedsbegreber, der hyppigt anvendes i afah@ndelser.
F.eks. benytter virksomhederne ofte udtrykket nthdke det omrade,
hvor de saelger deres produkter, eller om den indedier branche,
som de tilhgret 2%

1009Det fremgar heraf, at virksomheder ofte har en anoigfattelse af
markedet end den rent konkurrenceretlige. En luftaopfattelse af kon-
kurrencesituationen pa markedet er saledes forigperdeget af, at en luft-
havn i et vist omfang oplever et pres fra lufthgve@m ikke befinder sig i
den pageeldende lufthavns oplandsomrade.

1010Dette konkurrencemaessige pres fra mere fjerntliggdafthavne er
imidlertid ikke effektivti konkurrenceretlig forstan@? Det vil sige, at luft-

29 CPH's brev af 4. juni 2009 til KFST, s. 30-31.

20 CpH'’s brev af 29. juni 2010 til KFST, s. 3.

21 CPH's brev af 6. september 2010 til KFST, s. 4%akst indsat i udkast til markedsbe-
skrivelse, s. 69-76.

22 Kommissionens meddelelse om afgreensning af detaete marked i forbindelse med
Feellesskabets konkurrenceret (97/C 372/03), pkt. 3.

23 Formélet med at afgreense det forudgdende relevamtked som bade et produktmar-
ked og som et geografisk marked, er at fastsldkdndgentlige konkurrenter (om nogen)
der er i stand til at begreense CPH'’s adfeerd ogrfdré virksomheden i at handle uafhaen-
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fartsselskaber og passagerer (der ikke eftersptnayesfer) ikke reagerer pa
marginale priseendringer ved at skifte deres efirggel til ydelser fra
fierntliggende lufthavne. Lufthavnene er dermeckikid samme geografiske
marked, selvom lufthavnene i et vist omfang oplesepres fra fjerntlig-
gende lufthavne.

1011 Hvis CPH’s opfattelse af markedet skal tages foydende, sa skulle

luftfartsselskaber som f.eks. SAS eller easyjet #rdorisstigning pa 5-10

pct. i CPH’s takster veere villige til — inden fdrkert tidsrum — at flytte de-

res afgange ikke bare til andre lufthavne i regiofaer ud fra et passager-
synspunkt er substituerbare med CPH), men til &adire lufthavne i f.eks.

Rusland.

1012 Luftfartsselskaberne ses imidlertid ikke at placeye ruter "frit svee-
vende”. SAS har sdledes ikke anlagt ruter mellestim&ioner i Mellem-
gsten som falge af priseendringer i f.eks. CPH, axyjet ses ikke at have
flyttet kapacitet fra en underskudsgivende rute f(pks. CPH-Rom) til en
helt ny rute mellem hidtil uservicerede destinagio(f.eks. Skt. Petersborg-
Moskva). CPH’s opfattelse af markedet er derfoaeden end den konkur-
renceretlige vurdering af markedet.

1013 Luftfartsselskaberne abner og lukker ruter alt aftige af, om de pa-
geeldende ruter er (tilstreekkeligt) profitable. Hhan det mere begreensede
konkurrencepres fra fijerntliggende lufthavne erfgsimaessigt spille en vis,
mindre rolle, seerligt i forhold til oprettelsen aye ruter. Dette mere be-
graensede konkurrencepres kan séledes ses i fdihatdnange lufthavne,
herunder CPH tilbyder opstartsrabatter. Disse ojssédbatter er imidlertid
ikke i stgrrelsesordenen 5-10 pct., men kan derioaglsre helt op til 90-
100 pct. at lufthavnens afgifter i en arreekke. Bispstartsrabatter kan mu-
ligvis veere udslagsgivende for, at f.eks. et luftiselskab fra mellemgsten
veelger at oprette en ny rute til CPH, i stedetffeks. en ny rute til Berlin.
Men dette konkurrencepres er iké#ektivti konkurrenceretlig forstand.

1014 Den konkurrence som CPH beskriver — og som ogsdefmhmere in-
direkte) beskrives i KFST'’s referat af mgde meduBdl Lufthavn — ligger
dermed fijernere end malet for den rent konkurreatige markedsafgraens-
ning. Det fremgar da ogséa af draftelserne meddrftfelskaberne og med
lufthavnene, at Malmd Lufthavn ikke udger et relgvalternativ til Kgben-
havns Lufthavn, jf. bl.a. at Malmé Lufthavn ikkederu har kunnet erobre
én rute fra Kgbenhavns Lufthavn og overfor KFST &agivet at konkur-
rencesituationen er praeget af asymmetri, jf. 2ag

1015Der er sdledes formentlig ikke tale om, at lufdaeiskaberne foreta-
ger umiddelbare produktionstilpasninger (pa stigampa 5-10 pct. i luft-

havnsafgifterne) ved at flytieksisterend&apacitet frit mellem alle europae-
iske lufthavne, men snarere om, at luftfartsselekad foretager rentabili-

gigt af eteffektivtkonkurrencemaessigt pres, jf. Kommissionens metidedd 9. december
1997 om afgraensning af det relevante marked (97027 2pkt. 2.



tetsanalyser i snaever sammenhaeng med luftfartabelsies eksisterende
rutenetveerk, namy kapaciteskal allokeres.

1016 Dette bekreeftes af bade internationale erfaringeksis og de kon-
krete undersggelser i denne sag, jf. ovenfor.

1017 De britiske konkurrencemyndigheder (OFT) angav d&deefter en
undersggelse af luftfartsmarkedet i UK, at detteggafiske marked kunne
inddeles i Syd-@stengland, Nordengland og Skotl@tdl angav i den for-
bindelse: Geographic market definition is determined by thkingness of
customers to switch between airports in differerbgraphic areas®®*
OFT konkluderede omvendt ikke, at der var tale veuéopaeisk marked.

1018.CPH mgader formentlig endvidere (det er dog ikkeutn&nteret eller
undersggt neermere i denne sag) en vis konkurreriaehald til saerligt
transfer/transittrafikken fra andre store hub-lafthe. Dette ville da ogsa
veere i overensstemmelse med bl.a. Kommissionensipr@a omradet.
Kgbenhavns Lufthavns konkurrencesituation som kpudkt for trans-
fer/transittrafik er imidlertid ikke relevant forrdgmmelsen af neerveerende
sag, jf. at produktmarkederne er segmenteret i dldril luftfartsselskaber
0g passagerer, dike efterspgrger transfer.

1019Det af CPH anfarte giver derfor ikke anledningatilafvige fra det fa-

ste udgangspunkt i dansk og europeeisk praksisefieodet relevante geo-
grafiske marked skal afgreenses i forhold til, omn d&gbenhavns Luft-

havns opland befinder sig reelle alternativer pld¢nhavns Lufthavn.

1.4.2.9 CPH'’s hgringssvar

1020.CPH har angivet, alkFST’s afgraensning af det relevante geografiske
marked til Kgbenhavns Lufthavn er for snaever odgnarken i overens-
stemmelse med udbuds- og efterspgrgselsforholdensagkedet eller geael-
dende praksis

1021 CP angiver i den forbindelse, at det i neerveereadees relevant at ta-
ge hensyn til (1) begreensninger fra neerliggende og mere fjerfindwne,
der kan vaere substituerbare for de flyvninger pgesar tager fra den pa-
geeldende lufthavn, (2) alternative hub-lufthavne(®glufthavne, som luft-
fartsselskaberne kan true med at flytte flyvninjeuanset at disse ikke er
substituerbare for passagererhe.

1022 KFST bemeerker hertil, at den geografiske markedsaigning i
overensstemmelse med fast praksis tager udgangsipkimbenhavns Luft-
havns Kastrups opland, jf. pl&25934 og neermere i pk953962 ovenfor.

10231 overensstemmelse med dette udgangspunkt kan &umaboluft-
havne”, hvis opland har et tilstreekkeligt stort wae med Kgbenhavns

24 OFT december 2006, UK Airports, s. 36. Dette stodiesulterede i den efterfalgende
undersggelse af BAA-lufthavnene, hvor markedsafgréegen fulgte samme fremgangs-
made, dvs. det blev undersggt i hvilket omfanchsnenes oplande overlappede.
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Lufthavn Kastrups opland, siges at veere i direldekkirrence med CPH.
Dette udgangspunkt er blevet fulgt s& sent somnn@ition Commissions
afgarelse af 19. juli 2011 om BAA-lufthavnene.

1024 Det fremgar bl.a. af denne afggrelse, at BAA haadgivet, at bl.a.
Stansted og Heathrow lufthavn var i konkurrence raedre europeeiske
lufthavne om henholdsvis lavpristrafikken og tramstrafikken. Competi-
tion Commission fandt imidlertid — efter bl.a. @&vle indhentet supplerende
udtalelser fra easyjet og Ryanair — at der ikkegrand til at afvige vurde-
ringen fra 2009.

1025Det fremgar af afgarelsen, at konkurrencemyndigheddandt, at

lufthavnene pa henholdsvis lavprismarkedet og feansrkedet var udsat
for et vist, men meget begraenset, konkurrencemege®g fra andre euro-
peeiske lufthavne:

"We have found that BAA’s London airports (Gatwid&athrow and
Stansted) face very limited competition from nomB#ports” ...
We note that airlines operating out of alternati&eports compete
with airlines operating from Heathrow for short-Haoon-transfer
passengers (see paragraph 3.123) and we also adbeptairlines
operating from alternative hubs (such as Paris Gésmrde Gaulle,
Amsterdam and Frankfurt) compete with Heathrowimés$ for trans-
fer passengers. Nevertheless, we consider thatamstraint imposed
by such competition on Heathrow is w&&¥.

1026 Det fremgar saledes, at Stansted var udsat foegetbegraenset pres
fra andre lufthavne om punkt-til-punkt flyvningerrizet fremgar endvidere,
at selvom Heathrow i sin egenskab af hub lufthaamnudsat for et vist kon-
kurrencemaessigt pres fra andre hub lufthavne, isdette pres meget svagt.
Det fglger sammenfattende heraf, at lufthavneneskidi konkurrenter —
fortsat — var nabolufthavnene, hvor der var et deligt overlap mellem dis-
se lufthavnes oplande.

1027 CPH'’s ejer har da ogsa over for Kommissionen argiaeoplands-
princippet skal benyttes til at vurdere konkurrenogellem lufthavne, og at
Kgbenhavns Lufthavn i overensstemmelse hermed éke konkurrence
med (bl.a.) britiske lufthavne, jf. pi&22f ovenfor.

1028 KFST har i overensstemmelse hermed fundet, ataekrencemaes-
sige pres fra mere fjerntliggende lufthavne overG&H ikke ereffektivti
konkurrenceretlig forstand® Det vil sige, at luftfartsselskaber og passage-
rer (der ikke efterspgrger transfer) ikke reagpéemarginale priseendringer

285 Jf. Competition Commission’$BAA airports market investigation — a report on the
supply of airport services by BAA in the UKL9. marts 2009, s. 85.

2% Formélet med at afgreense det forudgdende relevamtked som bade et produktmar-
ked og som et geografisk marked, er at fastsldkdndgentlige konkurrenter (om nogen)
der er i stand til at begreense CPH'’s adfeerd ogrfdré virksomheden i at handle uafhaen-
gigt af eteffektivtkonkurrencemaessigt pres, jf. Kommissionens metidedd 9. december
1997 om afgraensning af det relevante marked (97027 2pkt. 2.



ved at skifte deres efterspgrgsel til ydelser jEentliggende lufthavne. CPH
og de mere fierntliggende lufthavne uden for opdanel dermed ikke pa
samme geografiske marked, selvom CPH i et vist oghéplever et pres fra
de mere fjerntliggende lufthavne.

1029CPH har angivet, atPraksis vedrgrende transfertrafik — som KFST
henviser til i bl.a. punkt 546 — viser, at der @enkurrence mellem lufthavne
om at tiltreekke transfertrafik.. CPH har givet eksempler pa denne kon-
kurrence, som KFST uden overbevisende forklaringeraat betragte som
irrelevant og fjerntliggendé

1030KFST bemeerker hertil, at markedsafgraensningenveremsstemmel-
se med praksis — skelner mellem punkt-til-punkfikrag transfertrafik. |
forhold til denne sag vurderes CPH’s konkurrencesigessituation alene i
forhold til punkt-til-punkt trafikken, da det er ptte marked, at CPH’s ad-
feerd er egnet til at have (de mest direkte og uelimde) virkninger. Det er
saledes kun den direkte trafik, der er af releviansien geografiske mar-
kedsafgraensning.

1031.CPH har angivet, atFor det andet er afgreensningen af markedet i
strid med Kommissionens undersggelser af markewepdint-to-point-
trafik ... Kommissionen undersggte derfawvhich "bundle of rutes” be-
tween different airports belonging to two cities aubstitutable (that is to
say, which airports can be considered to belontheosame catchment area
from the consumers point of view”

1032KFST bemaerkefor det fagrsteat den citerede praksis viser, at det er
relevant tillige at laegge veegt pa forbrugerens (diesige passagerens)
synspunkt i markedsafgraensningen.

1033 KFST bemeerkefor det andetat den citerede praksis viser, at Kom-
missionen anvender et "catchment” eller oplandsjisom udgangspunkt
for undersggelsen af, hvornar 2 lufthavne er stulgsthare i luftfartsselska-
bernes gjne.

1034 KFST bemeerker hertil, at CPH undlader at citere ket pagseldende
afsnit i Kommissionens afggrelse om RyanAir/Aerdlis. Det fremgar for
det farste af pkt. 62-69, at Kommissionens udgamgjspi sagen var, at
marked set fra passagerernes synspunkt bestar afgangs- og en an-
komstdestination, jf. pkt. 66-67:

"For all these reasons, the O&D approach appearbddhe most ap-
propriate approach to define the relevant markatthie present case.

The Commission has, as set out in Section 6.2.eallbbased its com-
petitive assessment on an analysis of individuate® from one origin
to one destination (O&D). ..

1035 Kommissionen angiver videre i pkt. 69, som her gegyi sin fulde
ordlyd:
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"6.3.2. Definition of the relevant “O&D” airport andr city pairs

69. To establish whether an O&D pair forms a relgvenarket, the
Commission considers the different possibilitigerefl to consumers
to travel between these two points. Since mangscére connected to
two or more airports, the Commission has not owigsidered the di-
rect flights between the two airports concerned, &lso alternative
airports to the extent that they are regarded sigfitly substitutable
to these direct flights. The Commission therefoae ko determine
which “bundle of routes” between different airpotielonging to two
cities are substitutable and which are not (thatassay, which air-
ports can be considered to belong to the same oaoh area from
the consumers' point of view). This analysis byGbemission mainly
concerned the question whether the “main” airpoftaocity or region
is substitutable with a “secondary” airport by wii¢he same city or
region may be served. The secondary airports wtiiehCommission
considered as potential substitutes are usuallylemairports (often
former regional or military airports) in cities meror less remote
from the “marketed” destination city (for exampl®aris/Beauvais”
or “Frankfurt/Hahn”). In some other cases, the gtiea of substitut-
ability concerned two or more main airports of ayc(for example,
London):

1036 Det fremgar sammenfattende heraf, at Kommissionelgaingspunkt
for analysen netop var, at en rute bestar af eangfgfestination og en an-
komstdestination. Herefter var det relevant konlatetindersgge nsermere,
om der for den pageeldende destination foreld gubdbare alternativer.
Dette blev gjort med udgangspunkt i de pageeldenitiealvnes oplande.

1037 Det skal dog i denne forbindelse bemaerkes, at dgaefilende sag
vedrgrte konkurrenceforhold mellem luftfartsselsiab og kun indirekte
vedrgrte, hvornar lufthavne kan anses for substiire. Det kan derfor vee-
re misvisende at konkludere alt for handfast frangepraksis. Udkastet til
afgarelse inddrager derfor ogsa anden praksis, lsekreefter oplandsprin-
cippet, jf. ovenfor og uddybende i udkastet til aafgse, pkt. 545-550 og
naermere i pkt. 559-583.

1038.CPH har endvidere angivet, d&dr det tredje overser KFST, at Rya-
nair og andre lavprisselskaber i en arraekke harrepet fra Malmg.

1039 KFST bemaerker hertil, at styrelsen ikke har "ovéraebl.a. Ryanair

og Norwegian har et begrenset antal ruter ud aimdalufthavn. Det

fremgar imidlertid af den gennemfarte markedsumipetse blandt andre
luftfartsselskaber, at selskaberne ikke anser Mdlofthavn for et alterna-

tiv til Kgbenhavns Lufthavn. Konkurrencesituationemellem CPH og

Malmé Lufthavn er uddybende beskrevet i bilag 22.



1.4.2.10 Konklusion
1040Det fremgar af den ovenstaende gennemgang af pragsvurdering
af efterspgrgsels- og udbudssubstitutionen:

at praksis peger pa, det relevante geografiske maskatl afgraenses i
forhold til, om der i Kgbenhavns Lufthavns oplarefibder sig re-
elle alternativer til Kegbenhavns Lufthavn,

at Kgbenhavns Lufthavns opland som udgangspunkt efteksis kan
afgreenses inden for hgjest to timers karetid fr@dtdmavns Luft-
havn. Dette marked omfatter konkret Sjeelland, lmllaFalster,
Fyn og Sydsverige og i meget begraenset omfang @nuést for
Lillebeeltsbroen.

at KFST's markedsundersggelse blandt passagerer pageassagerer-
ne generelt er villige til at rejse ca. 97 minutter at na Kgben-
havns Lufthavn. Dette forhold indikerer, at KgbentsaLufthavns
opland omfatter Sjeelland, Lolland, Falster, FyrSygsverige.

at resultaterne fra KFST's spgrgeskema blandt passageger pa, at
passagererne pa nuveaerende tidspunkt kun i megesebsgt om-
fang anvender Billund, Malm6 og Odense Lufthavn sdtarnati-
ver til Kgbenhavns Lufthavn. Resultaterne fra spgkgmaet peger
endvidere pa, at Kgbenhavns Lufthavn omvendt &ricstil at til-
treekke passagerer fra de regionale lufthavne. Detteld indike-
rer, at konkurrencesituationen mellem de regionatthavne og
Kgbenhavns Lufthavn er asymmetrisk. Dette forhaldrtfor at af-
greense det geografiske marked til kun at omfattdekbavns
Lufthavn.

at KFST’s spgrgeskema blandt passagerer peger pé jkieeuvaesent-
ligt antal passagerer potentielt er villige tilrajse fra Malmd Luft-
havn, hvis en reekke forudseetninger er opfyldt, meeu der skal
veere et tilstraekkeligt stort udbud af ruter og afgaer til stede i at
Malmé Lufthavn. Dette forhold indikerer, at Kgberha Lufthavn
pa leengere sigt muligvis kan mgde konkurrence fednd Luft-
havn.

at priserne for billetter i Kgbenhavns Lufthavn ikkerielerer med pri-
serne i Billund. Luftfartsselskaber, der flyver afl Kgbenhavns
Lufthavn, reagerer saledes tilsyneladende ikkedsing i priser-
ne i Billund Lufthavn. Dette forhold indikerer, @gbenhavns
Lufthavn befinder sig pa sit eget geografiske markéorhold til
Billund Lufthavn — eller i hvert fald, at Billundufthavn som den
starste regionale lufthavn ikke pa nuveerende tialsper i stand til
at udgve et effektivt konkurrencemaessigt pres péeKavns
Lufthavn. Dette forhold taler for at afgreense mdsketil ikke at
omfatte Billund Lufthavn.
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at KFST's draftelser med lufthavne peger pd, at Kghenh Lufthavn
udggar sit eget marked, idet

at afgifterne i Kgbenhavns Lufthavn angiveligt ligg#3-40 pct. hgjere
end afgifterne i Billund, Malmé og Odense Lufthalette forhold
indikerer, at Kgbenhavns Lufthavn befinder sig p&get geogra-
fiske marked — eller i hvert fald, at de regionkifthavne ikke pa
nuveerende tidspunkt er i stand til at udgve etkgtfiekonkurren-
cemaessigt pres pa Kgbenhavns Lufthavn. Dette frtiabér for at
afgreense markedet snaevrere til kun at omfatte Kewers Luft-
havn.

at de regionale lufthavne kun i begreenset omfang kdostduere Kg-
benhavns Lufthavn, men at Kgbenhavns Lufthavn owiven i
stand til at tiltreekke ruter fra de regionale lafthe. Dette forhold
indikerer, at konkurrencesituationen mellem deaegie lufthavne
og Kgbenhavns Lufthavn er asymmetrisk. Dette fathaler for at
afgreense markedet snaevrere til kun at omfatte Kuhwers Luft-
havn.

1041 Det vurderes pa denne baggrund samlet, at Kgbeahavfthavns
passagerer kommer fra et opland som i hvert falthtier i hvert fald Sjeel-
land, Lolland, Falster, Fyn og Sydsverige.

1042 Malmo og Odense Lufthavn befinder sig i dette oglaBillund Luft-
havn befinder sig umiddelbart uden for oplandety B#lund Lufthavns op-
land i en vis grad overlapper med Kgbenhavns Lufisapland.

1043 Undersggelserne i denne sag af efterspgrgselsdimgdasubstitutio-

nen og den potentielle konkurrence peger i denag4a, at det relevante
geografiske marked skal afgreenses til kun at omf@agtbenhavns Lufthavn,
idet hverken Billund, Malmé eller Odense Lufthavn stand til at udgve et
effektivt konkurrencemaessigt pres pa CPH.

1044 Der er saledes ingen andre lufthavne i Kagbenhawufihavns opland
— eller hvis opland overlapper Kgbenhavns Lufthayniand — som udgear et
reelt alternativ til Kgbenhavns Lufthavn.

1.5 Konklusion — de relevante markeder

1045 Det vurderes pa baggrund af det ovenstaende saahlegér i neervee-
rende sag i overensstemmelse med praksis kan afgssenrelevant, forud-
gaende produktmarked for udbud af landingsbanegdéilsluftfartsselska-
ber eller passagerer, der ikke efterspgrger transfe

1046 Det vurderes endvidere samlet, at der i neerveeremgi&an afgreenses
et relevant, besleegtptoduktmarked for udbud af aeronautiske og kommer-
cielle terminalydelser til luftfartsselskaber ogpagerer, der ikke efterspar-
ger transfer.



1047 Det geografiske marked kan i naerveerende sag afgssemsler et til
Kgbenhavns Lufthavn. Pa dette marked er der ikkerak som aktuelt eller
potentielt kan udgve et effektivt konkurrencemaggsigs pa CPH.

2. Samhandelspavirkning

10481 henhold til forordning nr. 1/2003 af 16. decemB&OZ®” skal det

undersgges, om CPH’s adfeerd kan pavirke samhandeitem medlems-
stater maerkbart. Safremt det er tilfaeldet, er Kordnceradet forpligtet til
at anvende Traktatens konkurrenceregler, idet @teks artikel 102 finder
anvendelse pa adfaerd, som direkte eller indirelkieielt eller potentielt kan
udgve indflydelse p& samhandelen mellem medlenesétat

1049 Udtrykket "samhandelen mellem medlemsstater” orafakike kun, at
handelen mellem medlemsstater skal begreensesretidskes. Samhande-
len kan ogsa blive pavirket, nar et eventuelt mighigrer til en stigning i
handelen. Det er dog i begge tilfeelde en betingalseamhandelen pavirkes
meerkbart EU’s konkurrenceregler finder saledes ikke anetsw pa mis-
brug, der ikke er egnet til at pavirke samhandeteerkbart®

1050Det faglger af fast praksis, at en konkurrencebegreag, der vedragrer
en havA® eller en lufthavf™ af en vis starrelse, kan pévirke samhandelen
mellem medlemsstater maerkbrt.

1051.CPH naegter i neerveerende sag at udleje et arda nhed adgang til

landingsbanerne i Kagbenhavns Lufthavn, saledeshaah opfare en pas-
sagerterminal. CPH’s leveringsnaegtelse pavirkexde® muligheden for at
udbyde ydelser af grundleseggende greenseoverskridemdkter. CPH's le-

veringsnaegtelse vedrarer saledes ydelser, somdeiftes art (kvalitativt) er
egnede til at have en meerkbar pavirkning pa sangb@amdnellem med-
lemsstater.

1052 Kgbenhavns Lufthavn er med 21 millioner passagérkgt hoved-
lufthavn for Danmark og @resunds-regionen. Denlpge TA vil angive-
ligt kunne betjene op mod 2 millioner passagerégtamed mulighed for

287 3. R&dets forordning nr. 1/2003 af 16. decemi®22om gennemfarelse af konkurren-
cereglerne i traktatens artikel 81og 102.

288 Jf. bl.a. Domstolens dom af 15. december 1994yirsa C-250/92, Ggtrup-Klim mod
DLG, pkt. 53.

289 Jf. Kommissionens meddelelse om retningslinjerrgeehde begrebet pévirkning af
samhandelen i traktatens artikel 81og 102 (2004/TQQ17).

29 3f, Domstolens dom af 10. december 1991 i sag @907 Genova Havn, pkt. 15, Dom-
stolens dom af 17. juli 1997 i sag nr. C-242/95;1Gi1k, pkt. 37 og Domstolens dom af 18.
juni 1998 i sag C-266/96, Corcica Ferries Franke, 38.

291 Jf. Kommissionens beslutning af 14. januar 1988g 1V/34.801, Frankfurt Lufthavn,
pkt. 58 og Kommissionens beslutning af 28. junig99ag nr. 95/364, Bruxelles Lufthavn,
pkt. 10.

492 Jf. i samme retning Kommissionens meddelelse dningslinjer vedrgrende begrebet
pavirkning af samhandelen i traktatens artikel 8168, 2004/C 101/07, pkt. 98.
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udvidelse. CPH's leveringsnaegtelse er derfor &llkyantitativt egnét® til
at pavirke samhandelen mellem medlemsstater magrkbar

1053Pa baggrund af ovenstaende er det vurderingenPEtsheegtelse af
at give TA adgang til Kgbenhavns Lufthavn har enrkhar pavirkning af
samhandlen mellem medlemsstater.

3. Dominerende stilling

1054 En virksomhed besidder en dominerende stilling, vidksomheden

indtager en sa steerk gkonomisk position, og haséehetydelig markeds-
magt, at den har mulighed for at forhindre, at @@retholdes effektiv kon-
kurrence pa det relevante marked. Det vil veereeldet, nar virksomheden
har mulighed for at handle uafhaengigt af konkueenty kunder og i sidste
instans forbruger&*

1055Vurderingen af, om en virksomhed besidder en doremde stilling,
er en helhedsbedgmmelse. | helhedsbedgmmelseindial alle faktorer,
der har betydning for, om den pagaeldende virksonkaedhandle uafhaen-

gigt.

1056 Vurderingen af om en virksomhed er dominerende| kkatages i
forhold til det eller de markeder, som virksomhedeagerer pa med ud-
gangspunkt i virksomhedens markedsandel. At afggadat relevante mar-
ked har derfor stor betydning for at kunne vurdaggergsmalet, om den pa-
geeldende virksomhed er dominerende.

1057 Har en virksomhed en markedsandel pa under 25apdet relevante
marked vil denne markedsandel normalt ikke vees&agkkeligt til at statu-
ere en dominerende stilling.

1058 En markedsandel pa mellem 25 pct. og 40 pct. emalbrikke i sig
selv nok til at statuere en dominerende stillingt Ba i sadanne tilfaelde fo-
religge andre omsteendigheder, der kan medvirkat thegrunde, at virk-
somheden indtager en dominerende stilling pa devaate marked. Det
kan for eksempel veere den potentielle konkurredcmarkedet eller struk-
turelle forhold. Eksempelvis kan det medvirke tilskabe en dominerende
stilling, hvis en virksomhed besidder immateridlgéteder eller andre ene-
rettighedef™

1059Ved en markedsandel pa over 40 pct. er der en fiming for, at
virksomheden indtager en dominerende stilling. &etlog fortsat ngdven-
digt at vurdere, om der foreligger supplerende esnsligheder, der under-
stgtter formodningen for den dominerende stilling.

293 Jf. Kommissionens meddelelse om retningslinjerrsezhde begrebet pévirkning af
samhandelen i traktatens artikel 81og 102 (2004/QQ7), pkt. 90 samt 75.

294 3f. dom af 9. november 1983 i sag 32/81, Michelod Kommissionen, pkt. 30 og dom
af 13. februar 1979 i sag 85/76, Hoffmann-La Roqike, 38.

29 3. dom af 12. december 1991 i sag T-30/89, Hitid Kommissionen, pkt. 93



1060 En markedsandel pa 50 pct. eller derover kan $sig udgere beviset
for, at der foreligger dominerende stilliAY.

1061Det er dog i alle tilfeelde ngdvendigt at foretagekenkret helheds-
vurdering vurdering af forholdene p& marke@étertil kommer, at konsta-
teringen af en dominerende stilling forudseetterindilydelsen kan opret-
holdes over en vis periode. En midlertidig markedsh af betydelig star-
relse er derfor som udgangspunkt ikke i sig sel tilcat statuere domine-
rende stilling?®® medmindre der foreligger helt saerlige forhoid.

3.1 Dominerende stilling — markedet for landingsbaneydelser

1062 Vurderingen af, om CPH besidder en dominerendknstilskal fore-
tages pa det relevante forudgaende marked, detigél markedet for lan-
dingsbaneydelser, jf. afsnit 1.3 ovenfor. Vurdeeimgforetages med ud-
gangspunkt i den geografiske afgreensning af detieked for landingsba-
neydelser.

1063 Det fremgar af markedsafgreesningen ovenfor, atelletante geogra-
fiske marked kan afgraenses til Kgbenhavns Lufth@®H’s markedsandel
udgar dermed 100 pct. Det er i den forbindelse enat at hverken Billund,
Malmo eller Odense Lufthavn udger et reelt altemit Kgbenhavns Luft-

havn, og ingen af de naevnte lufthavne kan udgeffektivt konkurrence-

maeessigt pres pa CPH.

1064 CPH skal derfor anses for dominerende pa det netevgeografiske
marked.

3.2 Dominerende stilling — markedsandele, hvis et bredere marked afgreen-
Sses

10651 denne sag er der som noget yderligere foretagetuedering af
CPH’s markedsandele og markedsposition, hvis degrgéiske marked af-
graenses bredere ogsa at omfatte Malmo og Odentiwalaf

1066 .CPH besidder en meget dominerende stilling paelevante geogra-
fiske marked, selv hvis det geografiske markedaafgges bredere til ogséa at
omfatte Malmo og Odense Lufthavn, jf. nedenfor.

1067 Udgangspunkt for vurderingen af CPH’s markedsstyakes i CPH’s
markedsandel i forhold til Malmé og Odense Lufthd¥h

29 Jf. Kommissionens beslutning af 16. juli 200Z§ <OMP/38.233, Wannadoo Interac-
tive, pkt. 212 med henvisninger.

297 Jf. Kommissionens beslutning af 16. juli 2003g £OMP/38.233, Wannadoo Interacti-
ve, pkt. 212-222.

29 Jf. sammenfatning af EU-praksis i Lovforslag Lit#Zonkurrencelov, fremsat 20. fe-

bruar 1997, Folketingstidende, Tillaeg A, spalte Bésemeaerkningerne til § 11.

29 R&dsmade den 26. marts 2003, Analyse af Elsanog/Bnergi E2 A/S' adfaerd p& mar-
kederne for elspot i 2000 og 2001, punkt 196.

390 3f. bl.a. Hoffman La Roche, 13. februar 1979 sa@®/76, pkt. 39.
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1068 Markedsandele kan typisk opgares efter veerdi (omsegt kr.) eller
maengde (stk.). En virksomheds markedsandel opgmmesudgangspunkt
efter veerdi; men i visse situationer kan markedsknadpgjort efter maengde
give et mere retvisende billede af den enkelterbvaéars markedsand®H

10691 denne sag opggres markedsandelene pa baggrurassdgerantal,

det vil sige meengde. Det skyldes, at det er paagasantal af branchen
normalt maler lufthavnenes relative styrkeforhdbitte tal kan endvidere
opggres preecist, hvorimod omseetningstallene kaa badraeftet med usik-
kerheder, idet de enkelte lufthavne ikke benytnme inddeling i tak-

ster/lkommercielle ydelser mv. Markedsandelene amyendvidere pa bag-
grund af antal afgdende passagerer. Dette skytleégt kun er for afgaende
passagerer, at luftfartsselskaberne betaler lufistakster, herunder start-
og landingsafgift for anvendelsen af landingsbak&arkedsandelene opge-
res endeligt, i henhold til markedsafgraensningemrafiuktmarkedet, pa
baggrund af antal passagerer, der ikke er trapsfesagerer.

1070Det ses af nedenstaende Figur 20, at CPH’s markddbpa det rele-

vante geografiske marked i 2009 udgjorde 90,7 pélt pa antal afgaende
passagerer. Malmo Airport havde en markedsand®|(act. mens Odense
Lufthavns markedsandel udgjorde mindre end 1 pet.ld@meerkes, at Ka-
benhavns Lufthavns markedsandel formentlig villveblendnu starre sa-
fremt passagerantallet blev omregnet til omseettahgSet skyldes, at luft-

havnstaksterne i Kgbenhavns Lufthavn efter detstelgennemsnitligt er
30-40 pct. hgjere end i Malm6 og Odense, jf. b8ag

Figur 20: Markedsandele malt pa afgaende passagerer
Malmg; 9,0% Odense; 0,3%

CPH; 90,7%
Kilde: Danmarks Statistik og Trafik Analys Sverige

1071 CPH’'s markedsandel pa over 90 pct. udger i sig selmeget staerk
indikation pd, at lufthavnen besidder en dominegestiling pa markedet
for landingsbaneydelser.

301 Se Kirsten Levinsen m.fl. Konkurrenceloven med kuentarer, side 693 med henvis-
ning til KR’s afggrelse af 29.09.200Fbrbruger-Kontakts klage over Post Danmarks mis-
brug af dominerede stillingokt. 86-87. Sml. endvidere KFST's afggrelse ab412003Te-

lia A/S, pkt. 48 (stadfaestet af KAN ved kendelse af 02 @242 elia A/S, og Kommissio-
nens meddelelse om afgreensning af det relevantketharforbindelse med Faellesskabets
konkurrenceret (EFT C 372/1997, s. 5 ff.), pkt. 55.



1072 Hertil kommer, at markedsundersggelsen i dennébksaglt passage-
rer, at CPH har en meget hgj markedsandel i "kgulaedet” pa Sjaelland
og Fyn, jf. Figur 20 ovenfot’? Det fremg&r endvidere af markedsundersg-
gelsen, som illustreret i Figur 4, at CPH har staegkedsandele i alle regi-
oner i lufthavnens oplarnti® Kgbenhavns Lufthavn formar saledes at treekke
passagerer fra stort set hele Danmark og et ggkkesop i Sverige.

1073 Det skal i den forbindelse bemeaerkes, at Billundtihawn ikke er pla-
ceret pa det relevante geografiske marked, merllah® Lufthavns opland
muligvis overlapper i et vist omfang med Kgbenhakmithavns opland for
sa vidt angar passagerer fra isaer Fyn. Det freind@m forbindelse af mar-
kedsafgraensningen ovenfor, at Billund Lufthavn ikke stand til at udgve
et effektivt konkurrencemaessigt pres pa CPH.

1074 Konkurrencen pa markedet kan anskues ud fra heswislgpassage-
rernes og luftfartsselskabernes preeferencer sehinenhzeng. Det fremgar
i den forbindelse af Kommissionens sag fra 2005Matquarie Airports
Groups overtagelse af Exeter og Devon lufthavn, at:

“Airlines are the direct customers of airports fbeir core services,
as it is the airline, not the passenger, which desiwhether to oper-
ate a route and pay the airport charges. Howeuag, dirlines’ choice

of routes and airports ultimately depends on thespagers’ demand
Passengers will choose between airports based oat wbuld be

called the generalized cost of the journey (airltreket price, cost of
getting to and from the airport, cost of parkingdgourney time)...

The market investigation in the present case hasvshthat besides
the price, the size and nature of the catchmenh @eems to be the
most important criterion for airlines choosing arten airport.” 3%
[Egen understregning]

1075Det fremgar heraf, at luftfartsselskabers valgufthevn i sidste ende
afhaenger af passagerernes efterspgrgsel.

1076 Det fremgar i den forbindelse af KFST's markedsusdgelse om
passagererat konkurrencesituationen mellem lufthavnene @idrelevante
geografiske marked er asymmetrisk, jf. dit4f ovenfor. P& den ene side er
Kgbenhavns Lufthavn i stand til at treekke passageaecet stort opland,
som omfatter Sjeelland, Fyn samt Jylland og Skaremsniufthavnene i de

%92 Markedsandelene er beregnet pa baggrund af dé¢damntal rejser som respondenter-
ne har foretaget, dvs. hvis en respondent hardgettflere rejser inden for de seneste 2 ar,
teeller alle rejser med i beregningen. Undersggdiedyser alene afgaende passagerer. Det
skyldes bl.a., at det kun er for afgaende passagaréufthavnen modtager lufthavnsafgif-
ter.

303 Kgbenhavns Lufthavn har s&ledes en markedsand9,@&ct. i Hovedstaden, 90,6 pct.

i Nord/Midtsjeelland, 93,6 i Vest/Sydsjeelland, 7&.pa& Fyn, 48,9 pct. i Midtjylland og en-
delig 48,3 pct. og 42,4 pct. i hhv. Skane og Hall&kekinge/Kronoberg.

304 Kommissionens beslutning af 8. august 2005 i sad/r81023, MAG/Ferrovial Aero-
puertos/Exeter Airport, pkt. 20, jf. OFT's sag "Agipated acquisition by Macquarie Air-
ports Ltd and Ferrovial Aeropuertos SA of Exeted &gvon Airport Ltd, p. 16-19.



179/266

pagaeldende regioner (Odense og Fyn) pa den antieikke har passagerer
fra Sjeelland, og konkret ikke er i stand til atleruter fra CPH.

1077 Det fremgar af KFST’s markedsundersggelse, at gassane pa nu-
veaerende tidspunkt kun i meget begraenset omfanghdevéillund, Malmo
og Odense Lufthavn som alternativ(er) til Kgbenlsawafthavn, jf. pkt.
140. Der er eksempelvis ingen danske rejsende,asmiver at have benyt-
tet Malmo Lufthavn. Markedsundersggelsen pegemifdebindelse pa, at
Kgbenhavns Lufthavn omvendt er i stand til atagkke passagerer fra de
regionale lufthavne. Disse forhold peger samlefpsetat konkurrencesitua-
tionen mellem de regionale lufthavne og CPH er asgirnisk.

1078 Undersggelsen blandt passagererne peger saledasdeamindre, re-
gionale lufthavne - i dette tilfeelde Billund, Malnaly Odense Lufthavn -
har et veesentlig mindre oplandsomrade end Kgbeshavfthavn og ikke
er i stand til at konkurrere effektivt med CPH.

1079KFST har endvidere afholdt drgftelser med en radukéartsselska-
ber og lufthavne

1080 Erfaringen fra drgftelserne med luftfartsselskapeger pa, at luft-
fartsselskaberne ikke ved en lille men varig stigni CPH’s samlede tak-
ster (altsa ikke blot landingstaksten) ikke i vatiggtnomfang ville overveje
at benytte andre lufthavne i regionen, jf. @@7 - 2153 Samstemmende
hermed indikerer KFST’s drgftelser med lufthavneegionen, at en pris-
stigning pa lufthavnstaksterne 5-10 pct. ikke i @atligt omfang vil resulte-
re i, at luftfartsselskaberne ville benytte andrighlavne i regionen, jf. pkt.
254 -2603%°

1081 Luftfartsselskaberne naevner flere arsager hertksf at det ikke kan
lade sig gere at betjene Kgbenhavns Lufthavns dplahaf Malmd. Erfa-
ringen viser, at det er meget vanskeligt at fa kamp@ssagerer til at passere
@resund for at flyve, hvorimod svenskerne er megkge til at rejse den
anden vej for at flyve fra Kgbenhavns Lufthavn.rBtair nsevner bl.a., at
de har haft en vaekst pa 20 pct. i antallet af keepassagerer i Kgbenhavns
Lufthavn fra 2008 til 2009, og Apollo angiver, &-80 pct. af deres passa-
gerer i Kgbenhavns Lufthavn er svenskere.

1082 Flere luftfartsselskaber naevner endvidere, at dle g@nsportforhold
til Kgbenhavns Lufthavn med direkte togforbindetge motorvej ogsa fra
den svenske side af dresund, medvirker til at peessane foretraekker Kg-
benhavns Lufthavn.

1083 De regionale lufthavne, Billund, Odense og Malmdr, ba nuvaerende
tidspunkt veesentlig lavere takster end CPH'’s agifff. pkt. 233 - 260.

Dette forhold peger pd, at de regionale lufthawety med betydeligt lavere
priser end CPH, ikke er i stand til at leegge etlgit konkurrencemaessigt

395 3. bilag 2, KFST’s draftelser med luftfartssels&a
3% 3. bilag 4, KFST’s draftelser med lufthavne.



pres pa CPH. Hertil kommer, at lufthavnene (samategride) selv vurde-
rer, at en stigning i priserne i Kagbenhavns Lufth@a 5-10 pct. ikke vil
medfare, at luftfartsselskaber i noget veesentligtamg vil benytte de re-
spektive lufthavne, jf. pk54-259 og bilag 4.

1084 Undersggelsen blandt luftfartsselskaber og luftegveger saledes pa,
at de mindre, regionale lufthavne - i dette tilfeeRillund, Malmé og Oden-
se Lufthavn - ikke er i stand til at konkurrereegdivt med CPH.

1085Det fremgéar sdledes sammenfattende, at de konknetersaggelser af
markedet i denne sag peger pa, at lufthavnene fpeldeante geografiske
marked ikke er i stand til at udgve et effektivhkarrencemaessigt pres pa
CPH; og at CPH dermed skal anses for at veere doemde.

1086 Hertil kommer, at Kgbenhavns Lufthavn som regionkmsdepunkt
for netveerkstrafik besidder en unik position. Kdiems Lufthavn er sale-
des en vigtig handelspartner for i hvert fald neksselskaber i regionen.

1087 Det vurderes derfor, at CPH besidder en meget denenmae stilling
pa det relevante marked for landingsbaneydelser.

3.3 Konklusion pa dominerende stilling

1088 CPH har en markedsandel pa 100 pct. pa det rele\gaugrafiske
marked. Der er ikke i Kgbenhavns Lufthavns oplamithlvne, som er i
stand til at konkurrere effektivt med CPH. CPH Hdsr derfor en domine-
rende stilling pa det relevante marked for udbukhadingsbaneydelser.

1089.Som noget yderligere er der i denne sag foretagetuedering af
CPH’s markedsposition, hvis ogsa Malmé og Odendéhaun inddrages i
vurderingen.

1090.Under denne, alternative, forudsaetning har CPH arkedsandel pa
90,7 pct. malt pa antal afgaende passagerer, malsdvAirport og Odense
Lufthavn har markedsandele pa henholdsvis 9,00gc,3 pct.

1091 Kgbenhavns Lufthavns markedsandel pa over 90 dg@i sig selv
en meget steerk indikation pa, at lufthavnen besiddelominerende stilling
pa markedet for landingsbaneydelser, selv hvis etkudvides til at om-
fatte ogsa Malmo og Odense Lufthavn..

1092 Hverken luftfartsselskaber, passagerer eller luftlea regionen anser
de gvrige regionale lufthavne for reelle alternattitil Kgbenhavns Luft-
havn. Kgbenhavns Lufthavn besidder en unik posisiom regionens knu-
depunkt for netveerkstrafik.

1093.Samlet set vurderes det derfor, at CPH besiddenegget domineren-
de stilling pa det relevante marked for landingslyaielser.
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4. Misbrug af dominerende stilling

4.1 Indledning

1094 Det fremgar af afsnit 3 ovenfor, at CPH besiddedeminerende stil-
ling p& de relevante markeder. Det skal derfor etgs, om CPH har mis-
brugt denne dominerende stilling ved at have nadgteddgang til at leje en
grund med adgang til Kgbenhavns Lufthavns infr&stm) herunder lan-
dingsbaner og standpladser.

1095 Denne vurdering skal foretages i henhold til deirgslinjer, som kan
udledes af iseer praksis fra Retten og Domstoletesaringsnaegtelser samt
Kommissionens vejledning herom.

1096 Det falger heraf, at det skal vurderes, om adgdr@gRH'’s landings-
baner i Kgbenhavns Lufthavn medvendigor at skabeffektiv konkurrence
pa det relevante, beslaegtede marked for terminiakdgf. afsnit 4.4-4.7
nedenfor. Hvis det er tilfeeldet, da vil CPH's langsnaegtelse udggre et
misbrug af dominerende stilling, hvis CPH’s levganaegtelse ikke er be-
grundet iobjektive omstaendighedgi: afsnit 4.8 nedenfor.

10971 denne sag foretages der endvidere en reekke gelexlvurderinger i

forhold til betingelserne opstillet i praksis, gffsnit 4.9 nedenfor. De yderli-
gere vurderinger angar, hvilke virkninger opfarels¢ Terminal A vil med-

fore — set i et helhedsperspektiv.

1098 De yderligere vurderinger foretages med henblikap&ikre, at et
eventuelt indgreb samlet set vil komme lufthavnbnsgere til gode. De
yderligere vurderinger vedrgrer saledes, hvilkekning pa den samlede
(for)brugervelfeerd den eventuelle opfgrelse af TeamA sandsynligvis vil

have. Disse vurderinger er hverken er en ngdveelikg tilstraekkelig be-

tingelse for at konstatere et misbrug af domineeestdling.

1099 Denne yderligere del af vurderingen af CPH’s levgsnaegtelse fore-
tages som en kontrafaktisk analyse, hvor de paliggnérkninger af opfa-
relsen af Terminal A vurderes set i forhold til darveerende situation i Ka-
benhavns Lufthavn, hvor Terminal A ikke er opfdden kontrafaktiske
analyse bestar af en kvalitativ del og en kvaritdél. | den kvalitative del
af analysen inddrages bl.a. hensynet til udbudhngvation. Herefter analy-
seres i den kvantitative del af analysen, de virgar, som er egnede til at
kvantificeres, dvs. virkningerne pa taksterne tHafnen, hvis Terminal A
opfares.

1100Vurderingen vil som naevnt tage et udgangspunkakgs om leve-
ringsneegtelsen, jf. umiddelbart nedenfor



4.2 Praksis om leveringsnaegtelse

1101Virksomheder kan efter fast retspraksis som udgangs frit veelge
deres handelspartnere. Dette geelder ogsé for deenihe virksomhedér!
En dominerende virksomheds leveringsnzegtelse us@ledes ikkd sig
selven overtreedelse af konkurrencereglerne.

1102 En dominerende virksomheds afslag pa at give adtiaeig veesentlig
infrastruktur kan dog under visse, seerlige omstgtedier udggre et mis-
brug af dominerende stilling som omhandlet i EUsktatens artikel 102 og
konkurrencelovens § 11. Det fremgar i den forbisdelf Domstolens pree-
judicielle udtalelse i sagen om Telemarketing, at:

"det er et misbrug af dominerende stilling, jf. tatkens artikel 86
[102], at en virksomhed, som har en dominerende stifiaget be-
stemt marked — uden at det er objektivt nadverdfgtbeholder sig
selv eller en virksomhed i samme koncern forbergelerbejdsop-
gaver, som kan udfgres af en tredje virksomhedifidiledennes er-
hvervsomrade pa et besleegtet men selvsteendigt dnaried fare
for, at enhver konkurrence fra denne virksomhedebliudeluk-
ket’3® [Egen tilfgjelse]

1103 Det fremgar heraf, at det kan udgere et misbrudoafinerende stil-

ling, nar en dominerende virksomhed — uden at debjektivt ngdvendigt —

begraenser konkurrencen ved at forbeholde sig atyegver, som kan ud-
fares af en tredje virksomhed. Det fremgar ligetedfeKommissionens sag
om Stena Sealink, at:

"En virksomhed, der ejer en vaesentlig infrastrukhandler i strid
med artikel 8§102], nar den udnytter sin steerke position pa et mar-
ked til at beskytte eller styrke sin position paedet, dermed beslaeg-
tet, marked, specielt ved at naegte konkurrenteaaddil den pagael-
dende infrastruktut>°° [Egen tilfgjelse]

1104 De danske konkurrencemyndigheder, KommissionengeRelg Dom-

stolen har i en lang raekke afgarelser behandlegsplet om, hvornar en
dominerende virksomheds leveringsneegtelse udgarigitrug af domine-
rende stilling®*°

397 3f. f.eks. dom af 17. september 2007 i sag T-20Mcrosoft mod Kommissionen, pkt.

319. Kontraheringsfrineden er nsevnt som udgangspufd Kommissionens undersggel-
ser af leveringsnaegtelse, jf. Kommissionens 102¢mledse, pkt. 75.

308 3f. Domstolens dom af 3. oktober 1985 i sag nt/@4, Telemarketing, pkt. 27.

309 Kommissionens afggrelse af 21. december 1993 canC®mtainers mod Stena Link,
94/19, pkt. 66.

319 e pl.a. Kommissionens beslutning af 8. decemB&7 i sag nr. 1V/29.132, Hugin,

Domstolens dom af 14. februar 1978 i sag nr. 2AUf8ted Brands, Domstolens dom af 3.
oktober 1985 i sag nr. 311/84, CBEM (Telemarketirgpmmissionens beslutning af 29.
juli 1987 i sag nr. IV/32.279, BBI/Boosey & Hawkdé&mmissionens beslutning af 18. juli
1988 i sag nr. 1V/30.178, British Sugar, Kommis&ins beslutning af 4. november 1988 i
sag nr. 1V/32.318, Sabena, Kommissionens beslutain@l. december 1988 i sag nr.
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1105Det kan udledes af denne omfattende praksis, agader en reekke
kumulative betingelser for at palaegge en dominereriksomhed at give
adgang til en infrastruktur.

1106 Retten har senest i en dom om Microsoft opsumntkretenerelle be-
tingelser for, hvornar en leveringsnaegtelse udgmisbrug af dominerende
stilling.>'* Det folger af Rettens dom — med henvisning té.bDomstolens
dom i Bronner-sagélY — at en leveringsnaegtelse udger et misbrug af-domi
nerende stilling, hvis fglgende kumulative betisgeler opfyldt:

(1) naegtelsen vedrgrer en facilitet, somnedvendigfor at udave
en given aktivitet pa et beslaegtet marked,

(i) naegtelsen kan fare til udelukkelse af enheféektiv konkurren-
cepa det besleegtede marked,

(i) der kan skelnes melleto markeder nemlig et marked, der be-
star af den pageeldende facilitet, og hvorpa deksomhed, der
har neegtet at give adgang, indtager en dominerstiltieg, og
et beslaegtet marked, hvorpa den pageaeldende faaititendes
til fremstilling af et andet produkt eller til lewag af en anden
tienesteydelsg"® samt

IV/30.979, Decca Navigator, Domstolens dom af l€cesinber 1991 i sag nr. C-179/90,
Genova Havn, Rettens dom af 13. december 1991 hsaG-18/88, GB Inno, C-18/88,
Kommissionens beslutning af 26. februar 1992 imsiag|V/33.544, British Midland mod
Aer Lingus (interlining), Kommissionens beslutnia§11. juni 1991 i sag nr. IV/34.174,
B&l/Sealink Harbours, Rettens dom af 18. septentt#92 i sag nr. T-24/90, Automec,
Kommissionens beslutning af 21. december 1993 insa)//34.689, Sea Containers mod
Stena Sealink, Kommissionens beslutning af 21.mbee 1993 i sag nr. 94/119/EF, Rgdby
Havn, Domstolens dom af 6. april 1995 i sag nr.42/21 P og C-242/91 P, Magill, Kom-
missionens beslutning af 16. maj 1995 i sag nr35388, Irish Continental Group mod
CCI Morlaix, Konkurrenceankengevnets kendelse afidrd. 1996, Elkrafts transmissions-
net, Domstolens dom af 14. november 1996 i sag+833/94, Tetra Pak Il, Kommissio-
nens beslutning af 14. januar 1998 i sag nr. \834, Flughafen Frankfurt/Main, Domsto-
lens dom af 26. november 1998 i sag nr. C-7/97nBeo, Rettens dom af 15. september
1998 i sagerne T-374/94, T-375/94, T-384/94 og 8/98, European Night Services,
Kommissionens beslutning af 25. juli 2001 i sag@#36.915, Deutsche Post, Kommissio-
nens beslutning af 27. august 2003 i sag nr. C8%/.6VG/FS, Rettens dom af 30. sep-
tember 2003 i sag nr. T-191/98, TACA, Domstolensdaf 29. april 2004 i sag nr. C-
418/01, IMS Health, Konkurrenceankenaevnets kenaldd. august 2005, Falkon Cykler,
Rettens dom af 17. september 2007 i sag nr. T-20Microsoft, Rettens Dom af 9. sep-
tember 2009 i sag nr. T-301/04, Clearstream Ban&mdrettens dom af 1. juli 2010 i sag
nr. T-321/05 om AstraZeneca med henvisninger.

311 Jf. Rettens dom af 17. september 2007 i sag To20Microsoft mod Kommissionen,
pkt. 319 og pkt. 332-336 med henvisninger.

*12 Domstolens dom af 26. november 1998 i sag nr.9Z;scar Bronner.

33 Dom af 17. september 2007 i sag T-201/04, Mictoswid Kommissionen, pkt. 335. Se
endvidere f.eks. Generaladvokatens forslag til ifige i sag C-418/01, IMS Health, pkt
55-59 og dommen i sagen af 29. april 2004, pkt439ned henvisning til Magill og Bron-
ner-dommene. Den omsteendighed, at det ngdvendighilgreller den ngdvendige tjene-
steydelse ikke markedsfares seerskilt, udelukkee ikélen videre, at det kan leegges til
grund, at der foreligger et seerskilt marked.



(iv)  neegtelsen ikke er begrundethjektive omsteendigheder

1107 De fire ovenstaende betingelser, der kan udledgsadis, vil blive
vurderet neermere nedenfor, jf. afsnit 4.4-4.7.1 ttebindelse kan der hen-
ses til Kommissionens vejledende meddelelse orkehrti02, som ikke er
bindende for de nationale konkurrencemyndighedlenegenfor.

1108 Det fremgar endvidere sammenfattende af praksidetagér blevet an-
set for en skeerpende omsteendighed i vurderingem &veringsnaegtelse,
hvis der i den konkrete sag var tale om, at nasgieisttede sig mod et eksi-
sterende samhandelsforhdfd.l de tilfaelde, hvor der konkret var tale om
levering af et produkt eller en tjenesteydelse, #d tidligere havde veeret
udbudt, er der imidlertid foretaget en mere ngjeletng af adfeerden.

11091 denne sag bestar der ikke et samhandelsforholémé&A og CPH,
og CPH's leveringsnaegtelse skal ogsa af denne grumtdres ngje.

4.3 Kommissionens vejledning om artikel 102

1110Kommissionen offentliggjorde 3. december 2008 erddetelse om
Kommissionens prioriteringer i sager om misbrugdaminerende stilling
efter traktatens artikel 102 (Kommissionens artil@2-meddelelse}’®

1111 Kommissionen angiver i meddelelsen, hvilke forhdkt generelt er
relevante for at vurdere, om en given adfeerd udavetn dominerende
virksomhed vil kunne fare til en afskeermning af keatet>'®

1112 Kommissionen angiver endvidere seerligt for sagerl@mringsnaeg-
telse, at Kommissionen vil prioritere handhaevelsekonkurrencereglerne,
hvis alle de fglgende betingelser er opfyldt:

naegtelsen vedrgrer et produkt eller en tjenestepdgktivt set er en
ngdvendigorudsaetning for, at virksomheden kan konkurrdfekévt
pa et downstreammarked,

neegtelsen vil kunne udelukke den effektive korkecerepa
downstream-markedet, og

— naegtelsen vil kunne skade forbrugef¢Egen fremhaevning]

11131 forbindelse med vurderingen af den tredje belsm®m skade pa
forbrugerne anvender Kommissionen begrebet "komkweskadelig af-
skeermning”. Dette begreb deekker over en situahieor effektiv adgang til

314 Se bl.a. Domstolens dom af 14. februar 1978 insag7/78, United Brands.

31> Meddelelse fra Kommissionen - Vejledning om Konsiasens prioritering af h&ndhae-
velsen i forbindelse med anvendelsen af EF-traksasetikel 82 p& virksomheders misbrug
af dominerende stilling gennem ekskluderende adf&ull C 45 af 24.2.2009, s. 7-20.
(Kommissionens artikel 102-meddelelse).

%16 Jf. punkt 20 i Kommissionens artikel 102-meddelels

317 Kommissionens 102-meddelelse, pkt. 81.
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markedet for aktuelle eller potentielle konkurreriegraenses eller elimine-
res som falge af den dominerende virksomheds adfé&REt er sdledes i
seerlig grad adfeerd, der kan fare til markedsafskaegn der ifglge artikel

102-meddelelsen er konkurrencemaessigt problemadgiskl kunne veere til

skade for forbrugerne. Det fremgar i den forbindgeé:

"Vurderingen af om afskeermningen kan skade forbnegetan fore-
tages pa grundlag af kvalitativeg, hvis det er muligt og hensigts-
maessigt, kvantitative bevisékommissionen vil behandle en sadan
konkurrenceskadelig afskeermning enten pa niveauebfbrugere i
mellemleddet eller p& niveauet for de endelige riagbre eller pa
begge niveauet [Egen fremhaevning]

11141 overensstemmelse hermed er der i denne sag gémmemn kvalita-
tiv analyse af de paregnelige virkninger af levgsimeegtelsen, jf. afsnit 4.10
nedenfor. Desuden er der foretaget en analyse&kvaettificerer en del af de
analyserede virkninger.

1115Resultaterne fra konsekvensanalysen indgar i vingiem af CPH's
adfeerd. Det farste led i vurderingen er som besgtrevenfor de fire betin-
gelser, som er opstillet i praksis, jf. umiddelb@@tenfor.

4.4 Ad (i) Adgang til faciliteten er ngdvendig

1116 Det fglger som naevnt ovenfor af praksis, at dek gkaderes, om ad-
gang til den pageeldende facilitetrasdvendigfor at kunne agere pa det be-
sleegtede marked.

1117 Det fremgar i den forbindelse af Domstolens domgen om Bronner,
at adgang til en facilitet er ngdvendig i tilfaekife

"at tjenesteydelsdadgang til faciliteten] sig selv er absolut ngdven-
dig for udavelsen af den pageeldendes virksomhexh ifarstand, at
der ikke findes noget reelt eller potentielt aliin ...”**° [Egen
fremhaevning]

1118Det falger heraf, at adgang til faciliteten — itddilfeelde CPH’s lan-
dingsbaner, standpladser og den tilhgrende intretsir i Kgbenhavns Luft-
havn — kun er ngdvendig, hvis der ikke foreliggefa&tisk eller et potenti-
elt alternativ.

1119 Det falger saledes af praksis, at det skal vurdemesder findes et (i)
faktisk eller (ii) potentielt alternati?® tii CPH’s landingsbaner mv. i Kg-

318 3f. punkt 19 i Kommissionens artikel 102-meddelels

319 Domstolens dom af 26. november 1998 i sag nr.9Z;7Dscar Bronner. pkt. 41. Se
endvidere Rettens dom af 15. september 1998 id@déde sager T-374/94 m.fl. om Euro-
pean Night Services, pkt. 209-216 med henvisninger.

320 3¢, tillige bl.a. Domstolens dom af 29. april 2008hg nr. C-418/01 om IMS Health, pkt.
28-30 og Domstolens dom af 26. november 1998 insa@-7/97, Oscar Bronner, pkt. 40-
46.



benhavns Lufthavn. Kun hvis der ikke foreliggeraéiernativ, kan CPH'’s
leveringsnaegtelse udggre et misbrug af dominerstildeg.

4.4.1 Ad (i) Et aktuelt alternativ til CPH’s landingsbaner mv.?
1120 Konkurrencemyndighederne har i en reekke sager lfeg&bsig med,
hvornar der foreligger/ikke foreligger et faktiskeanativ.

11211 Kommissionens sag om Stena Sealink, hvor feerglesieét Stena
Sealink gnskede at fa adgang til havnen i Holyhfzamit Kommissionen, at
der ikke forela et alternativ til den pageeldendenh&ommissionen lagde i
den forbindelse veegt pa, at hvis Stena skulle atevelen naermeste, faktisk
alternative havn i Liverpool, sa ville det medf@m betydelig foragelse af
rejsetiden — og at det ikke var hverken gkonomlbde éysisk realistisk at
anleegge en ny havn. Der foreld sadledes i den pageddsag hverken et
faktisk eller et potentielt alternatit?*

11221 Kommissionens sag om Rgdby Havn, ejede og dreB B&/nen i
Radby. DSB neegtede den konkurrerende virksomhezhaStat benytte
Regdby Havn. Kommissionen angav i denne sag om medign for at an-
vende alternative havne, at:

"I den konkrete sag findes der ikke noget virkelltggrnativ til Redby
Havn for sgtransport mellem @stdanmark og Tyskl@gndermed hele
Vesteuropd >3

1123 Det fremgar endvidere af Kommissionens sag om G$G#em angik
adgangen til bl.a. lokomotiver og infrastrukturorm af bl.a. skinnenet, at
der ikke forela en alternativ infrastruktur pa déggldende straekninger,
som GVG ville kunne bruge til den planlagte togdtif

1124 Det fremgar saledes af praksis, at Kommissionenreegkke sager om
adgang til havne og infrastruktur relateret tildaff har vurderet, at der ik-
ke foreld en alternativ infrastruktur. Kommissioniear i den forbindelse
bl.a. lagt veegt pa, om der befandt sig et alterrtdsitraekkeligt taet pa den
pageeldende infrastruktur.

1125Det skal herefter vurderes, om der konkret fora@rgigktiske alterna-
tiver til CPH’s landingsbaner, standpladser ogatitnde infrastruktur i Ka-
benhavns Lufthavn.

1126 Det fremgar af afsnit 3 ovenfor, at CPH besiddedeminerende stil-
ling pa det relevante geografiske marked med erkedaandel pa 100 pct.
CPH er endvidere — som den eneste lufthavn i regienet knudepunkt for
netveerkstrafik.

321 Kommissionens afggrelse af 21. december 1993 hsa@?/19 om Sea Containers mod
Stena Link, pkt. 63-64.

322ommissionens beslutning af 21. december 1993 irsag94/119/EF om naegtelse af
adgang til anleeggene i Rgdby Havn, pkt. 5 og 7.

323 Kommissionens beslutning af 27. august 2003 isagd7.685, GVG/FS, pkt. 84.
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1127 Der er saledes ingen aktarer pa det relevante mhasken faktisk (ak-
tuelt) er i stand til at udave et effektivt konkemcemaessigt pres pa CPH.
Dette forhold peger p4, at der ikke pa det relevamarked er faktiske alter-
nativer til CPH’s landingsbaneydelserne i Kgbenlsawithavn.

1128KFST har afholdt drgftelser med Iufthavne og lufaelskabet
Disse draftelser peger pa, at luftfartsselskabentllige i en vis grad luft-
havnene ikke opfatter de relevante lufthavne i ngamradet (Billund,
Malmd og Odense Lufthavn) som konkurrencedygtidgermétiver til Ka-
benhavns Lufthavn pa kort eller mellemlangt sigtt Bemgar endvidere af
disse drgftelser, at de pagaeldende lufthavne tigutiselskaber ikke vurde-
rer det som realistisk, at en udvidelse af de &ksade lufthavne (herunder,
hvis Terminal A opfgres i én af de pageeldende dwitie) vil kunne medfa-
re, at en eller flere af de pageeldende lufthavmeukiare et faktisk alterna-
tiv til Kebenhavns Lufthavn.

1129 Draftelserne med lufthavnene i regionen peger eftei entydigt pa,

at disse lufthavne ikke anser det for en realistisktighed at udvide kapaci-
teten ved at opfgre en ny termifid Det skyldes bl.a., at der p& nuvaerende
tidspunkt ikke mangler kapacitet i de pagaeldenétbdune — det vil sdledes
formentlig ikke tiltreekke hverken flere passagesdler luftfartsselskaber,
hvis de pageeldende lufthavne udvider kapaciteten.

1130KFST’s dreftelser med lufthavne og luftfartsselsiapeger saledes
pa, at der ikke er faktiske alternativer til (CPli#sdingsbaneydelser i) Kg-
benhavns Lufthavn. Det fremgar i den forbindelseldf 234 ovenfor, at
Billund Lufthavn og Malmg Lufthavn i den forbindeléremhaevede, at der
ikke i de pagaeldende lufthavne er det tilstreekleetigssagergrundlag til at
drive en separat lavpristerminal sasom Terminal A.

1131 Det fremgér endvidere af KFST's drgftelser medféufsselskaber og

rejsearranggrer, at de adspurgte luftfartsselskefpeejsearranggarer for en
altovervejende hovedpart, selv ikke ved en meerklesparelse, vil kunne

pavirkes til at skifte fra Kagbenhavns Lufthavndit af de pagaeldende tre
lufthavne i regioneri?®

1132 Disse udsagn stemmer overens med KFST’s drgfteledrlufthavne-
ne, hvoraf det fremgar, at det kun i ganske faelilfe er sket, at et luftfarts-
selskab har fravalgt Kgbenhavns Lufthavn til foriielen af de andre luft-
havne i regionen.

1133KFST har endvidere gennemfgrt en markedsundersziadt Ka-
benhavns Lufthavns passagerer, jf. markedsbeskemgelafsnit 7, ovenfor,
hvortil der henvises i det hele. Det fremgar afrdemarkedsundersggelse,
at Kgbenhavns Lufthavns passagerer ikke i vaesentiifang ville benytte
en alternativ terminal, hvis den opfartes i Billugiter Odense Lufthavn.

324 3. bilag 2 og 4.
325 3f. KFST’s draftelser med lufthavne, bilag 4.
3 KFST's draftelser med luftfartsselskaber og rajsemarer, bilag 2 og 4.



1134 Det fremgar endvidere af KFST’s markedsundersgdabmedt passa-

gerer, at Kgbenhavns Lufthavns passagerer fra Ddnikliee i nogen vee-

sentlig grad ville foretreekke at benytte Malmé |bafin, hvis Terminal A

blev opfart dér (og udbudet af ruter og afgange swarkde Kgbenhavns
Lufthavns).

1135Det fremgar omvendt, at en relativt starre del ab&nhavns Luft-
havns svenske passagerer angiver at ville veelgentdlufthavn, hvis
Terminal A blev opfart i Malm6 Lufthavn og udbudst ruter og afgange
modsvarede Kgbenhavns Lufthavns, jf. @kt2 ovenfor. Det fglger heraf,
at der er en vis efterspgrgsel blandt svenske gas=maefter et gget udbud i
Malmo Lufthavn.

11361 den forbindelse indikerer undersggelserne uddgrKFST blandt
lufthavne og luftfartsvirksomheder samt rejsearmrg atudbydernepa
markedet ikke i veesentligt omfang er indstilledegvaefterkomme passa-
gernes (angivelige) efterspgrgsel vedrgrende Maloodifartsvirksomhe-
derne og charterselskaberne angiver sdledes, aridgingsmaeessigt ikke
kan lade sig gare at flytte et tilstreekkeligt amtaksagerer fra Kgbenhavns
Lufthavn ved at udbyde flyvninger fra Billund, Mabmeller Odense Luft-
havn.

1137 KFST’s markedsundersggelse peger saledes pa, atkdeer reelle

alternativer til (CPH’s landingsbaneydelser i) Kabavns Lufthavn. Mar-

kedsundersggelsen peger i den forbindelse pa,tat gaelder bade for sa
vidt angar netveerksselskaber, savel som for clsatsiaber og lavprisope-
ratarer.

Alternativer til den pageeldende grund i Kgbenhawfshavn

1138 En terminaloperatar kan opna adgang til CPH’s lagsihaner ved, at
der stilles et egnet omrade til radighed i Kgbemnlsawfthavn.

1139.TA har i den forbindelse angivet over for KFSTdat ikke er alterna-
tiver til den grund, som TA gnsker at leje af CBAHertil kommer, at CPH
ikke over for KFST har angivet, at der i Kgbenhalnfthavn skulle veere
faktiske alternativer til den pageeldende grund,rkivA gnsker at opfare
Terminal A.

1140CPH udlejer pa nuveerende tidspunkt grunde og fragthaler til
fragtvirksomheder i Kgbenhavns Lufthavn. Den pagaaé grund, som TA
gnsker adgang til, er pa nuveerende tidspunkt ubrugt

1141 Trafikstyrelsen har ved brev af 28. maj 2010 tilkegivet, at den pa-
teenkte Terminal A med parkeringsarealer formentligkunne opfares pa
den pageeldende grund uden at luftfartssikkerhetigtesaettes.

327 3f. Terminal A’s brev af 22. september 2008, gide
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1142 Dette indebaerer, at safremt Terminal A skal opfaré&sbenhavns
Lufthavn, da foreligger der ikke pa lufthavnensrgte reelle alternativer til
den pageeldende grund med adgang til landingsban&meenhavns Luft-
havn, som TA gnsker adgang til.

1143Det kan i forleengelse heraf overvejes, om en teatoperater ligele-
des kan fa adgang til CPH’s landingsbaner vedeatstilles et omrade til
radigheduden forKgbenhavns Lufthavn. Det star som udgangspunkt, kla
at ikke enhver grund er egnet til at opfare en ageterminal pa. Det er
bl.a. en forudseetning for rentabelt at drive erspgsrterminal, at termina-
len placeres pa en grund, som har forbindelse mddféhavns sikkerheds-
zoner "inden for hegnet”. Hvis ikke terminalen ees i tilstreekkelig for-
bindelse med lufthavnens sikkerhedszoner, men derimden for hegnet”,
vil passagerer, personale, varer og bagage sledlarity-tjekkes ikke blot i
terminalen, men tillige igen ved ankomst til lufdinan.

1144 Dette vil reelt medfere, at det vil veere ngdvendiganlaegge endnu
en terminal "inden for hegnet® Det er derfor ngdvendigt, at en terminal
placeres i tilstreekkelig forbindelse med en luftimsikkerhedszoner, |f.
markedsbeskrivelsen, afsnit 5.

1145Det folger heraf, at det kan veere vanskeligt abapen passagerter-
minal pa f.eks. grunde uden for en lufthavn, ideseé grunde ikke kan have
forbindelse til en lufthavns sikkerhedszoner.

1146 Det er endvidere bl.a. en forudseetning for rentadiedirive en passa-
gerterminal, at terminalen placeres tilstreekkdbgt lufthavnens infrastruk-
tur, herunder landingsbaner, braendstoflagre mvpkjf. 104f ovenfor. Det
er saledes en kommerciel forudsaetning for rentaedtive en terminal, at
terminalen placeres saledes, at passagerer ogpérsuar tilstraekkelig kort
og ubesveeret adgang til den gvrige lufthavn. Dilstraekkelig taet pa ad-
gangsveje med tilstraekkelige parkeringspladsestrailkkelig teet pa kollek-
tiv transport, etc. Det vil omvendt veere vanskelagitabelt at drive en pas-
sagerterminal uden for en lufthavn.

1147 Det folger samlet heraf, at det kan konstatereskkat hvilken som
helst grund kan anvendes til brug for opfgrelsenenapassagerterminal.
Grunden skal saledes ngdvendigvis veere placeretufinavn, i tilstreekke-
lig forbindelse med den eller de relevante sikkdgzener samt veere place-
ret i tilstraekkelig neerhed af lufthavnens gvrigieastruktur i forhold til ba-
de passagerer og luftfartsselskaber.

1148 Det vurderes derfor, at det ikke udger et reedirahtiv, hvis en termi-
naloperatgr skal have adgang til CPH’s landingsbaad, at der stilles et
omrade til radighed uden for Kgbenhavns Lufthavar Begges i den for-
bindelse seerligt veegt pa, at passagerterminal glkakres i umiddelbar

328 Jf. Europa-Parlamentets og Radets forordning ®0/2008 EF og Kommissionens for-
ordning nr. 185/2010 EU.



neerhed af lufthavnens landingsbaner af bade Iegestbg sikkerhedsmaes-
sige arsager.

1149 Det vurderes pa denne baggrund samlet, at derfdkkéigger et alter-
nativ til adgangen til pageeldende facilitet, CPHisdingsbaner, end ikke et
mindre fordelagtigt alternativ.

4.4.2 Ad (i) Et potentielt alternativ?
1150Det faglger af praksis, at det skal vurderes, omfdesligger et poten-
tielt alternativ til den pagaeldende infrastruktur.

1151 Det er séledes en betingelse for at pabyde denndweride virksom-
hed at levere, at den dominerende virksomhedsté&akke kan duplikeres;
eller at det i hvert fald er uforholdsmaessigt vatigk at opbygge en tilsva-
rende facilitet pa grund af skonomiske, tekniskerektlige forhold®*° Det

fremgar i den forbindelse af praksis, at vurdenmgé rentabiliteten for
etablering af en tilsvarende facilitet skal anlesgygeer en rimelig tidshori-

sont>* Det fremgér i den forbindelse af Bronner-dommén, a

"Endvidere er der ifglge det oplyste hverken telknisktlige eller
endog gkonomiske forhold, der kan medfgre, atatetrihver anden
udgiver af dagblade vil veere umuligt eller uforrertbessigt vanske-
ligt, alene eller i samarbejde med andre udgivere pllygge sin egen
landsdaekkende udbringningsordning og anvende derdiggributio-
nen af sine egne dagblade... det (er) ikke tilstrégllad anfare, at en
sadan opbygning ikke er gkonomisk rentabel sone fafiglet besked-
ne oplag for det eller de dagblade, der skal distdres:*** [Egen
understregning]

1152.0m hindringer af gkonomisk art fremgar det af dommeagen om
IMS Health (med henvisning til Bronner), at:

" - for at kunne antages, at der foreligger hindengf gkonomisk art
—[ma det]i det mindste godtggres, at det ikke er gkononeistabelt

at opbygge en produktion, hvis stgrrelse svarepitdduktionen hos
den virksomhed, der kontrollerer det eksisterendmdykt eller den
eksisterende tjenesteydelsé [Egen fremhaevning]

1153 Det er saledes en betingelse efter praksis, aikBerforeligger et po-
tentielt alternativ til den pageeldende facilitetrdi det ikke er gkonomisk
rentabelt at opfare en sadan.

329 Dom af 26. november 1998 i sag C-7/97, Oscar Bennpkt. 44 og 46 og dom af 29.
april 2004 i sag nr. C-418/01, IMS Health, pkt. 28

3% Rimelig tidshorisont, European Night Services, fil#09 og Kommissionens beslutning
af 2. juni 2004 i sag 38.096, Clearstream, punkt 22

31 Dom af 26. november 1998 i sag C-7/97, Oscar Bagrukt. 44-45.

332 Dom af 29. april 2004 i sag nr. C-418/01, IMS eapkt. 28.
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1154 Betingelsen om gkonomisk rentabilitet er efterfalige behandlet i
Kommissionens beslutning om GVG/FS, som angik ageartil det italien-
ske jernbanemarked® Den relevante malestok for Kommissionens vurde-
ring var her virksomhedens planlagte produktioarhld til investeringens
starrelse.

1155Det skal i overensstemmelse hermed undersgges eber dentabelt
at anleegge en ny lufthavn — hvor landingsbanerng@aesstarrelse med
CPH’s baner i Kgbenhavns Lufthavn — til brug fofaplsen af den plan-
lagte Terminal A pa det relevante geografiske nhrke

1156 Det vurderes, at det ikke rentabelt kan lade sig @gw anleegge en ny
lufthavn til brug for opfarelsen af den planlagterminal A.

1157 Der leeggedor det farsteveegt pa, at de geeldende krav om tilladelser
mv. for at drive lufthavn udggr en veesentlig baeitor adgangen til mar-
kedet®** Miljggodkendelser, herunder godkendelse af betyghrinaf en
lufthavns placering i stgjkonsekvenszonen, er veligd af opnd, og ansgg-

nings- og evalueringsprocessen kan straekke sigflweré’lr.335

1158.F.eks. har CPH ikke opnaet at fa en tilladelsattilidvide Roskilde
Lufthavn, saledes at lufthavnen kan modtage (Stqaesagerfly. CPH har
saledes tidligere ansggt om udvidelse af Roskilaf¢hiavn, for at abne mu-
ligheden for at (stgrre) rutefly kan lande og ldit® Roskilde Lufthavn.

HUR vedtog i den forbindelse den 26. oktober 200€okslag til region-

planleegning, som omfattende en udvidelse af RaoskHildthavn. Vedtagel-
sen var efterfglgende i offentlig haring. En reekkenmuner indgav i den
forbindelse en klage til Naturklagenaevnet, idet knmerne fandt, at reg-
lerne i miljgvurderingsloven ikke var overholdt.

1159Den 12. februar 2008 traf Naturklagensevnet afgerelsagen om
HUR’s vedtagelse af et regionplantilleeg for udvsgehf Roskilde Lufthavn.
Naturklagenaevnet ophaevede HUR'’s vedtagelse afmglgiotillaeg pa bag-
grund af en manglende iagttagelse af miljgvurdstongns bestemmelser.
Naturklagenaevnet hjemviste sagen til fornyet belvagd Miljgcenter Ros-
kilde 3% Det seneste forslag var sdledes 3 &r undervejbebgndlingen i
Naturklagenaevnet tog yderligere 1% ar. CPH harlartid angivet over for
KFST, at CPH ikke har trukket ansggningen om uds&laf lufthavnen til-
bage.

333 Kommissionens beslutning af 27. august 2003 isagd7.685, GVG/FS, pkt. 84.

334 Jf. Miligministerens bekendtggrelse om vurderifigisse offentlige og private anlaegs

indvirkning p& miljget (VVM) i medfar af lov om piéeegning. Dette forhold illustreres og-

sa af processen omkring udvidelsen af Roskilderawi.

3% Roskilde Miligcenter v/iGert Agger har oplyst, &ngemsnitssagsbehandlingstiden for
en VVM-vurdering for f.eks. udvidelse af en minduiéthavn sdsom Roskilde er ca. 1 ar, og
at Naturklageneevnet er klageinstans efter bl.al@i@n, mens Miljgklagenaevnet er klage-
instans efter bl.a. lov om miljgbeskyttelse.

33 Miligcenter Roskilde har overtaget omrédet, eftefR blev nedlagt.



1160Det fremgar af det ovenstaende, at det er meréeirdsiden, at CPH
sggte om tilladelse til at udvide Roskilde Lufthavn

1161 Det vurderes samlet set, at de geeldende retligediratilladelser mv.
for at drive lufthavn udger en veesentlig barriese dt opfgre en ny luft-
havn. Det fglger heraf, at der ikke foreligger etegmtielt alternativ til ad-
gangen til den pageeldende facilitet (CPH’s landiager i Kegbenhavns
Lufthavn).

1162 Det skal i den forbindelse bemaerkes, at Roskildéhbaun i forhold til
denne sag ikke kan anses for at udggre et alterna{gbenhavns Luft-
havn, idet Roskilde Lufthavn ejes af CPH.

1163 Hertil kommer, at defor det andetikke ses at veere egnede arealer,
hvor der kan anleegges en ny lufthavn, der vil kukoekurrere effektivt
med Kgbenhavns Lufthavn. Anleeg af en lufthavn swieetil den eksiste-
rende Kgbenhavns Lufthavn vil kraeve et egnet gzdata. 11,8 kfmed
tilstraekkelig adgang til hgjklassede trafikforbitsde>*’

1164 Der leeggedor det tredjeveegt pa, at den ngdvendige investering for-
bundet med at anlaegge en ny lufthavn sandsynligkésvil kunne genvin-
des inden for en rimelig tidsperiode.

1165.Investeringen i en lufthavn svarende til Kgbenhakmfthavn udger
et stgrre milliardbelgf®® Det fremgar i den forbindelse af afsnit 3 ovenfor
vedrgrende CPH’s dominerende stilling, at hverkefuil, Malmo eller
Odense Lufthavn er i stand til at yde et effekkohkurrencemaessigt pres
pa CPH pa trods af lavere priser. Det skyldes Babenhavns Lufthavns
trafikmaessige placering med en unik adgang til tags, metro og motorve.
Anlaeg af en ny lufthavn (som skal kunne konkuredfektivt med CPH) vil
derfor kraeve betydelige investeringer forbundet rme#nytte den pageel-
dende nyanlagte lufthavn til den eksisterende stifuktur (bl.a. vej og tog-
nettet).

1166 En sadan investering ses ikke at kunne genvinaksnifor en rimelig
tidshorisont. Det er da ogsa kendetegnende, atliganstarre danske luft-
havne er offentligt anlagt og finansieret, og f@estere er videresolgt.

1167 Det vurderes pa den baggrund samlet, at der ikiedigger et potenti-
elt alternativ til CPH’s landingsbaner.

1168 Betingelse (i) om, at adgang til den pageeldendiitéder nadvendig
for at kunne agere pa det beslaegtede marked ar dgflyldt. Det skyldes,
at der ikke foreligger et faktisk eller et poteifitigiternativ tii CPH’s lan-
dingsbaner i Kgbenhavns Lufthavn.

337 Kgbenhavns  Lufthavns  areal fremgdr af CPH's  hjesidee

www.cph.dk/CPH/DK/OmCPH/Strategi+og+fakta/Fakta.htm
338 3f. CPH’s &rsrapport 2009, hvoraf det fremgariana anskaffelsesveerdien for lufthav-
nens materielle aktiver er ca. 13,4 mia. kr.
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4.4.3 CPH'’s hgringssvar

1169.CPH har angivet, atBetingelsen er ikke opfyldt, allerede fordi det ik-
ke er ngdvendigt for Terminal A at fa adgang tilKC®landingsbaner for at
tilbyde terminalydelser, jf. ovenfor. CPH stilleafthavnsinfrastrukturen,
herunder landingsbanerne, til radighed for alle omterer pa lige vilkar.
Der er saledes ikke den ngdvendige upstream-dogamstforbindelse i
KFST’s analyse, fordi Terminal A ikke skal brugedeagsbaner som noget
relevant inpuf’

1170KFST bemeerker hertil, at markedsforholdene i desax tilsiger, at
hvis en konkurrerende terminaloperatgr skal kurorkiurrere effektivt med
CPH, da er det ngdvendigt for den pageeldende akfwave adgang til lan-
dingsbanerne i Kgbehavns Lufthavn Kastrup. Udemagdgil landingsbaner
ingen passagerterminal, jf. afsnit 12 ovenfor.

1171 CPH har endvidere angivet, d0ét er CPH’s opfattelse, at bl.a. Mal-
mg Lufthavn udggr et reelt alternativ til CRH

1172 CPH har i den forbindelse angivet, &€t forhold, at Ryanair og an-
dre luftfartsselskaber i en arraekke har opererat¥talmg Lufthavn, og at
Ryanair netop har besluttet sig for at vende tikdd Malmg Lufthavn fra
sommeren 2011, viser, at lavprisselskaberne begrdgalmg Lufthavn som
et alternativ til CPH:

1173KFST bemeerker i den forbindelse, at Malmg Lufthdske er en del
af det relevante marked, jf. udkastet til afgorefgd. 899-1047. Alene af
denne grund, kan Malmg Lufthavn ikke udggre etmdtiev til CPH.

1174KFST bemeerker endvidere, at Ryanair trak sig i 2007%ra Malmg
Lufthavn, efter lavprisselskabet forgeeves havdenudd at benytte Malmg
Lufthavn som et alternativ til Kgbenhavns Lufthd¥hS4 vidt styrelsen er
orienteret, sa faldt Ryanairs exit fra Malmg Lufth&ammen med, at Rya-
nair ikke lzengere kunne fa opstartsrabatter i Malmighavn.

1175Det forhold, at Ryanair har abnet 2-3 ruter ud allz Lufthavn over

sommeren 2011 (hvor selskabet nu igen kan modtasfarnsrabatter) med-
forer dermed ikke, at Malmg Lufthavn kan karakemes som et alternativ
til Kgbenhavns Lufthavn.

1176 CPH har i den forbindelse angivet, &6t bemaerkes i den forbindel-
se, at det ifglge praksis ikke kan tillzegges vadg¥lalmg Lufthavn ikke er
lige sa stor som CPH, da der ifglge praksis ma 'tgedes, at det ikke er
gkonomisk rentabelt at opbygge endnu en ... ordningvisfomfang] sva-
rer til [omfanget]... gennem den eksisterende ordning”. Dette kamefal
praksis ske "alene eller i samarbejde med andr&” Bronner-sagen, prae-
mis 46

339 Se bl.a. artiklen herom p& hjemmesiden www.nolidifs.co.uk/ryanair-malmo/



1177 KFST bemeerker hertil, at det fremgar af afgerel§enpkt. 1151-
1153, med henvisning til netdpronner-sagen, at det er en betingelse efter
praksis, at der ikke foreligger et alternativ #rdpagaeldende facilitet, fordi
det ikke er gkonomisk rentabelt at opfare en sadan.

1178 KFST har herefter bade vurderet, om der foreligijguelle eller po-
tentielle alternativer — og om Malmg Lufthavn udgbsadant alternativ.

1179Det er i den forbindelse ikke tillagt veegt, at Malrufthavn ikke er

"lige sa stof som Kgbenhavns Lufthavn. Det er derimod tillafjeaende

vaegt, om det er muligt for en konkurrerende tertojperatar at konkurrere
effektivt fra Malmg Lufthavn givet markedsforholdepa tidspunktet for
leveringsneegtelsen.

1180.Som det fremgar ovenfor, viser de faktiske forhotd KFST’s mar-
kedsundersggelse blandt passagerer, luftfartsbelskay lufthavne, at det
ikke er tilfaeldet. Det fremgar i den forbindelsenafirkedsbeskrivelsen, at
der pa nuvaerende tidspunkt er ledig kapacitet imalufthavn. Det er sa-
ledes ikke kapacitetsmeaessige forhold, som medfatelet ikke kan lade sig
gare at konkurrere effektivt fra Malmg Lufthavn.

1181 CPH har endvidere angivet, aKFST’s analyse er i gvrigt forkert,
fordi der efter teori og praksis ma leegges veegtqma,der er alternative
muligheder, og ikke om alternativerne er af en kéeg som gar, at den
adgangssggende af egne gkonomiske grunde ikke @asefor alternati-
ver'.

1182KFST bemaerker hertil, at vurderingen af betingelsen”’ngdvendig-

hed” er foretaget i overensstemmelse med praksisdéringen retter sig
derfor mod, om der objektivt set er alternative igheder for at anlsegge
den konkurrerende terminal pa det relevante markedrderingen inddra-
ges ikke gkonomiske eller retlige forhold speciéklor TA's forretnings-

plan.

1183 Vurderingen er saledes objektiv, og inddrager ikkés egne gkono-
miske forhold. KFST henviser i det hele til afgsesi, pkt11161168.

1184 KFST henviser i den forbindelse til Kommissioneag sm Frankfurt
Lufthavn.®*° | denne sag gnskede en virksomhed at udfgre groamdling

i Frankfurt Lufthavn. Lufthavnen havde hidtil fotib@dt sig at udfere
ground handling pa forpladsen selv. Den "ydelseth sground handling
virksomheden gnskede at f& adgang til, var adgmg servicere de luft-
fartsselskaber, som benyttede lufthavnens landarmgsbog forplads. Kom-
missionen fandt, at Frankfurt Lufthavn (FAG) havdesbrugt sin domine-
rende stilling til at monopolisere det beslaegte@deked for ground handling
pa forpladsen. Dette marked havde ikke tidligereevdiberaliseret i Frank-
furt Lufthavn.

340 Kommissionens beslutning af 14. januar 1998 imsadV/34.801, Frankfurt Lufthavn,
pkt. 14-17, 55-56 og 65.
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1185.CPH har endvidere angivet, at der findes altereatid Kgbenhavns
Lufthavn Kastrup i'form af grunde uden for CPH.

1186 KFST bemaerker i den forbindelse, at det fremgaafgbrelsen, jf.
umiddelbart ovenfor, at det af bade logistiske,nahkoiske og retlige grunde
reelt ikke er muligt at placere en terminal "udentiegnet”.

1187 KFST skal her fremhaeve, at hvis en passagerterrskal anleegges
"uden for hegnet”, sa medfarer reglerne om secugitpassagerer, persona-
le, varer og bagage skal security-tjekkes ikke bketrminalen, men tillige
igen ved ankomst til lufthavnefi*

341 TA har angivet i brev af 10. august 2011, at "Allgle af en lufthavn, hvor "rene" afrej-

sende passagerer har adgang til, skal efter deegesdEU regler, jf. Europa-Parlamentets
og Radets forordning (EF) nr. 300/2008 og Kommissits forordning (EU) nr. 185/2010,

veere CSRA. | Kgbenhavns Lufthavn omfatter CSRA-aleraidover selve terminalomra-

det ogsa forpladsen hvor flyene holder parkeretedg#® er flyene ogsd inde i CSRA-
omradet. [...]

Det seerlige sikkerhedsomrade CSRA, som er en defthfivnens sikkerhedsomrade "Air-
side/SRA", straekker sig ud til og med flyet pa gatedledes at passageren ikke skal efter-
ses yderligere far flyrejsen.

Terminal A har allerede i det nuveerende layout afiordring, at passagerne skal bringes
fra Terminal A’s CSRA omrade til Kebenhavns Lufthas A/S' CSRA omrade. Dette kan

alene lade sig gare, fordi det sker inden for lftiens sikkerhedsomrade "Airside” — alli-

gevel er det belagt med store sikkerhedsmaessigeduitfger, der bl.a. indebaerer forsegle-
de busser og avanceret overvagning. Myndighedeanertdnu ikke godkendt den endelige
udformning af dette setup. [...]

En passagerterminal til sikkerhedsmeessig handtefirsfivel passagerer som bagage, der
ligger uden for en lufthavn, er ikke mulig. En sadarminal skulle fortsat have sikker-
hedsomrade Airside samt CSRA, hvor passageren aphsig efter sikkerhedseftersynet.

Det er imidlertid ikke muligt at etablere et CSRAw@de uden for en lufthavn, idet CSRA
efter de geeldende regler definitorisk skal befisigeinden for lufthavnens omrade.

Selv hvis det havde vaeret muligt at etablere eQ8RA-omrade uden for lufthavnens om-

rade ville den "rene” passager, der befandt sigsaelant omrade, skulle transporteres via
landside — altsa et offentlig tilgaengeligt omradenfor lufthavnens sikkerhedszoner — for

at komme over i den "rigtige" lufthavns airside aoke.

Det ville betyde, at den "rene” passager igen skigennem et fuldsteendigt eftersyn ved

indgangen til lufthavnens airside. Et sddant efterisan i praksis alene gennemfares i en
passagerterminal. Med andre ord — selv hvis daddnaeeret muligt at etablere en passager-
terminal uden for lufthavnens omrade, ville en sagaminal ikke kunne erstatte en passa-
gerterminal placeret i den "rigtige" lufthavn, himrman ville ende op med to passager-

terminaler i stedet.

Overfart til Kgbenhavns Lufthavn vil det — selv $idet havde vaeret muligt at etablere et
CSRA omrade uden for lufthavnens omrade — ikke veerigt at placere Terminal A uden
for lufthavnen. [...]”



1188Dette vil reelt medfare, at det vil veere ngdvendiganleegge endnu
en terminal "inden for hegnet*? Det er derfor ngdvendigt, at en terminal
placeres i tilstraekkelig forbindelse med en lufimagikkerhedszoner.

1189KFST har derfor sammenfattende vurderet, at en taeknerminal
skal placeres "inden for hegnet”.

1190KFST har i den forbindelse inddraget den lgsnindopoldene ved-
rgrende safety og security forhold, som TA har bhdplet i samarbejde med
Trafikstyrelsen.

1191CPH angiver i den endvidere, &KFST udelader endvidere, at den
grund Terminal A gnsker at leje er placeret i lafthens gstomrade, hvilket
vil indebaere en omfattende buskgrsel af passageréagage...”

1192 Dette udsagn er ikke korrekt. Det fremgar af aftperg, at den af TA
foreslaede og af Trafikstyrelsen forelgbigt godkendsning vil indebeaere,
at passagerer og bagage fragtes med bus. Styreserser i den forbindel-
se bl.a. til pkt.318-319, Figur 13 pkt336-337,345 og Figur 14 samt bilag
15, hvor disse forhold er behandlet.

1193 CPH angiver endvidere, aEih Terminal A vil sdledes indebsere om-
fattende buskgrsel, uanset om en sadan terminalepta i lufthavnens
fragtomrade eller uden for lufthavnens fragtomrade

1194 KFST bemaerker, at det fremgar af udkastet til afiger jf. ovenfor,
at den af Airport Terminal A ApS foreslaede foriagsmodel omfatter
buskarsel af passagerer og bagage.

1195 Det afggrende forhold for vurderingen af "ngdveheéid’ er imidler-
tid ikke, om passagererne transporteres med beisegliDet afggrende er, at
terminalen pa grund af iseer forhold vedrarendergtgakal placeres "inden
for hegnet”.

4.5 Ad (ii) Neegtelsen kan udelukke enhver effektiv ~ konkurrence

1196 Det folger endvidere af praksis, at det er en getse for at finde, at
en leveringsnaegtelse udger et misbrug af dominerstitling, at afslaget
pa at levere skal veere egnet til at udelubdiver effektiv konkurrenéé®

1197 Det fremgar i denne forbindelse af Rettens dom dearGtream Ban-
king — med henvisning til dommen om Microsoft, at:

"hvad angar kriteriet om fjernelse af enhver konkaae, er det med
henblik pa at pavise, at der foreligger en overtetsd af artikel 82
[102] EF, ikke ngdvendigt at godtgere, at enhver konkwoeepa

342 Jf. Europa-Parlamentets og R&dets forordning 00/2008 EF og Kommissionens for-
ordning nr. 185/2010 EU.

313 3e f.eks. dom af 17. september 2007 i sag T-20M@tosoft mod Kommissionen, pkt.
326 og 332.
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markedet vil blive udelukket, men derimod om ddias, eller sand-
synlighed for at neegtelsen farer til udelukkelse af enhvekeéfé&on-
kurrence p& markedét** [Egen fremhaevning]

1198 Det skal sdledes godtgares, at der er fare eltetsyalighed for, at le-
veringsnaegtelsen udelukker enhver mulighed forogAandre aktarer for at
konkurrere effektivc med CPH pa det besleegtede eshfkr levering af
terminalydelser.

1199 Det skal derfor undersgges, om (i) den planlagtevirTAunne pafare
de eksisterende anleeg i Kgbenhavns Lufthavn effdddnkurrence. Hvis
det ikke er tilfeeldet, sa udelukker CPH's leverimggitelse ikke en effektiv
konkurrence fra TA. Det skal herefter undersgges (i) CPH's leverings-
naegtelse udelukker den effektive konkurrence fiaidre relevante aktg-
rer. Hvis det ikke er tilfaeldet, sa udelukker CPH'geringsneegtelse ikke al
effektiv konkurrence pa markedet.

1200 Hvis begge forhold er opfyldt, dvs. at leveringsiesgn udelukker
den effektive konkurrence pa hele markedet (bdald 4 og fra andre akta-
rer), sa er denne betingelse opfyldt.

4.5.1 Ad (i) Kan TA konkurrere effektivt pa det relevante marked?
1201 Det fremgar af markedsbeskrivelsen, jf. afsnitt9} A forventer,

at Terminal A som udgangspunkt skal betjene ca. [id. mfgaende
passagerer,

at Terminal A kan handtere en veesentlig gget eftegses ud over
[x] mio. passageret*> og

at passagererne i Terminal A for den overvejendevilleleere charter
eller punkt-til-punkt passagerer, idet Terminal éms udgangspunkt
ikke kan handtere transfer i veesentligt omfang.vilssaledes kunne
konkurrere med CPH om at levere terminalydels€rs#er) charter og
punkt-til-punkt passagerer og luftfartsselskaber.

1202 Det fremgar endvidere af konsekvensanalysen,ghief.9 nedenfor,

at TA vil kunne pavirke ("conteste”) minimum 1,5 ogaksimum 6
millioner passagerer ud af de nuveerende ca. 1ionell afgdende
passagerer i Kgbenhavns Lufthavn, og

at TA’'s samlede omkostningsniveau angiveligt vil kgtavere end
CPH’s omkostningsniveau i bade Terminal 2 og 3 layjrisfingeren
CPH Go.

344 Jf. Rettens dom af 9. september 2009 i sag nOIVE& om Clearstream Banking AG,
pkt. 148.

345 Det fremgér i den forbindelse af TA’s businessplat Terminal A er opfart med tanke
pa senere udvidelse, safremt efterspgrgslen ogerdtapaciteten, jf. bilag 14.



1203 Det fremgar samlet set heraf, at TA vil kunne kanéee med CPH
om en ikke-uveesentlig del af Kgbenhavns Lufthawnsserende passager-
maengde, som ikke efterspgrger egentlig transfer.

1204 Det kan i den forbindelse bemeerkes, at CPH offggjorde virksom-
hedens planer for lavprisalternativet CPH Go onttsamtidig med, at TA
anmodede CPH om adgang til at opfgre Terminal Agbé&havns Luft-
havn.

1205 Det forhold, at TA ikke kan konkurrere med CPH oamslige luft-
fartsselskabernes afgange/passagerer er ikkentlehifor, at TA ud fra en
konkurrenceretlig vurdering kan konkurrere effektived CPH.

1206 For det fagrstekan TA som beskrevet ovenfor konkurrere med CPH
om en ikke-uvaesentlig del af passagererne og ttgtfelskaberne.

1207 For det andetkan selv en delvis konkurrenceudseettelse af da vir
somheds aktiviteter erfaringsmeaessigt medfgre gevirier (for)brugerne.
TA vil ifglge virksomhedens forretningsplan ikke kart sigt kunne handte-
re transferpassagerer i starre omfang, jf., mabeslgivelsen, afsnit 9. Det
fremgar imidlertid af forretningsplanen, at Ternlidakan udbygges til at
kunne handtere transfer. Dette vil dog kraeve ygert investeringer. Det
falger heraf, at selvom TA ikke vil kunne konkueened CPH om alle Ka-
benhavns Lufthavns passagerer i udgangspunktetil d& pa et laeengere
sigt kunne erobre markedsandele ogsa pa transfeeseet, hvis CPH fast-
seetter virksomhedens priser tilstreekkeligt hait.

1208 Det vurderes pa denne baggrund, at TA vil kunneveds effektivt
konkurrencemaessigt pres pa CPH pa det relevantedgiesie marked for
passagerterminalydelser og kommercielle ydelsefutifartsselskaber og
passagerer, der ikke efterspgrger transfer.

1209 Det er herefter relevant at undersgge, om der péerende tidspunkt
er andre aktgrer pa det relevante marked, som dakukrere effektivt med
CPH. Hvis det er tilfeeldet, er CPH’s leveringsndsgtakke i strid med
konkurrencereglerne.

4.5.2 Ad (ii) Kan andre aktarer konkurrere effektivt pa det relevante marked
1210Det fglger af praksis, at en dominerende virksorshegeringsnaeg-
telse seerligt vil veere egnet til at begreense kaerkaen, hvis den domine-
rende virksomhed har en steerk markedsposition péeliante besleegtede
marked®*® Det fremgar af Kommissionens artikel 102-meddeleisfsnit-
tet om eliminering af den effektive konkurrence We¢eringsneaegtelse, at:

"Der er normalt stgrre sandsynlighed for, at derldffze konkurrence
elimineres, jo stgrre en markedsandel, den domimrevirksomhed

34® Se bl.a. Domstolens dom af 3. november 1985 nsag11/84, Telemarketing, Domsto-
lens dom af 13. december 1991i sag nr. C-18/88, & Domstolens dom af 17. november
1992 i sag nr. C-271/90, Spanske teletjenester.
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har pa downstream-markedet, jo feerre kapacitetsieegninger den
dominerende virksomhed har i forhold til konkuremie pa
downstreammarkedet, jo stagrre substitution der eHlem den domi-
nerende virksomheds og konkurrenternes produktedqwanstream-
markedet, jo stgrre en andel af konkurrenterne mavrttream-
markedet, der bergres, og jo mere sandsynligt deateden efter-
spargsel, der kunne deekkes af de konkurrentehiddres adgang til
markedet, dirigeres veek fra dem og over til deniderende virk-
somhed 3’

1211Det folger heraf, at der kan anleegges en helhederiog af, om

CPH’s leveringsneegtelse udelukker den effektivekkorence under ind-
dragelse af bl.a. CPH’s markedsandel, om CPH wegtitegsnaegtelsen for-
beholder en kundegruppe til sig selv, mv.

12121 denne sag er CPH'’s leveringsnaegtelse saledeigtsegmet til at be-
graeense konkurrencen, idet CPH besidder en megdt starkedsposition
ikke blot pa det relevante forudgaende marked dgaag til landingsbane-
ydelser, jf. afsnit 3 ovenfor, men tillige pa detevante besleegtede marked
for terminalydelser ydelser.

1213.CPH besidder en markedsandel pa 100 pct. pa dstarge forudga-

ende marked for landingsbaner. CPH besidder eratéede markedsandel
p& det beslaegtede produktmarked for terminalydé&&&ret fremgar endvi-

dere af afsnit 3 ovenfor, at Kgbenhavns Lufthavm gegionens knude-
punkt for netveerkstrafik besidder en unik positikebenhavns Lufthavn er
saledes en vigtig handelspartner for i hvert fadtivaerksselskaber i regio-
nen. Disse forhold understgtter, at CPH’s adfeerdgeret til at eliminere

den effektive konkurrence.

1214 Det fremgar endvidere, at CPH'’s takster liggerata40 pct. over pri-
sen i henholdsvis Malm6 og Odense Lufthavn, jiadpid.

1215Det fremgar af KFST’'s markedsundersggelse, atauétfelskaber ik-

ke vil skifte veek fra Kgbenhavns Lufthavn, hvissen pa ydelser i lufthav-
nen stiger vaesentligt. Det fremgar i den forbinelels markedsundersggel-
sen, at passagererne ikke vil benytte andre lufidawegionen, selv hvis
prisen pa lufthavnenes ydelser falder med betydeligre end 10 pct. Det
fremgar i den forbindelse, at det konkret ikkeydkedes for de gvrige luft-

havne i Kagbenhavns Lufthavns opland at fa ét Ictft&elskab til at skifte fra
Kgbenhavns Lufthavn til de gvrige regionale luftheyv

1216 De gvrige lufthavne i Kabenhavns Lufthavns opladdar saledes ik-
ke et reelt alternativ til Kgbenhavns Lufthavn, dglmé og Odense Luft-

347 Vejledning om Kommissionens prioritering af h&ndkésen i forbindelse med anven-
delsen af EF-traktatens artikel 82 pa virksomhedeisbrug af dominerende stilling gen-
nem ekskluderende adfeerd, 2009/C 45/02, pkt. 85.

38 Selv hvis markedet afgreenses bredere til at oenfagsd Odense og Malmé Lufthavne,
vil CPH have en meget hgj markedsandel pa overcf0 p



havn er saledes pa nuvaerende tidspunkt ikke i stbatkonkurrere effek-
tivt med Kgbenhavns Lufthavn om en vaesentlig delutifartsselskaber-
ne/passagermaengd&f Disse forhold understgtter, at CPH’s adfeerd er eg-
net til at eliminere enhver effektiv konkurrence.

1217 Terminalydelserne, som pa nuveerende tidspunktésvafr CPH i Kg-
benhavns Lufthavn er pa produktsiden substituerbzed de ydelser, der
leveres i de regionale lufthavne og potentielt li@al A (som dog ikke
kan handtere transferbagage). Dette forhold unaieest at CPH'’s adfeerd er
egnet til at eliminere den effektive konkurrence.

1218 Det fremgar sadledes sammenfattende, at TA vil vastiand til at kon-
kurrere effektivt, safremt virksomheden far adgé&h@PH’s landingsbaner
— 0g at der omvendt ikke er andre aktarer i Kgbemhd ufthavns opland,
som kan udgve et effektivt konkurrencemaessigt paeSPH.

1219 Det vurderes pa denne baggrund samlet, at CPH&ifgsnaegtelse
er egnet til at udelukke enhver effektiv konkurrepé det relevante beslaeg-
tede marked for terminalydelser.

1220Betingelse (ii) om, at afslaget pa at levere skalar egnet til at ude-
lukke enhver effektiv konkurrenee dermed opfyldt i denne sag.

4.5.3 Begraenser CPH’s adfaerd konkurrencen om at udbyde kommercielle
ydelser?

1221 Det fremgar af markedsafgreensningen i denne sadetatelevante
besleegtede produktmarked er afgreenset til terndeddgr til luftfartssel-
skaber og passagerer, der ikke efterspgrger tramé fremgar endvidere,
at markedet ikke segmenteres yderligere, og ahdel terminalydelser sa-
ledes menes savel aeronautiske som associeredeétoieiie ydelser. Det
fremgar endvidere ovenfor af afsnit 4.5.1 og afdrfit2, at CPH’s adfeerd er
egnet til at udelukke den effektive konkurrencedpfie beslaegtede marked.

1222 CPH har imidlertid angivet over for KFST, at en adg til at udbyde
terminalydelser ikke bgr omfatte en adgang til dbyade kommercielle
ydelser i form af (iseer) parkering og retail.

1223 Det skal derfor undersgges, om det er "ngdvendaytkonkurrencen
pa det besleegtede marked for terminalydelser, &trarinaloperatar (sdsom
TA) far adgang til at udbyde kommercielle ydeldsgrunder parkering og
diverse andre serviceydelser til terminalens passagg luftfartsselskaber-
nes ansatte, mi?° Kun i det omfang, at CPH'’s adfeerd er egnet tilide-
lukke den effektive konkurrence pa markedet for eb@dronautiske og

349 Se endvidere bilag 22, hvoraf det fremgér, at Matg Odense Lufthavn heller ikke po-
tentielt vil kunne laegge et effektivt konkurrencessagt pres pa CPH.

#9% Herunder grunde inden og uden for terminalbygningjebrug for andre ydelser end de
ydelser, som luftfartsselskaberne betaler henhddsassagerafgift, CUTE-afgift og hand-
lingafgift for.
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kommercielle terminalydelseset i sammenhaengan CPH paleegges (0gsd)
at give TA adgang til at udbyde kommercielle ydelse

1224 Det skal her understreges, at dette forhold omvihkeétskal vurderes
i forhold til, om det er "objektivt ngdvendigt” fofA at udbyde parke-
ring. 3! Objektiv ngdvendighed skal vurderes i forholdsplergsmalet, om
adgang til CPH’s landingsbaner er "objektivt ngdligti for at udbyde

terminalydelser. Og kun i den sammenhaeng. Detssitatles ikke vurderes,
om en given del-ydelse er "objektivt ngdvendigtf &n udbyder af termi-
nalydelser (sasom TA).

1225. Ifglge TA's forretningsplan, skal Terminal A i hgd med de eksiste-
rende terminalbygninger danne ramme om samtligaiteydelser, aero-
nautiske savel som kommercielle, der udbydes irfderammerne af/pa
arealerne i forbindelse med en terminal. TA’'s fomegsplan for drift af

terminalen omfatter sadledes bade aeronautiske grd@isgagehandtering,
passagerhandtering, mv.) og kommercielle ydelsEr garkering af biler,

udlejning af lokaler til restauratgrer, tax fret. e

1226 Driften af den planlagte Terminal A forudseettemirétningsplanen
bade forskellige typer af aktiviteter i terminaleg savel som forskellige ak-
tiviteter udenfor terminalen — herunder blandt angrkering, men ogsa
f.eks. bustransport af passagerer, handteringgsfdea mv.

1227[X]
1228X]
1229X]

1230. Det fglger endvidere af BL 9-15 (som et led i dasitamentsskaben-
de fall-back model), at CPH skal overfgre en aradenherafkastet fra det
kommercielle omrade til det aeronautiske omradedefen skal udggre mi-
nimum 10 pct. af afkastet fra det kommercielle aerdg maksimalt 50 pct.

1231 Driften af de eksisterende terminaler i Kgbenhawufhavn er sale-
des pa indteegtssiden nzert forbundet med CPH'’s kooietie aktiviteter i
og i forbindelse med terminalerne.

1232Denne sammenhaeng mellem og overfgrsel af midletemebet
kommercielle og det aeronautiske omrade pegerthlme sa effektiv ak-
ter>?> pd markedet for terminaldrift udelukkes fra maetedmedmindre

%1 Forholdet vedrgrende "objektiv nadvendighed” erenet i afsnittet om misbrug, afsnit
4.4. Forholdet omkring udelukkelsen af den effektkonkurrence er vurderet i det fglgen-
de afsnit 4.5.

2 Jf. i denne retning Kommissionens vejledning omrigaissionens prioritering af hand-

haevelsen i forbindelse med anvendelsen af EF-teaigaartikel [102], pkt. 23f. Denne be-
tingelse, som ikke umiddelbart kan genfindes ordpebtksis, ses imidlertid at veere i over-
ensstemmelse med Traktatens generelle malsaetninat sikre effektiv konkurrence (og

dermed sikre forbrugervelfeerdefiy.



denne aktar i et tilsvarende, rimeligt omfang harlighed for at tilbyde
passagerer og luftfartsselskaber associerede karieiherydelser, sasom
parkering af biler, udleje af butikslokaler, IT-ysler, etc.

1233 Dette indebeerer i neerveerende sag alt andet ligeehaim TA drives
mere effektivt end de eksisterende terminalerywksomheden ikke kunne
konkurrere effektivt, hvis TA udelukkes fra at udeyde kommercielle
ydelser, der almindeligvis udbydes i forbindelsedrterminal/lufthavnsdrift
— og herunder altsa parkering.

1234 KFST'’s markedsundersggelse blandt passagerer pdgerforbindel-
se pa, at isaer (prisen pd) parkering er vigtigtplassagerernes valg af ter-
minal, jf. pkt.175 ovenfor.

1235KFST’s drgftelser med lufthavne peger endviderersanfattende pa,
at drift af parkeringspladser er neert forbundet medrive lufthavn. For de
st@rre regionale lufthavne gaelder det saledesjfeardaf parkeringspladser
er en vaesentlig kilde til indkomst, foruden hvilkefthavnstaksterne ellers
ville stige®** P& nuvaerende tidspunkt har samtlige stgrre ddngkavne
samt Malmo Lufthavn parkering i forbindelse medHhaf/nen.

1236 Det fremgar endvidere af internationale underseggld omradet for
(lavpris)terminaler, at indtjening pa det kommellei@mrade er af veesent-
lig og voksende betydning for udbydere af termidelger’>* Der er séledes
ud fra et praktisk, operationelt synspunkt et magett forhold mellem at
udbyde aeronautiske terminalydelser og at udbydenkercielle terminal-

ydelser.

1237 Det kan pa baggrund heraf konstateres, at det atrgindelig, gene-
relt forekommende del af det at drive en passagental, at der udlejes
parkeringspladser og udbydes andre kommerciellésgdeil brugerne af
terminalen. Det kan endvidere konstateres, at émigerminal skal drives
som et reelt "full scale” alternativ til de eksistede terminaler i Kgben-
havns Lufthavn, da er det centralt, at der kan ddbyassocierede kommer-
cielle ydelser som led i denne drift.

1238 Det fglger heraf, at det vil udelukke den effektk@nkurrence, hvis
ikke TA gives adgang til at udbyde bade aeronaetiskminalydelseog as-
socierede kommercielle terminalydelser, herunddtgrang.

33 Jt. bilag 4.

%4 3e bl.a. “Low Cost Airport Terminals Report, 208dition” fra Centre for Asia Pacific
Aviation; “Global LCC Outlook Report”, fra Centrerf Asia Pacific Aviation, 2009; “Low
Cost Airport Terminals Report, 2009 edition”, s.@§"“Air Transport Liberalization and its
impact on airline competition and air passengsdfittara OECD, 2009, s. 40-41 og "The
joint venture terminal 2 at Munich Airport and tbensequences: A competition analysis”,
Conference on applied infrastructure researchk@®ber 2005.
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4.5.4 CPH'’s hgringssvar

1239.CPH har endvidere angivet, #&¢ér man imidlertid pa passagerafgif-
ten alene, der er den primeere takst for termindbele[x]. Det er saledes
ikke en objektiv ngdvendighed for rentabelt at delyerminalydelser tillige
at have adgang til at udbyde kommercielle ydelsgrbetingelserne for at
give adgang er derfor heller ikke af denne gruhdtede.”

1240KFST vurderer, at sammenhaengen mellem det komriiercig det
aeronautiske omrade, [x], betyder, at en lige eV aktgf>> pd markedet
for terminaldrift udelukkes fra markedet, medmindenne akter i et tilsva-
rende, rimeligt omfang har mulighed for at tilbypl@ssagerer og luftfarts-
selskaber associerede kommercielle terminalydedssom parkering af bi-
ler, udleje af butikslokaler, IT-ydelser, etc.

1241 Det forhold, at CPH — med det formal, at skabensitamentsbaseret
takststruktur — har valgt, at fastseette en takstsir, hvor det udelukkende
er dele af de aeronautiske takster, der subsidiereaslene en teknikalitet.
Realiteten er, at det er en forudsaetning for ankukonkurrere effektivt pa
markedet for terminaldrift, at en udbyder ikke wdkddes fra at udbyde de
kommercielle ydelser, der almindeligvis udbyde®rbfndelse med termi-
nal/lufthavnsdrift — og herunder altsa parkering.

1242 Hertil kommer, at der efter et praktisk, operatibrsynspunkt er et
meget neert forhold mellem at udbyde aeronautiskaitalydelser og at
udbyde kommercielle terminalydelser, jf. udkasafggrelse punkd55. Ef-
terspgrgslen efter terminalydelser vil sdledes affeaf, hvorvidt udbyde-
ren af aeronautiske terminalydelser ligeledes dgaag til at udbyde tilhg-
rende kommercielle ydelser. Det betyder i prakaisjet kun er muligt for
en udbyder af terminalydelser at opretholde entpdsiisiness case pa salg
af terminalydelser, safremt udbyderen ligeledesyddb de tilhgrende
kommercielle ydelser.

1243 CPH angiver endvidere, atlene[x] % af lufthavnens passagerer
parkerer i lufthavnen. Heller ikke af den grund ldet anses for en objektiv
ngdvendighed at have adgang til parkering.

1244KFST bemaerker indledningsvist, at det kan vaere isesde, nar
CPH stiller spgrgsmalstegn ved, om det er en "dbjeksdvendighed” at
have adgang til parkering.

1245 Det afggrende er, som beskrevet ovenfor, om CPé#f®@ er egnet
til at udelukke den effektive konkurrence pa maskeddr bade aeronautiske
og kommercielle terminalydelser (herunder parkerisgt i sammenhaeng
Dette spgrgsmal skal omvendt ikke vurderes i fathib] om det er "objek-
tivt ngdvendigt” for TA at udbyde parkering.

3% Jf. i denne retning Kommissionens vejledning omrifaissionens prioritering af hand-
haevelsen i forbindelse med anvendelsen af EF-teaigaartikel [102], pkt. 23f. Denne be-
tingelse, som ikke umiddelbart kan genfindes ordpetksis, ses imidlertid at veere i over-
ensstemmelse med Traktatens generelle malsaetninat sikre effektiv konkurrence (og
dermed sikre forbrugervelfeerdefy.



1246 KFST bemeerker endvidere, at det afggrende ikkiever, mange af en
lufthavns passagerer, der matte parkere i koriégelaengere tid — men om
hvor megen indtjening den pagaeldende parkerindiséacstar for, og om
denne indtjening star i tilstraekkelig forbindelsedrdriften af en passager-
terminal.

1247 KFST bemeerker hertil, at CPH i 2009 havde parksiintjeegter pa
158,9 mio. ki*>® Dermed udgjorde parkeringsindteegterne mere enoc0
af CPH’s samlede koncessionsindteegter og mere pdi{xaf de samlede
midler, der blev overfert til det aeronautiske oda&2009.

1248 Det er KFST’s vurdering, at det vil udelukke defekfive konkurren-
ce, hvis ikke TA gives adgang til at udbyde baderautiske terminalydel-
ser og associerede kommercielle terminalydelseunder parkering.

4.6 Ad (iii) Der kan skelnes mellem to markeder

1249 Det er i henhold til praksis en betingelse for @eggge en virksomhed
at give adgang til en facilitet, at der kan skelmesllemto markedet’”: Et
forudgadende marked, der bestar af den pageeldenifieefaog hvorpa den
virksomhed, der har naegtet at give adgang, indtagedominerende stil-
ling; og et besleegtet marked, hvorpa adgang til mlegeeldende facilitet er
ngdvendig for fremstilling af et andet produkt elié levering af en anden
tienesteydelse. Det fremgar saledes af IMS Healtjess, at:

"Domstolen i alle de sager, hvor den har fastslaeneegtelsen af at
levere eller stille visse (materielle eller immagde) varer eller tjene-
steydelser til radighed kunne udggre et misbruglahinerende stil-
ling, har konstateret, at der findes et (forudlioge) marked for sa-
dann?%svarer eller tjenesteydelser og et afledte(éftgende) mar-
ked”

1250Det skal i den forbindelse understreges, at dendetingelse, at der
konkret foreligger to klart adskilte markeder. Kararkederne ikke me-
ningsfuldt adskilles, foreligger der ikke et mispraf dominerende stil-
ling.>*° Det fremgar endvidere af Rettens dom i sagen ontddoft om det

forudgaende marked, at:

"Den omsteendighed, at det ngdvendige produkt edlernsdvendige
tienesteydelse ikke markedsfgres seerskilt, udelilkke uden videre,
at det kan lsegges til grund, at der foreligger &rskilt markedjf. i
denne retning IMS Health-dommen, naevnt i preemis dwehfor,

%1 2010 realiserede CPH en indtjening pa 255 nmi#ig jf. CPH’s arsrapport for 2010, s.
10.

%7 Denne sondring fremgér allerede af Kommissionégaralse af 21. december 1993 om
Sea Containers mod Stena Link i sag nr. 94/19,6869, og er senest bekreeftet i Rettens
afgarelse af 17. september 2007 i sag T-201/04 derokbft Corp., pkt. 332-336 og 871.

8 Forslag til afgarelse fremsat den 2. oktober 20€8) C-418/08, punkt 55 og dom af 29.
april 2004 i sag nr. C-418/01, IMS Health, pkt-44

¥9Dom af 17. september 2007 i sag T-201/04, Mictosmid Kommissionen, pkt. 335.
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preemis 43). | preemis 44 i IMS Health-dommen, naepreemis 107

ovenfor, anfarte Domstolen saledes, at det eraikkeligt, at der kan
identificeres et potentielt, endog hypotetisk, redriog at dette er til-

feeldet, nar produkter eller tienesteydelser er modige for at udgve
en given aktivitet, og nar der er en effektiv efpargsel efter disse fra
virksomheder, som pateenker at udgve den aktivitertil disse er

ngdvendigé>®° [Egen understregning]

1251 Det fremgar heraf, at det forhold, at den ngdvemdagilitet ikke
markedsfares seerskilt, ikke udelukker, at det kagdes til grund, at der fo-
religger et seaerskilt marked. Det er tilstreekkelagtder foreligger en effektiv
efterspargsel fra potentielle aftagere, som pateeakeidgve en aktivitet,
hvortil det pageeldende produkt eller den pageeldgedesteydelse er nad-
vendig. Det er saledes omvendt ikke et krav, apdgteldende produkt skal
have vaeret genstand for omsaetning far leveringstsegtfandt sted®

12521 denne sag kan der afgreenses to relevante markeeleforudgaende
produktmarked er afgreenset som markedet for udblamhédingsbaneydel-
ser til luftfartsselskaber, der ikke efterspgrgansfer. Det relevante, be-
sleegtedgoroduktmarked er afgreenset til udbud af termindbatetil luft-
fartsselskaber og passagerer, der ikke efterspinayesfer. De geografiske
markeder kan i denne sag afgreenses under ét Kabenhafthavn, jf. af-
snit 1.3 ovenfor.

1253 Det er i forbindelse med afgraensningen af de rekevearkeder vur-
deret, at efterspgrgslen efter adgang til landiagefaciliteterne er reel
(frem for rent hypotetisk), jf. pkt702 -740 ovenfor.

1254 Der er seerligt lagt veegt pat terminaler opereres af uafhaengige akta-
rer i bade EU og USAat CPH pa nuvaerende tidspunkt og tidligere har ud-
budt grunde til brug for opfarelsen af fragtterndémaogat KFST’s draftel-
ser med de gvrige starre lufthavne pa det relevgedgrafiske marked in-
dikerer, at de pageeldende lufthavne tidligere gifemuvaerende tidspunkt
ville overveje at give tredjemand adgang til ataopfen passagerterminal.

1255 Betingelse (iii) om, at der skal kunne skelnes emlto markeder, et
forudgaende og et beslaegtet marked, er derfordipfyl

1256 Det skal herefter vurderes, om CPH'’s leveringsnesgjtear begrundet
i objektive omsteendigheder, jf. nedenfor. Hvis dettilfeeldet, vil CPH’s
adfeerd ikke udgare et misbrug af dominerendersiilli

3%0 Rettens dom af 17. september 2007 i sag T-20M@tpsoft mod Kommissionen, pkt.
335.
361 31, tillige Domstolens dom af 29. april 2004 i sag C-418/01, IMS Health, pkt. 42-44.



4.7 Ad (iv) Neegtelsen er ikke objektivt begrundet

1257 Det fglger som neaevnt ovenfor af praksis, at det skaderes, om
CPH’s leveringsneegtelse er begrundet i objektivesteendigheder. Det
fremgar i den forbindelse af sagen om Rgdby Hatvn, a

"En virksomhed, der ejer eller driver og selv baryten havnefa-
cilitet, som den benytter til at drive sgtranspdrandler saledes i
strid med artikel 86, hvis den uden objektiv begrlsenaegter et
rederi, der gnsker at drive trafik pa samme rutdgang til denne
facilitet.”**? [Egen fremhaevning]

1258 Det er derfor ngdvendigt at vurdere, hvorvidt CPafslag pa at give
TA adgang til at opfare TA pa den pageeldende gemaobjektivt begrun-
det.

4.7.1 Objektiv begrundelse — hensynet til cargo

1259 Kgbenhavns Lufthavne A/S har i deres hgringssvar afli 2011 an-
givet, at hensynet til CPHs udvikling af cargoaitéterne skulle udggre en
objektiv begrundelse for virksomhedens afslag ¢itrinal A om adgang til
grunde. CPH anfarer i hgringssvaret, at:

"CPH har paberabt sig en flerhed af objektive begplelser, der
hver iseer eller til sammen har en karakter, der géslaget til
Terminal A sagligt, herunder:

1) CPH's udvikling af sine cargoaktiviteter vil \@ vaesentligt be-
graenset af en etablering af passageraktivitetestomradet. CPH
er i lsbende dialog med fragtoperatgrer om samatéeper er ta-
le om den sidste ledige grund pa airside/landsideftgsen, og
grunden vil derfor veere den eneste mulighed for @Ggtat indle-
de et samarbejde med endnu en stor fragtoperatar.”

1260KFST vurderede, pa baggrund af de oplysningerydetilgaengelige
for KFST pa daveerende tidspunktet, at hensynatltilklingen af cargo ik-
ke kunne udggre en objektiv begrundelse for CPka@fsl TA. Styrelsen
vurderede pa den anden side, at det ville veereasiat vurdere, om opfa-
relsen af Terminal A kunne have en negativ effektrugerne af fragtfaci-
liteterne. Spargsmalet om cargo er saledes behanuler afsnit 4.10.

1261 CPH har herefter i virksomhedens bemeaerkninger abk®ber 2011
angivet, at det er CPH&lare opfattelse, at hensynet til sikringen af udv
lingsmulighederne for cargoaktiviteterne er en dokuteret og tilstreekke-
ligt objektiv begrundelse for CPH’s afslag til Temal A om adgang til
grunden.”

%2 Kommissionens beslutning af 21. december 1993 dgamy til anleeggene i Radby
Havn, nr. 94/119, pkt. 12.
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1262 CPH angiver i den forbindelse blandt andet, atsarkheden tidligere
har redegjort for, hvordan grunden indgar i lufthews langsigtede plan for
cargoaktiviteterne. CPH angiver endvidere til stddir, at grunden som TA
gnsker adgang til er ngdvendig for CPH’s cargoékter:

"At der er behov for den pagaeldende grund til cdogmal dokumente-
res ogsa af, at der som resultat af de lgbendetelsef, som CPH har
haft om udviklingen af sine cargoaktivitetpd,”

1263 KFST skal hertil bemaerke, at styrelsen fastholdede oplysninger —
som KFST var blevet stillet til radighed af CPHiverkenindikerer, at CPH
har umiddelbare planer om at inddrage den relevaginted i CPH'’s cargo
aktiviteter eller, at etableringen af Terminal A skulle veere til lendor
CPH’s muligheder for at udvikle eller drive fragtaketerne.

1264 KFST henviser i den forbindelse til CPH’s "mastarpl for udviklin-
gen af Kgbenhavns Lufthavn. Det fremgar af masaespi/hovedplanen, at

der ikke er hverken aktuelle eller fremtidige plafe det pagaeldende are-
a|.363

1265KFST henviser endvidere til, at den af CPH plardatfargo City”
ikke inddrager det areal, som TA gnsker adgan@plgrelsen af Terminal
A vil saledes ikke have direkte betydning for CPHitgligheder for at opfa-
re Cargo City.

1266 KFST henviser endelig til, at det (i) fremgar ahdgeeldende lokal-
plan for omradet, at der i Kgbenhavns Lufthavnemside kan etableres en
sdkaldt "satellitterminal” for passager&f,at det (ii) fremgar af udbyg-
ningsloven for Kgbenhavns Lufthavn, at der kan letas et passagerkom-
pleks i lufthavnens gstafstfit og at (iii) CPH i 2002 overvejede at etablere
en passagerterminal i cargo omradet, samt at gdiaser blev droppet, fordi
CPH vurderede, at der ikke var gkonomi i projekbgtikke fordi CPH vur-
derede, at de ville vaere skadeligt for cargo ontrgtigounkt0-Fejl! Hen-
visningskilde ikke fundet..

1267 KFST vurderede derfor, at der ikke kunne opggrexiaie negative
virkninger i forhold til CPH's flyfragtomrade — meat det naturligvis kunne
udgare en negativ virkning, at CPH generelt setanimuligheden for at di-
sponere over det pagaeldende areal.

1268 KFST vurderede pa denne baggrund samlet set, laléat om cargo
ikke udgjorde en objektiv begrundelse for, at CRif feegtet TA adgang til
den pageeldende grund med adgang til landingsban&meenhavns Luft-
havn.

353 Fremsendt som bilag L til CPH’s brev af 4. junD2ail KFST.

34 okalplan og kommuneplantilleeg for Kabenhavns hafin Kastrup, april 1997.

355 Jf. bekendtggrelse nr. 252 af 9. april 1992 afdovudbygning af Kebenhavns lufthavn,
Kastrup og forarbejderne i Folketingstidende 199921 tilleeg A, spalte 3322.



1269 KFST henviser endvidere til, at det ikke er korreidr CPH anfarer,
at "Der er tale om den sidste ledige grund pa airsatedside-graensen, og
grunden vil derfor veere den eneste mulighed for @dtHat indlede et sam-
arbejde med endnu en stor fragtoperatg

1270KFST bemaerker hertil, at der — udover arealetrtiptfor Terminal A
— fortsat vil veere uanvendte arealer i lufthavnesomrade. Den planlagte
Terminal A "“fylder” saledes ikke al den ledige pdaidgstomradet pa land-
side/airside-greensef®

1271Det er imidlertid nyt, at CPH [x] har indledt komte forhandlinger
om adgang til grunden med [X].

Kapacitet — er den pagaeldende grund en knap ressate?

1272.Denne nye situation omkring udleje af grundervitksomheden [x]
kan principielt rejse et spgrgsmal omkring kapadiigal use og spare ca-
pacity).

1273 De nye oplysninger indikerer, at CPH [x] har en adternativ udnyt-

telsesmulighed af grunden, som Terminal A har arehoch adgang til. Et
eventuelt pabud udstedt af Konkurrenceradet vilmaer potentielt kunne
diktere, hvad CPH skal benytte en grund i lufthawvhle— vel at meerke i en
situation, hvor lufthavnen har valget mellem to emdelsesmuligheder.

1274 Det er derfor relevant at undersgge (i) om CPHemabegreenset ka-
pacitet af brugbare grunde og (i) at det er alisokdvendigt for begge
virksomheder; Terminal A og [x], at fa adgang tiligden for, at de kan ud-
gve deres aktiviteter.

1275 For sa vidt angar det fgrste spgrgsmal, sa har @fHlere lejlighe-
der — senest i virksomhedens hgringssvar af 12bekt2011 — angivet, at
grunden er en knap ressource. Saledes anfgrer@PH,

"Samlet set har CPH dokumenteret, at den ledigendrar udlagt
til cargoformal, at dette er den sidste ledige giuit formalet med
airside adgang, og derfor er en knap ressource...”

1276 Laegges ovenstaende til grund ma det konkluderesafegmt begge
virksomheder har behov for airside adgang, satesaledes ikke usandsyn-
ligt, at der kun findes én egnet grund i lufthavnen

1277 Det fremgar imidlertid af Kommissionens seneste&kgismom kapaci-
tet isagen om RWEAt:

"In this context it is noteworthy that the mere fédett the current ca-
pacities are fully used by the essential facilioyder (i.e. RWE) is not
sufficient to exclude an abuse under Article 82 (B€e e.g. Commis-
sion decision of 19.4.1977, JO L 117, 1/9; Sea-L21k12.1993, JO L

366 Jf. bl.a. illustrationen pa s. 22 og 23 | TA's bed 22. september 2008 til KFST.
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15/18; decision of 21 December 1993 — Port of Rgdhy L 55,
26.02.1994, page 52; Frankfurt Airport, 14.1.199872/30). In such

a situation, a dominant essential facility holdewinder the obligation
to take all possible measures to remove the coinésranposed by the
lack of capacityand to organise its business in a manner that make
the maximum capacities of the essential facilitgilable.”*®” [Egen
understregning]

1278 Det falger heraf, at CPH er forpligtet til at tagjee, mulige, skridt for
at afhjeelpe eventuelle kapacitetsbegreensningeuntier ved eksempelvis
at anvise alternative placeringsmuligheder for eita eller [x].

1279KFST har — efter det er blevet styrelsen bekendERH pateenker at
leje grunden som TA gnsker adgang til — holdt mmeel [x]. Det fremgik
at mgdet — og af det materiale, som KFST efterfalgehar modtaget —

at

368

[X] ikke opfatter sig selv som part i sagen. [x]ildee indstillet pa at pa-
begynde byggeriet, far der foreligger en afgarpieagen om Termi-
nal A. Af samme grund @nsker [x] at indga en optiamleje. Optionen
indebeerer, at safremt CPH ikke bliver palagt aejedtil Terminal A,
da vil [X] leje (dele af) grunden.

[x] i gjeblikket holder til i lokaler beliggende[x]. Virksomheden har
gennem laengere tid [x] gnsket at fraflytte de nevese lokaler.

Der siden [x] har veeret diskuteret forskellige iager med CPH.
Blandt andet er muligheden for at etablere sigtiaggindelige Cargo
City blevet drgftet. Initialt som en placering pgstvejen og efterfgl-
gende i de tidligere SAS Cargo bygninger i lufthavs nordomrade.

Der i [X] blev indledt konkrete forhandlinger onmabtering i SAS’ gam-
le lokaler. Forhandlingerne strandede, da CPH fandinden lejer.

[X] efterfglgende har arbejdet med muligheden &bretablere sig andre
steder [x], og at virksomheden stort set havdeubiesisig for at flytte
til en ledig grund [x], da virksomhedens direktgf filfeeldigt madte
repraesentanter for CPH. CPH bragte ved denneHegliggrunden, som
TA gnsker at leje, pa banen, som en mulighed &mtéperataren.

[X] ikke har brug for airside adgang. [x] vil saledkke gare brug af
grundens airside adgang, da dette vil give for reaglgtra omkostnin-
ger til sikkerhedsforanstaltninger.

[X] har brug for 4.000 fm(med mulighed for en eventuel udvidelse p&
yderligere 10.000 f) af grundens i alt 60.000°mUdvidelse kan even-
tuelt ske pa en anden grund end grunden vist p§ hil

[X] mener, at grunden i lufthavnen er bedre endlternative mulighe-
der (bedste lgsning) men, at adgang til gruniédke er nagdvendidor

37 3f. Case COMP/39.317 — E.ON Gas, 4. maj 2010
368
(]



virksomhedens mulighed for at udgve sine aktivite¥érksomheden
kan ikke umiddelbart se, at der skulle veere andnadg i lufthavnen,
der opfylder de behov, de har.

1280Det kan pa den baggrund konkluderes, at der mgligah veere tale
om, at CPH kan have begraenset kapacitet af gr@feld.vil endvidere som
faglge af pabuddet i denne sag muligvis vaere ndt tifvise [x] gnske om
at etablere sig pa den pageeldende grund. Henséteteisgerning, at [X]
ikke eftersparger airside beliggenhed, og i gvrigt &fiarsparger en relativt
lile andel af den samlede grund vurderes det ieniil ikke at veere usand-
synligt, at CPH kan finde en anden grund til [xptbemaerkes i den sam-
menhaeng, at lufthavnens samlede areal udger nassterr.

1281 Det kan endvidere konkluderes, at adgang til grankiee erngdven-
dig for, at [x] kan udgve sine aktiviteter. Der laeghesmed vaegt pa, at [X]
i flere &r har drevet sin virksomhed pa en gruneruir lufthavnen, samt at
[X] selv har undersggt muligheden — og beslutigtfai — at flytte til en an-
den grund uden for Kgbenhavns lufthavn.

1282 Pa den baggrund vurderes det, at der ikke foraligge&apacitetsbrist
("rival use”), og det fastholdes derfor, at udwiden i cargoaktiviteterne
ikke udgar en objektiv begrundelse for, at CPH iagtet TA adgang til
den pageeldende grund.

4.7.2 Objektiv begrundelse — sikkerheden i Kgbenhavns Lufthavn

1283 Kgbenhavns Lufthavne A/S angav som begrundelseafidaget til
TA, at der forela &n raekke grundlaeggende og projektspecifikke preblem
stillinger af bl.a. sikkerhedsmaessig og kapacitedssig natur med afgo-
rende indflydelse pa lufthavnens drift og fortsattivikling. ... samt vaesent-
lige problemomrader, herunder for den nuveerenddremntidige cargotra-

fik savel som en reekke operationelle, sikkerhedsimessy kapacitetsmaes-
sige problemefor den samlede lufthavii®®

1284 CPH har efterfalgende angivet, at Terminal A ikkeke opfares pa
grund af flyvesikkerhedsmaessige (safety og sequmgnsyn. KFST rettede
derfor henvendelse til Trafikstyrelsen herom,gkt. 0-340 ovenfor.

1285KFST og Trafikstyrelsen aftalte, at Trafikstyrelsatie vurdere bl.a.
de flyvesikkerhedsmaessige aspekter ved en evealeelggelse af Termi-
nal A, saledes at KFST herefter kunne fortseette bedthndlingen af de
konkurrencemaessige forhold i denne sag.

1286 Trafikstyrelsen fremsendte herefter den 28. maj028d overordnet
vurdering til KFST. Det fremgéar af denne vurderirag, Trafikstyrelsen
overordnet bekreefter, at en detaljeret ansggniisgrbapa det af TA ind-
sendte materiale i relation til de safety- og segmmeessige forhold med
overvejende sandsynlighed vil kunne fare til, aafikstyrelsen vil kunne

359 3f. CPH's brev af den 28. august 2008 til TA.
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give de forngdne tilladelser til etablering af earfinal A i Kgbenhavns
Lufthavn.

1287 Det vurderes pa denne baggrund, flyvesikkerhedes klompromitte-
res ved, at Terminal A opfares.

4.7.3 Objektiv begrundelse - direkte og ngdvendig falge af lov

1288 Det folger af konkurrenceloven, at hvis en adfearere direkte og
ngdvendig fglge af lov, da finder konkurrencelovéarbud ikke anvendel-
se, jf. konkurrencelovens § 2.

1289 En virksomhed kan i medfar af dette princip pabersig, at en given
konkurrencestridig adfeerd er en direkte og ngdwefalge af lov, og derfor
ikke er forbudt i medfar af konkurrenceloven.

1290Det pahviler som udgangspunkt den virksomhed, soskes at pabe-
rabe sig tilstedeveerelsen af objektive grunde dgelingsnaegtelsen, at do-
kumentere at disse objektive grunde foreliggdsirgekkeligt omfang.

1291 Det fglger imidlertid af konkurrencelovens § 2,.stk 1. pkt., at afga-

relsen af, om en konkurrencebegraensning er entdigtler ngdvendig fal-

ge af offentlig regulering, treeffes af den ministemder hvis ressortomrade

den pageeldende regulering henhgrer. [Note: Det skal her un-

. | ) _ ) derstreges, at udkastet til
12921 denne sag har CPH paberabt sig, at virksomhddeasngsnaegtelse afgarelse er skrevet far

er en direkte og nadvendig falge af lov. KFST herfar rettet henvendelse ~ Trafikstyrelsens seneste

til de relevante ministre, jf. nedenfor. ggel"li"‘f 12. december

4.7.3.1 Direkte og ngdvendig falge af lov - Miljgministeriet
1293 CPH har i brev af 25. november 2009 til KFST angiaé&

”Gaafstanden fra stationen i Lufthavnen til den giufierminal A gn-
sker at leje, er pa omkring 2.8 km, og afstandeerskrider derfor
Fingerplanens 600 meter graerise.

1294 CPH henviser i den forbindelse endvidere til, lsivéirende principper
fremgar af cirkuleere nr. 56 af 30. april 1997 onbyghing af Kgbenhavns
Lufthavn, Kastrup mv., og Lokalplan for Kgbenhaungthavn i Kastrup,
april 1997. CPH har endvidere i et brev af 29. @10 angivet om Kgben-
havns Lufthavn, at:

"Det er efter vores opfattelse en "direkte og ngdwgiiglge af offent-
lig regulering, at Kgbenhavns Lufthavne A/S ("CPHY) den eneste
udbyder af lufthavnsfaciliteter i Kgbenhavns Ludth&astrup.

1295 Det fremgéar samlet set af CPH'’s breve, at CPH amgat de planret-
lige forhold er til hinder for, at den pateenkte Maral A opfgres. KFST ret-
tede derfor henvendelse til miljgministeren vedviak15. september 2010.
Miljgministeren angav ved brev af 23. september02@1



"Sammenfattende er det vurderingen, at de geeldelahamgessige
forhold ikke er til hinder for, at en alternativrtainal etableres i
gstafsnittet under forudseetning af,

- at alle muligheder for placering ved den eksistete |lufthavnsstati-
on i nordafsnittet skegnnes udtgmte,

- at der i kommune- og lokalplanleegningen sikremamaessig mulig-
hed for senere trafikanlaeg, der kan sikre en hggaakollektiv trafik-
planlaegning, og

- at der udarbejdes en supplerende lokalplan, sonmdsat i den geel-
dende lokalplari.

1296 Det fremgar heraf, at de gaeldende lokalplanmaedsipeld ikke er
til hinder for, at der kan opfares en alternatiimal, safremt en reekke be-
tingelser opfyldes.

1297 Det vurderes pa denne baggrund, at det ikke i meffde gaeldende
planmaessige forhold er en direkte og ngdvendigefaliglov, at CPH har
naegtet at give TA adgang til at opfgre den plaeldgrminal A.

4.7.3.2 Direkte og ngdvendig felge af lov - Transportministeriet
1298 CPH har endvidere i et brev af 29. juni 2010 angisedet er en di-
rekte og ngdvendig falge af henholdsvis:

i) BL 9-15 og/eller takstaftalen for Kgbenhavndthavn Kastrup,

i) Kgbenhavns Lufthavne A/S’ tilladelse til at dei lufthavn efter
luftfartsloven og

iii) luftfartslovgivningens system i gvrigt

1299at CPH har afslaet at give TA adgang til den pageeld grund mod
et passende vederlag.

1300KFST rettede derfor henvendelse til transportmenest ved brev af
15. september 2010. Transportministeren angav kaddf 19. januar 2011,
falgende:

"KFEST har i brev af 15. september 2010 bedt transpioisteren om
at tage stilling til, om Kgbenhavns Lufthavne AfSPH) afslag pa at
give Terminal A ApS adgang til at opfgre og drimekenkurrerende
passagerterminal (Terminal A) pa lufthavnens omrambel et passen-
de vederlag, er omfattet af konkurrencelovens &tk,4, dvs. om af-
slaget er en direkte eller ngdvendig falge af alfigmegulering.

Transportministeriet har bedt Trafikstyrelsen ombasvare henven-
delsen.

Efter Trafikstyrelsens vurdering er der ikke nogkiftfartslovgivnin-
gen eller lufthavnens etablerings- og driftstilléske (koncession), som
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udelukker, at CPH kan give Terminal A ApS adgahagttopfare Ter-
minal A pa lufthavnens omrade.

Der vil dog i givet fald veere tale om en helt rtyaion ogsa interna-
tionalt set, som vil rejse en reekke andre probléimsger, som vil
skulle handteres. Det forventes ogsa at vaere ngiiyteat inddrage
andre myndigheder, herunder blandt andet politigdt@g miljgmyn-
digheder:

1301 Det fremgar heraf, at transportministeren har watiat hverken luft-
fartslovgivningen eller lufthavnens etablerings- dvdtstilladelse er til hin-
der for, at den pateenkte Terminal A opfares.

1302 Det vurderes pa denne baggrund, at det ikke eirekte og ngdven-
dig falge af reglerne indenfor transportministeregssort, at CPH har naeg-
tet at give TA adgang til at opfare den planlageeniinal A.

4.7.4 Henvendelse fra Trafikstyrelsen

1303 Trafikstyrelsen har den 28. september 2011 frentsendorev til
KFST, jf. Bilag X Det fremgar sammenfattende heraf, at Trafikssgmel
ikke finder, at sagen er moden til afgarelse.

1304 Det skal indledningsvist bemeerkes, at Trafikstyeléefter fast prak-

sis) ikke er blevet hgrt over sagen. KFST har dedimraftet pAbuddet med
Trafikstyrelsen med den hensigt i videst muligt ang at undga eventuelle
administrative gener for Trafikstyrelsen i forleelsgeaf pabuddet i denne
sag.

1305 . Trafikstyrelsen angiver en raekke forhold, som eftgrelsens vurde-
ring medfgrer, at sagen ikke er moden til afggreliese forhold er sam-
menfattet nedenfor:

1306.For det farstefinder Trafikstyrelsen, at pabuddet ikke sikrer, Bra-
fikstyrelsen som fortsat skal kunne fare tilsyrekie med og udstede deraf
falgende pabud direkte over for virksomhefiel] bade hvad angar flyve-
sikkerheden og kapacitetén.

1307 KFST bemeerker hertil, at dette er korrekt. Pabuddéer ikke ind i
den made, hvorpa Trafikstyrelsen udgver sin konmpete

1308 Situationen efter opfarelsen af Terminal A vil iteidid i princippet
ikke veere anderledes end i dag, hvor der drivegtéaminaler af uafthaengi-
ge tredjeparter. Efter at have faet aktindsigtafikstyrelsens brev, har TA
imidlertid skriftligt og uigenkaldeligt erkleeretgsvillig til at falge ethvert af
Trafikstyrelsens pabud mv. efter luftfartslovgivgén (direkte).

1309 Det er herefter — og sammenholdt med Trafikstyredssrklaering om,
at der ikke er forhold i luftfartslovgivningen all€PH’s tilladelser, der
umuliggar en terminal som TA - KFST's vurdering, Taafikstyrelsen vil



kunne udgve sit tilsyn, og at de tilsynsmaessigan&taltninger vil kunne
handhaeves direkte over for TA. Dermed har Konkweewng Forbrugersty-
relsen ikke forholdt sig til, hvordan Trafikstyretsvil udgve sit tilsyn.

1310For det andefinder Trafikstyrelsen, at afgarelsen ikke skalil&eds-
stillende klarhed over de gvrige myndigheders roigehold til Terminal A,
herunder bl.a. politi, told- og miljgmyndighederaiikstyrelsen anfarer, at
"Hverken politi eller toldmyndigheder ses saledegaate blevet inddraget i
relation til opgaver, der vil skulle handteres afsk myndigheder, bl.a.
paskontrol i forbindelse med rejser til og fra ikBehengen-lande (politiet)
og handtering af toldmaessige spgrgsmal (Skat).

1311 KFST bemaerker hertil, at det er korrekt, at pabtdkie i enhver
henseende kan fungere sogrundlaget for det daglige forhold mellem de
to parter’ i forhold til de ovennaevnte myndigheder. Detmrdlertid heller
ikke denne pabuddets funktion efter konkurrenceraeg!.

13121 denne afggrelse vurderes det, om CPH har ovékoitkurrencereg-
lerne, og i bekreeftende fald, hvordan denne ovdgise skal bringes til op-
har. Et pabud om levering som i denne sag skallamid efter fast praksis
ikke fungere som Yrundlaget for det daglige forhold mellem de totpd,
endsige tage stilling til, hvordan de to parterl sigere i forhold til alle de
(mange) myndigheder, som eventuelt senere maite bidldraget i Termi-
nal A-projektet.

1313En afggrelse efter konkurrencereglerne skal salstdes udgangs-
punkt ikke forholde sig til eventuelle brandgodkelseér, godkendelser i
forhold til lokalplanen, toldmyndighedernes arbejdsv. En afgarelse efter
konkurrencereglerne skal forholde sig til netopkumencereglerne.

1314 Pabuddet forpligter bl.a. CPH til loyalt at medwrkl, at TA kan opna

de forngdne myndighedsgodkendelser. Skulle de astevmyndigheder

imidlertid finde, at der foreligger forhold i forelse med myndigheds-
godkendelserne, som viser, at TA i praksis ikke épfwres, sa er CPH na-
turligvis ikke forpligtet til fortsat at samarbejdeed TA.
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1315Det fglger som beskrevet ovenfor i den forbindelskonkurrencereg-
lerne, at er det udelukket at give TA adgang tibaftere den pataenkte Ter-
minal A som en direkte og nadvendig falge af ladvkan CPH ikke palaeg-
ges at levere.

1316 KFST har derfor i overensstemmelse med proceduiten konkur-
rencelovens system rettet henvendelse til Miljggt@ren og Transportmini-
steren for at fa afklaret, om dette var tilfeeldxgge ministre har svaret be-
neegtende herpa.

1317 Det er omvendt KFST’s vurdering, at det ikke ervaadligt (som no-
get helt nyt i bade dansk og europeeisk praksi®t plbud skal tage stilling
til og afklare alle teenkelige forhold vedrgrendelr@myndigheders efter-
falgende godkendelser.

0o . . ) o . . [Note: Det skal her un-
1318Det star imidlertid klart, at safremt CPH ikke sabsgder loyalt med derstreges, at udkastet

TA i forhold til de pagaeldende myndigheder, dadét eventuelt kunne ud- til afgerelse er skrevet

ggre en overtreedelse af pabuddet. for Trafikstyrelsens se-
neste brev af 12. de-

cember 2011]

4.7.6 Direkte og ngdvendig fglge af lov - konklusion Trafikstvrelsens brev af
1319 Det fre_mgér af det ovenstaende, at henholdsvisamiljisteren og [12_ decgmber 2011 om,
transportministeren har vurderet, at det ikke edieekte og ngdvendig fal- at CPH's leveringsnaeg-
ge af lov inden for de pageeldende ministres resabi€PH har nzegtet at telse er en direkte og

) . o ngdvendig falge af regu-
give TA adgang til den pageeldende grund. lering cendrer denne

- . . vurdering. Dette
1320Det vurderes pa denne baggrund samlet, at derniedsag ikke fore- g, smai behandies i

ligger retlige forhold, som medfarer, at det vajedhvt ngdvendigt for et separat notat]
CPH at naegte at give TA adgang til den pagaeldendwldil brug for opfa-
relsen af den planlagte Terminal A.

4.7.5 Kgbenhavns Lufthavne A/S’ hgringssvar

1321 Det fremgar af Kabenhavns Lufthavne A/S’ hgringssa’CPH har
paberabt sig en flerhed af objektive begrundelsier, hver iseer eller til
sammen har en karakter, der gar afslaget til Teah# sagligt, herunder:

1. CPH's udvikling af sine cargoaktiviteter vil\®i veesentligt begraenset af
en etablering af passageraktiviteter i gstomra@#®H er i lgbende dialog
med fragtoperatgrer om samarbejde. Der er tale @m sidste ledige grund
pa airside/landside-greensen, og grunden vil deviare den eneste mulig-
hed for CPH for at indlede et samarbejde med ereinstor fragtoperater,

2. Etableringen af en Terminal A kommer til at pi®iCPH's muligheder
for at indrette de samlede takster bedst muligt ehetcformal at opretholde
lufthavnens tiltreekningskraft. Med andre ord vithavnens internationale
tilgeengelighed blive negativt pavirket, ligesondat er helt uklart, hvorle-
des den fremadrettede regulering vil tage sig ud,



3. Etableringen af en Terminal A indebaerer, at liglanen for CPH ikke

leengere kan fglges, og begreenser CPH's mulighedtffmretage den mest
effektive udbygning af lufthavnen under inddrageléalle relevante for-

hold, jf. vedhaeftede notat om CPH's investeringer,

4. Etableringen af en Terminal A vil indebaere belgdusikkerhed om den
fremadrettede udvikling og langtidsplanleegning,|Ketiigen vil begreense
incitamentet til at opretholde det hgje investesimgeau, som blandt andet
ligger i de eksisterende takstaftaler. Det forek@noverraskende, at KFST
pa dette punkt kan na til en konklusion, som eodstrid med det, andre
konkurrencemyndigheder og luftfartsmyndigheder \aarderet var tilfeel-
det.

5. Tilsvarende vil en Terminal A medfagre betydebgmer for CPH og
CPH's status som ansvarlig for udviklingen af lafthen, og herunder i
forhold til det lsbende kapacitetstilsyn,

6. Der er vaesentlige security- og safetymaessigelemeer for CPH's drift
af virksomheden forbundet med en etablering af emihal A. Trafiksty-
relsens udtalelse herom af 28. maj 2010 kan ikkedasom udtryk for at
disse forhold er lgst, jf. ovenfor,

7. Der er bade plan- og lokalplanmaessige forhotim skan veere en hin-
dring for gennemfarelse af en Terminal A, heruridavene om, at der skal
anleegges en station for kollektiv trafik i omradsg, omkostningerne hertil
samt til eventuelle yderligere investeringer, soattenskulle foretages, ma
ligeledes indga i analysen,

8. Der vil ikke blive etableret "et nyt produkt'efminal A planen har veeret
introduktion af et lavprisprodukt, som allerede ietroduceret med CPH
Go,

9. Der er ikke grund til at forvente, at kvalitetahen Terminal A med den
nu haevdede forretningsmodel skulle have et niveam, ville fa lavprissel-

skaber til at veelge Terminal A fremfor CPH Go. Ftningsmodellen byg-
ger nu - efter en raekke af tilpasninger - pa en ehoded omfattende bus-
kersel af passagerer og baggage, hvilket bade bgedteringstid og risiko

for forsinkelse, og der er ikke beleeg for at heeati@roduktet kvalitets- el-

ler prismaessigt er bedre end CPH Go. Derudovedseskke at veere kvali-

tetsforskelle i butiksudbud, nem adgang med denthie eller mindre ven-

tetid, hvorved vi atter bemeerker, at alene en garsgraenset del af lav-
prispassagererne ankommer i egen bil og dermed udmytte en mulig

naerhed af p-pladser,

10. | afvejningen af hensynet til den, der bederlevaringer over for leve-
randgren, ma der tages udgangspunkt i, om det &gtyj som ligger til
grund for leveringsanmodningen, ogsa er realistigkrealisabelt. CPH har
som bekendt ikke haft indsigt i forretningsplanenTerminal A projektet,
men kan ud fra egne beregninger konstatere, ategtej forekommer for-
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retningsmaessigt tvivisomt. Bortset herfra vil dderade veere usikkerhed
om stagrrelsen af den leje, som en Terminal A vllslbetale for at kompen-
sere CPH - ikke bare for de direkte omkostningem mgsa alternative om-
kostninger,

11. Modsat en saedvanlig leveringsnaegtelsessag inidlgreb over for CPH

i den foreliggende sag veere ekspropriation i stneld Grundlovens § 73 og
Den Europeeiske Unions charter om grundleeggendéghetier (2010/C
83/02), artikel 17 og artikel 52(2).

1322 Det bemaerkes indledningsvist, at forholdene 8,09pd 11 abenlyst
ikke kan udgere objektive forhold, som kan medfeteCPH’s leverings-
naegtelse ikke er i strid med de konkurrenceretkgger.

1323 Ad 1) Dette forhold er behandlet under afsnit 4.7.1 rtivder henvi-
ses.

1324 Ad 2) KFST bemeerker hertil, at forholdene omkring Kgleemts in-
ternationale tilgeengelighed er behandlet i k081430, hvortil der henvi-
ses.

1325Det fremgar sammenfattende heraf, at etablerinfdiidkke vil ha-
ve en negativ indvirkning pa Kgbenhavns internatierilgeengelighed. De
faktiske forhold peger snarere pa, at gget konkegeog en udvidelse af
kapaciteten i lufthavnen vil styrke Kgbenhavns hafins attraktivitet.

1326 KFST vurderer derfor, at dette forhold ikke udgarobjektiv begrun-
delse for, at CPH har neegtet TA adgang til den ffeyade grund med ad-
gang til landingsbanerne i Kgbenhavns Lufthavn Kggst

1327 Ad 3) KFST bemeerker hertil, at hovedplanen (andetstelitekia-
sterplanen, se bl.a. ovenfor) ikke omfatter en kenknvendelse for grund-
stykket, som ligger ubenyttet hen. Hovedplanen reesiet ikke det pageel-
dende omrade.

1328 KFST vurderer derfor, at dette forhold ikke udgarobjektiv begrun-
delse for, at CPH har neegtet TA adgang til den fifeyade grund med ad-
gang til landingsbanerne i Kgbenhavns Lufthavn.

1329Ad 4) KFST bemeerker hertil, at forholdet omkring invesiger i
lufthavnen er beskrevet i pkB11-316 samt behandlet i pkL4471469,
hvortil der henvises.

1330Det fremgar heraf, at virksomheders mulighedeofpincitamenter til

at planleegge og investere kan have stor betydmngdvikling af nye og

bedre produkter samt den Igbende effektiviseringhedbringelse af om-
kostningerne. Det fremgar i den forbindelse af.lBAA-sagen, som refere-
ret i denne afggrelse, at der kan veere negativeumenter til investering
forbundet med at indfagre terminalkonkurrence.



1331 KFST har derfor konkret undersggt eventuelle vinger ved at opfa-
re Terminal A pa CPH's savel som pa TA’s mulighefderog incitamenter
til at planlsegge og investere.

1332 Det fremgar endvidere, at det alt i alt vurderésjemn mulige etable-
ring af Terminal A ikke vil fgre til gget risiko founderinvestering i luft-
havnen. Der laegges seerligt veegt pa, at Terminal Bidrage til de samle-
de investeringer pa terminalsiden, samt at inviegger kan blive til en kon-
kurrenceparameter, hvilket kan betyde et gget teviegsniveau i CPH.
Desuden er der ikke planlagt investeringer i lagghaner mv., jf. sags-
fremstillingens beskrivelse af lufthavnens invasigsplan.

1333KFST bemeerker endvidere, at CPH ikke har angiwelkén konkrete
investeringer, der ikke vil blive foretaget/ikkellgiveere blevet foretaget.
KFST har endvidere ikke kunnet identificere nogenkeete investeringer,
som enten ikke vil eller ikke ville veere blevetdtaget, safremt Terminal A
var opfart.

1334 KFST vurderer derfor samlet set, at dette forhkkeiudger en objek-
tiv begrundelse for, at CPH har neegtet TA adgdmieti pagseldende grund
med adgang til landingsbanerne i Kgbenhavns Lufthav

1335Ad 5) KFST bemeerker hertil, at forholdet omkring kapetsiilsynet
er beskrevet i pk84-286 behandlet i pkil4491459, hvortil der henvises.

1336 Det fremgar sammenfattende heraf, at opfgrelsdreahinal A sand-

synligvis vil gare det lettere for CPH at sikre dangsigtede opfyldelse af
CPH'’s kapacitetsforpligtelse og desuden gge in@tast til at foretage in-
vesteringer i den konkurrenceudsatte del af luftieav

1337KFST bemeerker endvidere, at CPH ikke har kunnetvandpvilke
gener der konkret skulle veere tale om. KFST havielede ikke selv kunnet
identificere nogen konkrete gener, udover det dplagt ethvert tab af kon-
trol er generende for en virksomhed.

1338KFST vurderer derfor, at dette forhold ikke udgarobjektiv begrun-
delse for, at CPH har neegtet TA adgang til den ffyade grund med ad-
gang til landingsbanerne i Kgbenhavns Lufthavn.

1339Ad 6) KFST bemeaerker hertil, at forholdene vedrgrendetypafg se-
curity er behandlet i bl.a. pkt283-1287 og bilag 16, hvortil der henvises.

1340Det fremgar heraf, at Trafikstyrelsen har afgiveff@relgbig udtalelse
om forholdene vedrgrende safety- og security. Beh@ar heraf, at Trafik-
styrelsen overordnet bekreefter, at en detaljerspgming baseret pa det af
TA indsendte materiale i relation til de safety- sEguritymaessige forhold
med overvejende sandsynlighed vil kunne fare til,Teafikstyrelsen vil
kunne give de forngdne tilladelser til etablerifigea Terminal A i Kagben-
havns Lufthavn.
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1341 Der foreligger saledes ikke forhold vedrgrendetyadg security, som
pa forhand tilsiger, at CPH skulle veere forhindrat give TA adgang til
den pageeldende grund med adgang til landingsban&meenhavns Luft-
havn.

1342 KFST bemeerker endvidere, at det i sidste ende ¢l pafikstyrel-
sen som ressortmyndighed at vurdere, hvorvidt TA ¢pfylde kravene til
safety og security.

1343 Det er omvendt ikke op til CPH at vurdere, om dé&ethedsmaessige
krav er opfyldt. Det er op til myndighederne. Ddaplsen af Terminal A
ikke pa forhand er udelukket, jf. Trafikstyrelseieshandsudtalelse, udger
spgrgsmalene om den efterfglgende godkendelse dklektive forhold,
som kan begrunde, at CPH naegtede at levere.

1344 Det er ikke CPH’s opgave at handhaeve den relevantgvning om
godkendelse af planer for safety og security. Ddtrafikstyrelsens opgave.
Og Trafikstyrelsen har i den forbindelse udtaltebaf 28. maj 2010, jf. bi-
lag 16, at Trafikstyrelsen formentlig vil kunne ¢gedde den af TA planlag-
te security-operation. Det kan derfor — under ingersteendigheder — udge-
re et lovbrud i forhold til security at udleje gden til TA. Sa derfor fore-
ligger der ingen objektiv begrundelse.

1345Ad 7) KFST bemeerker hertil, at forholdene vedrgrendealfmi&nen
og kravet om stationsnaerhed er behandlet i bhkt. 1.2931297.

1346 Det fremgar heraf, at KFST i forleengelse af CPHiibrangender ved-
rgrende bl.a. lokalplanen har foranlediget detvaalée ministerium — Mil-

jgministeriet — til at vurdere, om de plan- og lipkanmaessige forhold ud-
ger en hindring for opfgrelsen af Terminal A, ogumeler kravet om stati-
onsnaerhed.

1347 Det fremgar af Milijgministeriets svar, at opferelsaf Terminal A
forudseetter, at der tilvejebringes en supplereolalplan og en lang reekke
godkendelser fra relevante myndigheder.

1348 Det fremgar endvidere, at de gaeldende lokalplanigeeksrhold_ikke
er til hinder for, at der kan opfgres en alternggiminal.

1349 Disse forhold udger dermed ikke en objektiv begrlsel for, at CPH
har naegtet TA adgang til den pagaeldende grund oigahag til landingsba-
nerne i Kgbenhavns Lufthavn Kastrup, og det er iqieil CPH pa forhand
at vurdere, om TA i givet fald vil kunne godkendd&grieve den pageelden-
de regulering.

1350KFST vurderer derfor, at dette forhold ikke udgarobjektiv begrun-
delse for, at CPH har neegtet TA adgang til den ffeyade grund med ad-
gang til landingsbanerne i Kgbenhavns Lufthavn.



1351 Ad 8) KFST henviser vedrgrende "nyt produkt” til afsdi®7-419
ovenfor, hvor dette forhold er behandlet.

1352 Det fremgar heraf, at det kun er i (visse) sagerlevaringsnaegtelse
vedrgrende immaterielle rettigheder, at der i @saks blevet lagt veegt pa,
at om der skal forela et "nyt produkt”.

1353 KFST bemeerker endvidere, at dette forhold under @ihsteendighe-
der ikke kan udggre en objektiv begrundelse foCRH har naegtet TA ad-
gang til den pagaeldende grund med adgang til lgsbanerne i Kaben-
havns Lufthavn.

1354 Det er saledes ikke op til CPH at vurdere, om dekkaenceretlige
betingelser for at pabyde levering er opfyldt. Bebp til de relevante myn-
digheder at afggre — og dette forhold kan derfdinderisk ikke udgere et
objektivt forhold, der kan begrunde leveringsnasgtel

1355Ad 9) KFST bemaerker hertil, at forhold vedrgrende kvediteaf den

planlagte Terminal A definitorisk ikke kan udgaiteobjektivt forhold, der

kan begrunde, at CPH har nzegtet at give TA adghmen pageeldende
grund med adgang til landingsbanerne i Kgbenhaufthavn.

1356 KFST bemeerker endvidere, at forhold vedrgrende taeia forbru-
gerfordele forbundet med opferelsen af Terminal Aehandlet i afsnit 4.9-
4.10.

1357 Det fremgarfor det fgrstesammenfattende heraf, at CPH'’s leverings-
neegtelse er egnet til at medfare en forbrugerskadanslaet 103,2 millio-
ner arligt.

1358 Det fremgar for det andet sammenfattende heraf,Pi’s leverings-
naegtelse er egnet til at fare til (i) en forringeds forbrugernes valgmulig-
heder (ii) en forringelse af incitamentet til ahavere, (iii) at konkurrence-
situationen for en del af trafikken i CPH fastha@den monopollignende si-
tuation, (iv) at Kgbenhavns — og hele @resundsregis — internationale
tilgeengelighed kan blive forringet, (v) at reguterividerefgres pa markedet
for terminalydelser i stedet for at blive erstattetd terminalkonkurrence,
som kunne have stillet forbrugerne bedre, (vinaesteringsniveauet i luft-
havnen kan blive reduceret og endelig, (vii) astakeauet for en andel af
CPH’s passagerer fastholdes pa et hgit niveau.

1359 Ad 10) KFST bemaerker hertil, at styrelsen har foretagedverordnet
vurdering af serigsiteten projektet med henblikap&ikre, at forvaltningen
ikke traeffer afggrelser om "papirprojekter” — ajtsd forvaltningens afga-
relser ikke far karakter af juridiske responsa o/pdtetiske spgrgsmal.

1360KFST bemeerker endvidere, at hvis det mod forvegtrskulle vise
sig, at TA ikke er i stand til at konkurrere medH;Rla vil der ikke veere
nogen skadevirkning for CPH, som oppebeerer en rdsiéje i den periode,
TA matte benytte det pageeldende areal.
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1361 KFST bemeerker for sa vidt angar alternativomkosgfminat den pa-
geeldende grund fortsat ligger ubenyttet hen. Cietteold tilsiger, at CPH’s
alternativomkostninger er negative — dette forhikiger saledes, at mar-
kedslejen skal fratreekkes den omkostning, som Cidil har haft ved at
eje et uforrentet aktiv.

1362 KFST bemeerker endelig, at det forhold, at CPH firdkt vanskeligt
at fastseette markedslejen, ikke udggr en objeldyrundelse for, at CPH
har naegtet TA adgang til den pagaeldende grund oigaha til landingsba-
nerne i Kgbenhavns Lufthavn. Sddanne vanskelighedblevet overkom-
met i tidligere sager.

1363 Ad 11) KFST bemeerker hertil, at CPH ikke har angivet,rforoder i
denne sagmodsat en saedvanlig leveringsnaegtelsesskgille veere tale
om ekspropriation i strid med grundlovens 8 73rdllen Europaeiske Uni-
ons charter om grundlaeggende rettigheder, artikelglartikel 51.

1364 KFST bemeerker, at virksomheder i tidligere sageslevet pabudt at
stille arealer/grunde til radighed. KFST henviseten forbindelse bl.a. til
Kommissionens afggrelse om Rgdby Havn og til Bukalgsllamts afge-
relse om Puttgarden Havff

1365 KFST henviser endvidere til Hgjesterets dom afjasi 2011 om ad-
gangen til Redby Havi{* Det falger heraf, at det ikke udgjorde ekspropria-
tion i strid med grundlovens § 73, at Scandlinesark A/S var blevet pa-
lagt at give en konkurrent adgang ikke blot til hens anlgb, men ogsa til
landarealer til brug for konkurrentens opfarels@adsagerterminaler, at la-
de konkurrenten opfarelse af nye adgangsveje,ratkidie ske ombygning
af eksisterende anlaeg, mv., jf. @stre Landsrets afoi. april 200972

1366 KFST finder derfor ikke, at der for denne sag ggrrelt saerlige for-
hold geeldende, der skulle kunne medfare, at deniné sag — i modsaetning
til alle tidligere sager om leveringsnaegtelse -lskteere tale om ekspropri-
ation.

CPH angiver, at fremgangsmaden er i strid med godofvaltningsskik

1367 CPH har sammenfattende bemeerket i brev af 28. ektabl11, at
misbrugsanalysen er forkert, idet den retlige a®hgelt kun tager stilling
til indsigelserne vedrgrende sikkerhed og offentigulering, mens CPH'’s
gvrige indsigelser behandles i afsnit 4.9 (den hgkre analyse af virknin-
gerne af leveringsnaegtelsen). CPH bemeerker afsgdwist, at Frem-
gangsmaden er i bedste fald i strid med god fomiradfsskik:

370 3f. Kommissionens beslutning af 21. december 1%8Iby Havn 94/119/EF og Bun-
deskartellamts beslutning af 27. januar 2010 i 8agl88/05 om Scandlines adgang til
Puttgarden Havn.

371 Hgjesterets dom af 15. juni 2011 i sag nr. 17492@0avneklagenaevnet havde ikke
handlet i strid med sin kompetence eller uden hjehnimavneloven

372 astre Landsrets dom af 27. april 2009 i sag n26B0-07.



1368 KFST bemeerker hertil, at samtlige af de forhold S0RH har pabe-
rabt sig, senest i hgringssvar og bemaerkninganireleret i denne afgarel-
se.

1369 Det forhold, at vurderingen af visse af forholddmemviser til de ud-
dybende analyser, der er foretaget i afsnit 4.9fared ikke, at forholdene
ikke er vurderet som "objektive forhold”.

1370Der er derimod tale om, at analysen af de pageeédmtold ikke er
gentaget 2 steder i denne allerede omfattende elégarDet er saledes for
en reekke af de forhold, som CPH har angivet udgbjektive forhold”
fundet fremstillingsmaessigt mere hensigtsmeessigiretage den fulde ana-
lyse i afsnit 4.9-4.10 og hér blot henvise til kurgionerne fra denne analy-
se.

1371 Dette eendrer dog ikke pd, at det for samtlige flliheedkommende
ngje er vurderet, om disse kan udggre objektiveupetglser for CPH’s le-
veringsnaegtelse.

4.8 Delkonklusion

1372Det fremgar af det ovenstaende, at neegtelsen \exdesr facilitet,
landingsbaner, standpladser og den tilhgrendesimédetur (landingsbane-
ydelser) som emgdvendigor at kunne udbyde terminalydelser.

1373 Det fremgar endvidere, at naegtelsen kan fgre élukdelse af enhver
effektiv konkurrencpa det besleegtede marked for terminalydelser.

1374 Det fremgar tillige, at der kan skelnes mellémmarkeder nemlig
markedet for landingsbaneydelser, hvorpa CPH besiéd dominerende
stilling — og det besleegtede marked for termindbele hvor leveringsnaeg-
telsen har sin virkning.

1375Det fremgar endelig, at CPH’s leveringsnaegtelse ikir begrundet i
objektive omsteendigheder

1376 Det kan pa denne baggrund konkluderes, at de fineukative betin-
gelser opstillet i praksis for, hvornar en levesngegtelse udgar et misbrug
af dominerende stilling alle er opfyldt i denne .sag

1377 Det skal herefter som beskrevet indledningsvistetes, hvilke virk-
ninger CPH’s leveringsnaegtelse vil medfare for brog af Kgbenhavns
Lufthavn — set i et helhedsperspektiv. Det skal.blurderes, om opfarelsen
af Terminal A vil medfgre hindringer for lufthavrerortsatte effektive
drift, om opfarelsen af Terminal A vil medfgre feelinvesteringer i luft-
havnen, jf. umiddelbart nedenfor.
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4.9 Virkninger ved leveringsnaegtelse

13781 afsnit 4.9, 4.10 og 4.11 foretages en reekke \gh¥g vurderinger i
forhold til betingelserne opstillet i praksis. Deeyligere vurderinger vedrg-
rer virkningen pa den samlede (for)brugervelfeerdeaf eventuelle opfarel-
se af Terminal A. Disse vurderinger er hverken gdvwendig eller tilstraek-
kelig betingelse for at konstatere et misbrug amuherende stilling, jf.
punkt1098.

1379.CPH har neegtet at udleje en grund med adgangntingsbanerne i
Kgbenhavns Lufthavn. Det indebaerer, at Terminakké ikan traede ind pa
relevante marked for terminalydelser. Dermed afekesr det relevante
markedet for terminalydelser. CPH'’s adfaerd ma fotes at mindske for-
brugernes valgmuligheder og virksomhedernes in@tdrtil at innovere.

1380Det folger af fast praksis, at misbrugsbegrebedt ebjektivt begreb,
som omfatter, at en dominerende virksomhed udeser

"adfeerd, som efter sin art kan pavirke strukturenep@narked, hvor
konkurrencen netop som fglge af den pageeldendsovitkeds tilste-
deveerelse, allerede er begreenset, og som bevakeer laegges hin-
dringer i vejen for at opretholde den endnu bestiéekonkurrence pa
markedet eller udviklingen af denne konkurrence salge af, at der
tages andre midler i brug end i den normale konénce”>*"?

1381 En dominerende virksomhed har saledessaslig pligt til ikke at
laegge hindringer i vejen for at opretholde den enoestaende konkurrence
pa markedet eller udviklingen af denne konkurre@g det udgar derfor et
misbrug af en dominerende stilling, hvis en donenele virksomhed ud-
gver en adfeerd, der er egnet til at skdele effektive konkurrencestruktur

1382 Forbuddet mod misbrug af dominerende stilling infoaf eksklude-
rende adfeerd ved leveringsnaegtelser er bl.a. begrurignsket om ikke at
forvolde forbrugerne skadé’ En s&dan forbrugerskade ses i nyere praksis
at skulle forstas som:

"a significant reduction of consumer choice and in lower incentives
to innovate.®”

1383 CPH's leveringsneegtelse vil i denne sag forvenitdfice til vaesentli-
ge virkninger. Det geelddor det farsteen forringelse af forbrugernes valg-
muligheder som faglge af, at en alternativ operatggtes adgang til marke-
det. Det er i denne forbindelse seerligt relevanfTeaminal A’s planlagte
opbygning, "modus operandi” og strategi adskiligrGPH'’s pa flere punk-
ter. Terminal A planleegger at tilbyde forbrugernareget enkelt produkt
med fokus pa en ukompliceret oplevelse for forbroge Det er desuden

373 Jf. EF-Domstolens dom afl13. februar 1979 i sag’/&5Hoffmann-La Roche mod
Kommissionen, pkt. 91.

374 3. Rettens dom af 23. oktober 2003 i sag nr. /B&5Van den Bergh Foods, pkt. 157.
375 Jf. Kommissionens beslutning i sag nr. COMP/37.98€l, pkt. 1616.



TA'’s strategi, at placere sig i discount-segmengesentligt under de nuvae-
rende takster i CPH’s terminaler inklusiv CPH Go.

1384 Det geeldefor det andeten forringelse af virksomhedernes incitament
til at innovere som fglge af afskeermningen af maekeg udelukkelsen af
det konkurrencepres, som den alternative operatmmekhave bidraget med.
Det vil sige, at markedsafskaermningen fjerner aemvation, som Termi-
nal A kunne have bidraget med samt den ekstra atraoy, som CPH kunne
have realiseret grundet det ggede konkurrencepéfiemt innovation var
blevet til en konkurrenceparameter mellem CPH og TA

1385Der er et betydeligt samspil mellem de to virkningdet virksomhe-
dernes innovation ofte rettes mod at differentmeduktudbuddet, dvs. gge
forbrugernes valgmuligheder, ved at tilbyde et eler forbedret produkt,
som forbrugerne foretraekker frem for konkurrenteredukter. Desuden er
forbrugernes valg mellem forskellige mulige produket klart signal til
virksomhederne, der bedre kan rette deres innavatiod udvikling, som
efterspgrges af forbrugerne.

1386.Som det i gvrigt fremgar af praksis har leveringgtedsen altsa umid-
delbare negative forbrugervirkninger. At give TemaliA adgang til at drive
terminalvirksomhed vil eliminere disse negativekminger. Derudover kan
der veere andre mere afledte virkninger, der anadgseafsnit 4.10 og 4.11
nedenfor.

4.10 Afledte virkninger

1387 Leveringsnaegtelsen har en reekke konkrete, aflédkminger pa for-
brugerne. For at vurdere de afledte virkninger hgemfgres ekontrafaktisk
analyse, hvor dekontrafaktiskesituation, dvs. situationen med Terminal A,
bliver sammenholdt med ddaktiskesituation, dvs. situationen uden Ter-
minal A. Analysen bliver foretaget i overensstenseahed Kommissionens
retningslinjer’’®.

13881 afsnit 4.10.1-4.10.4 nedenfor foretages en katlitanalyse af de af-
ledte virkninger pa forbrugerne som fglge af TemhiA's betydning for
konkurrencepresset pa CPH, lufthavnens interndgonidgeengelighed,
konkurrence i stedet for regulering samt planlasgoig investeringer.

13891 afsnit 4.10.5 foretages en kvantitativ analysdeagfledte virkninger
pa forbrugerne som fglge af Terminal A’s betydnfog takster og passa-
germaengder.

4.10.1 Konkurrencepres pa CPH

1390Det vurderes, at TA kan udgve et vaesentligt komkaepres pa CPH,
safremt Terminal A bliver opfert. Konkurrencepréseit isser veere rettet
mod flyvninger med et overvejende antal punkt-tikkt-passagerer, hvor

376 Jf. Kommissionens retningslinjer for artikel 8&f.pL9
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CPH har monopol og derfor ikke er udsat for kon&nce. Det er styrelsens
vurdering, at CPH vil made konkurrencen ved at sstaksterne pa de om-
rader, hvor konkurrencepresset fra TA er staerkest.

Tre takstomrader udsaettes for konkurrence

1391.CPH opkrzever takster pa syv forskellige omradefflfrselskaberne.
Det geelder takster for (1) handling, (2) CUTE, gdssager, (4) security, (5)
ophold, (6) start og (7) NOx. Sidstnaevnte er enssidnsafheengig startaf-
gift, jf. pkt. 297-305.

1392 Safremt Terminal A bliver en realitet, vil aktiviee der finansieres af
tre takster — (1), (2), og (3) — blive konkurrendsat, mens CPH fortsat vil
veere eneudbyder af aktiviteter der finansieresAaf (6), (6) og (7). Alle

luftfartsselskaber — ogsa dem, der benytter Terdfina vil sdledes stadig
skulle betale de ikke-konkurrenceudsatte takst€RH.

1393CPH har i dag en takststruktur, der tilgodeserfdufsselskaber, der
har relativt fa passagerer i forhold til antal fiyjnger. Dette indebaerer, at
blandt andet afgifterne for ophold og start erdastinder de tilhgrende om-
kostninger. Tilsvarende er passagerafgiften fastgat omkostninger. Den-

ne takststruktur er fastsat ud fra en betragtnimg &t risikoen ved at starte
nye ruter op dermed bliver mindre for luftfartselbkrne, idet de farst skal
betale en samlet takst, der modsvarer de fulde stnkmer, nar de flyver

med fyldte fly. Omvendt opnar luftfartsselskabeere besparelse hvis de
flyver med halvtomme fly.

1394 CPH har anfart, at lufthavnen vil veere ngdt tiretoptimere deres
takststruktur, safremt der bliver etableret terfkioakurrence. CPH har an-
fort, at det formentligt vil indebaere, at fX]

1395 CPH har endvidere anfgrt, at en re-optimeret taksiisir vil ramme
luftfartsselskaberne forskelligt. Xf CPH anferer endeligt, at den re-
optimerede takststruktur vil have den uhensigtsnggskonsekvens, at
CPH'’s knudepunktsfunktion (hub status) seettes updes, idet netveerks-
selskaberne har stgrre betydning for knudepunkitsfumen end lavprissel-
skaberne har.

1396 KFST forstar CPH’s bekymring saledes, at [x]. Detrigerkes, at selv-
om TA skulle blive en realitet, sa er der intet; fighindrer CPH i at bibe-
holde den eksisterende takststruktur. Netveerkssedske vil i denne situa-
tion betale ngjagtig den samme pris for at brugel 8&8m de gor i dag.

1397 Tilsvarende er der intet, der forhindrer CPH i amnsnenseette deres
takster saledes, at de ogsa fremadrettet tilgodeteserksselskaberne over
lavprisselskaberne. Problemstillingen er neermereamddet i afsnit 4.10.2
International tilgeengelighed.

377 3f. bilag 25
378 3f. bilag 28.



1398KFST er dermed ikke enige i, at terminalkonkurrendefare til, at
[x]. Det er imidlertid klart, at etablering af termalkonkurrence vil gendre
konkurrencesituationen for de dele af CPH’s trafi&r har mulighed for at
benytte TA. CPH kan som fglge heraf veelge at aeddres takststruktur,
saledes at denne tilpasses den nye konkurrendasituif punkt13991407
nedenfor.

Terminaltjenester for trafikomraderne punkt-til-gatirog charter udsaettes
for konkurrence

1399 Det er ikke alle passagerer, der i givet fald vihke benytte Terminal
A. CPH servicerer flere forskellige kategorier afspagerer og dermed tra-
fik, og konkurrencesituationen varierer fra katedwikategori. Det kan il-
lustreres ved at inddele trafikken i tre kategonerd forskellige konkurren-
ceforhold: (I) umiddelbart egnet til Terminal AJl)(umiddelbart egnet til
gvrige knudepunktslufthavne, men ikke til TermiAabg (I11) kun pa langt
sigt egnet til at skifte fra CPH.

1400Det er vanskeligt preecist at opggre meengden ahgess i de tre ka-
tegorier. Det skyldes bl.a., at passagerer, somrhigr kategori (1) godt kan
benytte samme flyselskab og sagar samme afgangassagerer, der hgrer
til i kategori (I). Det vil sige, at punkt-til-plkt-passagerer,som hgrer til i
kategori (I), godt kan sidde ved siden af transdsgagerer, som hgrer til i
kategori (I). Derfor har det betydning, om passagengden i kategori (1),
(1) og (Ill) opgeres ved at placeresle flyselskaber i de enkelte kategorier
eller ved at se pa enkelte passagerer, jf. Tahed@nfor.
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Tabel 9: Konkurrencesituationen for trafikkategorierne
Kategori Terminal(er) Konkurrence- Luftfartsselskaber = Forventet Passager-
situation (eksempler) prisreaktion maengdé
Lavprisselskaber
n: il § ZEndret: (Eaiy Jelt)Euk;]kt-tiI- 1,3-7,?
Punkt-til-  Go og udenrigster- ' punkt selskaber n mio. afga-
punktog  minalerne (T2 + T3) ?Xnkurrence il (Cimber Sterling, #U (P ) ende pas-
charter Norwegian) og char- sagerer
ter (Thomas Cook)
Ueendret:
Konkurrence fra
andre lufthavne, .
(n: Udenrigsterminalerne eksempelvis: Elyselskaber, som P— (Uzend- 2,6°m|o.
Transfer (T2 + T3) Stockholm, Os- [ayatay WEnsies ret) Sl
| -2~ (SAS, Norwegian) passagerer
o, Berlin, Am
sterdam, Lon-
don og Paris
Star Alliance selska-
(my: ber Brussel Airlines,
Indenrigs  Udenrigsterminalerne Lufthansa) punkt-til- 1,2-7,8
samt no- (T2 + T3) samt in- Ueendret: punkt selskabefAir P— (Uaend- mio. afga-
get punkt- denrigsterminalen Monopol France, British Air-  ret) ende pas-
til-punkt (T1) ways)indenrigssel- sagerer
og charter skaber(Cimber Ster-
ling)
Note 1: CPH skgnner, at detrséede antal afgaende passagerer kommer til at edblg7 mio. i 2011. Her

vil ca. 2,6 mio. veere transferpassagerer og camig2veere indenrigspassagerer, mens de reste

ca. 7,9 mio. vil veere punkt-til-punkt passagerer HORternational og CPH Go, jf. regneark frem-
sendt af CPH den 26. oktober 2010 (vedlagt som B@iBxgDe 7,9 mio. afgdende punkt-til-punkt pas-
sagerer kan ses som en gvre greense for kategd@RH har ogsa opgjort antallet af afgdende passa-
gerer hos flyselskaber, som hverken tilbyder tmnefler business class, da disse flyselskaber-4imid
delbart vil passe ind i Terminal A’s koncept. CPpher, at ca. 1,3 mio. afgdende passagerer am
sadanne flyselskaber, jf. preesentation fra CopenhB&genomics til KFST af 2. marts 20{edlag
som_bilag 23 De 1,3 mio. kan ses som en nedre graense faydaid).

1401 Kategori (1) er farst og fremmest lavpris- og chartertrafik tégorien
omfatter ogsa dele af den almindelige (dvs. ikkeptis) punkt-til-punkt tra-
fik. Det ma forventes, at TA potentielt vil kunriireekke flyselskaber, der
flytter passagerer fra afgange med blandede trangfgoint-to-point pas-
sagerer, hvis passagererne ikke efterspgrger éransbgsa selvom passa-
gerne i dag flyver med afgange, hvor der tilbyadasdfer. Hvis denne kate-
gori udelukkende udggres af flyselskaber, der reretkbyder transfer eller
business class omfatter kategorien ca. 1,3 miceside passagerer. Hvis
omvendt alle punkt-til-punkt passagerer er omfatetkker kategorien 7,9
mio. afgdende passagerer, jf. Tabel 9. Jo flersgumser der hgrer til i kate-
gori (1), des feerre hgrer til i restkategorien)lll

1402 For kategori (I)ma det forventes, at CPH for at undga at mistegpas
gerer vil mgde konkurrencen fra TA ved at seenké&ategurrenceudsatte
takster til samme niveau som TA, jf. Boks 1 nedenfo

1403Kategori  (II) er primeert transfer/transittrafik. En trans-
fer/transitpassager benytter udelukkende Kgbenkawnmellemstation, og
CPH vil derfor veere i konkurrence med andre hov#itlivne om disse pas-
sagerer. Det er primeert de traditionelle netveelkkaber, der har transfer i
CPH. Etableringen af Terminal A forventes ikke uddgthart at fa indfly-
delse pa konkurrencesituationen pa transferomrédiet, Terminal A ikke



tilbyder transfer og terminalydelser til transfespager er ikke en del af det
relevante marked. Fddategori (1) ma det forventes, at CPH vil holde de
samlede takster uaendret, fordi konkurrencesituatiokke aendres, jf. Boks

1.

1404 Kategori (1) er farst og fremmest punkt-til-punkt trafik, dévies af
luftfartselskaber med mange transferpassagerer ksonienytte de samme
afgange, som punkt-til-punkt-passagererne. Selskeden ogsa veere med
i en alliance — eksempelvis Starr Alliance ellereONorld — og @nske at an-
vende samme terminal(operatgr) som alliancepanefategorien inde-
holder endvidere indenrigstrafikken. Det skyldespdenrigstaksten i CPH
er sa lav, at Terminal A formentlig ikke vil kuntikreekke indenrigstrafik.

1405 For kategori (Ill) ma det forventes, at CPH vil holde de samlede tak-
ster ugendret, fordi konkurrencesituationen ikkera=)gf. Boks 1.

Boks 1: CPH’s mulige prisstrategief’®

CPH har flere muligheder for at reagere ved at eetaksterne, safremt Terminal A bji
ver etableret.

Kategori (I): CPH kunne undlade at seenke taksterne til samngaumisom Terminal A,
dvs. CPH kunne veelge at ignorere Terminal A. Detagr usandsynligt, idet konkurren-
cesituationen blandt flyselskaberne tilsiger, gsdlskaberne er prisfalsomme. Det bety-
der, at de luftfartselskaber, der kan flytte til ,Trent faktisk ogsa vil ggre det, safremt
prisen for at benytte TA er lavere, og produkteviigt er godt nok. Dette understattes af
styrelsens markedsundersggelse blandt luftfartsleésk jf. markedsbeskrivelsen, afshit
7.3. Hertil kommer, at Terminal A i den planlagterh har en kapacitet, som veesentligt
overstiger prognosen pa 1,0 mio. afgdende passaweréret.

Kategori (I): CPH kunne veelge at haeve taksterne, evt. for mpkosere for et event
elt tab pakategori (1) safremt Terminal A bliver opfegrt. Det forekommienidlertid
usandsynligt, at CPH vil vaelge at ggre dette, tiletterne i forvejen angiveligt er fastsat
i en vis grad konkurrence med gvrige internatioeledepunktslufthavne, samt at den
eventuelle opfgrelse af Terminal A ikke eendrer kordncesituationen pa dette punkt.
Hertil kommer, at en forhgjelse af taksterne ife@RH vil kunne indebeere, at CPH mi-
ster sin knudepunktsfunktion. CPH har anfgrt, afarhgjelse af taksterne for start pg
ophold til omkostningsniveauet kan fare til, at CRis$ter store dele af transfertrafikken
og dermed sin knudepunktsfunktibn.

Kategori (l11): CPH kunne veelge at haeve taksterne, evt. for apkosere for et eventy
elt tab pakategori (1) safremt Terminal A bliver opfert. CPH har naervednopol med
hensyn til kategori (Ill), og de nuveerende takstérderfor forventes at veere fastsat med
henblik pa at skabe sa stort et overskud som mufigtventningen om at det ikke Vil
kunne betale sig at haeve taksterne, understgttas @PH inden for den geeldende regu-
lering kunne have opnaet hgjere takster gennerbdak modellen, jf. pkt290-294,
men i stedet har CPH accepteret en forhandlingsigsned lavere takster. Af disse ar-
sager, og fordi konkurrencesituationen ikke har ra&nsig, er det usandsynligt, at CFH
skulle veelge at haeve taksterne.

1406 Konkurrencepresset pa CPH er saledes forskelligeagigt af, hvilke
segmenter der analyseres. Segmenteringen er englviy@amisk, fordi

37 Notat fra Copenhagen Economics af 14. december 2000,CPH’s synspunkt er afspejlet, ved-

lagt som Bilag 25
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luftfartsselskaberne kan sammenseette flyafgangehadeforskellige andele

af punkt-til-punkt og transferpassagerer. For netgaelskaber som SAS,
der bade betjener punkt-til-punkt og transferpassager det endvidere net-
veerkseffekter, som bevirker, at sammensaetning@asgagerer pa katego-
rier pavirker det samlede udbud.

14071 det fglgende gennemgads en reekke konsekvensvogeerider i
princippet er baseret pa en tredeling af passagesam illustreret i Tabel 9
og boks 1.

4.10.2 International tilgaengelighed

1408 International tilgeengelighed er vigtig for et ome&dmulighed for at

klare sig i den globale gkonomi. International &lggelighed gavner eks-
portbaserede erhverv og tiltreekker udenlandskestev@ger. Derfor kan

aendringer i international tilgeengelighed — forbeger eller forringelser —

have stor betydning for et omrades gkonomiske lidgk

1409 Et omrades internationale tilgeengelighed bestemafi@snmradets in-
frastruktur. Det geelder hovedsageligt transportveg og jernbaner, sg-
transport samt flytrafik. Lufthavne samt udbuddedestinationer og afgan-
ge spiller dermed ogsa en rolle for den internaietilgeengelighed.

Terminal A vil ikke reducere den internationalg&dngelighed

1410Det er ikke godtgjort og vurderes som usandsynigippfarelsen af
Terminal A skulle medvirke til at reducere Kgbenmawg dresundsregio-
nens internationale tilgaengelighed.

1411 Det skyldedor det farsteat opfarelse af Terminal A vil betyde, at ik-
ke blot én aktgr (CPH), som det er tilfeeldet i dagn to aktagrer (CPH og
TA) begge vil prove at tiltreekke luftfartsselskabeKgbenhavns Lufthavn.

1412 Det skyldesfor det andetat to aktgrer frem for én aktar vil betyde
terminalkonkurrence, som forventeligt vil indebaatbegge aktgrers inci-
tament til at fastholde eksisterende ruter og skejeeruter fra Kgbenhavns
Lufthavn skeerpes — set i forhold til situationemderminalkonkurrence.

1413 Det skyldedor det tredje at Terminal A vil udbyde et produkt, der er
differentieret i forhold til CPH’s produkt(er). TAlanleegger f.eks. ikke de
samme terms of use som CPH Go, og Terminal A plgod=e indrettet og
drevet anderledes. TA planleegger som faglge heratiane tilbyde lavere
priser end i CPH. Dette taler for, at opfarelselafminal A potentielt vil
kunne tiltreekke flyselskaber og ruter, som ikkeagdindes i Kgbenhavns
Lufthavn.



CPH angiver, at Terminal A vil forringe den intetianale tilgeengelighed

1414 CPH har anfeff® at opfares Terminal A, sd vil CPH’s knudepunkts-
funktion komme under pres, samt at Kgbenhavnsnatemale tilgeengelig-
hed dermed vil blive sat pa spil. Ifalge CPH skygldiet to forskellige for-
hold.

1415.CPH angiveffor det fgrsteat [x]
1416 For sa vidt angar CPHfgrsteargument skal det bemaerkes, [x]

1417 Desuden skal det understreges, at TA — i udgangsgiun forventes
at f et passagertal, som udggr mindre end [x]gfcEPH’s samlede antal
passagerer. Det forekommer derfor usandsynligGRitl for at mgde kon-
kurrencen pa dette segment, skulle vaelge at underemkonkurrencesitua-
tionen for den gvrige del af passagermaengdenhiduiten.

1418 CPH angiveffor det andet[x].

1419.CPH anfgarer, at flyselskaber, [X]

1420 For séa vidt angar CPHandetargument skal det bemeerkes, [x].
1421 Copenhagen Economics har skeftefx].**?[x]

1422 Hertil kommer, at CPH kan veelge at bevare denanoiintsskabende
struktur uden samtidig at subsidiere flyselskalder, benytter Terminal A.
CPH kan fx ggre ét af fglgentie

(i). Start- og landingsafgiften kan fastsaettes, saaakstodsvarer de re-
laterede omkostninger. Det vil betyde, at de sélskader benytter
TA, ikke subsidieres. For at bibeholde det incitataskabende ele-
ment, kan CPH herefter — f.eks. i form af et konuadt bidrag — de-
le overskuddet pa det kommercielle omrade med tkadeer, der
benytter CPH’s terminaler, med et belgb, der modsvafgiftsstig-
ningen.

(ii). Start- og landingsafgiften kan fastholdes. Hermkces lufthavnen i
den internationale konkurrence. Det vil dog betyateCPH yder en
"rabat” pa start- og landingsafgiften til ogsa défartsselskaber, der
benytter Terminal A. Denne "krydssubsidiering” neetl CPH og TA
kunne imidlertid udlignes pa anden vis. Det vil dftar veere op til

30 3. bl.a., mgdereferat fra mgde mellem CPH og KESf 15. juni 2010, vedlagt som
Bilag 26 og mgdereferat fra mgde mellem CPH og KFST d¢uli2010, vedlagt som Bi-

lag 27.
31 Jf. Copenhagen Economics (2010), "Konsekvensetemtinalkonkurrence.” vedlagt

som_Bilag 28

382 [X]

33 De nedenstéende muligheder skal naturligvis kdnkeéormes, séledes at de hverken
strider mod konkurrencereglerne eller luftfartsliowingen, herunder ICAO’s anbefalinger.
Det kan derfor veere relevant for CPH at anmeldevemtuel takstaftale til KFST for at sik-
re, at den konkrete udformning er i overensstemen@isd konkurrencereglerne.
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TA, hvorvidt TA vil opkreeve denne merudgift fra kiomhedens
kunder, eller om TA pa samme made som CPH vil dfhaidgiften
til en reduceret start- og landingsafgift.

1423 Det bemeerkes hertil, at foruden muligheden fondtatte taksterne i
CPH saledes, at der skabes incitament til at styeeruter, s& har CPH mu-
lighed for at tildele en opstartsrabat til de laftsselskaber, der gnsker at
betjene nye ruter, jf. takstregulativet for KgbentsmalLufthavne, 8§ 18, hvor-
af det fremgar, at:

"Kgbenhavns Lufthavne A/S kan give dispensatioadakstregulati-

vet i tilfeelde, hvor det ikke er af principiel eligtgrre gkonomisk be-
tydning, eller hvor Kgbenhavns Lufthavne A/S finelermidlertidig

afgiftsnedseettelse begrundet i forretningsmaesseyesyim. Kaben-
havns Lufthavne A/S skal offentligggre principperdpstartsrabatter
pa selskabets hjemmeside, ligesom Kgbenhavns oéheS skal gi-
ve meddelelse til Statens Luftfartsvaesen ved agndfidisse princip-

peru384

CPH’s hgringssvar af 12. oktober 2011

1424 CPH fastholder i deres 2. hgringssvar af 12. okt@041, at etable-
ring af Terminal A vil forringe den internationalégeengelighed. CPH an-
giver igen, at lufthavnen vil veere ngdt til at ssstiartafgiften op for at und-
ga at subsidiere luftfartselskaber, der benyttamilieal A. CPH angiver i

den sammenhaeng, at det er usikkert om lufthavnerbkaytte sig af en af
de — af KFST — opstillede lgsningsmodeller i pubkR2. CPH angiver sa-
ledes, at:

"CPH vil ikke have nogen interesse i at subsidikrréfartsselskaber,
som bruger Terminal A. Det fremtreeder som usandagyrdt CPH
blot bibeholder den nuvaerende takststruktur, heisiddtreeder kon-
kurrence pa terminalniveau.

Det synes i gvrigt anerkendt af KFST, som i pd8t1 [nu punkt
1416, KFST's tilfgjelse]opstiller mulige scenarier for, hvorledes
CPH via andre mekanismer skulle kunne sikre simeléuen gkono-
misk fordel, hvis de valgte CPH frem for Terminakeksempelvis ved
et kommercielt tilskud eller end anden udligningkafdssubsidierin-
gen mellem CPH og Terminal A. Hvordan dette neerrskudle ske
uden, at CPH kan blive anset for at diskriminerdleme lufthavnens
brugere, forklares ikke nsermere, men forekommerligtaefter at
KFST i en parallel sag om "Terms of use” for CH Gar fremsendt
et udkast til hgringssvar, som en abenbar mulighed.

1425KFST skal hertil bemeerke, at de i udkastet angianglag til, hvor-
dan CPH kan veelge at bevare den incitamentsskatsénd¢ur uden samti-

384 3. denne sags bilag 10.



dig at subsidiere flyselskaber, der benytter Teainf, er taget med for at
illustrere, at det efter styrelsens opfattelse ikkeiforeneligt med terminal-
konkurrence at have en incitamentsbaseret takiststru

1426 Der er — som det korrekt anfgres af CPH — ikkettag#ing til, hvor-
dan taksstrukturen konkret skal udformes, salededen hverken strider
mod konkurrencereglerne eller luftfartslovgivning®ette fremgar ogsa af
fodnote 384. KFST skal dog bemeerke, at det noriki#t anses som di-
skriminering, hvis alle brugere har lige adgangstimme ydelser. Det er
som udgangspunkt ikke diskriminerende at opkraefferdntierede takster
for forskellige ydelser.

Lavprisselskaber er i stigende grad vigtige foemmational tilgeengelighed

1427 Det skal endeligt bemaerkes, at det ikke kun erdetgnce flyvnin-
ger, der bidrager til den internationale tilgeengjedid. Alle ruter ud af Kg-
benhavn — og dermed ogsa de rene punkt-til-pugikhithger — kan bidrage
hertil, jf. bl.a. Copenhagen Economics rapport "[@emoget i luften” fra
maj 2009°%

1428 Det er saledes — ogsa — vigtigt for Kgbenhavn iationale tilgaenge-
lighed, at regionens lufthavn er i stand til aradkke luftfartsselskaber, der
abner mange ruter og flyver med hgje frekvensetteDsr typisk geeldende
for lavprisselskaberne, hvis tilstedeveerelse hiNhen ma anses som vee-
rende af starre og starre betydning, jf. eksempelaalyser fra OECB®

1429 CPH har med CPH Go taget et initiativ rettet sgeamwd lavprissel-

skaberne. Det skal dog bemeaerkes, at CPH Go adssidjefra TA pa flere

punkter, herunder design og terms-of-use og delstdlere luftfartselska-
ber (herunder SAS) har udtrykt sig kritisk over@PH Go, jf. markedsbe-
skrivelsen, afsnit 11.2. Endvidere har verdens skaa farende lavprissel-
skab Ryanair meddelt, at de alligevel ikke gnskdremytte CPH Go. Rya-
nair har saledes i september 2010 udtalt til nyved®t Check-in, at:

"Det irske lavprisselskab Ryanair kommer ikke tglbdenhavn i denne
omgang. Selskabet har tilbageleveret de tildelsgtsibg ankomstti-
der. Den nye lavprisfinger CPH Go er for dyf’

1430Det vurderes samlet set, at etableringen af TA ikkkave en negativ

indvirkning pa Kgbenhavns internationale tilgeergjedid.

Trafikstyrelsen angiver, at etablering af Termidakan skade trafikudvik-
lingen og CPH'’s position som hub

38> Copenhagen Economics, Der er noget i luften, 3880, maj 2009.

3¢ OECD Forum Papers 2009, 4, Air Transport Libeadlin and its impact on airline
competition and air passenger traffic, s 54.

387 \www.check-in.dk 27. september 2010.
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1431 Trafikstyrelsen har ved brev af 28. september 2fiidivet, at:

"Der blev i 2009 efter langvarige forhandlinger uddt en BL om
takstfastseettelsen i Kgbenhavns Lufthavne A/Singtaheerer, at par-
terne selv (CPH og luftfartsselskaberne) efter éordiling fastleegger
taksterne. CPH og luftfartsselskaberne har eftgdatie indgaet en
5% arig aftale om nye takster. Disse takster untdéier lufthavnen
som skandinavisk knudepunkt (hub), da aftalen bigodeser trans-
ferpassagerer og i internationale flyvninger.

Det kan med etablering af Terminal A meget vel vaeesten umuligt
at indga en sadan aftale, som er til fordel for B&0PH og luftfarts-
selskaberne, da lufthavnen vil miste radighederr siteindtjenings-

grundlag, og dermed bliver det vanskeligt at fasiisaaksterne pa en
sadan made, at det samlet set ikke er til skadé&dfikudviklingen og

CPH's position som international hufy®®

1432 KFST bemeerker hertil, at styrelsen ikke vurderegtablering af TA
vil have en negativ indvirkning pa Kgbenhavns inéionale tilgeengelig-
hed, jf. punktl408-1430 ovenfor. Der leegges i vurderingen vaegt pa:

at etablering af TA ikke forhindrer CPH i at bibeholde al-
lerede forhandlede takster,

at etablering af TA ikke ses, at forhindre CPH i biblele
den incitamentsskabende taksstruktur, selv hviskdée
gnske at re-optimere deres takster,

at CPH har mulighed for at tildele en opstartsraldaddiluft-
fartsselskaber, der gnsker at betjene nye ruter,

at ogsa rene “punkt-til-punkt” flyvninger ogsa bidragel
den internationale tilgeengelighed.

4.10.3 Konkurrence i stedet for regulering

1433 Kgbenhavns Lufthavn er i dag omfattet af reguleroher bl.a. lsegger
loft over de afgifter, som CPH ma opkreeve af flgkaber. Safremt Termi-
nal A bliver opfart, vil konkurrencen mellem CPH 4 pa nogle omrader
ogsa kunne begreense de afgifter, som det vil vaaralyelt at opkreeve.
Desuden vil konkurrence kunne anspore CPH og Tithtljere grad end det
er tilfeeldet i dag at streebe efter at vinde maredsle ved at levere et
konkurrencedygtigt produkt.

1434 Derfor er det relevant at undersgge eventuelleninder for forbru-
gerne som fglge af, at etableringen af Terminaht#foducerer konkurrence
blandt terminaloperatgrerne.

338 Trafikstyrelsens brev af 28. september 2011, wgdiam bilag 31.



Terminalkonkurrence stiller forbrugerne bedre

1435 Effektiv konkurrence driver virksomheder til at delomkostningerne
nede og udnytte de eksisterende ressourcer bedgjt.miilgang af nye
virksomheder giver de eksisterende virksomhedeng&edet incitament fil
hele tiden at udvikle sig for ikke at blive overttainden om. Effektiv kon-
kurrence tilskyder virksomheder til innovation dfab nye produkter, nye
produktionsprocesser og nye serviceydelser, sédkelte virksomhed kan
sta steerkere ved at adskille sig fra konkurrentegffektiv konkurrence fa-
rer til lavere priser og hgjere kvalitet samt gdetr samlede udbud af varer
og tjenester®® P& denne méade er forbrugerne bedre stillet mekukcence,
hvis det fungerer effektivt, end det er muligt nmedulering.

1436 Det vurderes, at konkurrence i hgjere grad endleegg er i stand til
at f& virksomheder — i dette tilfeelde terminaloperer — til at holde priser
og omkostninger nede samt til stadighed streebe aftkevere et produkt,
som er bedre end konkurrenternes. En tilsvarendgeving blev udtrykt af
Kommissionen i sagen om Rgdby Havn:

”... den forbedring af kvaliteten af de udbudte vae#er ydelser eller

den reduktion af priserne, som indfgrelse af kordagekan resultere

i, [vil] helt klart veere til fordel for forbrugern@g en sadan udvikling
kan resultere i en gget efterspgrgsel, der i detkkete tilfeelde kan

im@dekommes ved at udvide havii€A[Egen tilfajelse og fremhaev-
ning]

CPH angiver, at terminalkonkurrence er til ulempeforbrugerne

1437 CPH angiver overordnet, at leveringsnaegtelsen skiaeler forbruger-
ne. Dette skyldefor det farsteat den eksisterende regulering beskytter for-
brugerne og indebeerer tilfredsstillende priser]itetaog produktudvikling.

1438 Det bemeerkes endvidere, at selvom det er reguledtiesat beskytte
forbrugerne, sa vil konkurrence som oftest vaeferatraekke frem for regu-
lering. Dette er ogsa afspejlet i den geeldendeleeigg af CPH, jf. punkt
280-305, der er udformet som en fall-back model. Deydber, at regulerin-
gen kun far direkte betydning for takstfastsaettels€PH, hvis det ikke
lykkes CPH at opna enighed om en takstaftale métiavwnens brugere,
dvs. flyselskaberne. Reguleringen tager dermedehimjd at regulator naep-
pe er den bedst egnede til at fastseette takstgrkerogar det, hvis forhand-
lingerne mellem CPH og flyselskaberne bryder samrd=t ma saledes i
hgj grad veere forhandlingsstyrken og -evnen hos ©BHhhv. SAS og
CimberSterling, der har fart til de nuveerende wkstakstsystemet er da
ogsa i mindre grad omkostningsbaseret end i toaditie omkostningsbase-
rede reguleringsmodeller.

39 Jf. Konkurrencestyrelsen (2009), Konkurrenceamaly$/2009, "Konkurrence — vaekst
og velstand.”

39 Jf. Kommissionens beslutning af 21. december W8%aegtelse af adgang til anlaegge-
ne i Radby Havn.
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1439Det er endvidere velkendt, at regulering ofte blivaperfekt pga.
f.eks "regulatory capture” (det forhold, at regolabver tid vil identificere
sig med dem regulerede virksomhed), asymmetriséramition (en virk-
somhed besidder i sagens natur ofte mere viden arkemet og virksom-
heden end regulator) og forkerte incitamenternylesteringer. Dette illu-
streres ogsa ved, at markeder med virksom konkceraormalt ikke regu-
leres. Modsat reguleres markeder, hvor der ikkarksom konkurrence of-
te med det formal, at fastsaette konkurrencelignéndi®ld og priser.

1440At regulere et marked ex ante — det vil sige, gulaor pa forhand
enten fastseetter den pris en virksomhed ma opketigeppstiller retnings-
linjer for virksomhedens prisfastseettelse — er eageh vanskelig opgave,
der stiller store krav til regulator. Dette skyldssdet forudseettes, at et op-
timalt resultat forudseetter, at regulator har faldrmation om markedet og
den kommende udvikling i markedet, herunder virksedernes udbud
samt forbrugernes efterspgrgsel og prisfglsomhadregulator vil veere i
stand til at fastseette en konkurrencelignende pris.

1441 CPH angiverfor det andet angdende muligheden for at opna et til-
fredsstillende resultat af terminalkonkurrencedet er flere forhold, der — i
den konkrete sag — bevirker, at det vil veere batlt@beholde den eksiste-
rende regulering frem for at konkurrenceudseettaiteldriften. CPH angi-
ver, at terminalkonkurrence farst og fremmest ikkeil fordel for forbru-
gerne. CPH angiver saledes, at:

“Terminal competition does not benefit consumeisven if current
regulation did raise concerns, then terminal contjmet alone would
not remedy them. This follows because CPH wouldcetitrol essen-
tial facilities (aircraft movement) while terminalbmpetition would
not facilitate the overall regulatory task. As ansequence, CPH
would re-capture profits lost in the terminal segnghrough profits
from other essential facilities™®*

1442 CPH angiver saledes, at CPH — selv under terminilkwence — vil
kontrollere visse essentielle faciliteter, sdsomdiagsbaner, standpladser
etc. CPH kan derfor kompensere for det tab, deyefgaf terminalkonkur-
rence, ved at haeve taksterne for brug af de resterciliteter.

1443 Det skal hertil angives, at det er en forudseetfimgat CPH'’s argu-

mentation er korrekt, at indfgrelse af terminalkam&nce medfarer fri pris-
seetning for alle CPH'’s aktiviteter. Dette er ikke ferudseetning, som er
lagt til grund i denne sag.

1444 CPH angiver endvidere, at konkurrenceudsezettes riatdriften, sa (i)
mistes muligheden for, at have en regulator, defuidsteendig priskontrol,
(i) fiernes muligheden for at fastseette incitarsskébende takster og sa
(ii) @ges de samlede faste omkostninger i lufteaviCPH angiver saledes:

391 Jf. Rapport fra ESMT Competition Analysis af 1&taber 2010 for CPH, vedlagt som
Bilag 29



"In our opinion, terminal competition would sacrdi@dvantages of
regulation in terms of direct price control, an ertive based charge
structure and avoidance of fixed costS?

1445Det skal hertil bemaerkes, at det er korrekt, dt@rkurrenceudsaettel-
se i teorien kan medfgre, at regulator ikke leenbarefuldsteendig priskon-
trol over de lufthavnsafgifter, der konkurrenceutsse | praksis betyder in-
formationsasymmetri og regulatory capture, at fiskslig priskontrol ofte
kun er teori. CPH reguleres desuden ikke med toadit prisregulering,
men i stedet forhandler CPH og brugerne om takstdfndelig er det ud-
gangspunktet for den konkurrencegkonomiske analydenne sag, at et
marked praeget af virksom konkurrence er bedre ddm@tfastsaette en pris,
end en regulator, jf. punk381440.

1446 Hertil kommer, at Trafikstyrelsen fortsat kan gribd overfor de ikke
konkurrenceudsatte takster, og konkurrencemyndmgimedvil kunne gribe
ind overfor bl.a. takstfastseettelsen og de gvrii€évfor brug af lufthav-
nen, hvis konkurrencen ikke fungerer.

4.10.4 Planlaegning og investeringer

1447 Virksomheders muligheder for og incitamenter tipinleegge og in-
vestere kan have stor betydning for udvikling aé rog bedre produkter
samt den Igbende effektivisering og nedbringelseatostningerne.

1448 Derfor er det relevant at undersgge eventuelleninder ved at opfare
Terminal A pa CPH's savel som pa TA's mulighedardg incitamenter til
at planlsegge og investere.

1449 Det vurderes, at opferelse af Terminal A vil goet lettere for CPH
at sikre den langsigtede opfyldelse af CPH’s kaptsforpligtelse og desu-
den gge incitamentet til at foretage investeringaden konkurrenceudsatte
del af lufthavnen.

1450.Til grund for vurderingen ligger, at opfgrelsenTarminal A betyder,
at den samlede kapacitet i lufthavnen gges. Detltivdndet lige gore det let-
tere for CPH at mgde kapacitetsforpligtelsen. Desuchedfarer terminal-
konkurrence, at investeringer i den konkurrencettielsdel af lufthavnen
bliver gjort til en konkurrenceparameter. Det \glegincitamentet til at fore-
tage sadanne investeringer, seaerligt investeringecifikt rettet mod flysel-
skaber og forbrugere.

1451 For sa vidt angar den ikke-konkurrenceudsatte tklfthavnen, dvs.
landingsbanerne og den gvrige aeronautiske infdesir, er investeringerne
i hgj grad reguleret af Trafikstyrelsen. Dette sesdkke med den eventuel-
le opfarelse af Terminal A.

392 3f. bilag 29.
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CPH angiver, at planlaegning og investeringer vatiggeres

1452 CPH har anfart, at introduktion af terminalkonkuae (i) vil besveer-
liggare lufthavnens langtidsplanlaegning, (ii) wirfinge CPH'’s incitament
til at foretage investeringer samt (iii) vil gdelgegCPH’s mulighed for at
disponere over cargo-omradet.

Ad (i): Langtidsplanlaegning/CPH’s kapacitetsforpétse
1453 CPH har anfart, at:

"CPH er ansvarlig for at stille umiddelbare aeronigke ydelser til
radighed, samt sikre, at der er de tilstraekkeligeige faciliteter til
radighed for at kunne handtere trafikken i lufthemn CPH er i den
forbindelse underlagt kapacitetstilsyn fra SLV, skal sikre, at CPH
til enhver tid stiller den ngdvendige kapacitet ridighed for sine
brugere. For at opfylde disse forpligtelser, laveiPH Igbende planer
for udviklingen i lufthavnen. ... Placeringen af eemuel Terminal A
i lufthavnens gstomrade, vil indebaere et afgardndd med lufthav-
nens overordnede disponering>®?

1454 P& et mgde mellem CPH og KFST den 4. oktober 20490 denne
problematik endvidere omtalt. Det fremgar af mofieetet, at:

“CPH angav for det fijerde, at CPH’s opgaver i fordb@tse med luft-
havnen, jf. CPH'’s 10-arige plan for lufthavnen, a&rsikre forngden
kapacitet. Hvis Terminal A opfares, kan det fa dige konsekvenser
for CPH’s muligheder for at kunne varetage sine amy, herunder
at koordinere og planlaegge lufthavnens aktivitetgr— pa effektiv vis
at sikre, at der til stadighed er den kapacitetréilighed som til en-
hver tid balancerer med efterspgrgslen, som er dysla Planleeg-
ningen vil blive betydelig vanskeliggjert*

1455Det fremgar videre af mgdereferatet, at KFST pa ehmgfordrede
CPH til at uddybe hvilke planlsegningsopgaver dikatken koordinering af
aktiviteter, der ville blive vanskeliggjort som & af en etablering af Ter-
minal A. Det fremgar heraf, at:

“KS bad i den forbindelse CPH overveje, om det naerken specifi-

ceres, hvilke planleegningsopgaver/koordinering ltfviteter (relate-

ret til CPH'’s forpligtelse til at sikre at der eofngden kapacitet i in-
frastrukturen), der vil blive vanskeliggjort af, &erminal A eventuelt
opfares:3%°

1456 CPH har ikke neermere specificeret, hvilke planlsgsopga-
ver/koordinering af aktiviteter (relateret til CPHforpligtelse til at sikre at

393 Jf. CPH's brev af 6. september 2010 til KFST.
39 Jf. Referat fra mgde mellem CPH og KFST den Zolmit 2010, vedlagt som Bilag 30
39 Jf. bilag 30.



der er forngden kapacitet i infrastrukturen), deblwve vanskeliggjort af, at
Terminal A eventuelt opfares.

1457 Det leegges til grund, at etableringen af TerminalilAtilfare mere
kapacitet til lufthavnen. Det lsegges endvidergtind, at den yderligere
kapacitet, som Terminal A tilfgrer lufthavnen, ahdet lige, vil gore det
nemmere for CPH at opfylde kapacitetsforpligteldeat er derfor vanske-
ligt at forestille sig, at etableringen af Termialskulle veere skadelig for
CPH’s mulighed for at opfylde deres kapacitetsfigtplse.

1458 De britiske konkurrencemyndigheder, Competition @Guossion, er
n&et frem til en lignende konklusidtf.

1459 Det skal hertil bemaerkes, at det kan veere henssgtsigt, at Trafik-

styrelsen direkte over for TA kan pase, at virkseddn sikrer den fornadne
kapacitet. Denne mulighed for Trafikstyrelsen kadgda som et led i en
eventuel aftale om TA’s adgang til den pagaeldendedymed adgang til

CPH'’s landingsbaner i Kgbenhavns Lufthavn.

Ad (ii): Investeringer

1460.CPH har anfart, at de konsekvenser, som etableriagderminal A
vil have for lufthavnens overordnede disponeringptamlaegning péa laenge-
re sigt, vil have betydning for investeringen i/udimgen af lufthavnen.
CPH har séledes anfart, at:

"CPH har sammenfattende paberabt sig to forskellpektive grun-
de for ikke at udleje jord til Terminal A, nemlifj) (en reekke forhold
af safety- og securitymaessig natur, samt (2) erkeatdrhold, som
medfgrer at en Terminal A pa kort sigt vil veereskibde for driften af
Kastrup Lufthavn og pa leengere sigt vil veere tddsk for investerin-
gen i/udviklingen af lufthavnerr™

1461 For sa vidt angar Terminal A’s betydning for safetysecurity henvi-
ses der til pkt0-341, hvoraf det fremgar, at opfagrelsen af den pigtel
Terminal A kan ske i overensstemmelse med kraviéffigvesikkerneden.
For sa vidt angar Terminal A’s betydning for imastgen i/udviklingen af
lufthavnen skal KFST bemaerke fglgende:

1462 Det synes usandsynligt, at Terminal A vil have egativ indvirkning
pa de fremtidige investeringer i lufthavnen, ogvedrhave en negativ ind-
virkning pa den fremtidige udvikling af lufthavneFRor sa vidt angar den
ikke-konkurrenceudsatte del af lufthavnen forvemtes eventuelle opfarel-
se af Terminal A ikke at fA nogen effekt, idet istexingerne er reguleret af
Trafikstyrelsen. For sa vidt angar den konkurredsatte del af lufthavnen
kan den eventuelle opfarelse af Terminal A fa esitpoeffekt pa investe-
ringerne. Det skyldes flere forhold:

3% Competition Commission, BAA airport market investiion, appendix 10.11 side 4.
397 3f. CPH’ brev af 29. juni 2010 til KFST.
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1463 For det farstekan selve etableringen af Terminal A i sig sels sem
en investering i lufthavnen. Tilsvarende vil alle ohvesteringer, som TA
fremover foretager, ligeledes veere investeringeftihavnen. | begge tilfeel-
de kan det ikke ngdvendigvis forventes, at tilsmdesinvesteringer ville
veere blevet udfgrt uden etableringen af Terminal A.

1464 For det andetvil investeringer i den konkurrenceudsatte deludif
havnen — safremt der etableres konkurrence — itidem kunne opfattes
som en konkurrenceparameter. KonkurrencepressdiAraan bevirke, at
CPH kan fgle sig tvunget til at foretage ekstreesteringer i lufthavnen for
at veere attraktiv eller konkurrencedygtig i forhdildTerminal A. Samtidig
har virksomheder, der er i konkurrence, et stamogtament til at foretage
malrettede investeringer, som brugerne efterspgogesom brugerne er vil-
lige til at betale for. Dermed mindskes risikoen fat der foretages investe-
ringer, som forbrugerne ikke er interesserede i.

1465 Det kan ikke afvises, at CPH i fraveer af Terminabd det medfal-
gende konkurrencepres fra Terminal A ville havet Ihdfde et stgrre rade-
rum til at foretage investeringer og stgrre sikkerifior at kunne tjene inve-
steringerne hjem igen. Men den manglende konkueremlte samtidig be-
virke, at CPH ikke ville have samme incitamengtilforetage investeringer
som en konkurrenceudsat virksomhed, der er afhaaigigjinvestere for at
sikre sin egen overlevelse. Det er netop detteéameznt til at investere, som
Terminal A kan bibringe.

1466 Dermed er der intet, der taler for, at CPHs inceatntil at foretage

investeringer i den konkurrenceudsatte del af awftien bliver mindre.

Samtidig har konkurrencepresset den virkning, aesteringerne bliver

malrettet flyselskaberne og forbrugerne, hvilketit-andet lige — ma betyde
starre forbrugernytte.

1467 For det tredjeskal det understreges, at fall-back reguleringkresiat
CPH opnar fuld daekning af omkostninger samt enligrerrentning af al-
le ngdvendige investeringer i infrastruktur i redat til den ikke-
konkurrenceudsatte eller aeronautiske del af luftea (start- og landings-
banerne, standpladser, rulle- og adgangsveje séikdrisedsforanstaltnin-
ger omkring landingsbanerne).

1468 Endeligt kan marfor det fjerdestille det spgrgsmal, nar man ser pa
hvilke investeringer CPH historisk har foretagktfthavnen, jf. markedsbe-
skrivelsen, afsnit 8.7.1., hvilke af disse, dereikkille have veeret foretaget
safremt Terminal A havde veeret etableret? Det feenaf pkt. 311316
ovenfor, at hovedparten af de investeringer, CRetexde har foretaget og
har planlagt at foretage, enten er investeringer ed foretaget med henblik
pa at opfylde opgaver palagt af myndighederne,steranger i den lgbende
vedligeholdelse eller er investeringer, der skialesCPH et kommercielt af-
kast fra f.eks. leje fra butikker og restauraniisse typer af investeringer
ma forventes ogsa at blive realiseret i en sitnativor CPH er i konkur-
rence med TA.



1469 Alt i alt vurderes det, at den mulige etableringrafminal A ikke vil
fare til gget risiko for underinvestering i luftean. Der lsegges seerligt
veegt pa, at Terminal A vil bidrage til de samledeesteringer, samt at in-
vesteringer kan blive til en konkurrenceparametmilket kan betyde et
@gget investeringsniveau i CPH.

Ad (iii): Cargo
1470 CPH har anfart, at:

"@stomradet i lufthavnen er i CPH’s langsigtede ikdimgsplaner ud-
lagt til udvikling af cargo akiviteter, herunder dveealiseringen af
projektet "cargo-city”, som inddrager den ubebyggedrund som
Terminal A gnsker at leje... "Ligeledes ma inddragep konkurren-
cemyndighedernes vurdering af konsekvensker]negative indvirk-
ninger fé%rs'3 CPH’s cargoaktiviteter, som en etableriaf Terminal A
vil fa...”

14711 denne del af analysen fokuseres pa den effekt, Berminal A vil
have pa brugerne — i denne sammenhaeng ogsa casgager — af luft-
havnen. Det vil sige, at det i denne del af analyseal vurderes, om der vil
veere stagrst nytte forbundet ved, at TA etablerepassagerterminal i luft-
havnens gstafsnit, eller om der vil veere stgrsengrbundet ved, at CPH
ogsa fremover kan disponere over den pagaeldenae gnerunder inddra-
ge grunden i deres langsigtede planlaegning.

1472 TA gnsker at placere sig i det omrade af lufthaysor CPH i dag
har sine cargo aktiviteter. Det ma derfor antagésafremt CPH pa tids-
punktet for leveringsneegtelsen havde udlagt devaekte grund som cargo-
omrade, da vil det kunne have en negativ indvirgma CPH'’s mulighed
for at udvikle cargo omradet. Heraf fglger, at si@edes ogsa kan have en
negativ effekt for brugerne af cargo faciliteterne.

1473 De oplysninger — som KFST var blevet stillet tidlighed — indikerede
imidlertid hverken at CPH havde umiddelbare planer om, at inddrasge d
relevante grund | CPH’s cargo aktivitetdler, at etableringen af Terminal
A skulle veere til hinder for CPH’s muligheder farualvikle eller drive car-
go aktiviteterne.

1474 CPH har saledes ved brev af 12. august 2009 fraathserbeskrivelse
af deres projekt kaldet "Cargo Cit§*® Projektet er blevet praesenteret for
omkring 40 luftfragtsspeditarer i foraret 2009. Peagationen er vedlagt
CPH’s brev af 12. august 2009.

1475Det fremgar at beskrivelsen af projektet, at:

39 Jf. CPH’s brev af 9. september 2010 til KFST.
399 Jf. CPH's brev af 12. august 2009 til KFST.
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"CPH’s forventning til udviklingen pa fragtomradétar da ogsa fart
til, at CPH bl.a. pataenker at udvide fragtaktivitate i Lufthavnen —
ud over den rene air cargo — ved at etablere "CPargd City t|| lo-

glst|kformal med tilhgrende kontorer i lufthavnemstlige omr3
pa den gstlige side af Kystvejen — i naturlig forigelse af de
rende fragtomrade. ... CPH Cargo City vil veere un
udviklingen af luftfragttrafikken og dermed behofaat
minaler pa det sidste ledige stykke jord pa lanesia
som Terminal A gnsker at leje.”

1476 KFST bemaerker hertil, at Cargo City ikke d ger det areal,
som TA gnsker adgang til. Terminal A vil saled ave ing for
CPH'’s muligheder for at opfare Cargo City, jf. nes

Flgur 21 Bellggenhed for Cargo City

\tation af Crgo City (den graring) samt styrelsens angivelse af
anlagte placering (den rgde ring).

1477 rker endvidere:

lige preesentation. Efter hvad der er KFST bekeineingar behovet

at det omtalte behov for nye fragtterminaler ikke fggmaf den oprinde-
’ forst af brevet til KFST den 12. august 2009.

at KFST har erfaret, at der — blandt andet som fglige at en starre
fragtoperatar for nyligt har trukket sig ud af CRH& nuveerende
tidspunkt er ledig terminalkapacitet.

at CPH - efter hvad det var KFST bekendt — ikke hakalekrete planer
om, at etablere yderligere terminaler til brug flagt.



KFST bemaerker endelig, at {4
1478.[x]

1479 Det synes dermed ikke godtgjort, at etableringeanapassagertermi-
nal umiddelbart vil have en negativ indvirkning @&H’s mulighed for at
udvikle cargo omradet. Derfor vil der veere staoefugernytte forbundet
ved, at TA etablerer en passagerterminal i luftleasgngstafsnit, end der vil
veere ved, at CPH ogsa fremover kan disponere @repéigaeldende grund.

1480 Faktum er, at den pageeldende grund ligger ubertei dag. Hver-
ken det danske samfund eller CPH har saledes ndigekte nytteveerdi af
grunden i dag. Det er vurderingen, at etableringieherminal A vil nyttig-
gere grunden hurtigere end det fremgar af de ojasee CPH har kunnet
dokumentere. Det vil veere en fordel for det danskmfund at fa ehurti-
gere nyttiggerelse af den ledige grund. Derimod kandiskuteres om ud-
nyttelsen af grunden pét givet tidspunkvil veere mest gavnlig med en ny
passager- eller en ny cargo-terminal. Det bemaerlden forbindelse, at
CPH direkte indteegter af de to terminaltyper virgdejeindteegter. En car-
go-terminal vil — ligesom TA — ikke generere indteggpa det kommercielle
omrade for CPH.

1481 CPH har ikke frembragt argumenter eller oplysninger sandsynlig-
gar, at nytteveerdien af at bruge grunden som egodaritlitet vil overstige

nytteveerdien af Terminal A. Da en hurtigere nyttiggjse giver en entydig
positiv effekt leegges det derfor til grund, at esttiggarelse af grunden til
Terminal A frem for en planlagt cargo-terminal ikkié have negative virk-

ninger for sa vidt angar de direkte gkonomiskeniirger.

Nye oplysninger i CPHs hgringssvar af 12. oktoli#12

1482 Ovenstaende vurdering af hvilken effekt etable@figerminal A vil
have pa CPH’s mulighed for at udvikle cargo omrabgggede, jf. punkt
1477 091480, blandt andet pa forudszetninger om, at CPH kidvde kon-
krete planer om at etablere yderligere terminaldrug for fragt og at etab-
lering af en passagerterminal pa den ledige grertbdville resultere i en
hurtigere nyttiggarelse af grunden.

1483 CPH har i deres hgringssvar af 12. oktober 201¥sbphat CPH har
indledt forhandlinger om leje af grunden med egtivpaeratar. CPH angiver
saledes i hgringssvaret:

"At der er behov for den pagaeldende grund til cdogmal dokumente-
res ogsa af, at der som resultat af de lgbendetelsefr, som CPH har
haft om udviklingen af sine cargoaktiviteter, nlsder stort set feerdig-
forhandlede aftaler mefk] om et konkret projekt pa grunden, spth
dels er igangveerende forhandlinger med to andrgaaperatgrer om
disses etablering af terminalaktiviteter pa grundégastrup.”

4903, CPH’s brev af 4. juni 2009 til KFST.
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1484 De nye oplysninger indikerer, at CPH nu har en adtelrnativ udnyt-
telsesmulighed af grunden, som Terminal A har arehain adgang til.
Dette forhold giver anledning til, at vurderingeinhailken effekt etablering
af Terminal A vil have pa CPH’'s mulighed for at ilde cargo omradet
genovervejes.

1485 Safremt bade Terminal A og [x] adgang til grundemedvendig for,
at de kan udgve deres respektive aktiviteter fgeligden en problematik
omkringrival use idet etablering af den ene udelukker den etaideasf den
anden. | dette tilfeelde vil det skulle vurderes derminal A eller [x] giver
stagrst nytteveerdi for forbrugerne.

1486 Spgrgsmalet onmival use er vurderet under afsnit 4.7.1 hvortil der
henvises. Vurdering viser, at dé&ke errival use Dette skyldes, at adgang
til grunden ikke er ngdvendig for at [x]kan udgusesaktiviteter.

4.10.5 Takster og passagermasngder

1487 Opfarelsen af Terminal A kan f& betydning for takstau og passa-
germaengder i Kgbenhavns Lufthavn. Hvis takster ags@agermaengder
aendres, vil det fa direkte betydning for flyselsiai® og forbrugerne.

1488 Derfor er det relevant at undersgge, om takstnivegupassager-
meengder pavirkes, hvis Terminal A etableres.

1489 Det vurderes, at etablering af Terminal A vil fgiteen direkte forbru-
gergevinst i form af lavere takster. Der er opsti#n reekke scenarier for at
opgare forbrugergevinsten. Gevinsten forventegggeli intervallet 50-150
mio. kr. om aret.

1490.Til grund for vurderingen ligger,

. at CPH forventes at mgde konkurrencen, dvs. matdkstniveauet i
Terminal A, for den del af CPH'’s trafik, der blivadsat for konkur-
rence fra Terminal A, jf. afsnit 4.10.1.

at den trafik, der flytter til TA betaler en samleks$d, der ud-
gores af de fire omkostningsbestemte ikke-
konkurrenceudsatte takster samt en konkurrencetidlkst
TA

at den trafik, der kan flytte, men som bliver hos CPidtaler
en samlet takst, der svarer til TAs samlede takst

at at den trafik, der ikke kan flytte til TA, betalen samlet
takst, der svarer til den samlede takst, der beialag.

. at Terminal A forventes at fa et lavere omkostnimigsau end CPH,
som muligger et lavere takstniveau i Terminal Ad eet i dag er til-
feeldet i CPH, jf. afsnit 4.10.5.5,



. at CPH har anfart, at etableringen af Terminal A p&alerordnede
plan kan fare til en reekke skadelige virkninger, gfsnit 4.10.1-
4.10.4, og

. at CPH har anfart, at omkostningerne forbundet sssdirity i Termi-
nal A vil blive s& store, at det vil betyde, atstkne i Terminal A ik-
ke kan blive lavere end i CPH, jf. afsnit 4.10.6tlenfor.

14911 det folgende preesenteres vurderingen, som sanuttesh med
CPH'’s argumenter.

4.10.5.1 Resultater — opggarelse af forbrugergevinst

1492 Forbrugergevinsten i et kontrafaktisk scenariumagopg som forskel-
len pa de samlede takster i det kontrafaktiskeatem, dvs. med Terminal
A, og det faktiske scenarium, dvs. uden TerminaDAtte summes over alle
de bergrte passagerer. F.eks. vil forbrugergevinstiggre DKK 10 mio.
om aret for et kontrafaktisk scenarium, hvor 1,@.nidfgaende passagerer
far reduceret taksterne med DKK 10.

14931 denne praesentation vises beregningens fglsombedoo variatio-
ner i tre parametre, som har betydning for opggre&f forbrugergevinsten.
De tre parametre er:

. Ny trafik (NY)
Ny trafik farer til en forggelse af forbrugergevies, fordi forbrugere,
der hidtil ikke gnskede at flyve, nu vurderer, at kin betale sigat
flyve.

. Security-afgift i Terminal A (SEC)
Security-afgiften for flyselskaber, der anvendermi@al A, har direk-
te betydning for den reduktion af de samlede takstam Terminal A
vil kunne tilbyde.

. Contestable share (CON)

Contestable share er den andel af CPH’s trafik,udeeettes for kon-
kurrence, safremt Terminal A bliver opfart. Stesesl af contestable
share har afggrende betydning for forbrugergevimdtedi CPH for-
ventes at matche Terminal A’'s takstniveau for sdt wdingar con-
testable share.

1494 Forbrugergevinsten beregnes for forskellige komtonmar af oven-
staende parametre, som pa den made udggr variati@amalysens tolv sce-
narier, jf. Figur 22 nedenfor.
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Figur 22: Forbrugergevinst opstillet i scenarier

Parameter I: NY Parameter II: SEC Parameter Ill: CON
m(Ny trafik, mio. afgd-  (Security-afgift i (Contestable share, Forbrugergevinst,
ende passagerer onTerminal A DKK per mio. afgdende passa- DKK mio. om &ret

Scenariu

aret) afgdende passager) gerer om ret)

A 29,6
B 73,2
Cc 160,4
D 44,6
E | 0,00 103,2
F 220,4
G 32,0
H 0,25 75,6
I 162,8
J 48,2
K 106,8
L 2241

Anm.:  Hovedscenariet — scenarium E — er fremheeeet fed skrift.

Kilde:

Egne beregninger, jf. punk6281536.

14951 analysens hovedscenarium — scenarium E — erpigod en forbru-
gergevinst pa 103 mio. kr. om aret. | hovedsceharieler ingen ny trafik,
security-afgiften i Terminal A svarer til CPH’s (IXK39 per afgaende pas-
sager) og contestable share udgar 3,0 mio. afggsassmgerer om aret.

1496 Der findes desuden scenarier med 0,25 mio. afgapadsager i ny
trafik om aret, med en 10 DKK hgjere security-afgifferminal A, dvs.
DKK 49 per afgaende passager, og med 1,5 ellem&g0afgdende passage-
rer om aret som contestable share. Valget af hoeedsier og gvrige sce-
narier uddybes i afsnit 4.10.5.2 nedenfor.

1497 Scenarierne er konstrueret, sa der er en vis i@riatopggrelsen af
forbrugergevinsten (30 — 224 mio.kr.) Formentligearkombination af pa-
rametre, der giver en gevinst i intervallet 50-1B6®.kr. — der i runde tal
deekker 8 ud af 12 scenarier - i hgjere grad udiyklen samlede usikker-
hed i analysen.

4.10.5.2 Scenarieparametre

14981 de fglgende afsnit redeggres for styrelsens ahiglevante veerdier
for scenarieparametrene: (I) Ny trafik, (Il) Setyqafgift i Terminal A og
(1) Contestable share.



Scenarieparameter I: Ny trafik (NY)

14991 analysens hovedscenarium — scenarium E — udggmafiy 0,0 mio.
afgaende passagerer om aret. | analysen indgadelest scenarium, hvor
ny trafik udgar 0,25 mio. afgdende passagerer @mn ar

1500.Til grund for valget af hovedscenarium ligder det farsteden meget
store usikkerhed forbundet med at forudsige omfaafjélyselskabernes og
passagerernes ekstra efterspargsel som falge afldéele priser og etable-
ringen af Terminal A med et seerskilt lavprisprodukt

1501.Til grund liggerfor det andetat taksterne, som flyselskaberne opkree-
ves af terminaloperatgrerne kun udggr en mindrelaafdoassagernes sam-
lede billetpris. Det geelder ogsa for lavprisbikettDerfor vil selv et betyde-
ligt procentuelt fald i taksterne, som opkreeveteahinaloperatarerne, kun-
ne fare til blot et beskedent procentuelt faldsgzerernes billetpris.

1502 Det vurderes imidlertid, at det alternative scewari hvor ny trafik
udger 0,25 mio. afgdende passagerer om aret, fiemgt usandsynligt. Det
skyldes, at etableringen af Terminal A farer tilrmmend blot lavere priser.
Etableringen af Terminal A vil skabe et brederedptdudbud for forbru-
gerne, fx i form af flere afgange pa eksistereneigtidationer, nye destinati-
oner, kortere ventetider og mere fleksible parlgsiitbud.

1503 Hertil kommer, at CPH i CPH Go — ved at tilbydetakstrabat pa 20
kr. i forhold til CPH’s gvrige udenrigsterminaletar vaeret i stand til at be-
tjene 700.000 afgdende passagerer i CPH Go’s farste

1504 Endelig har det irske lavprisselskab Ryanair, skke iflyver fra Kg-
benhavn i dag, vist interesse for Terminal A:

"Hvis der kom en alternativ lufthavn, vil vi veereget interesserede i
at tale med dem og forhabentlig lave en aftalegésiStephen McNa-

mara, kommunikationsdirektgr i Ryanair til Barsefi"”

Scenarieparameter Il: Security-afgiften i Termida{SEC)

15051 analysens hovedscenarium — scenarium E — udgarigeafgiften i
Terminal A DKK 39 per afgdende passager. | analyadgar desuden et
scenarium, hvor security-afgiften er DKK hgjeres d@KK 49 per afgaende
passager.

1506.Safremt Terminal A etableres, skal flyselskaber, atevender Termi-
nal A, fortsat betale de ikke-konkurrenceudsatkstex til CPH. Dette geel-
der takster for ophold, start og security. Takstdor ophold og start vedrg-
rer brug af landingsbaner og standpladser, og dakstafheenger alene af
flyenes maksimale startvaegt. Disse takster afhasidedes ikke af den an-
vendte terminal.

%01 3f. Barsen, den 11. februar 20Ny lufthavn pd Amager?



247/266

1507 Security-afgiften opkreeves derimod per afgaendeagmpes, og CPH
differentierer i dag security-afgiften mellem tréars (DKK 25,69) og ikke-
transferpassagerer (DKK 38,92).

1508 Umiddelbart vil security i Terminal A omfatte densae aktiviteter
som i CPH for ikke-transferpassagerer og det syee®r korrekt at antage,
at der ogsa for passagerer der bruger Terminal Blive opkreevet en afgift
pa 39 kr. per passager. P& den anden side er dentliag faerre passagerer i
Terminal A og bygnings indretning er mere kompaid eCPH.

1509 Styrelsen har derfor undersggt to andre lufthaved feerre passage-
rer end i CPH: Billund Lufthavn havde 2,6 mio. afgée og ankommende
passagerer i 2010. Security-taksten i Billund &KD14,50 per afgaende
passager. Frankfurt-Hahn Airport havde 3,5 migaahde og ankommende
passagerer i 2010. | Frankfurt-Hahn er securikgten pa EUR 4,35 (ca.
DKK 32,50). Disse observationer indikerer ikke,GRPH's omkostninger

ved security for passagerer, som anvender TermAinblirde opggres hgjere
end DKK 39 per passager, der derfor anvendes idsnemariet.

1510.CPH har i deres hgringssvar angivet, at sammeniggm med Billund
Lufthavn og Frankfurt Hahn Lufthavn er misvisenBette skyldes, at secu-
rity-afgiften i Billund ikke reflekterer omkostniegne, mens der i Frankfurt
ikke opkreeves en seerskilt security-afgift af lutisalskaberne.

1511 CPHs hgringssvar har givet styrelsen anledningt tiontakte Billund
Lufthavn, for at hgrer neermere om, hvilke omkosiainde har til security.
Security-chef Michael Hedegaard bekreeftede, atrigafgiften pa DKK
14,50 i Billund Lufthavn kun delvist deekker de omakmnger, som virk-
somheden har i relation til security. Michael Healmg oplyste videre, at
virksomheden ikke har noget preecist tal for de gemsnitlige security om-
kostninger per passager, men at han bedste bedvedle, at omkostninger-
ne ligger 30-35 pct. over taksten. De bemeerkesl,hattomkostningerne
per passager til security i Billund Lufthavn dernfedventes at ligge pa ca.
DKK 20.

1512 CPH har pa den anden side anfart, at det vil bliwdvendigt at opga-
re security-afgiften saerskilt for de flyselskakabar i givet fald kommer til at
anvende Terminal A.

1513 CPH har opgjort de forventede omkostninger vedratedsecurity i
Terminal A. Med udgangspunkt i en situation medrhj6. afgdende passa-
gerer i Terminal A om aret vurderer CPH, at omkiogtarne til security vil
udggre DKK [x] per afgdende passager.

1514 Safremt flyselskaber, der anvender Terminal A, lskbktale en secu-
rity-afgift til CPH pa DKK [x] per passager, villde samlede takster i Ter-
minal A blive hgjere end de samlede takster i l@Bél GO og CPH Inter-
national (contestable). Dermed ville der ikke vasogen forbrugergevinst
forbundet med Terminal A. Imidlertid vurderes dekd, at veere et realistisk



scenarie med et security-afgift pa DKK [x]per pagsdor flyselskaber, der
benytter Terminal A.

1515CPH angiver, at Terminal A muligvis kan opna besfsar i forhold
til de forudseetninger CPH anvender:

M b
M b

1516.0pgarelsen fra CPH har ikke veeret forevist TA, dHChar angivet,

at denne opggrelse udarbejdet af Copenhagen Ecosnamigar en klassifi-
ceret oplysning, hvis udlevering til TA vil kreevéd en godkendelse fra
Politiets Efterretningstjeneste.

1517KFST har i stedet draftet spgrgsmalet om securitkastningerne,
herunder de enkelte omkostningsposter uden angiafI<CPH’s opgjorte
omkostninger, med TA% TA er overordnet set af den opfattelse, at om-
kostningerne forbundet med de security-opgaver, €8H i givet fald skal
udfgre i Terminal A, vil veere veesentlig lavere emakostningerne forbun-
det med CPH’s egne security-opgaver.

1518 Det skyldesfor det fgrste at CPH ikke skal afholde omkostninger til
kab eller vedligehold af udstyr. Det skyldes det andetat Terminal A’'s
planlagte opbygning medvirker til at nedbringe ostkingerne.

1519 Pa denne baggrund vurderes det umiddelbart, at €Bidkostninger

til security per afgaende passager, som benyttenifal A, kan nedjusteres
til DKK 49. Det bemeerkes, at dette tal ligger 10 dwer niveauet for ikke-
transferpassager i CPH’s egne terminaler, jf. TdBehedenfor. Som alter-
nativt scenarie beregnes virkningerne af at forlsgmurity-afgiften til 49 kr.

per passager.

1520 Den security-afgift der rent faktisk matte blivevandt vil skulle god-
kendes af Trafikstyrelsen og kan saledes fagrstvasgiar en sadan godken-
delse foreligger.

Scenarieparameter lll: Contestable share (CON)

15211 analysens hovedscenarium — scenarium E — udgdestable share
3,0 mio. afgaende passagerer om aret. | analysky@irdesuden scenarier,
hvor contestable share udger 1,5 og 6,0 mio. aftpassagerer om aret.

1522 Til grund for valget af hovedscenarium ligger det farste at con-
testable share som minimum ma omfatte charterdedskag ruteselskaber,
som ikke tilbyder transfer og business class, desmmen udger ca. 1,27
mio. afgdende passagerer om aret. Det lifjlgedet andetil grund, at con-
testable share som maksimum kan forventes at anfatle ikke-

%92 Jf. Referat af mgde mellem KFST og TA den 25. sn2@11.
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transferpassagerer pa udenrigsruter — svarenda. til,9 mio. afgaende pas-
sagerer om arét?

1523 Det er i denne forbindelse en pointe, at det kordagepres, som TA |

givet fald vil kunne udgve, ikke kun vil veere rétteod flyselskabers sam-
lede passagervolumen i CPH eller mod den samledgsagarvolumen pa
enkelte afgange. Konkurrencepresset vil ogsa vaitet mod den enkelte
passager, som ikke efterspgrger transfer ellernbssi class. Det geelder
uanset om passageren benytter et flyselskab ellefgang, hvor der tilby-

des transfer eller business class.

1524 CPH har anfart, at contestable share er betydelgire end 3 mio.
afgaende passagerer om aret. Ifalge CPH omfatteestable share alene
ruteselskaber, som i ikke tilbyder transfer ellasiness class, samt charter-
selskaber — i alt ca. [x] mio. afgdende passagerearet:**

1525 CPH begrunder dette med, at de luftfartselskakesr pdnytter Termi-
nal 2 og 3 i overvejende grad tilbyder transfeerefid anden made — eksem-
pelvis gennem en alliance — er bundet til selskadber benytter Terminal 2
og 3. Skulle disse selskaber veelge at benytte Taln, ville det kreeve, at
de skulle flyve med "split operations” — dvs. deleres flyvninger mellem
to terminaler. Det er ifglge CPH ikke attraktivt &elskaberne.

1526 Modsat har TA anfart, at contestable share omfdtkrandet end
transfer.*®

1527 TA har anfart, at en raekke potentielle kunder ftrykt stor interesse
for Terminal A, og har i den forbindelse fremlagtreekke statteerklaeringer
fra Thomas Cook airlines, Danmarks Rejsebureauiiogeog SAS. TA har
desuden fremlagt avisudklip, hvoraf det fremgaiStar Tour, EasyJet samt
det daveerende Sterling Airlines udtaler interesseTerminal A?°® Senest
har ogsa Ryanair udtalt interesse for Terminal A.

4.10.5.3 Datagrundlag og opggrelsesmetode

1528 En vigtig del af datagrundlaget for opgarelsenabifugergevinsten
er CPH’s takster i henholdsvis CPH Go og CPH Irggomal i det faktiske
scenarium, dvs. uden Terminal A, jf. Tabel 10 néden

403 3f. bilag 23, Prognoser for trafik og indteegtemfisendt af CPH til KFST den 26. okto-
ber 2010.

404 3. bilag 23.

%95 Jf. bl.a. bilag 14 og TA's brev af 10. decembet @€l KFST.

% Jf, TA's brev af 10. december 2010 til KFST.



Tabel 10: Takster i CPH

Konkurrenceudsatte takster Ikke-konkurrenceudsakister| Samlet
HandlindCUTE|Passage}er | alt Security|0pho|d| Start | | alt takst

--- DKK per afgdende passager ---
CPH Go 12,50 1,66 67,18 81,34 38,92 3,27 33,45 75,64 156,98
CPH International
(contestable)
Note 1: Beregnet pa baggrund af Bilag 23.

Anm.:  Oversigten omfatter ikke den NOx-baseredessimnsafgift, som blev indfart den 31. oktober 2086r hver start beta-
les DKK 16,50 per udledt KG NOx.

Kilde:  Bilag 10: Takstregulativ for Kgbenhavns Lhdt/ne A/S, Kgbenhavns Lufthavn Kastrup ferioden 31. oktober 2010
den 31. marts 2015.

1250 1,66 87,18101,34 38,92 3,27 33,45 75,64 176,98

1529 Safremt Terminal A etableres, vil flyselskaber davender Terminal
A fortsat skulle betale de ikke-konkurrenceudsttester til CPH°’ Derfor
er det en realistisk mulighed, at CPH i fremtidéinheeve disse takster — i
hvert fald for flyselskaber, der anvender TermiAat til det hgjst tilladte
niveau inden for rammerne af reguleringen. Detthi#éjadte niveau er om-
kostningerne pa de enkelte takstomrader inklusiileadt forrentning af
den investerede kapital, jf. Tabel 11 nedenfor.

Tabel 11: Omkostninger i CPH

Ikke-konkurrenceudsatte takstomrader

Security | Ophold | Start | | alt

--- DKK per afgéende passager ---
CPH Go [X] [X] [X] [X]
CPH International (contestable) [X] [X] [X] [X]

Anm.:  Omkostningsgrundlaget er inklusiv tilladtfentning af den investerede kapital (ROIC).
Kilde:  Bilag 23

1530.0mkostningerne i CPH for security, ophold og starhgjere end de
tilsvarende takster for security, ophold og st&®H har dermed mulighed
for at heeve taksterne inden for rammerne af remgjen.

1531 P& denne baggrund er det muligt at opggre de sarfdedentede tak-
ster i Terminal A til knap DKK [x] + SEC, jf. Tabdl2 nedenfor. | tabellen
benaevnes security-afgiften i Terminal A som scepatiameteren SEC.

Tabel 12: Forventede takster i Terminal A

Konkurrenceudsatte takster Ikke-konkurrenceudsakistef Samlet
Handlind CUTE| Passagek | alt Security| Opho|b|| Start | lalt | takst

--- DKK per afgéende passager ---

. X+ [x]+
Terminal A 0,00 0,00 xX]  [x] SEC 5,66 48,25 SEC  SEC

Note 1: Beregnet p& baggrund af bilag 23
Note 2: Bilag 10
Kilde: Bilag 14

07 Foruden takster for security, ophold og startdémdlen NOx-baserede emissionsafgift,
som opkreeves i forbindelse med start og dermed bikiker konkurrenceudsat. Emissions-
afgiften er ikke medtaget i analysen, da den ikltelgres at have betydning for forskellen
pa det samlede takstniveau i CPH og Terminal A.
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1532 CPH forventes at matche Terminal A’'s samlede takstr etablerin-
gen af Terminal A: DKK [x] + SEC for alle passagemer pavirkes af kon-
kurrencen fra Terminal A (contestable share).

1533 Efter etableringen af Terminal A forudseettes, & rhio. afgaende
passagerer om aret vil anvende Terminal A. Nogleaabagerne i Terminal
A kan veere nye passagerer, mens resten af Teriisnglassagerer stam-
mer fra enten CPH Go eller CPH International (cstatiele).

1534 Forbrugergevinsten opggres som summen af geviesterrire sepa-

rate grupper af passagerer. Det geelder (1) nyeagess, (2) passagerer,
som inden etablering af Terminal A var i CPH Go,(8) passagerer, som
inden etablering af Terminal A var i CPH Internatb (contestable), jf. Ta-

bel 13 nedenfor.

Tabel 13: Forbrugergevinst, beregningsmetode

___.Mengde . .. Samlet besparelse .

N Gammeltakst ___ ______ Nytakst ___
. : : P 1 : Lo Lo
Nytrafik & NY xS [ (x1) =1 ([X] +sEC) 1
+CPHGo 07 [ (x] =1 (X] +sEC) 11
CPH . DR N x
+ International | (CON-0,7)} * | [ [x] =1 ([X] +sEC) 1

(contestable) :

_________________________________________________________________________

_____________________________________________

Alle bergrte passagerer sparer forskellen mellem Nye passagerer og CPH International

------------------------------------------------------------------------

4 (CON=07){X] + SNV~ |
Lo 10 |

= Samlet gevinsi (CON + % NY) * [[X] - (X] + SEC)]

Anm.: For ny trafik opgares den "gamle takst” soemgemsnittet af den gamle takst for passagerer stammende fra CPt
og CPH International (contestable). Desuden regnashalvdelen af forskellen mellem den gam¢eden nye takst m
i den samlede besparelse. Det skyldes, at resemgatiserne for passagererne i "ny trafik” antggeent fordelt i inter-
vallet mellem den gamle og den nye takst.

Kilde:  Egne beregninger.

1535 Forbrugergevinsten for de enkelte grupper af passagpggres som
produktet af meengden af passagerer i den pageeldeappe og besparel-
sen for den enkelte passager i den pageeldendeegrupp

1536 Eksempelvis er der 0,7 mio. afgdende passageredret gruppen,
som inden etablering af Terminal A var i CPH Go.eHpassager i denne
gruppe sparer DKK [x] = ([X] + SEC). Hvis securiéygiften i Terminal A
udger DKK 49 per afgaende passager udger grupgeniede gevinst DKK
[X] mio. om aret, jf. Tabel 14 nedenfor.



Tabel 14: Forbrugergevinst, fordelt pa scenarier ogpassagergrupper

Scenarie Scenarieparametre Forbrugergevinst
Ny trafik | Security- | Contestable Trafik fra | Trafik fra | Ny trafik | alt
(NY) afgift i share CPH Go CPH

Terminal A| (CON) Internationa

(SEC) (contestablg)
A 0 49 1,5 [X] [X] 0,0 [X]
B 0 49 3 [X] [X] 0,0 [X]
C 0 49 6 [X] [X] 0,0 [X]
D 0 39 1,5 [X] [X] 0,0 [X]
E 0 39 3 [X] [X] 0,0 [X]
= 0 39 6 [X] [X] 0,0 [X]
G 0.25 49 1.5 [X] [X] X [x]
H 0,25 49 3 [X] [X] X [X]
! 0,25 49 6 [X] [X] X [X]
J 0,25 39 - [X] [X] X [X]
K 0.25 39 3 X] [X] X  [x]
L 0.25 39 P [X] [X] X [X]

Kilde: Egne beregninger.

4.10.5.4 @vrige antagelser

15371 dette afsnit redegares for gvrige antagelser, kambetydning for
opggrelsen af forbrugergevinsten. Der er i alfeelitle tale om konservative
antagelser, som sigter fikkeat overvurdere forbrugergevinsten.

Den NOx-baserede emissionsafgift

1538 Den 31. oktober 2010 indfgrte CPH en NOx-baserassonsafgift
pa DKK 16,50 per udledt KG NOx i forbindelse medrstdvs. for afgdende

fly.

1539 Emissionsafgiften modsvares af en tilsvarende reolulaf startafgif-
ten. Dermed p&virkes det samlede afgiftsniveau #lemissionsafgiftef’®

1540Det laegges til grund ved opggrelsen af forbrugengten, at CPH
heever startafgiften til niveauet for omkostningepdeomradet samt en ri-
melig forrentning, som er det hgjst tilladte takatau inden for rammerne
af reguleringen.

15411 denne situation kan der argumenteres for, aefskaber, der benyt-
ter Terminal A, kommer til at betale en samlettsifgift, som er hgjere end
det hgist tilladte inden for reguleringen. Det sled, at flyselskaberne bade
skal betale den forhgjede omkostningsbestemteakjdttog emissionsaf-
giften, som er eRonverteresstartafgift, der blot er gjort emissionsafhaengig.

% Emissionsafgiften er beskrevet p& CPHs websig://www.cph.dk/CPH/DK/B2B/
Flyselskaber/Takster+og+slot/Takster/FAQ-+emissififatm (6. april 2011).
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1542 Safremt der korrigeres for denne overbetalingdeil samlede takstni-
veau i Terminal A falde, og der vil blive opgjort stgrre forbrugergevinst.

Passagermaengden i Terminal A

15431 opgarelsen af forbrugergevinsten laegges til granderminal A far
1,0 mio. afgaende passagerer om aret. Dette ersgfigt sken. Terminal
A er dimensioneret til veesentligt flere passagerygrTerminal A har oplyst,
at den optimale drift farst opnas ved 1,75 mioaafgle passagerer om aret.
Det kan ikke afvises, at Terminal A kan fa fleralen0 mio. afgdende pas-
sagerer om aret. Det geelder seerligt pa laengere sigt

1544 Omkostningerne per afgaende passager ved at drorgity i Termi-
nal A falder, hvis den samlede passagermaengde.stige

1545 En lavere security-afgift i Terminal A betyder avére samlet takstni-
veau og dermed en stgrre besparelse i forhole tjjadldende takster i CPH.
Dermed vil en stgrre passagermaengde i Terminardtfigen starre forbru-

gergevinst.

Referencetidspunkt — hvornar begynder sammenligning

15461 analysen af takster og passagermaengder sammeskgrkontrafak-
tisk scenarium, hvor Terminal A er en realitet, metdfaktisk scenarium
uden Terminal A. Beskrivelsen af det faktiske scema tager udgangs-
punkt i CPH’s geeldende takstregulativ, som tradkeaft den 31. oktober
2010, samt oplysninger fra CPH om forventede passaggngder i 2011.

1547 Alternativt kan beskrivelsen af det faktiske scamartage udgangs-
punkt i tidspunktet, hvor leveringsnaegtelsen fastdd, jf. Figur 23 neden-
for.

Figur 23: Tidslinje

Sagen bliver indledt | dag Terminal A er en realitet
t=-1 t=0 t=1

1548 Efter sagen om leveringsnaegtelse blev indledt(ia offentliggjort
planer om at bygge sin egen lavprisfacilitet ogerdftigende opfert og
ibrugtaget CPH Go. Desuden har CPH revideret takktsiren efter for-
handling med flyselskaberne.

1549 Derfor ville der veere blevet opgjort en stgrre fadergevinst, hvis
grundlaget for det faktiske scenarium, dvs. udemli®al A, i stedet havde
veeret tidspunktet, hvor leveringsnaegtelsen faredt st



Takster for ophold og start

1550.Taksterne for ophold og start opkreevkke per afgaende passager,
som det er tilfeeldet med de gvrige takster, memubet efter flyenes start-
veegt. De opgjorte takster per afgdende passageapil 11, er derfor be-
regnede gennemsnitstal for hele lufthavnen, somkdeskver variation fra
fly til fly.

1551 L avprisselskaber er kendetegnet ved en hgj loadrfadvs. fa ledige
saeder, og relativt sma fly — sammenlignet med méssselskaber. Alt i alt
betyder dette, at lavprisselskaber har en lavwstagt per afgaende passager.
Det betyder, at lavprisselskaber typisk betaletagere startafgift per afga-
ende passager end netveerksselskaber. Hertil komahéavprisselskaber
ogsa er kendetegnet ved hurtig turnaround og figld@ve omkostninger til
ophold.

1552 Dermed er taksterne for start og ophold per afgdgrasager i Ter-
minal A givetvis sat for hgit, fordi Terminal A rogt er indrettet til lavpris-
selskaber. Det betyder, at forbrugergevinsten cgsgfar lavt.

1553 Betydningen for forbrugergevinsten begreenses dogtan tilsvaren-
de overvurdering af taksterne for start og ophaieetyis finder sted for
CPH Go, som ogsa er indrettet til lavprisselskaber.

4.10.5.5 Omkostninger i CPH og Terminal A

1554 Det er relevant at sammenholde omkostningerne i GgHerminal A

for at vurdere, om Terminal A pa sigt har grundfag at opkraeve lavere
takster end CPH opkraever i dag. Derfor sammenhaldeforventede om-
kostninger i Terminal A med omkostningerne i CPkeinational og CPH
Go.

1555 Nedenstaende Tabel 15 viser CPH’s omkostningeefom# de kon-
kurrenceudsatte omrader. Det er relevant at samgmenbade drift og af-
skrivninger. Der er derfor foretaget sken over osthkimgsfordelingen ud
fra CPH’s egne aggregerede budgetter.
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Tabel 15: CPH's omkostninger pa de konkurrenceuds#t omrader
fordelt pa drift, afskrivninger og afkast for 2011 (budget)

[Mio. kr.] Handling Passager CUTE | alt
CPH International [x] (x] [X] (x]
Drift [X] [X] [x] [x]
Afskrivninger [X] [x] [X] [X]
Afkast [X] [x] [x] [x]
CPH Go [X] [X] [X] [x]
Drift [X] [X] [x] [x]
Afskrivninger [X] x] [X] (X]
Afkast [X] [x] [X] [X]

Anm.: Tal anfart med kursiv er estimater baserebplysninger fra CPH om fordelingen af
de samlede omkostninger p& driftsomkostninger (QP&f¥krivninger og afkast/ROIC
(Return On Invested Capital).

Kilde: CPH budgetterede omkostninger 26%1

15561 forbindelse med takstfastseettelsen er omkostniregepgjort per af-
gaende passager afgaende, jf. Tabel 16 nedenfor.

Tabel 16: CPH’s omkostninger pr. passager pa de kd&urrenceudsatte
omrader for 2011 (budget)*

[kr./passager] Handling Passager CUTE | alt
CPH International [X] [x] [x] [X]
PH
S o e ] [ [ ]
CPH Go(langt sigt) [X] [X] [X] [X]

Kilde: CPH budgetterede omkostninger 26111

1557 TA’'s omkostninger per passagerer er budgetteretti[x] kr., jf. Ta-
bel 17 nedenfor.

09 3. bilag 22.

“19 Benyttes budgetterede tal for 2011 opnas et taCfoH Go, der ligger over CPH uden-

rigs. Dette skyldes, at CPH Go endnu ikke har opdéeforventede antal passagerer. CPH
har i deres business case for CPH Go lagt til gatrmmkostningerne i CPH Go skal kunne
retfeerdiggare, at taksten i CPH Go fastseettes .2nkier taksten i CPH udenrigs.

11 Jf. bilag 23.



Tabel 17: TA’'s omkostninger fordelt pa OPEX, afskrivninger og afkast
samt pr. passager for 2012 (budget)

[Mio. kr.] OPEX Afskrivninger ROIC | alt
TA (ROIC 7,5 pct.) [X] [x] [x] x]
TA (ROIC 9,1 pct.) [X] X] [x] [x]
[kr/pax] Omk. i alt (mio.) Pax (mio.) Per pax.
TA X] [X] [X]

Kilde: TA Business ca$g oplysninger af 23. januar 204'f samt egne beregninger

1558.CPH forventer, at de samlede omkostninger per gasddiver [x] kr.
i CPH udenrigs samt ca. [x] kr. i CPH Go. Detteikeder, at TA vil kunne
drives mere effektivt end savel CPH udenrigs og @GrH

1559 Det er imidlertid ikke retvisende at sammenligne’s Amkostninger
med CPH’s omkostninger til CPH Go pa baggrund afndeaerende passa-
gerantal i CPH Go.

1560 Det skyldes, at den myndighedsgodkendte takst i GBter fastsat pa
baggrund af, at passagertallet pa mellemlangt(figm til 2015) forventes
at vokse betydeligt i CPH Go (til cirka 4 gangens@nge passagerer) — og at
CPH’s omkostninger til CPH Go omkostninger per pgss som fglge af
passagertilvaeksten forventes at blive betydeligera end pa nuvaerende
tidspunkt, hvor faciliteten stadig er i en "opsséase”.

1561.Det er derfor mere retvisende at sammenligne T@kitskostninger
med CPH Go’s omkostninger under den forudseetningP&l Go drives ef-
fektivt, det vil sige ved en betydeligt starre magrmaengde end pa nuvee-
rende tidspunkt. Tabel 14 ovenfor omfatter derforkostninger for CPH
Go pa [x] kr. per passager, som svarer til omkogmine, nar CPH Go dri-
ves effektivt.

1562.TA’s omkostninger beregnes imidlertid ud fra virkdoedens budget-

terede antal passagerer [X]. Det skyldes, at dettngspunkt er mere kon-
servativt end, hvis TA’s passagertal fremskrivesspdnme made som pas-
sagertallet i CPH Go. Det skyldes endvidere, atsTénkostninger under

alle omsteendigheder ligger under omkostningernédebtCPH Go og CPH

udenrigs. Det er saledes ikke ngdvendigt at foeetagnaermere fremskriv-
ning af TA’s omkostningerdenneforbindelse.

12 3f. bilag 14.
*13 E-mail af 21. januar 2011 fra TA til KFST.
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1563.TA har indregnet et lavere afkast end CPH. CPHitdregnet et af-
kast pa [x] pct., mens TA har indregnet et afkasfxjpct. Korrigeres TA's
omkostninger, ved at ROIC andres fra [x]til [x]paa vil TA’'s samlede
omkostninger kunne opggares til [x]kr. per passag@&’'s omkostninger er
saledes fortsat lavere end omkostningerne per gassaavel CPH uden-
rigs som CPH Go.

15641 Tabel 18 nedenfor er omkostningerne pr. passégehenholdsvis
TA, CHP GO samt CPH udenrigs opstillet til sammggmilng.

Tabel 18: Omkostninger pa konkurrenceudsatte omrade CPH Inter-
national, CPH Go og TA

[kr./pax] Handling Passager CUTE | alt
Udenrigs [X] [X] [x] (X]
GO (budget 2011) [X] [x] [x] x]
GO (langt sigt) [X] x] [x] [x]
TA [X] [X]

Anm.: CPH'’s tal er budget 2011, mens TA er bud§4P2TA opkreever én samlet takst og
saledes ikke seerskilte takster for handling og CUD&es omkostninger er derfor opgjort
samlet.

1565 Det fremgar at de samlede omkostninger, ved aedfsrminal A, er

lavere end omkostningerne ved at drive savel CPehtigs og CPH Go.
TA har oplyst, at deres omkostninger er lavere dietlels indregner et la-
vere afkast og idet de dels forudseetter at drivenireal A mere effektivt

end CPH’s terminaler. TA har oplyst, “af:

e Terminal A er dimensioneret til [x] ankommende dga@nde passa-
gerer (pax) p.a.; mens CPH arligt har ca. 20.0@p@X p.a. Altsa et
forhold p& ca. 1:10. Terminal A har et areal pd[xpm* mens CPH
til sammenligning har ansldet ca. 250.000 terminaler (Terminal
2+3 og finger A, B, C, D og Go). Altsa et forhqgd ca. [x]. Areal-
relaterede driftsomkostninger (f.eks. energi, \gehold, rengaring,
forsikring) er som fglge heraf — alt andet ligeaesentlig billigere i
Terminal A end i CPH. Hertil kommer, at Terminalrdodsat CPH
ikke har fingre.

e CPH har pa alle deres fingre (undtagen finger Gdyder. Disse har
foruden en kapitalomkostning ogsa en ikke uveespmtlifts- og
vedligeholdelsesomkostning. Terminal A har inggbrber.

e CPH har et (relativt) eeldre bagagesorteringsanteegpgsa handterer
transfer. Det fylder 14.000 m2 foruden et ukendalbm?2 til under-
jordiske forbindelser til T2 og T3. TA's bagageaglanslas at fylde
max. [x] m2 og er sdledes relativt mindre. Endvéder TA’s baga-
geanlaeg enklere, hvilket betyder, at TA’s driftsastkinger er lave-
re.

14 Jf. e-mail af 21. januar 2011 fra TA til KFST.



| forbindelse med bagageanlaegget i Terminal A ¥limplementere
en ny teknologi [x] modsat CPH’s kun delvise auttsk® optiske
lzesning af stregkoder, som vil reducere det maaueisourcebehov
vaesentligt.

Terminal A har et mindre areal (relativt tii CPH)l tcheck-
in/bagagedrop idet TA forudseetter, at den veesaidligel af check-
in alene sker via Internet, og idet der naestenukitenhde er bagage-
drop i TA. Desuden er dimensioneringen af sketracefi hensigt om
at minimere kger. Samlet set er omkostningerne ufmtbt ved
check-in/bagagedrop mindre i Terminal A end i CPH.

» Terminal A opfares efter det geeldende bygningsregig og vil have
et markant lavere energiforbrug end CPH’s relatire bygnings-
masse (T2 er etableret i 1960, finger A i 1990g¢inB i 1989 og
finger C i 1969)

CPH har udlagt arealer dedikeret til Non Schengeerationer adskilt
fra Schengen operationer (f.eks. er hele fingercBe8gen). | TA er
dette behov lgst med fleksible gates, der skiftkaisveere Schengen
og Non Schengen.

» Terminal A’s design mht. areal og processer medfateder i Termi-
nal A er behov for et mindre antal medarbejdere €RdH. Renser
man CPH’s antal medarbejdere for securityfolk, er idCPH ansat
ca. 1100 medarbejdere, svarende til 1 medarbejderc@. 21.000
passager/ar. | Terminal A vil der til sammenlignivggre ansat ca.
[x], svarende til 1 medarbejder per ca. [x]passageSamlet set be-
tjener en ansat i Terminal A saledes [x] pct. flpassagerer end en
ansat i security i CPH, hvilket bevirker at driftskostninger i Ter-
minal A kan holdes nede.

1566.Pa baggrund af oplysningerne om TA’s omkostningar det umid-
delbart formodningen for sig, at TA’s omkostninger passager Vil veere
lavere end de omkostninger CPH har savel i CPHrigkesamt CPH Go.

4.11 Delkonklusion — virkninger for forbrugerne

1567 Sammenfattende vurderes det, at CPH's leveringstsegtil fare til
en forringelse af forbrugernes valgmuligheder. Slgtides, at Terminal A’s
opbygning og strategi adskiller sig fra CPH padieunkter, idet Terminal
A planlaegger at tilbyde forbrugerne et meget enpdtdukt med fokus pa
en ukompliceret proces. Desuden er det TA’s stratggplacere sig i dis-
count-segmentet under CPH'’s takster, jf. afsnit 4.9

1568 Leveringsnaegtelsen vurderes desuden at ville fizea forringelse af

incitamentet til at innovere. Det sker som fglgefskeermningen af marke-
det og det konkurrencepres, som TA kunne have ¢pedraned. Markedsaf-
skeermningen fjerner den innovation, som TA kunneehbidraget med,

samt den ekstra innovation, som CPH kunne haveseeal grundet det
ggede konkurrencepres fra TA, jf. afsnit 4.9.
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1569En konkret, afledt virkning af CPH’s leveringsnatggevurderes at
veere, at konkurrencesituationen for en del afkkain i CPH fastholdes i en
monopollignende situation. Det geelder passagerefflysglskaber, som
hverken efterspgrger transfer eller business clagst Terminal A ville

kunne bidrage med et konkurrencepres og udfordie, FPafsnit 4.10.1.

1570 CPH's leveringsneegtelse vurderes ogsa at betyd@glznhavns — og
hele @resundsregionens — internationale tilgeengedidkan blive forringet.
Safremt Terminal A bliver etableret vil der ikkeoblveereen aktar (CPH),
som det er tilfeeldet i dag, men heteaktgrer (CPH og Terminal A), der
begge og i indbyrdes konkurrence med hinanden dersat tiltreekke trafik,
som vil forbedre den internationale tilgeengelighjédafsnit 4.10.2.

1571 Endnu en afledt virkning af CPH’s leveringsneegteigaderes at vee-
re, atreguleringviderefares pa markedet for terminalydelser i stéoieat
blive erstattet meterminalkonkurrencesom kunne have stillet forbrugerne
bedre. Der laegges her veegt pa, at regulering seeond-beslizsning, idet
konkurrence i hgjere grad er i stand til at fa sanheder til at holde om-
kostninger og priser nede, hvilket er til gavn forbrugerne, jf. afsnit
4.10.3.

1572 Endnu en afledt virkning af CPH’s leveringsnaegtelsederes at vee-
re, at investeringsniveauet i lufthavnen kan bligduceret. Her laegges til
grund, at etableringen af Terminal A i sig selvearvaesentlig investering.
Desuden vil konkurrencen mellem CPH og TA kunnesgavesteringer —
seerligt investeringer rettet specifikt mod forbrugs gnsker — til en kon-
kurrenceparameter. Dette kan @gge incitamentenvésteringer, jf. afsnit
4.10.4.

1573 Endelig vurderes det, at veere en afledt virknin@CBH’s leverings-
neegtelse, at takstniveauet for en andel af CPHsamerer fastholdes pa et
hgijt niveau. Til grund for vurderingen ligger TA{ganlagte takster, som
ligger under CPH'’s takster — ogsa i CPH Go. Deswdederes det, at CPH
ville veere ngdt til at seenke takstniveauet for ehadl sin egen trafik, hvis
Terminal A blev etableret. Det skyldes, at del€€®H's trafik ellers kunne
veelge at flytte til Terminal A, jf. afsnit 4.10.5.

4.12 Konklusion

1574.Kgbenhavns Lufthavne A/S har misbrugt virksomhsdgomineren-
de stilling pa markedet for landingsbaneydelserkghkurrencelovens § 11
og TEUF artikel 102.

1575 Misbruget bestar i, at Kgbenhavns Lufthavne A/S regtet Airport
Terminal A ApS adgang til at opfgre den planlagéeriinal A pa en grund
med adgang til landingsbanerne i Kgbenhavns Lufthéastrup. Misbruget
er konkret sket ved, at Kgbenhavns Lufthavne A/Sniaagtet at leje grun-
den vist pa bilag 27 til Airport Terminal A ApS filrug for opfarelsen af
Terminal A. Kgbenhavns Lufthavne A/S har dervedréstset konkurren-



cen ved at afskeerme det relevante marked for tatydalser. Kgbenhavns
Lufthavne A/S har afskeermet markedet generelt garshen konkrete leve-
ringsnaegtelse rettet mod Airport Terminal A ApS.

1576 Kgbenhavns Lufthavne A/S har ikke fremlagt dokuragoh, som
sandsynligger, at virksomhedens adfeerd er begrunadlaektive omsteen-
digheder.

VI. Afgarelse

1577 Det meddeles Kgbenhavns Lufthavne A/S, at Kgberhaufthavne
A/S har misbrugt virksomhedens dominerende stilpdgmarkedet for lan-
dingsbaneydelser, jf. konkurrencelovens § 11 og Fiatlikel 102.

1578 Misbruget bestar i, at Kgbenhavns Lufthavne A/S regtet Airport

Terminal A ApS adgang til at opfare den planlagégriinal A pa en grund
med adgang til landingsbanerne og den tilhgrenétasimuktur i Kgben-
havns Lufthavn Kastrup. Misbruget er konkret sketl,vat Kgbenhavns
Lufthavne A/S har nzegtet at leje grunden vist peighl til Airport Terminal

A ApS til brug for opfarelsen af Terminal A. Kgbenms Lufthavne A/S
har derved udelukket den effektive konkurrence @dkedet for terminal-
ydelser.

1579 Kgbenhavns Lufthavne A/S pabydes i medfar af komaelovens §
11, stk. 4, 1. pkt., jf. 8 16, og TEUF artikel 102 konkurrencelovens § 24,

at bringe overtreedelsen beskrevet ovenfor i git43 til op-
hgr og som led heri,

at med reel hensigt at indlede realitetsforhandlinged Air-
port Terminal A ApS om virksomhedens adgang til
grunden, vist pa bilag 1, eller et tilsvarende bssan
Kgbenhavns Lufthavne A/S og Airport Terminal A ApS
finder egnet til at opfgre og drive en passagelteam
inden [1 maned fra afgarelsen], og i den forbinelels
uden ungdigt ophold,

at orientere Trafikstyrelsen om, at forhandlingernedrier-
port Terminal A ApS er pabegyndt,

at  have gennemfart forhandlingerne senest [6 manedef{
gerelsen], medmindre Konkurrence- og Forbrugerktyre
sen accepterer en udseettelse af denne frist.

1580 Kgbenhavns Lufthavne A/S pabydes i medfar af komkaelovens §
11, stk. 4, 1. pkt., jf. 8 16, og TEUF artikel 102 konkurrencelovens § 24,
i forbindelse med forhandlingerne med Airport TamaliA ApS om virk-
somhedens adgang til grunden, vist pa bilag 1r etléilsvarende areal som
Kgbenhavns Lufthavne A/S og Airport Terminal A Afider egnet til at
opfare og drive en passagerterminal,
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at fastseette en rimelig tidsplan for forhandlingergesom en
del af disse forhandlinger,

at fastseette rimelige, objektive og ikke-diskriminetenvil-
kar for Airport Terminal A ApS adgang til at lejg de-
nytte grunden vist pa bilag 1,

at fastseette rimelige, objektive og ikke-diskriminetenvil-
kar for Airport Terminal A ApS adgang til infraskiu-
ren i Kgbenhavns Lufthavn Kastrup, og i gvrigt

at  bista Airport Terminal A ApS loyalt i forbindelseed op-
naelsen af de relevante myndigheders godkendelse- af
farelsen og driften af Terminal A, herunder navrdig
Trafikstyrelsen skal godkende forhold vedrgrengeef
sikkerhed (safety og security) og kapacitet.

1581 Kgbenhavns Lufthavne A/S pabydes endvidere i medfdtonkur-
rencelovens § 11, stk. 4, 1. pkt., jf. 8 16, og Heaftikel 102, jf. konkur-
rencelovens § 24, som afslutning pa forhandlingenee Airport Terminal
A ApS om virksomhedens adgang til grunden, visbitegg 1, eller et tilsva-
rende areal som Kgbenhavns Lufthavne A/S og Airperminal A ApS
finder egnet til at opfagre og drive en passagelireamn

at fremsende den af Kgbenhavns Lufthavne A/S og Airpor
Terminal A ApS forhandlede aftale og eventuelleieft
falgende eendringer heri om adgang til grunden, pdst
bilag 1, eller et tilsvarende areal, som Kgbenhadwft
havne A/S og Airport Terminal A ApS finder egnétai
opfare og drive en passagerterminal til Trafikdggas
godkendelse.

1582 Kgbenhavns Lufthavne A/S pabydes endelig i medf&pakurrence-
lovens § 11, stk. 4, 1. pkt., jf. 8 16, og TEURlat 102, jf. konkurrencelo-
vens 8§ 24,

at dokumentere over for Konkurrence- og Forbrugertgre
at Kgbenhavns Lufthavne A/S har opfyldt pdbuddene i
den [6 maneder fra afgarelsen], jf. pk&-46 ovenfor.

Dokumentation af, at Kgbenhavns Lufthavne A/S henngmfart forhand-
linger med Airport Terminal A ApS kan for eksemsde ved at Kgben-
havns Lufthavne fremsender referater af forhanéling med Airport Ter-
minal A ApS til Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen.
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