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DECISAO DA COMISSAO
de 30 de Outubro de 1998

relativa a aplicacdo do artigo 9° da Directiva 96/67/CE do Conselho ao aeroporto
de Hamburgo (Flughafen Hamburg GmbH)

[notificada com o nimero C(1998) 3338]

(Apenas faz fé o texto em lingua alema)

(Texto relevante para efeitos do EEE)

(98/632/CE)

A COMISSAO DAS COMUNIDADES EUROPEIAS,

Tendo em conta o Tratado que institui a Comunidade
Europeia,

Tendo em conta a Directiva 96/67/CE do Conselho, de
15 de Outubro de 1996, relativa ao acesso ao mercado da
assisténcia em escala nos aeroportos da Comunidade (') e,
nomeadamente, o n? § do seu artigo 99,

Tendo em conta o pedido de aprovagdo da decisdo das
autoridades alemas, de 30 de Julho de 1998, e apds
consulta das referidas autoridades,

Apos consulta do Comité Consultivo,

Considerando o seguinte:

I. AMBITO DE APLICACAO DA DERROGACAO NOTI-
FICADA PELO GOVERNO DA REPUBLICA
FEDERAL DA ALEMANHA

1. Notificacao apresentada pelas autoridades

alemas

Por carta de 30 de Julho de 1998, registada pela Comissdo
em 3 de Agosto, as autoridades alemis notificaram um
pedido de aprovagio da decisdo do Governo da Republica
Federal da Alemanha, de 23 de Julho de 1998, que
concede ao aeroporto de Hamburgo (Flughafen Hamburg
GmbH) uma derrogacdo destinada a:

— limitar o exercicio da auto-assisténcia a um tnico
utilizador e,

— reservar a prestacdo de servicos a terceiros ao aeroporto
de Hamburgo (Flughafen Hamburg GmbH),

para as categorias de servigos referidas no ponto 5.4 do
anexo da directiva. Nos termos do n? 1, alineas b) e d), do
artigo 99 da directiva, esta derrogacio é concedida até 31
de Dezembro de 2000.

A notificagdo especifica que, no caso de nenhum utili-
zador solicitar o exercicio da sua propria auto-assisténcia,
sera admitido um prestador, embora exclusivamente para
um nUmero limitado de operacdes.

Nos termos do n? 3 do artigo 9° da directiva, a Comissdo
publicou um extracto desta notificagdo no Jornal Oficial

() JO L 272 de 25. 10. 1996, p. 36.

das Comunidades Europeias (?) e convidou as partes inte-
ressadas a comunicarem-lhe as suas observacses.

Em conformidade com o disposto no n® 5 do artigo 9° da
directiva, o Governo alemao foi consultado pela Comissdo
sobre o projecto de avaliagdio da Comissdio em 24 de
Setembro de 1998. As autoridades alemds responderam a
essa consulta, através de observagBes escritas, por carta de
1 de Outubro de 1998.

Fundamento da derrogacio

As regras gerais de acesso ao mercado da assisténcia em
escala sdo definidas nos artigos 6° e 7° da directiva. Tais
regras enunciam claramente o principio da maior abertura
possivel para a maioria das categorias de servigos de assis-
téncia. Para um aeroporto com um volume de trafego
como Hamburgo, a directiva prevé, desde 1 de Janeiro de
1998, o reconhecimento do exercicio da auto-assisténcia e
a abertura do mercado da assisténcia a terceiros a partir de
1 de Janeiro de 1999. Porém, devido a situagdo e a missdo
especifica de um aeroporto e, nomeadamente, a
problemas de seguranca, bem como de espago e capaci-
dade, que podem colocar-se em determinadas zonas da
maioria dos aeroportos, a directiva ndo impde uma aber-
tura total do mercado, mas exige um minimo de abertura
quer em matéria de auto-assisténcia quer de assisténcia a
terceiros para quatro categorias de servigos situados do
lado ar, ou seja, numa zona especialmente sensivel do
aeroporto. Tais categorias abrangem as operacGes na pista,
a assisténcia a bagagem, a assisténcia em matéria de
combustivel bem como determinadas operagBes de assis-
téncia a carga e correio.

A Directiva 96/67/CE do Conselho tomou igualmente em
consideracdo o facto de, em determinados casos muitos
especificos, graves problemas de espago e de capacidade
impedirem a abertura do mercado ao nivel previsto. Em
tais circunstancias, podem ser concedidas derrogacdes
numa base tempordria, a fim de permitir ao aeroporto
dispor do tempo necessario para obviar a estes condicio-
nalismos. Essas derrogag¢bes s6 podem por conseguinte ter
um cardcter excepcional e ndo tém por objectivo, de
modo geral, conceder aos aeroportos um periodo de adap-
tacdo adicional ao j& previsto no artigo 1° da directiva.

() JO C 267 de 26. 8. 1998.
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S6 podem ser concedidas derrogacbes com base em
condicionalismos especificos de espaco e de capacidade.
Foi neste espirito que as autoridades alemis concederam a
derrogacio supracitada, em conformidade com o n? 3 do
«Verordnung tber Bodenabfertigungsdienste auf Flug-
plitzen und zur Anderung weiterer luftrechtlicher
Vorschriften» da legislacdo alema que transp&e a Directiva
96/67/CE para o direito nacional.

2. A situacao da assisténcia no aeroporto de
Hamburgo

2.1. Apresentacdo do aeroporto

O Land de Hamburgo detém 64 % do capital de aero-
porto de Hamburgo, o Estado Federal 26 % e o Land de
Schleswig-Holstein 10 %. A sua situagdo muito proxima
da cidade coloca intimeros problemas em matéria de
ambiente e a proximidade imediata da area construida e
das infra-estruturas rodoviarias impede a sua ampliacio
para além dos limites actuais. O nimero de movimentos
aumentou 12,5 % entre 1990 e 1997 e o namero de
passageiros 27,7 %. Com um trafego de 9 milhGes de
passageiros em 1997, fruto de um crescimento de 5 % em
relacdo ao ano anterior, o aeroporto deve fazer face as suas
dificuldades de crescimento. O aeroporto dispde actual-
mente de 42 posicdes de estacionamento, 11 das quais de
contacto. Essas posi¢des encontram-se ocupadas, na sua
quase totalidade, durante a noite. As alteracdes que o
aeroporto se propde introduzir para fazer face ao aumento
de trafego dentro dos seus proprios limites (constru¢do de
um novo terminal 2, ampliagdo de uma 4rea para a assis-
téncia) foram objecto de um plano que foi aprovado em
26 de Maio de 1998 e que é por conseguinte aplicavel de
pleno direito. No entanto, a semelhanca das introduzidas
nos anos anteriores, estas medidas sdo alvo de contestagdo
por parte das populagdes locais e as obras do novo
terminal ndo foram ainda objecto de aprovagdo de um
calendério definitivo. S6 as obras da futura placa de esta-
cionamento (Vorfeld 2) foram efectivamente iniciadas.

2.2. A assisténcia no aeroporto

Na data da decisdo das autoridades alemis, a maioria dos
servicos de assisténcia encontrava-se aberta a concor-
réncia, sendo a assisténcia prestada quer por operadores
independentes quer por transportadoras agindo por conta
propria ou por conta de terceiros.

A modificagdo refere-se ao ponto 5.4, ou seja, 0 carrega-
mento e descarregamento do avido, o transporte da tripu-
lacdo, dos passageiros e das bagagens entre o avido e a
aerogare e tem por objectivo, no que diz respeito a estas
operacdes, proibir a auto-assisténcia e reservar exclusiva-
mente ao aeroporto a prestacdo de servigos a terceiros.

Os restantes servicos relacionados com as bagagens, a
carga e o correio (pontos 3 e 4 do anexo da directiva) e
determinadas operagdes na pista (pontos 5.1 e 5,2) deverdo
ser abertos a concorréncia a partir de 1 de Janeiro de
1999, nos termos do disposto na directiva. O exercicio da
auto-assisténcia, reconhecido pela directiva desde 1 de

Janeiro de 1998, nio foi reivindicado por nenhuma trans-
portadora desde essa data.

As operacdes de assisténcia ocupam de 700 pessoas no
aeroporto, dos quais cerca de 200 trabalham por conta de
subcontratantes. Uma parte das operacGes abrangidas pela
notificacdo, como as de desloca¢io de avides ou de trans-
porte de passageiros, é efectuada por filiais do aeroporto.

II. OS CONDICIONALISMOS INVOCADOS PELAS
AUTORIDADES ALEMAS

O dossier apresentado em apoio da notificagdo das autori-
dades alemas refere que o aeroporto ja adoptou medidas
para fazer face ao congestionamento suscitado pelo
aumento do trafego com uma optimiza¢do do espaco de
armazenagem do equipamento e a disponibilizacdo de
cerca de 1 500 m2 A nivel dos edificios, foi igualmente
possivel obter um ganho de 2750 m? Por outro lado, a
utilizacgdo de autocarros de maior capacidade permitiu
reduzir o seu volume de 20 para 14 e o nimero de
reboques de bagagens diminuiu 100 unidades.

Os espagos funcionais servem para armazenar contentores
e paletes cujo nimero aumentou sensivelmente a partir de
1995 com o aumento do niimero de avides cujo carrega-
mento é contentorizado.

Estas medidas permitiram fazer momentaneamente face
aos problemas de espago. O dossier salienta todavia que,
simultaneamente, o numero de movimentos por semana
passou de 2 500 para 2 750, provocando um aumento do
volume de equipamentos de assisténcia.

Tomando nomeadamente por base o estudo «Kapazitative
und rdumliche Situation auf dem Flughafen Hamburg
beztiglich der vorfeldseitigen Abfertigung», realizado em
1996, a pedido do aeroporto, pelo Fraunhofer Institut fir
Materialfluf und Logistik, as autoridades alemas consi-
deram que o espaco disponivel garantira a introducio de
um utilizador que efectuara a sua propria auto-assisténcia,
mas ndo devera permitir a abertura do mercado de forma
mais significativa, nomeadamente com a admissdo de um
prestador de servigos a terceiros. As referidas autoridades
salientam efectivamente que, no caso de nenhum utili-
zador esta interessado na auto-assisténcia em Hamburgo,
o espago disponivel podera entdo ser atribuido a um
operador que garanta a prestagdo de servigos a terceiros,
embora exclusivamente no ambito de actividades restritas,
uma vez que esse espago ndo ¢ suficientemente amplo
para permitir o exercicio do conjunto das operacdes
abrangidas pela notificacéo.

De acordo com as autoridades alemis, o principal condi-
cionalismo diz respeito a auséncia de espago para esta-
cionar o equipamento de assisténcia; em contrapartida, as
instalacBes necessarias ao pessoal dos novos operadores
nio suscitam especial problema.

O estudo Fraunhofer baseia-se num espaco disponivel de
19 869 m? para as operacdes de assisténcia, drea que
devera diminuir ligeiramente nos préximos anos devido
ao encerramento de trés posi¢des de estacionamento de
avides durante as obras de construcio do novo terminal
(19 056 m?). Por outro lado, na situagdo actual em que o
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aeroporto ¢ o Unico prestador de servigos e regista 2 750
movimentos por semana, a necessidade de espaco seria de
19 799 m? Por esse motivo, na situacio actual, quese todo
o espago disponivel estaria ja ocupado e, durante as obras,
deveria mesmo manifestar-se um défice de espaco.

A introducio de operadores adicionais envolveria necessi-
dades avaliadas em 2 230 m?, por operador, superficie a
qual deverdo ser acrescidos 600 m? de areas destinadas a
transferéncia das bagagens para os reboques dos novos
operadores.

As autoridades alemis consideram todavia que é possivel
fazer face a uma parte das novas necessidades de diversas
formas. Por um lado, libertando cerca de 400 m? que
servem actualmente para a armazenagem de velhos equi-
pamentos de assisténcia fora de uso. Esta superficie
podera estar disponivel a muito curto prazo. Por outro
lado, criando possibilidades de estacionamento de equipa-
mento em volta do nariz dos avides para as posi¢cdes 21 a
23, que sdo utilizadas em «nose-in», como ja acontece com
as posi¢des de contacto 10 a 20, ainda que os carrega-
mentos frontais de determinados avides possam por vezes
colocar problemas. Nas posi¢des 31 a 42, que muito
brevemente deverdo ser utilizadas em contacto, poderia
ser feita a mesma utilizacdo das superficies a volta dos
aparelhos. Finalmente, o aeroporto deve ter em conta a
perda de uma parte das suas proprias partes de mercado
como consequéncia da abertura a concorréncia. Segundo
as autoridades alemis, o aeroporto deverd estar apto a
admitir um utilizador que efectue a sua propria auto-assis-
téncia. As referidas autoridades consideram todavia, na sua
decisdo de 23 de Julho de 1998, que o espaco libertado
ndo sera suficiente para permitir a prestagdo de todos os
servicos mencionados no ponto 5.4 do anexo da directiva
a terceiros e que a prestacdo de servigos a terceiros deve,
consequentemente, ser reservada ao aeroporto.

I1I. POSICOES DAS PARTES INTERESSADAS

As diversas partes interessadas foram instadas a manifestar
a sua reac¢do a publicagdo da notificacdo das autoridades
alemas, nos termos do disposto no n® 3 do artigo 9° da
directiva.

Apods haverem salientado que o exercicio da auto-assis-
téncia ndo provoca necessariamente uma necessidade
adicional de espago para o equipamento ou de instalagdes
para o pessoal — visto essa necessidade basear-se no
trafego e ndo no nimero de operadores —, as companhias
aéreas e associagbes de companhias que manifestaram a
sua opinido consideraram que uma utilizagio mais
racional do espaco afecto a assisténcia em escala e uma
reducdo do equipamento actualmente utilizado pelo
detentor do monopolio permitiriam disponibilizar espaco
para o equipamento dos novos operadores. A tomada em
consideracdio destas medidas associada a deslocacdo de
velhos equipamentos, nomeadamente contentores que ja

ndo sdo utilizados, deverdo permitir superar uma grande
parte do défice em superficies. No que se refere ao trans-
porte das bagagens, certas companhias consideram que a
necessidade depende do trafego e nio do nimero de
operadores e que a curta distdncia entre os aparelhos e o
terminal torna desnecessirio equipamento adicional. As
referidas companhias recordam igualmente a importincia
de uma real abertura do mercado e a necessidade, em caso
de problemas de espago, de privilegiar a introduc¢do de um
operador que possa garantir a prestacdo de servicos a
terceiros e ndo limitados a uma tnica companhia aérea.

IV. AVALIACAO DA DERROGAGAO A LUZ DAS
DISPOSICOES DA DIRECTIVA 96/67/CE

1. Regras em vigor em matéria de assisténcia
1.1. Possibilidades de limitacio do acesso ao mercado

A Directiva 96/67/CE do Conselho prevé uma abertura
diferenciada do mercado em fungio, por um lado, da
forma como a operacio da assisténcia é assegurada (auto-
-assisténcia ou prestagdo de servigos a terceiros) e, por
outro, da importincia do trafego no aeroporto. Com um
trafego anual de cerca de 9 milhdes de passageiros em
1997, o aeroporto de Hamburgo deve, nos termos do
disposto no anexo 5 da «Verordnung tber Bodenabferti-
gungsdienste auf Flugplitzen und zur Anderung weiterer
luftrechtlicher Vorschriften» (3), de 10 de Dezembro de
1997, que transpde a directiva para o direito alemdo, abrir
o mercado da assisténcia a terceiros a um segundo pres-
tador a partir de 1 de Janeiro de 1999 e permitir o
exercicio da auto-assisténcia a dois utilizadores desde 1 de
Janeiro de 1998.

As regras gerais de exercicio da auto-assisténcia e de pres-
tacdo a terceiros dos servicos designados na notificagdo das
autoridades alemds sdo estabelecidas no n? 2 do artigo 6°
e no n® 2 do artigo 7% da directiva. Essas regras foram
incluidas nas disposi¢Ges do n® 2, terceiro paragrafo da
legislagdo alemd de transposicdo da directiva. Nos termos
destes diferentes articulados, o Estado-membro pode
limitar até a um minimo de dois o niimero de prestadores
ou de utilizadores que efectuam a auto-assisténcia.

Porém, quando condicionalismos especificos de espago ou
de capacidade disponiveis, nomeadamente em funcio da
taxa de utilizacdo ou de congestionamento das superficies,
provocam uma impossibilidade de introduzir um novo
prestador e/ou de autorizar o exercicio do direito a auto-
-assisténcia ao nivel previsto pela directiva, o Estado-
-membro interessado pode, nos termos do n? 1, alinea b),
do artigo 9° e/ou do n? 1, alinea d), do artigo 99, reservar
a um unico prestador e/ou proibir ou limitar a um Gnico
utilizador o exercicio da auto-assisténcia.

Porém, o n? 2 do artigo 9° preconiza que tal derrogacio
deve:

— especificar a ou as categorias de servicos para as quais
a derrogacdo é concedida e os condicionalismos espe-
cificos de espago ou de capacidade que a justificam,

— ser acompanhada de um plano de medidas adequadas
destinadas a ultrapassar esses condicionalismos.

() Bundesgesetzblatt 1997 Teil 1 N¢ 82, 16 de Dezembro de
1997, 2885.
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Por outro lado e nos termos do disposto no n? 2 do artigo
99, a derrogacdo ndo deve:

— prejudicar indevidamente os objectivos da directiva,
— dar origem a distor¢des de concorréncia,

— ser mais ampla do que o necessario.

Tal como a Comissdo salientou nas suas decisGes de 14 de
Janeiro de 1998 relativas aos aeroportos de Frankfurt e de
Diisseldorf (*), o principal objectivo da directiva é a libera-
lizacdao dos servicos de assisténcia em escala. As limitacdes
impostas a terceiros consistem em restricdes a liberdade
de estes prestarem tais servicos. Por analogia com as
medidas estatais que limitam a liberdade de prestacdo de
servicos (°), as medidas capazes de excluir ou proibir as
actividades dos prestadores de servicos — ou, no caso
jacente, as dos utilizadores que pretendem efectuar a sua
propria auto-assisténcia —, ainda que se apliquem indis-
tintamente aos prestadores ou utilizadores nacionais e aos
dos demais Estados-membros, devem justificar-se por
exigéncias imperiosas de interesse publico que ndo sejam
de caracter econémico e, além disso, ser proporcionais aos
objectivos prosseguidos.

1.2. Procedimento

As autoridades alemds comprometeram-se a subordinar a
entrada em vigor da decisdo de derrogacdo a decisdo da
Comissio.

Tal como salientou nas suas duas decisGes relativas aos
aeroportos de Frankfurt e de Disseldorf (®) a Comissido
deve analisar os seguintes aspectos:

— a existéncia e a dimensdo dos condicionalismos que
justificam a derrogagdo e a impossibilidade de abertura
ao nivel previsto pela directiva, apenas podendo ser
tidos em conta os condicionalismos de espaco e/ou de
capacidade,

— o plano de medidas adequadas destinado a superar
esses condicionalismos, o qual devera ser credivel e
incondicional e incluir um calendario de execucdo das
referidas medidas,

— a conformidade com os principios mencionados no
n? 2 do artigo 9° respeitantes ao cumprimento dos
objectivos da directiva, a auséncia de distor¢do da
concorréncia e ao dmbito da medida.

A concessdo de uma derrogacdo nido tem por objectivo,
em geral, oferecer ao aeroporto um prazo de adaptacio
adicional ao ja oferecido pelo artigo 19 da directiva e deve
permitir-lhe superar os condicionalismos especificos que
possa enfrentar aquando da abertura do mercado. Qual-
quer derrogac¢do deve por conseguinte ser analisada a luz
dos condicionalismos especificos invocados para justificar
a impossibilidade de abertura nos prazos fixados. Por
outro lado, em conformidade com a jurisprudéncia do
Tribunal de Justica das Comunidades Europeias, qualquer
excepgdo deve ser interpretada de forma estrita e o ambito

() Decisdes 98/387/CE e 98/388/CE, da Comissdo, JO L 173 de
18. 6. 1998, p. 32 e 45.

(°) Acérddos de 25 de Julho de 1991, Mediawet, [1991] Colec-
tinea p. 4007 e C-76/90, Siger: Dennemeyer, [1991] Colec-
tinea, p. 4221.

() Ver o n® 3 supra.

de uma derrogacdo deve ser determinado tendo em conta
as finalidades da medida em causa ().

E em funcio destas diversas consideragdes que deve ser
analisada a presente derrogacéo.

Em conformidade com o disposto no n® 4 do artigo 9° da
directiva, a Comissdo procedeu a uma analise circunstan-
ciada dos condicionalismos invocados em matéria de
espago e de capacidade, da adequacio da decisdo adoptada
pelas autoridades alemids a esses condicionalismos e das
medidas avangadas para os superar. A Comissdo apoiou a
sua analise no dossier apresentado pelas autoridades
alemas e na visita que afectou ao aeroporto de Hamburgo
na sequéncia da notificacdo das autoridades alemis e,
finalmente, beneficiou da auditoria técnica realizada a seu
pedido pela sociedade Symonds Travers Morgan.

2. Condicionalismos de espaco invocados pelas
autoridades alemas

Com cerca de 9 milhdes de passageiros em 1997, o aero-
porto de Hamburgo é uma plataforma de correspondéncia
regional importante que acolhe 85 companhias que
servem 124 destinos. Situado muito préximo da cidade de
Hamburgo e rodeado de area construida, o aeroporto nido
pode desenvolver-se facilmente para além dos seus limites
actuais. A fim de fazer face ao aumento de trafego, o
aeroporto deve por conseguinte proceder a um desenvol-
vimento interno e a uma optimizac¢do das superficies utili-
zadas. Para tal, o aeroporto prevé o desenvolvimento da
sua capacidade através da reconstrucio do terminal 2 e da
criacio de 11 posi¢Bes adicionais, devendo este niimero
aumentar para 14 numa segunda fase das obras. Porém,
nio obstante o avancgo actual das obras, a atribui¢do destes
espacos a posicdes de estacionamento de avides ndo foi
oficialmente confirmada.

Actualmente, a placa de estacionamento comporta 42
posi¢Bes de estacionamento de avides, 32 das quais para
avides de categoria C. A maioria dessas posi¢des estd
ocupada durante a noite e o dossier apresentado pelas
autoridades alemis salienta que os problemas de espaco
para estacionar os equipamentos de assisténcia advém
nomeadamente da concentragdo dos estacionamentos de
avides durante a noite.

2.1. Espago disponivel

Aquando da visita efectuada na sequéncia da notificagdo
das autoridades alemis, os peritos designados pela
Comissdo tiveram ocasido de verificar que o espaco a
frente dos avides estacionados em posi¢do «nose-in» ndo
era plenamente utilizado. As autoridades aeroportuarias
explicaram que a proximidade do caminho de circulacio
impedia, por razdes de seguranga, o estacionamento de
equipamento neste local. O argumento ndo pode ser invo-
cado, ja que este tipo de estacionamento é corrente em

() Ver, nomeadamente, o Acbérdio de 25 de Junho de 1992,
British Gas, C 116/91 Colectdnea PI-4071, ponto 12.
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inGimeros aeroportos internacionais, na mesma situacao,
praticando-se alids em certas posi¢des no proprio aero-
porto de Hamburgo. Uma delimita¢do clara no solo dos
espagos para o estacionamento do equipamento e uma
inspec¢do do supervisor, como se pratica noutros aero-
portos, permitem fazer face aos eventuais problemas.
Certos aeroportos utilizam, se necessario, blocos de betdo
ou de plastico para proteger o caminho de circulagdo. As
normas e praticas recomendadas pela Organizacio de
Aviacdo Civil Internacional (OACI) — e, nomeadamente,
pelo anexo 14 da Convengdo sobre a Aviagdo Civil Inter-
nacional — e nas quais se baseiam as recomendacdes das
autoridades nacionais em matéria de posi¢des de avides
prevéem, para os diversos tipos de aeronaves, os espacos a
delimitar no que diz respeito as zonas de seguranca e de
estacionamento dos equipamentos. A utilizacdo desse
espaco ndo se afigura portanto impossivel. O estudo da
Comissdo prevé que, em funcio do tipo de avido que pode
ser acolhido, é possivel libertar um espaco de 20 m por 6
de cada lado da parte da frente da aeronave. S6 nas 9
posi¢Bes ao longo da via de servico em frente a zona de
carga, uma superficie de mais de 2 100 m?, a razdo de duas
vezes 120 m? por posicdo, pode por conseguinte servir
para os equipamentos.

A ocupagdo de inumeras posi¢des durante a noite
contribui, efectivamente, para uma utilizagdo intensiva da
placa de estacionamento e para um certo congestiona-
mento no inicio da manha. Porém, conforme confir-
maram as autoridades alemds, este periodo de congestio-
namento que corresponde ao periodo de saida dos avides
em estacionamento nocturno é relativamente curto, ja que
a maioria dos avibes parte logo no inicio da manhi (o que
contribui alias para o referido congestionamento). Nesse
momento, os equipamentos de assisténcia a saida dos
avides estdo igualmente em plena utilizagio neste local.
Por essa razdo, o estacionamento de equipamentos, uma
parte dos quais serviu alids na véspera a noite aquando da
chegada do avido, ndo coloca problemas durante a noite
nas imediacGes destas posicdes.

Por outro lado, o dossier apenso a decisio das autoridades
alemds aponta para uma necessidade de espaco para o
estacionamento de equipamentos de cerca de 20 000 m?
para aproximadamente 230 voos didrios. Por comparacio
com outros aeroportos como por exemplo Stuttgart, o
nimero de voos assistidos é 29 % superior, contra cerca
de 180 voos por dia em Stuttgart. A necessidade de espago
prevista ¢, por seu lado, 60 % superior. Mesmo atendendo
ao facto de que quanto maiores forem os avides mais
equipamento exigem, necessitando por conseguinte de
mais espaco, e que o tipo de equipamento pode divergir

em determinados aspectos, a diferenca revela-se todavia
demasiado grande. Essa diferenca explica-se de forma
numérica pela atribuicdo de um coeficiente de 50 % entre
a superficie estatica dos equipamentos (superficie ocupada
no solo pelo aparelho) e a sua superficie dindmica (super-
ficie estatica + superficie necessaria aos movimentos do
aparelho), sendo o referido coeficiente de apenas 37 % no
caso do aeroporto de Colénia/Bona, de acordo com o
estudo efectuado pelo ja referido Fraunhofer Institut no
ambito da derrogacdo concedida a esse aeroporto. Neste
caso ainda, embora a disparidade se possa explicar pelo
facto de o equipamento ser estacionado em linha ou
agrupado em espacos quadrados que necessitam de uma
margem maior para os movimentos dos equipamentos, a
diferenca revela-se todavia demasiado grande.

O dossier apenso a decisdo faz igualmente referéncia a
uma ligeira diminui¢do do espago disponivel (cerca de
800 m?) durante as obras do terminal 2 com o encerra-
mento de trés posi¢des. Porém, o estudo dos planos das
obras (%) aponta para um encerramento das posi¢bes de
estacionamento de avides com desvio da via de circulacio
em volta destas posicSes, embora nio afecte os espagos
para o estacionamento de equipamento a frente das posi-
¢Oes de estacionamento de avibes. Consequentemente,
esta perda de espaco ndo é justificada.

A derrogagio diz respeito a reserva exclusiva ao aeroporto
de Hamburgo do exercicio de qualquer forma de assis-
téncia para as actividades referidas no ponto 5.4 do anexo
da directiva, ou seja, as operagdes de carregamento e
descarregamento do avido e o transporte dos passageiros,
da tripulacdo e das bagagens entre o avido e a aerogare.
Um dos argumentos subjacentes a derrogacio relaciona-se
com os problemas enfrentados a nivel do transporte das
bagagens e do seu carregamento na sala de distribuicio.

A sala de distribui¢do das bagagens revela-se pequena e
muito congestionada em determinados periodos de ponta.

O sistema de distribui¢do consiste numa triagem com
saidas automaticas junto as quais aguardam os reboques
de transporte em funcio dos diversos destinos. Dentro do
edificio de distribui¢do das bagagens, o nimero de rebo-
ques necessarios ¢ fun¢do do niimero de voos a assistir
num determinado momento e ndo do nimero de opera-
dores. Uma gestdo rigorosa dos fluxos de reboques e¢ do
nimero de reboques autorizados a entrar no recinto
permitiria evitar um congestionamento a nivel da sala de
distribuicdo, sendo apenas admitido o numero de robo-
ques necessarios. Uma gestdo deste tipo é praticada nos
aeroportos ja abertos a concorréncia e resulta do direito
normal de administragdo e da supervisdo do aeroporto,
que pode impor a todos os operadores a observincia de
determinadas regras a fim de garantir um bom funciona-
mento do sistema. Nao ficou por conseguinte demons-
trada a impossibilidade de admitir outros operadores no
edificio de triagem das bagagens. E necessario recohecer,
todavia, que uma multiplicacdo do nimero de operadores
pode dificultar a gestdo dos movimentos de reboques, na
medida em que o espaco de espera sera demasiado exiguo.

O problema que se coloca toca entdo o problema mais
geral da auséncia de espaco no aeroporto.

(*) Anexo 5.1 do dossier apresentado pelas autoridades alemas.
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A decisdo das autoridades alemds salienta a possibilidade
de desobstruir os espacos suficientes a introdugdo de outro
operador. Uma melhor utilizagdo dos espagos existentes e
a libertacdo de espagos afectos e velhos equipamentos
deverdo permitir desobstruir uma superficie adicional na
parte sul do aeroporto. Porém, esse espago ndo serd sufi-
ciente para permitir a admissdo de um terceiro operador,
independentemente de este ser prestador ou um utilizador
que efectua a sua propria auto-assisténcia.

2.2. A opgio das autoridades alemas

Na sua decisao de 23 de Julho de 1998, as autoridades
alemds concederam preferéncia a admissdo de um utili-
zador que efectue a sua propria auto-assisténcia, em detri-
mento de um prestador de servicos de assisténcia a
terceiros. As referidas autoridades baseiam-se para tal no
facto de os utilizadores necessitaram de menos espago e
especificam alids que, caso nenhum utilizador solicite a
pratica da auto-assisténcia, serd entdo admitido um pres-
tador, embora no 4mbito de operacBes restritas devido a
auséncia de espaco.

Face a estes elementos e tendo em conta o facto de que,
desde o reconhecimento pela directiva do direito dos
utilizadores efectuarem a sua propria auto-assisténcia a
partir de 1 de Janeiro de 1998, nenhum utilizador soli-
citou o beneficio de tal direito e que a abertura do
mercado a um prestador oferecerd a este a possibilidade
de fornecer servigos a todos os utilizadores do aeroporto, é
conveniente analisar se a abertura a um prestador é
impossivel, como alegam as autoridades alemas.

Um dos critérios objectivos de selec¢do dos utilizadores
que podem ser autorizadas a efectuar a sua propria auto-
-assisténcia, caso o seu numero seja limitado, é a impor-
tincia, por ordem decrescente, do volume de trafego
(passageiros ou carga) dos utilizadores do aeroporto.

Caso a Lufthansa, principal companhia do aeroporto, soli-
citasse o beneficio desse direito a auto-assisténcia para a
sua propria frota e para a das transportadoras do seu
grupo, nos termos do disposto na directiva, o impacto a
nivel das necessidades de espaco seria maior devido ao
namero de voos afectados. A analise dos calendarios de
voo permite calcular o espaco adicional necessario nessas
circunstancias.

Regra geral, a multiplicacgdio do numero de operadores
provoca um aumento da necessidade total de equipa-
mentos, visto essa necessidade depender entdo das horas
de ponta de cada operador, em fungio dos seus clientes, e
nio das horas de ponta do aeroporto, no caso de uma
prestacio em situagio do monopdlio. E todavia conve-
niente ter em conta a diminuicio das necessidades de
equipamento e, consequentemente, de espaco do detentor
do monopodlio devido a perda da clientela de que é
objecto.

Com base na estimativa feita pelas autoridades alemas de
uma necessidade adicional de 2300 m? por operador
suplementar e no exercicio da auto-assisténcia pelo utili-
zador principal, Lufthansa, pode calcular-se, em fungio do
numero de voos no aeroporto e do calendario desses voos,
que as necessidades deste correspondem a cerca de 45 %
do equipamento actualmente utilizado pelo detentor do
monopolio. Na sua qualidade de prestador unico, o aero-

porto utiliza uma superficie de cerca de 20 000 m>2 As
necessidades da Lufthansa corresponderiam entdo a cerca
de 9000 m? O efeito nas necessidades do detentor do
monopolio, atendendo ao calendirio de voos, pode
avaliar-se numa redugdo de cerca de 24 %, ou seja, 4 800
m? A necessidade adicional de espago como conse-
quéncia da admissdo da Lufthansa seria portanto de cerca
de 4200 m?, ou seja, 21 %.

No caso da admissdo de um prestador de servicos a
terceiros, a andlise dos dados salienta que o maximo de
avides que pode ser assistido sem impacto nas horas de
ponta do aeroporto, na sua qualidade de prestador de
assisténcia, estd avaliado em 10 % do trafego. A assis-
téncia a voos adicionais provocaria uma diminui¢do das
necessidades de equipamentos — e logo de superficie —
do detentor do monopdlio.

A necessidade total de espago seria por conseguinte da
ordem dos 10 %. Mesmo partindo de uma necessidade
adicional de 15 %, o aumento da necessidade de espaco é
menor do que no caso de um utilizador que efectue a sua
propria auto-assisténcia. Na hipbtese de essse prestador
receber igualmente a clientela da companhia Lufthansa, a
necessidade seria reduzida devido ao impacto nas necessi-
dades do actual detentor do monopdlio.

As autoridades alemas ndo demonstraram por conseguinte
a impossibilidade de admissdo do prestador.

3. Plano de medidas

Nos termos do disposto no n? 2 do artigo 99 da directiva,
as autoridades alemas apresentaram um plano de medidas
adequadas destinadas a ultrapassar os condicionalismos
invocados.

O plano de ampliacdo do aeroporto prevé a destruigdo, em
1998, e a reconstrugio do terminal 2, que devera abrir no
inicio de 2001. Estas obras serdo acompanhadas da cons-
trucdo de uma nova placa de estacionamento (Vorfeld
2) (), que deverd permitir a criacio de 11 posi¢des de
estacionamento de avies, numa primeira fase em 2001, e
de 14 ulteriormente. Essa placa de estacionamento sera
ligada a zona dos terminais por uma nova estrada.

As referidas obras deverdo permitir libertar uma superficie
total de 46 000 m? dos quais 13 000 serdo afectados a
assisténcia em escala.

Porém, estes diversos projectos enfrentam dificuldades a
nivel juridico e administrativo no que diz respeito a sua
execucdo e subsistem incertezas quanto as datas de inicio
e de conclusdo das obras do terminal 2 e a classificacdo da
placa de estacionamento «Vorfeld 2» como posicdo de
estacionamento de avides.

(°) Ausbaustufe Vorfeld 2 Plan 16. 12. 96 Anlage 7.
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Ora, ao imporem a apresentagdo de um plano de medidas
destinadas a superar os condicionalismos registados, as
disposi¢des do artigo 9° da directiva exigem que tais
medidas constituam um compromisso credivel e irrevo-
gavel. A incerteza que envolve os projectos apresentados
impede por conseguinte a Comissdo de considerar tais
projectos como um plano, em conformidade com a defi-
nigdo contida no artigo 9° da directiva.

Porém, o dossier apresentado salienta que, de qualquer
modo, o aeroporto compromete-se a libertar o espago
necessario a abertura do mercado ao nivel previsto pela
directiva e pela legislacdo alema de transposi¢do no final
do prazo mencionado na derrogagéo, adaptando nomeada-
mente 0s espacos necessarios ao estacionamento do equi-
pamento de assisténcia no «Vorfeld 2», quer este tenha ou
ndo obtido os certificados necessarios para ser utilizado
como posi¢do de estacionamento de avides. A Comissido
considera por conseguinte que este compromisso cons-
titui um plano de medidas que supera os condiciona-
lismos invocados e registados na acepg¢do do disposto no
n? 2 do artigo 99 da directiva.

4. Observancia dos critérios definidos no n? 2 do
artigo 9° da directiva

Nos termos do disposto no n® 2 do artigo 92, a derro-
gacdo ndo deve:

i) «prejudicar indevidamente os objectivos da presente
directiva;

. . . ~ A

ii) dar origem a distor¢des de concorréncia entre presta-
dores de servigos e/ou utilizadores que pratiquem a
auto-assisténcia;

iii) ser mais ampla do que o necessario».

No que se refere aos objectivos da directiva mencionados
no ponto i), o proprio titulo da directiva explica que o seu
objectivo é o acesso ao mercado. A utilidade do efeito da
directiva implica porém que esse acesso seja real. O
quinto considerando preconiza que «a abertura do acesso
ao mercado da assisténcia em escala é uma medida que
devera contribuir para reduzir os custos de exploracido das
companhias aéreas e melhorar a qualidade oferecida aos
utilizadores>. Uma abertura tedrica nio seguida da aber-
tura prética, como aconteceu com a auto-assisténcia desde
1 de Janeiro passado, prejudicara portanto efectivamente
os objectivos da directiva. Em contrapartida, uma abertura
que contribua igualmente para a melhoria dos servicos
oferecidos e dos pregos pagos por inimeros utilizadores,
conforme previsto no quinto considerando, facilitard a
consecug¢do dos objectivos da directiva, introduzindo a
concorréncia entre os prestadores.

O ponto iii) refere que uma derrogacio ndo deve ser mais
ampla do que o necessario. A derrogacio concedida pelas
autoridades alemds exclui todos os prestadores que
fornecam servicos a terceiros até 31 de Dezembro de
2000, embora as proprias autoridades alemis tenham indi-

cado que serd admitido um prestador no caso de nenhum
utilizador solicitar a pratica da sua auto-assisténcia. Uma
vez que a derrogacdo prevé a admissdo de um prestador
apenas em caso de auséncia de candidato a auto-assis-
téncia, a espera podera por conseguinte durar até ao final
do prazo previsto para a derrogagdo. O proprio texto da
derrogacdo indica por conseguinte que esta se afigura
mais ampla do que o necessario.

No que se refere a duragdo da restricdio a um segundo
operador, para além do aeroporto, independentemente de
esse operador ser um prestador ou utilizador que efectua a
sua propria auto-assisténcia, a derrogagdo abrange o
periodo das obras no aeroporto e diz respeito ao carrega-
mento e descarregamento e ao transporte dos passageiros,
da tripulacdo e das bagagens. Os actuais problemas de
espaco no aeroporto que provocam dificuldades para o
estacionamento do equipamento de assisténcia até ao final
das obras de reestruturacdo permitem justificar a propor-
cionalidade da medida no que se refere a sua duragio e ao
seu dmbito de aplicacdo.

A Comissdo conclui que uma derroga¢do que, na auséncia
de exercicio efectivo da auto-assisténcia, exclui a admissdo
de qualquer novo prestador de servigos de assisténcia apds
1 de Janeiro de 1999, data de abertura deste mercado
prevista pela directiva, ndo satisfaz as condi¢bes do n? 2
do artigo 99

V. CONCLUSAO

A limitagdo do espago disponivel no aeroporto de
Hamburgo apenas permite a admissdo de um unico novo
operador para as operacdes referidas no ponto 5.4 do
anexo da directiva.

Na medida em que

— as autoridades alemas n3o demonstraram a impossibi-
lidade de admissdo de um prestador em vez de um
utilizador, e

— nenhum utilizador se apresentou para efectuar a sua
propria auto-assisténcia no aeroporto de Hamburgo
desde que tal possibilidade ¢ concedida,

e a fim de

— néo prejudicar indevidamente os objectivos da direc-
tiva, e

— garantir que a derroga¢do nio é mais ampla do que o
necessario,

as autoridades alemas devem, desde que nenhum utili-
zador inicie operagBes no dmbito da auto-assisténcia em
todos os espacgos disponiveis em Hamburgo antes de 31
de Dezembro de 1998, permitir a admissdo de um pres-
tador de servigos a terceiros a partir de 1 de Janeiro de
1999 e, consequentemente, proibir o exercicio da auto-
-assisténcia a partir dessa data e por um prazo que
termina em 31 de Dezembro de 2000,
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ADOPTOU A PRESENTE DECISAO:

Artigo 1°

A decisio de derrogacdo concedida ao aeroporto de
Hamburgo, tal como notificada a Comissdo em 3 de
Agosto de 1998, é aprovada pela Comissdo desde que a
Republica Federal da Alemanha introduza as alteracBes
que se seguem.

No que se refere as actividades mencionadas no ponto 5.4
do anexo da directiva:

— limitar o exercicio da auto-assisténcia a um Unico
utilizador e reservar a prestagio de servigos a terceiros
ao aeroporto de Hamburgo, desde que um utilizador
dé inicio a operagbes de auto-assisténcia com utili-
zagdo de todos os espacos disponiveis antes de 31 de
Dezembro de 1998 e que as autoridades alemids o
tenham notificado previamente a Comissdo,

— proibir o exercicio da auto-assisténcia a partir de 1 de
Janeiro de 1999, se as autoridades alemds nio tiverem
notificado a Comissdo antes dessa data de que um
utilizador deu inicio as suas operacdes de auto-assis-
téncia em todos os espagos disponiveis antes de 31 de
Dezembro de 1998.

A derrogacio é concedida até 31 de Dezembro de 2000.

Artigo 2°

A Reptblica Federal da Alemanha notificara a Comissio,
antes da sua entrada em vigor, da decisdo de derrogacio
alterada nos termos do artigo 1°

Artigo 3°

A Reptblica Federal da Alemanha é a destinatria da
presente decisdo.

Feito em Bruxelas, em 30 de Outubro de 1998.

Pela Comissdo
Neil KINNOCK

Membro da Comissdo




