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(Actos cuya publicacion es una condicion para su aplicabilidad)

REGLAMENTO (CE) N° 989/1999 DE LA COMISION
de 10 de mayo de 1999

por el que se establecen valores globales de importacién para la determinacién
del precio de entrada de determinadas frutas y hortalizas

LA COMISION DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS,
Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Europea,

Visto el Reglamento (CE) n° 3223/94 de la Comisién, de
21 de diciembre de 1994, por el que se establecen disposi-
ciones de aplicacion del régimen de importacion de frutas
y hortalizas ('), modificado en ultimo lugar por el Regla-
mento (CE) n° 1498/98 (%), y, en particular, el apartado 1
de su articulo 4,

Considerando que el Reglamento (CE) n° 3223/94 esta-
blece, en aplicacion de los resultados de las negociaciones
comerciales multilaterales de la Ronda Uruguay, los crite-
rios para que la Comision fije los valores a tanto alzado de
importacién de terceros paises correspondientes a los
productos y periodos que se precisan en su anexo;

Considerando que, en aplicacién de los criterios antes
indicados, los valores globales de importacion deben
tijarse en los niveles que figuran en el anexo del presente
Reglamento,

HA ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1

Los valores globales de importacion a que se refiere el
articulo 4 del Reglamento (CE) n° 3223/94 quedan fijados
segin se indica en el cuadro del anexo.

Articulo 2

El presente Reglamento entrara en vigor el 11 de mayo de
1999.

El presente Reglamento sera obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable

en cada Estado miembro.

Hecho en Bruselas, el 10 de mayo de 1999.

37 de 24.12.1994, p. 66.
98 de 15.7.1998, p. 4.

ol
—

Por la Comision
Franz FISCHLER

Miembro de la Comision
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ANEXO

del Reglamento de la Comisién, de 10 de mayo de 1999, por el que se establecen los valores
globales de importacidén para la determinacién del precio de entrada de determinadas frutas
y hortalizas

(EUR/100 kg)

Codigo NC paisctz(:::i?o ") deV ?rlr?;cf;g?én
070200 00 052 72,0
204 87,9
999 80,0
0707 00 05 052 90,6
628 133,3
999 112,0
0709 10 00 220 206,1
999 206,1
0709 90 70 052 57,8
999 57,8
080510 10, 0805 10 30, 0805 10 50 204 41,8
212 64,7
600 55,8
624 47,1
999 52,3
080530 10 052 63,1
999 63,1
0808 10 20, 0808 10 50, 0808 10 90 388 77,3
400 84,2
508 77,6
512 81,6
528 67,1
720 82,3
804 103,4
999 81,9

(") Nomenclatura de paises fijada por el Reglamento (CE) n° 2317/97 de la Comisién (DO L 321 de 22.11.1997, p. 19).
El cbdigo «999» significa «otros origenes».
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REGLAMENTO (CE) N° 990/1999 DE LA COMISION
de 10 de mayo de 1999

relativo al suministro de aceite vegetal en concepto de ayuda alimentaria

LA COMISION DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS,
Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Europea,

Visto el Reglamento (CE) n° 1292/96 del Consejo, de 27
de junio de 1996, sobre la politica y la gestién de la ayuda
alimentaria y de las acciones especificas de apoyo a la
seguridad alimentaria (') y, en particular, la letra b) del
apartado 1 de su articulo 24,

Considerando que dicho Reglamento establece la lista de
los paises y organismos que pueden beneficiarse de una
ayuda comunitaria y determina los criterios generales rela-
tivos al transporte de la ayuda alimentaria mas alld de la
fase fob;

Considerando que, como consecuencia de una decisién
relativa a la concesion de ayuda alimentaria, la Comisién
ha otorgado aceites vegetales a determinados beneficiarios;

Considerando que procede efectuar dicho suministro con
arreglo a las normas previstas en el Reglamento (CE) n°
2519/97 de la Comisién, de 16 de diciembre de 1997, por
el que se establecen las modalidades generales de movili-
zacioén de productos que deben suministrarse en el marco
del Reglamento (CE) n° 1292/96 del Consejo en concepto
de ayuda alimentaria comunitaria (*; que es necesario
precisar, en particular, los plazos y condiciones de entrega,
para determinar los gastos que resulten de ello,

Considerando que, para garantizar el suministro para un
determinado lote, es conveniente establecer que los licita-
dores puedan movilizar tanto aceite de soja como aceite
de girasol; que el suministro de cada lote se asignara a la
oferta menos elevada,

HA ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1

En concepto de ayuda alimentaria comunitaria, se proce-
dera a la movilizaciéon en la Comunidad de aceite vegetal
para suministrarlos a los beneficiarios que se indican en el
anexo, de conformidad con las disposiciones del Regla-
mento (CE) n° 2519/97 y con las condiciones que figuran
en el anexo.

El suministro se referird a la movilizacién de aceite
vegetal producido en la Comunidad. En caso de moviliza-
ciébn de aceite de girasol. El producto movilizado no
debera haber sido fabricado y/o envasado en régimen de
perfeccionamiento activo.

Las ofertas se referiran o bien al aceite de soja o bien al
aceite de girasol. Cada oferta indicara de manera precisa la
categoria de aceite a que se refiere, so pena de no ser
admitida a tramite.

Se presupone que el licitador tiene conocimiento de todas
las condiciones generales y particulares aplicables y que
las ha aceptado. No se considerard escrita ninguna otra
condicién o reserva contenida en su oferta.

Articulo 2

El presente Reglamento entrard en vigor el dia siguiente
al de su publicacion en el Diario Oficial de las Comuni-
dades Europeas.

El presente Reglamento sera obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable

en cada Estado miembro.

Hecho en Bruselas, el 10 de mayo de 1999.

66 de 5.7.1996, p. 1.
46 de 17.12.1997, p. 23.

ol
@ =

Por la Comision
Franz FISCHLER

Miembro de la Comision
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ANEXO

LOTE A

. Acciones n°: 142/98 (Al), 143/98 (A2);, 144/98 (A3)
. Beneficiario (*: Angola

. Representante del beneficiario: UTA/ACP/UE, rua Rainha Jinga 6, Luanda, Angola, [tel.: (244-2)

3913 39; fax: 39 25 31; télex: 0991/3397 DELCEE AN]

. Pais de destino: Angola

. Producto que se moviliza (°): aceite vegetal: o bien aceite de soja refinado, o bien aceite de girasol

refinado

. Cantidad total (toneladas netas): 500

. Nimero de lotes: 1 en 3 partes (Al: 300 toneladas; A2: 100 toneladas; A3: 100 toneladas)
. Caracteristicas y calidad del producto (%) () (): —

. Acondicionamiento (%): véase DO C 267 de 13.9.1998, p. 1 [10.1 A,B y C.1]

10.

Etiquetado o marcado (°): véase DO C 114 de 29.4.1991, p. 1 [III A 3]
— Lengua que debe utilizarse para el marcado: portugués
— Inscripciones complementarias: —

Modo de movilizaciéon del producto: movilizacién de aceite vegetal refinado producido en la Comu-
nidad. En caso de movilizacién de aceite de girasol, el producto movilizado no debera haber sido fabricado
y/o envasado en régimen de perfeccionamiento activo

Fase de entrega prevista: entrega en el destino (7) (¥)
Fase de entrega alternativa: entrega puerto de embarque
a) Puerto de embarque: —

b) Direccién de carga —

Puerto de desembarque: —

Lugar de destino: Al: Somatrading (off port of Luanda); A2: AM.I (off port of Lobito); A3: SOCOSUL
— Lubango (180 km de Namibe)

— puerto o almacén de transito: —
— via de transporte terrestre: —

Periodo o plazo de entrega en la fase prevista:
— 1 plazo: el 15.8.1999
— 2° plazo: el 29.8.1999

Periodo o plazo de entrega en la fase alternativa:
— 1« plazo: del 21.6 al 4.7.1999
— 2° plazo: del 5 al 18.7.1999

Plazo para la presentacion de ofertas (a las 12 horas, hora de Bruselas):
— 1% plazo: el 25.5.1999
— 2° plazo: el 8.6.1999

Importe de la garantia de licitacién: 15 EUR por tonelada

Direccién para enviar las ofertas y las garantias de licitacién ('): Bureau de l'aide alimentaire, Attn.
Mr T Vestergaard Béatiment Loi 130, bureau 7/46, Rue de la Loi/Wetstraat 200, B-1049 Bruxelles/
Brussel [télex: 25670 AGREC B; fax: (32-2) 296 70 03/296 70 04 (exclusivamente)]

Restitucién a la exportacién: —
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Notas:

() Informaciones complementarias: André Debongnie [tel.: (32-2) 29514 65] y
Torben Vestergaard [tel: (32-2) 299 30 50)].

(3 El proveedor se pondra en contacto con el beneficiario, o su representante a la mayor brevedad posible, a
fin de determinar los documentos de expedicién necesarios.

(®) El proveedor expedira al beneficiario un certificado emitido por una instancia oficial que certifique que,
para el producto a entregar, se han cumplido las normas en vigor en el Estado miembro de que se trate
relativas a la radiacién nuclear. El certificado de radiactividad deberd indicar el contenido en cesio 134 y
137 y en yodo 131.

(*) Al efectuarse la entrega el proveedor transmitira al beneficiario o a su represetante el documento siguiente:
— certificado sanitario.

() Por inaplicacion excepcional del DO C 114, el punto III.A.3.c) se sustituird por el texto siguiente: «la
inscripcion “Comunidad Europea”.

() Cada oferta indicard de manera precisa la categoria de aceite a que se refiere, so pena de no ser admitida a
tramite.

(') Ademas de lo dispuesto en el apartado 3 del articulo 14, del Reglamento (CE) n° 2519/97, los buques
fletados no deberan figurar en ninguna de las dltimas cuatro listas trimestrales de buques detenidos
publicadas por el Memorando de acuerdo sobre la supervision por el Estado rector del puerto firmado en
Paris [Directiva 95/21/CE del Consejo (DO L 157 de 7.7.1995, p. 1))

—_
3
=

Los gastos y gravamenes portuarios (concretamente EP-14, EP-15 y EP-17) correran a cargo del adjudica-
tario. No obstante lo dispuesto en el apartado 3 del articulo 15 del Reglamento (CE) n° 2519/97, los gastos
y gravamenes derivados de los tramites aduaneros de importacion correran a cargo del adjudicatario y se
consideraran incluidos en la oferta.

(9

N

Aceite de soja refinado que cumpla los requisitos siguientes:
— aspecto (a temperatura ambiente): claro y brillante,

— sabor y olor: neutro,

— 4cidos grasos libres: 0,1 % maéximo,

— agua e impurezas: 0,05 % maéximo,

— color, Lovibond 51!/4” (rojo/amarillo): 1,5/15 méximo,
— indice de perdxido (meq/kg): 2 méximo,

— peso especifico a 20 °C, de 0,91 a 0,93 g/cm?,

— indice de refraccién a 20 °C: 1,470-1,476,

— indice de yodo (Wijs): 125-140 g/100 g.

(*%) Introducirse en contenedores de 20 pies. La franquicia de deposito de los contenedores debera ser de 15
dias como minimo.
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REGLAMENTO (CE) N° 991/1999 DE LA COMISION
de 10 de mayo de 1999

relativo al suministro de guisantes partidos en concepto de ayuda alimentaria

LA COMISION DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS,
Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Europea,

Visto el Reglamento (CE) n° 1292/96 del Consejo, de 27
de junio de 1996, sobre la politica y la gestién de la ayuda
alimentaria y de las acciones especificas de apoyo a la
seguridad alimentaria (') y, en particular, la letra b) del
apartado 1 de su articulo 24,

Considerando que dicho Reglamento establece la lista de
los paises y organismos susceptibles de recibir ayuda
comunitaria y determina los criterios generales relativos al
transporte de la ayuda alimentaria mas alla de la fase fob;

Considerando que, como consecuencia de una decisién
relativa a la concesiéon de ayuda alimentaria, la Comisién
ha otorgado guisantes partidos a determinados beneficia-
rios;

Considerando que procede efectuar dicho suministro con
arreglo a las normas previstas en el Reglamento (CE) n°
2519/97 de la Comisién, de 16 de diciembre de 1997, por
el que se establecen las modalidades generales de movili-
zacién de productos que deben suministrarse en el marco
del Reglamento (CE) n° 1292/96 del Consejo en concepto
de ayuda alimentaria comunitaria (*), que es necesario

precisar, en particular, los plazos y condiciones de entrega,
para determinar los gastos que resulten de ello,

HA ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1

En concepto de ayuda alimentaria comunitaria, se proce-
dera a la movilizacién en la Comunidad de guisantes
partidos para suministrarlos a los beneficiarios que se
indican en el anexo, de conformidad con las disposiciones
del Reglamento (CE) n° 2519/97 y con las condiciones
que figuran en el anexo.

Se presupone que el licitador tiene conocimiento de todas
las condiciones generales y particulares aplicables y que
las ha aceptado. No se considerara escrita ninguna otra
condicién o reserva contenida en su oferta.

Articulo 2

El presente Reglamento entrard en vigor el dia siguiente
al de su publicacion en el Diario Oficial de las Comuni-
dades Europeas.

El presente Reglamento sera obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable

en cada Estado miembro.

Hecho en Bruselas, el 10 de mayo de 1999.

66 de 5.7.1996, p. 1.
46 de 17.12.1997, p. 23.

ol
@ =

Por la Comision
Franz FISCHLER

Miembro de la Comision
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ANEXO

LOTE A

. Acciones n°: 145/98 (Al), 146/98 (A2);, 147/98 (A3)
. Beneficiario (*: Angola

. Representante del beneficiario: UTA/ACP/UE, rue Rainha Jinga 6, Luanda, Angola

[tel.: (244-2) 39 13 39, fax: 39 25 31, telex: 0991/3397 DELCEE AN]

. Pais de destino: Angola

. Producto que se moviliza (): guisantes partidos

. Cantidad total (toneladas netas): 1 500

. Nimero de lotes: 1 en 3 partes (Al: 1000 toneladas; A2: 300 toneladas; A3: 200 toneladas)

. Caracteristicas y calidad del producto (%) (*): —

. Acondicionamiento (°): véase DO C 267 de 13.9.1996, p. 1 [4.0.A.1.c, 2cyB.1] o [21 Ala, 2ay B.1]
10.

Etiquetado o marcado (°): véase DO C 114 de 29.4.1991, p. 1 [IVA 3]
— Lengua que debe utilizarse para el marcado: portugués
— Inscripciones complementarias: —

Modo de movilizacién del producto: mercado de la Comunidad
El producto debera proceder de la Comunidad

Fase de entrega prevista: entrega en el destino () (°)

Fase de entrega alternativa: entrega puerto de embarque — fob estibado
a) Puerto de embarque: —

b) Direccién de carga —

Puerto de desembarque: —

Lugar de destino: Al: Somatradig (off port of Luanda); A2: AM.IL (off port of Lobito) A3: SOCOSUL —
Lubango (180 km de Namibe)

— puerto o almacén de transito: —
— via de transporte terrestre: —

Periodo o plazo de entrega en la fase prevista:
— 1 plazo: el 15.8.1999
— 2° plazo: el 29.8.1999

Periodo o plazo de entrega en la fase alternativa:
— 1 plazo: del 21.6 al 4.7.1999
— 2° plazo: del 5 al 18.7.1999

Plazo para la presentacion de ofertas (a las 12 horas, hora de Bruselas):
— 1° plazo: el 25.5.1999
— 2° plazo: el 8.6.1999

Importe de la garantia de licitacién: 5 EUR por tonelada

Direccién para enviar las ofertas y las garantias de licitacién ():

Bureau de 'aide alimentaire, Attn. Mr T. Vestergaard Bétiment Loi 130, bureau 7/46, Rue de la Loi/Wets-
traat 200, B-1049 Bruxelles/Brussel [télex: 25670 AGREC B; fax: (32-2) 296 70 03/296 70 04 (exclusiva-
mente)]

Restitucién a la exportacién: —
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Notas:

(") Informaciones complementarias: André Debongnie [tel.: (32-2) 29514 65] y

Torben Vestergaard [tel: (32-2) 299 30 50)].

(3 El proveedor se pondra en contacto con el beneficiario, o su representante a la mayor brevedad posible, a

N

N

<=

N7

fin de determinar los documentos de expedicién necesarios.

El proveedor expedira al beneficiario un certificado emitido por una instancia oficial que certifique que,
para el producto a entregar, se han cumplido las normas en vigor en el Estado miembro de que se trate
relativas a la radiacién nuclear. El certificado de radiactividad deberéd indicar el contenido en cesio 134 y
137 y en yodo 131.

Al efectuarse la entrega el proveedor transmitira al beneficiario o a su represetante el documento siguiente:
— certificado fitosanitario.

En previsién de que hubiese que ensacar de nuevo el producto, el proveedor deberd suministrar un 2 % de
sacos vacios de la misma calidad que los que contengan la mercancia, con la inscripcidén seguida de una R
mayuscula.

Por inaplicacién excepcional del DO C 114, el punto IV.A. 3. ¢c) se sustituird por el texto siguiente: «a
inscripcion “Comunidad Europea”™ y el punto IV.A3.b) por el texto siguiente: «pois cassés».

Guisantes amarillos (Pisum sativum) destinados a la alimentacién humana, de la cosecha mas reciente. Los
guisantes no deben estar colorados artificialmente. Los guisantes partidos deben estar sometidos a un
tratamiento con vapor durante 2 minutos o fumigados () y cumplir los requisitos siguientes:

— humedad: 15 % maximo,

— materias extrafias: 0,1 % maximo.

— partidos: 10 % maéximo (se entendera por partidos las partes de guisantes que atraviesen un tamiz de
mallas circulares de 5 mm de didmetro),

— porcentaje de granos de coloracion diferente o decolorados: 1,5 % maéximo,

— tiempo de coccién: 45 minutos maximo (poner a remojo 12 horas) o 60 minutos maximo (sin remojo
previo).

Ademas de lo dispuesto en el apartado 3 del articulo 14 del Reglamento (CE) n° 2519/97, los buques
fletados no deberan figurar en ninguna de las dltimas cuatro listas trimestrales de buques detenidos
publicadas por el Memorando de acuerdo sobre la supervisiéon por el Estado rector del puerto firmado en
Paris [Directiva 95/21/CE del Consejo (DO L 157 de 7.7.1995, p. 1)].

Los gastos y gravamenes portuarios (concretamente EP-14, EP-15 y EP-17) correran a cargo del adjudica-
tario. No obstante lo dispuesto en el apartado 3 del articulo 15 del Reglamento (CE) n° 2519/97, los gastos y
gravamenes derivados de los tramites aduaneros de importacion correran a cargo del adjudicatario y se
consideraran incluidos en la oferta.

(") Al efectuarse la entrega el adjudicatario transmitird al beneficiario o a su representante un certificado de fumigacion.
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REGLAMENTO (CE) N° 992/1999 DE LA COMISION
de 10 de mayo de 1999

relativo al suministro de cereales en concepto de ayuda alimentaria

LA COMISION DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS,
Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Europea,

Visto el Reglamento (CE) n° 1292/96 del Consejo, de 27
de junio de 1996, sobre la politica y la gestién de la ayuda
alimentaria y de las acciones especificas de apoyo a la
seguridad alimentaria (') y, en particular, la letra b) del
apartado 1 de su articulo 24,

Considerando que dicho Reglamento establece la lista de
los paises y organismos que pueden beneficiarse de una
ayuda comunitaria y determina los criterios generales rela-
tivos al transporte de la ayuda alimentaria mas alld de la
fase fob;

Considerando que, como consecuencia de una decisién
relativa a la concesiéon de ayuda alimentaria, la Comisién
ha otorgado cereales a determinados beneficiarios;

Considerando que procede efectuar dicho suministro con
arreglo a las normas previstas en el Reglamento (CE)
n° 2519/97 de la Comisidén, de 16 de diciembre de 1997,
por el que se establecen las modalidades generales de
movilizacién de productos que deben suministrase en el
marco del Reglamento (CE) n° 1292/96 del Consejo en
concepto de ayuda alimentaria comunitaria (%); que es

necesario precisar, en particular, los plazos y condiciones
de entrega, para determinar los gastos que resulten de ello,

HA ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1

En concepto de ayuda alimentaria comunitaria, se proce-
dera a la movilizacién en la Comunidad de cereales para
suministrarlos a los beneficiarios que se indican en el
anexo, de conformidad con las disposiciones del Regla-
mento (CE) n° 2519/97 y con las condiciones que figuran
en el anexo.

Se presupone que el licitador tiene conocimiento de todas
las condiciones generales y particulares aplicables y que
las ha aceptado. No se considerara escrita ninguna otra
condicién o reserva contenida en su oferta.

Articulo 2

El presente Reglamento entrard en vigor el dia siguiente
al de su publicacion en el Diario Oficial de las Comuni-
dades Europeas.

El presente Reglamento sera obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable

en cada Estado miembro.

Hecho en Bruselas, el 10 de mayo de 1999.

66 de 5.7.1996, p. 1.
46 de 17.12.1997, p. 23.

ol
@ =

Por la Comision
Franz FISCHLER

Miembro de la Comision
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ANEXO

LOTE A

. Acciones n°: 139/98 (Al), 140/98 (A2);, 141/98 (A3)
. Beneficiario (*: Angola

. Representante del beneficiario: UTA/ACP/UE, rua Rainha Jinga 6, Luanda, Angola

[tel.: (244-2) 39.13.39, fax: 39.25.31, télex: 0991/3397 DELCEE AN]

. Pais de destino: Angola

. Producto que se moviliza: maiz

. Cantidad total (toneladas netas): 3 000

. Nimero de lotes: 1 en 3 partes (Al: 2 500 toneladas; A2: 300 toneladas; A3: 200 toneladas)
. Caracteristicas y calidad del producto (%) (°): véase DO C 114 de 294.1991, p. 1 [IIA1d)]
. Acondicionamiento (’): véase DO C 267 de 13.9.1996, p. 1 [1.0 Ala, 2ay B.2]

10.

Etiquetado o macado (°): véase DO C 114 de 29.4.1991, p. 1 (II A3)
— Lengua que debe utilizarse para el marcado: portugués
— Inscripciones complementarias: —

Modo de movilizacién del producto: mercado de la Comunidad

Fase de entrega prevista: entrega en el destino () (°)

Fase de entrega alternativa: entrega puerto de embarque — fob estibado
a) Puerto de embarque: —

b) Direccién de carga —

Puerto de desembarque: —

Lugar de destino: Al: Somatrading (off port of Luanda); A2: AM.I. (off port of Lobito) A3: SOCOSUL —
(180 km de Namibe)

— puerto o almacén de transito: —
— via de transporte terrestre: —

Periodo o plazo de entrega en la fase prevista:
— 1 plazo: el 8.8.1999
— 2° plazo: el 22.8.1999

Periodo o plazo de entrega en la fase alternativa:
— 1 plazo: del 14 al 27.6.1999
— 2° plazo: del 28.6 al 11.7.1999

Plazo para la presentacién de ofertas (a las 12 horas, hora de Bruselas):
— 1 plazo: el 25.5.1999
— 2° plazo: el 8.6.1999

Importe de la garantia de licitacién: 5 EUR por tonelada

Direccién para enviar las ofertas y las garantias de licitacién ('): Bureau de l'aide alimentaire,
Attn. Mr T. Vestergaard Batiment Loi 130, bureau 7/46, Rue de la Loi/Wetstraat 200, B-1049 Bruxelles/
Brussel [telex: 25670 AGREC B; fax: (32-2) 296 70 03/296 70 04 (exclusivamente)]

Restitucién a la exportacién (*): restitucidén aplicable el 21.5.1999 establecida por el Reglamento (CE)
n° 909/1999 de la Comision (DO L 114 de 1.5.1999, p. 29)
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Notas:

(") Informaciones complementarias: André Debongnie [tel.: (32-2) 29514 65] y
Torben Vestergaard [tel: (32-2) 299 30 50)].

(3 El proveedor se pondra en contacto con el beneficiario, o su representante a la mayor brevedad posible, a
fin de determinar los documentos de expedicién necesarios.

(®) El proveedor expedira al beneficiario un certificado emitido por una instancia oficial que certifique que,
para el producto a entregar, se han cumplido las normas en vigor en el Estado miembro de que se trate
relativas a la radiacién nuclear. El certificado de radiactividad deberéd indicar el contenido en cesio 134 y
137 y en yodo 131.

() El Reglamento (CE) n° 259/98 de la Comision (DO L 25 de 31.1.1998, p. 39), sera aplicable en lo relativo a
la restitucién por exportacién. La fecha contemplada en el articulo 2 del Reglamento antes mencionado
serd la que figura en el punto 22 del presente anexo.

(°) Al efectuarse la entrega el proveedor transmitira al beneficiario o a su representante el documento siguiente
— certificado fitosanitario.

(®) Por inaplicacién excepcional del DO C 114, el punto II A 3 c) se sustituira por el texto siguiente: «a
inscripcién “Comunidad Europea”.

() En previsién de que hubiese que ensacar de nuevo el producto, el proveedor debera suministrar un 2 % de
sacos vacios de la misma calidad que los que contengan la mercancia, con la inscripcién seguida de una R
mayuscula.

—
]
<=

Los gastos y gravamenes portuarios (concretamente EP-14, EP-15 y EP-17) correran a cargo del adjudica-
tario. No obstante lo dispuesto en el apartado 3 del articulo 15 del Reglamento (CE) n° 2519/97, los gastos
y gravamenes derivados de los tramites aduaneros de importacién correran a cargo del adjudicatario y se
consideraran incluidos en la oferta.

—
S
<

Ademas de lo dispuesto en el apartado 3 del articulo 14 del Reglamento (CE) n° 2519/97, los buques
fletados no deberan figurar en ninguna de las dltimas cuatro listas trimestrales de buques detenidos
publicadas por el Memorando de acuerdo sobre la supervision por el Estado rector del puerto firmado en
Paris [Directiva 95/21/CE del Consejo (DO L 157 de 7.7.1995, p. 1)].
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REGLAMENTO (CE) N° 993/1999 DE LA COMISION
de 10 de mayo de 1999

relativo a la expedicién de certificados de importacién para los ajos originarios
de China

LA COMISION DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS,
Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Europea,

Visto el Reglamento (CE) n° 2200/96 del Consejo, de 28
de octubre de 1996, por el que se establece la organiza-
cién comin de mercados en el sector de las frutas y
hortalizas ('), cuya wltima modificacién la constituye el
Reglamento (CE) n° 857/1999 de la Comision (3),

Visto el Reglamento (CE) n° 1137/98 de la Comisién, de
29 de mayo de 1998, relativo a una medida de salva-
guardia aplicable a las importaciones de ajos originarios
de China(®) y, en particular, el apartado 3 de su
articulo 1,

Considerando que, en aplicacion del Reglamento (CEE)
n° 1859/93 de la Comision (*), modificado por el Regla-
mento (CE) n° 1662/94 (°), el despacho a libre practica en
la Comunidad de ajos importados de terceros paises queda
supeditado a la presentacién de un certificado de importa-
cibn;

Considerando que el apartado 1 del articulo 1 del Regla-
mento (CE) n° 1137/98 limita, en el caso de los ajos
originarios de China y de las solicitudes presentadas entre
el 1 de junio de 1998 y el 31 de mayo de 1999, la
expedicion de certificados de importacién a una cantidad
mensual maxima;

Considerando que, teniendo en cuenta los criterios esta-
blecidos en el apartado 2 del articulo 1 de dicho Regla-
mento y los certificados de importacién ya expedidos, las

cantidades solicitadas el 7 de mayo de 1999 sobrepasan la
cantidad mensual méaxima mencionada en el anexo del
citado Reglamento para el mes de mayo de 1999; que, en
consecuencia, conviene determinar en qué medida
pueden expedirse certificados de importacién para
responder a estas solicitudes; que, por tanto, procede
denegar la expedicién de certificados para las solicitudes
presentadas después del 7 de mayo y antes del 1 de junio
de 1999,

HA ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1

Los certificados de importacién de ajos del cédigo NC
0703 20 00 originarios de China solicitados entre el 7 de
mayo de 1999 en virtud del articulo 1 del Reglamento
(CEE) n° 1859/93 se expediran hasta un total del
3,92218 % de la cantidad solicitada, teniendo en cuenta
las informaciones recibidas por la Comisién el 10 de
mayo de 1999.

Quedan denegadas las solicitudes de certificados de
importacién de los citados productos presentadas después
del 7 de mayo y antes del 1 de junio de 1999.

Articulo 2

El presente Reglamento entrara en vigor el 11 de mayo de
1999.

El presente Reglamento sera obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable

en cada Estado miembro.

Hecho en Bruselas, el 10 de mayo de 1999.

() DO L 297 de 21.11.1996, p. 1.
() DO L 108 de 27.4.1999, p. 7.
() DO L 157 de 30.5.1998, p. 107.
() DO L 170 de 13.7.1993, p. 10.
() DO L 176 de 9.7.1994, p. 1.

Por la Comision
Franz FISCHLER

Miembro de la Comision
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DIRECTIVA 1999/32/CE DEL CONSEJO
de 26 de abril de 1999

relativa a la reduccién del contenido de azufre de determinados combustibles
liquidos y por la que se modifica la Directiva 93/12/CEE

EL CONSEJO DE LA UNION EUROPEA,

Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Europea vy,
en particular, el apartado 1 de su articulo 130 S,

Vista la propuesta de la Comisidn ('),

Visto el dictamen del Comité Econémico y Social (%)

De conformidad con el procedimiento establecido en el
articulo 189 C del Tratado (%),

M)

@

*

Considerando que los objetivos y principios de la
politica medioambiental de la Comunidad defi-
nidos en los programas de medio ambiente, y en
particular en el quinto programa de accion en
materia de medio ambiente (*), adoptados con
arreglo a los principios consagrados en el articulo
130 R del Tratado tienen por objeto en particular la
proteccidén eficaz de toda la poblacion frente a los
riesgos conocidos que presentan las emisiones de
dibéxido de azufre, asi como la proteccién del medio
ambiente, evitando que la deposicion de azufre
supere las cargas y niveles criticos;

Considerando que el articulo 129 del Tratado esta-
blece que las exigencias en materia de proteccién
de la salud constituirin un componente de las
demas politicas de la Comunidad; que la letra o) del
articulo 3 del Tratado establece asimismo que la
accion de la Comunidad implicard una contribu-
cién al logro de un alto nivel de proteccion de la
salud;

Considerando que las emisiones de didxido de
azufre contribuyen de forma significativa al
problema de la acidificacién en la Comunidad; que
el diéxido de azufre también afecta directamente a
la salud humana y al medio ambiente;

Considerando que la acidificacién y el didéxido de
azufre atmosférico dafian los ecosistemas sensibles,
reducen la diversidad bioldgica y el valor recreativo
y tienen efectos negativos en la produccién agricola
y el crecimiento de los bosques; que la lluvia 4cida
en los medios urbanos puede deteriorar considera-
blemente los edificios y el patrimonio arquitecto-
nico; que la contaminacién por didéxido de azufre
puede afectar también significativamente a la salud
humana, en particular la de aquellos sectores de la
poblacion que padecen enfermedades respiratorias;

() DO C 190 de 21.6.1997, p. 9 y DO C 259 de 18.8.1998, p. 5.
(3) DO C 355 de 21.11.1997, p. 1.
() Dictamen del Parlamento Europeo de 13 de mayo de 1998

(DO C 167 de 1.6.1998, p. 111), Posicién comun del Consejo
de 6 de octubre de 1998 (DO C 364 de 25.11.1998, p. 20) y
Decisién del Parlamento Europeo de 9 de febrero de 1999 (no
publicada atin en el Diario Oficial).

() DO C 138 de 17.5.1993, p. 5.

©®)

(6)

%

©)

(10)

Considerando que la acidificacién es un fenémeno
transfronterizo que exige, ademds de soluciones
nacionales o locales, soluciones comunitarias;

Considerando que las emisiones de didxido de
azufre contribuyen a la formacion de particulas en
la atmosfera;

Considerando que la Comunidad y los Estados
miembros como tales son Partes Contratantes del
Convenio de la Comisiéon Econémica de las
Naciones Unidas para Europea (CEPE) sobre la
contaminacién atmosférica transfronteriza a larga
distancia; que el segundo Protocolo de la CEPE
sobre contaminacion transfronteriza por didxido de
azufre prevé que las Partes contratantes deben
reducir sus emisiones de didxido de azufre como
minimo en el 30 % especificado en el primer
Protocolo; que el segundo Protocolo de la CEPE se
basa en la premisa de que las cargas y los niveles
criticos continuaran superandose en algunas zonas
sensibles; que aun seran necesarias nuevas medidas
destinadas a reducir las emisiones de didxido de
azufre si se pretende respetar los objetivos del
quinto programa de accién en materia de medio
ambiente; que las Partes contratantes deben, por
tanto, reducir aiin mas sus emisiones de didxido de
azufre;

Considerando que, desde hace décadas, se reconoce
que el azufre naturalmente presente en pequefias
cantidades en el petrdleo y el carbon es la fuente
maés importante de emisiones de didxido de azufre
y que éstas son una de las causas principales de la
lluvia 4cida y de la contaminacién atmosférica que
afectan a numerosas zonas urbanas e industriales;

Considerando que, recientemente, la Comisién ha
publicado una Comunicacién relativa a una estra-
tegia eficaz desde el punto de vista econdmico para
combatir la acidificacién en la Comunidad; que se
ha reconocido que el control de las emisiones de
di6éxido de azufre producidas por la combustion de
determinados combustibles liquidos forma parte
integrante de esa estrategia; que la Comunidad
reconoce la necesidad de arbitrar medidas respecto
a otros combustibles;

Considerando que algunos estudios han demos-
trado que los beneficios derivados de reducir las
emisiones de azufre mediante reducciones del
contenido de azufre de los combustibles serdn, con
frecuencia, considerablemente superiores a los
costes estimados para la industria en la presente
propuesta, y que existe y estd bien implantada la
tecnologia para reducir el nivel de azufre de los
combustibles liquidos;
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13)

(14)

(16)

Considerando que, de conformidad con los princi-
pios de subsidiariedad y proporcionalidad a que se
refiere el articulo 3 B del Tratado, el objetivo de
reducir las emisiones de diéxido de azufre causadas
por la combustiéon de determinados tipos de
combustibles liquidos no puede ser alcanzado de
manera suficiente por los Estados miembros
actuando por si solos; que la actuacion de forma no
concertada no ofrece ninguna garantia de alcanzar
el objetivo deseado, es potencialmente contrapro-
ducente y dard lugar a un grado considerable de
incertidumbre en el mercado de los combustibles;
que, teniendo en cuenta la necesidad de reducir las
emisiones de dioxido de azufre en toda la Comu-
nidad resulta mas eficaz actuar a nivel comunitario;
que la presente Directiva se limita a los requisitos
minimos necesarios para lograr el objetivo deseado;

Considerando que en la Directiva 93/12/CEE del
Consejo, de 23 de marzo de 1993, relativa al conte-
nido de azufre de determinados combustibles
liquidos ('), se pidi6 a la Comisién que presentara al
Consejo una propuesta en la que se establezcan
limites mas bajos para el contenido de azufre del
gasbleo; que seria conveniente fijar limites para el
contenido de azufre de otros combustibles liquidos,
en particular del fueléleo pesado, del fuelbleo para
calderas, de los combustibles diésel para uso mari-
timo y de los gasdleos, sobre la base de estudios de
rentabilidad,

Considerando que, con arreglo al articulo 130 T del
Tratado, la presente Directiva no sera un obstaculo
para el mantenimiento o la adopcidn, por parte de
cada Estado miembro, de medidas de mayor
proteccién; que dichas medidas deben ser compati-
bles con el Tratado y notificarse a la Comisidn;

Considerando que, antes de adoptar medidas de
mayor proteccibén, el Estado miembro debe noti-
ficar los proyectos de medidas a la Comisién con
arreglo a la Directiva 83/189/CEE del Consejo, de
28 de marzo de 1983, por la que se establece un
procedimiento de informacién en materia de las
normas y reglamentaciones técnicas (%);

Considerando que, en relacion con el limite esta-
blecido para el contenido de azufre del fueldleo
pesado, es conveniente prever excepciones para
aquellos Estados miembros y regiones en los que
las condiciones medioambientales lo permitan;

Considerando que, en relacién con el limite esta-
blecido para el contenido de azufre del fueldleo
pesado, es conveniente asimismo prever excep-
ciones para su uso en instalaciones de combustién
que cumplan los valores limite de emisiones esta-
blecidos en la Directiva 88/609/CEE del Consejo,
de 24 de noviembre de 1988, sobre limitacién de
emisiones a la atmosfera de determinados agentes

() DO L 74 de 27.3.1993, p. 81.

(3) DO L 109 de 26.4.1983, p. 8; Directiva cuya ultima modifica-
cién la constituye la Decisién 96/139/CE de la Comisién (DO
L 32 de 10.2.1996, p. 31).

(17)

(18)

(19)

(20)

contaminantes procedentes de grandes instala-
ciones de combustion (}); que, a la luz de una
proxima revisiéon de la Directiva 88/609/CEE, tal
vez sea necesario revisar y, llegado el caso, modi-
ficar determinadas disposiciones de la presente
Directiva;

Considerando que, en el caso de las instalaciones
de combustién de las refinerias excluidas del
ambito de la letra c) del inciso i) del apartado 3 del
articulo 3 de la presente Directiva, la media de
emisiones de didxido de azufre en instalaciones de
este tipo no debe superar los limites fijados en la
Directiva 88/609/CEE o en cualquier revisiéon
futura de dicha Directiva; que al aplicar la presente
Directiva, los Estados miembros deberan tener
presente que la sustitucidn por combustibles
distintos de los del articulo 2 no deberd producir
un aumento de las emisiones de contaminantes que
contribuyan a la acidificacion;

Considerando que, en virtud de la Directiva 93/
12/CEE, ya se ha establecido un valor limite del
0,2 % para el contenido de azufre de los gasdleos;
que ese valor limite deberd cambiarse a 0,1 % hasta
el 1 de enero de 2008;

Considerando que, con arreglo al Acta de adhesion
de 1994, Austria y Finlandia se benefician de una
excepcién, durante un periodo de cuatro afios a
partir de la fecha de su adhesion, con respecto a la
disposicién de la Directiva 93/12/CEE relativa al
contenido de azufre del gasdleo;

Considerando que los valores limite de 0,2 % (a
partir de 2000) y de 0,1 % (a partir del afio 2008)
para el contenido de azufre de los gaséleos desti-
nados a la propulsiéon de buques maritimos puede
presentar problemas técnicos y econdmicos para
Grecia, en la totalidad de su territorio, para Espaiia,
en lo que respecta a las islas Canarias, para Francia,
en lo que respecta a sus departamentos de
Ultramar, y para Portugal, en lo que respecta a los
archipiélagos de Madeira y Azores; que una excep-
cién para Grecia, las islas Canarias, los departa-
mentos franceses de Ultramar y los archipiélagos de
Madeira y Azores no deberia tener ningtn efecto
negativo sobre el mercado del gaséleo destinado a
usos maritimos y que las exportaciones de gasoleo
para usos maritimos de Grecia, las islas Canarias,
los departamentos franceses de Ultramar y los
archipiélagos de Madeira y Azores a otros Estados
miembros deben cumplir los requisitos en vigor en
el Estado miembro receptor; que, por lo tanto, debe
concederse a Grecia, a las islas Canarias, a los
Departamentos franceses de Ultramar y a los archi-
piélagos de Madeira y Azores una excepcién con
respecto a los valores limite de azufre en peso para
el gaséleo para usos maritimos;

() DO L 336 de 7.12.1988, p. 1; Directiva cuya ultima modifica-
ciébn la constituye la Directiva 94/66/CE (DO L 337 de
24.12.1994, p. 83).
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(1) Considerando que las emisiones de azufre proce- a) — los combustibles liquidos derivados del petrdleo

dentes de la navegacion debidas a la combustién de
fueldleo para calderas con un alto contenido de
azufre contribuyen a la contaminacién por didéxido
de azufre y a los problemas de acidificacién; que en
las negociaciones restantes y futuras sobre el
Convenio MARPOL en el marco de la Organiza-
ci6on Maritima Internacional (OMI), la Comunidad
abogard por una proteccién mas eficaz de las zonas
sensibles a las emisiones de SO, asi como por la
reduccion del contenido maximo de azufre del
fueldleo para calderas (actualmente el 4,5 %); que
se deberdn continuar las iniciativas comunitarias
tendentes a lograr que se declare al Mar del Norte/
Canal de la Mancha como zona especial de control
de la reduccion de las emisiones de SO,;

(22) Considerando que deben profundizarse las investi-
gaciones sobre los efectos de la acidificacion en los
ecosistemas y en el organismo humano; que la
Comunidad fomentard dicha investigacién en el
marco del quinto programa marco de investiga-
cion (V)

(23)  Considerando que, en caso de que se produzca una
interrupcion del suministro de petréleo crudo o de
derivados del petrdleo o de otros hidrocarburos, la
Comisién podrd autorizar la I aplicaciéon de un
valor limite mas elevado en el territorio de un
Estado miembro;

(24)  Considerando que los Estados miembros deberian
establecer los mecanismos de control apropiados
para vigilar el cumplimiento de las disposiciones de
la presente Directiva; que deberian presentarse a la
Comision informes sobre el contenido de azufre de
los combustibles liquidos;

(25) Considerando que, por razones de claridad, debe
modificarse la Directiva 93/12/CEE,

HA ADOPTADO LA PRESENTE DIRECTIVA:

Articulo 1
Objetivo y ambito de aplicacién

1. La presente Directiva tiene por objeto reducir las
emisiones de di6xido de azufre producidas por la combus-
tibn de determinados tipos de combustibles liquidos y
aminorar asi los efectos nocivos de dichas emisiones para
el hombre y el medio ambiente.

2. La reduccibén de las emisiones de didéxido de azufre
producidas por la combustién de determinados combusti-
bles liquidos derivados del petroleo se lograra estable-
ciendo limites al contenido de azufre de dichos combusti-
bles como condicién para su uso en el territorio de los
Estados miembros.

No obstante, las limitaciones al contenido de azufre de
determinados combustibles liquidos derivados del
petroleo establecidas en la presente Directiva no se apli-
caran a:

() DO L 26 de 1.2.1999, p. 1.

utilizados por buques maritimos, con exclusion de
los combustibles que entran en la definicién del
apartado 3 del articulo 2,

— el gasbleo maritimo utilizado por buques que atra-
viesen la frontera que separa un pais tercero de un
Estado miembro;

b) el combustible destinado a ser transformado antes de
su combustién final;

c) el combustible que vaya a ser transformado en la
industria del refino.

Articulo 2
Definiciones
A efectos de la presente Directiva, se entendera por:

1) «fueléleo pesado»:

— cualquier combustible liquido derivado del
petroleo clasificado en los cédigos NC 2710 00 71
a 27100078, o

— cualquier combustible liquido derivado del
petréleo distinto del gasdleo definido en los puntos
2 y 3 que, debido a sus limites de destilacion,
pertenezca a la clase del fueldleo pesado destinado
a utilizarse como combustible y del que menos del
65 % en volumen (comprendidas las pérdidas) se
destile a 250 °C por el método ASTM D86. Si la
destilaciéon no se puede determinar mediante el
método ASTM D86, el producto derivado del
petrleo también se clasificard como fueldleo
pesado;

2) «gasOleo»:

— cualquier combustible liquido derivado del
petroleo clasificado en los coédigos NC 2710 00 67
o 271000 68, o

— cualquier combustible liquido derivado del
petroleo que, debido a sus limites de destilacion,
pertenezca a la clase de los destilados medios desti-
nados a utilizarse como combustibles y del que por
lo menos el 85% en volumen (incluidas las
pérdidas) se destile a 350 °C por el método ASTM
D8eé.

Se excluyen de esta definicion los combustibles diesel tal
y como se definen en el apartado 2 del articulo 2 de la
Directiva 98/70/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 13 de octubre de 1998, relativa a la calidad de
la gasolina y el gasbleo y por la que se modifica la
Directiva 93/12/CEE (3. Los combustibles utilizados en
magquinaria movil distinta de la de carretera y en tractores
agricolas quedan excluidos de la presente definicion;

3) «gasoleo maritimo»: los combustibles destinados a usos
maritimos que respondan a la definicién del punto 2 o
cuya viscosidad o densidad se sitte en los limites defi-
nidos para los destilados maritimos en la tabla 1 de
ISO 8217 (1996);

() DO L 350 de 28.12.1998, p. S8.
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4) «método ASTM»>: los métodos establecidos por la
«American Society for Testing and Materials» en la
edicidon de 1976 de las definiciones y especificaciones
normalizadas de los derivados del petroleo y los lubri-
cantes;

5) «instalacién de combustién»: todo dispositivo técnico
de oxidacién de combustibles destinado a la utilizacion
del calor generado;

6) «carga critica»: una estimacion cuantitativa de exposi-
cién a uno o mas contaminantes por debajo de la cual
no se conocen, segun los conocimientos de que se
dispone en la actualidad, efectos nocivos significativos
sobre elementos sensibles del medio ambiente.

Articulo 3
Contenido maximo de azufre del fueléleo pesado

1. Los Estados miembros tomaran todas las medidas
necesarias para impedir, a partir del 1 de enero de 2003, la
utilizacidén en su territorio del fueldleo pesado cuyo conte-
nido en azufre supere el 1,00 % en masa.

2. Siempre que se respeten las normas comunitarias de
calidad del aire establecidas en la Directiva 80/
779/CEE (') o en cualquier acto de la legislacion comuni-
taria que anule y sustituya estas normas y en otras disposi-
ciones comunitarias pertinentes, y las emisiones no
contribuyan de manera significativa a la superacién de las
cargas criticas en un Estado miembro, un Estado
miembro podra autorizar el uso de fueldleo pesado con un
contenido de azufre entre el 1,00 % y el 3,00 % de la
masa en parte o en la totalidad de su territorio. Sélo se
podra aplicar esta autorizacién cuando las emisiones
procedentes de un Estado miembro no contribuyan a una
superacién de las cargas criticas en cualquier Estado
miembro.

3. i) Sujetos a supervision adecuada de las emisiones por
las autoridades competentes, los apartados 1 y 2 no
se aplicaran al fueldleo pesado utilizado:

a) en las grandes instalaciones de combustion
contempladas en la Directiva 88/609/CEE,
consideradas nuevas con arreglo a la definicion
dada en el apartado 9 del articulo 2 de dicha
Directiva y que cumplan los limites de emisiéon
de S0, establecidos para esas instalaciones en el
articulo 4 y en el anexo IV de la mencionada
Directiva;

b) en otras instalaciones de combustion no
contempladas en la letra a), si las emisiones de
S0, de la instalacién son inferiores o iguales a
1 700 mg/Nm?3, con un contenido de oxigeno en
los gases de combustion del 3 % por volumen
en seco;

(") DO L 229 de 30.8.1980, p. 30; Directiva cuya tltima modifi-
cacién la constituye la Directiva 91/692/CEE (DO L 377 de
31.12.1991, p. 48).

c) para la combustién en refinerias, cuando la
media mensual de emisiones de didxido de
azufre entre todas las instalaciones de la refineria
[con exclusién de las instalaciones de combus-
tidbn a que se refiere la letra a)], independiente-
mente del tipo de combustible o de combina-
cidon de combustibles usado, se sitie dentro de
un limite establecido por cada Estado miembro,
que no superard los 1700 mg/Nm?.

if) Los Estados miembros tomaran las medidas necesa-
rias para garantizar que las instalaciones de
combustién que utilicen fueldleo pesado con una
concentracién de azufre superior a la prevista en el
apartado 1 no puedan funcionar sin un permiso de
la autoridad competente que especifique los limites
de emision.

4.  Las disposiciones del apartado 3 se revisardn y, en su
caso, se modificaran a la luz de cualquier futura revisién
de la Directiva 88/609/CEE.

5. Si un Estado miembro hace uso de las posibilidades
que le ofrece el apartado 2, deberd comunicarlo con doce
meses de antelacién a la Comisién y al publico. Se
proporcionara a la Comision suficiente informacién para
que ésta pueda comprobar si se cumplen los criterios
mencionados en el apartado 2. La Comision informara de
ello a los demas Estados miembros.

En el plazo de seis meses a partir de la fecha de recepcion
de la informacién del Estado miembro, la Comisién estu-
diard las medidas previstas y, de conformidad con el
procedimiento del articulo 9, adoptard una decisién que
comunicara a los Estados miembros. Esta decisién se revi-
sard cada ocho afios sobre la base de la informacién que
han de facilitar a la Comision los Estados miembros inte-
resados, siguiendo el procedimiento establecido en el arti-
culo 9.

Articulo 4
Contenido maximo de azufre del gaséleo

1. Los Estados miembros tomaran todas las medidas
necesarias para garantizar que los gasdleos, incluidos los
gasbleos para uso maritimo, no se utilizan en su territorio
a partir de:

— el 1 de julio de 2000 si su contenido de azufre supera
el 0,20 % de la masa,

— el 1 de enero de 2008 si su contenido de azufre supera
el 0,10 % de la masa.

2. Como excepcibén al apartado 1, Espafia, en lo que
respecta a las islas Canarias, Francia, en lo que respecta a
los departamentos franceses de Ultramar, Grecia, en lo
que respecta a la totalidad o a parte de su territorio, y
Portugal, en lo que respecta a los archipiélagos de Madeira
y las Azores, podran autorizar la utilizacién de gasdleos
para uso maritimo con un contenido de azufre superior a
los limites establecidos en el apartado 1.
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3. Siempre que las normas de calidad del aire relativas
al diéxido de azufre establecidas en la Directiva 80/
779/CEE o en cualquier acto legislativo de la Comunidad
que anule y reemplace estas normas y las demas disposi-
ciones comunitarias pertinentes sean respetadas y las
emisiones no contribuyan a una superacion de las cargas
criticas en cualquier Estado miembro, los Estados miem-
bros podran autorizar los gasoleos con un contenido de
azufre comprendido entre el 0,10 y el 0,20 % de la masa
en parte o en la totalidad de su territorio. Solo se podra
aplicar esta autorizacién cuando las emisiones proce-
dentes de un Estado miembro no contribuyan a una
superacién de las cargas criticas en cualquier Estado
miembro y no tendra validez después del 1 de enero de
2013.

4. Si un Estado miembro hace uso de las posibilidades
que le ofrece el apartado 3, debera comunicarlo con doce
meses de antelacién a la Comision y al publico. Se
proporcionara a la Comision suficiente informacién para
que ésta pueda comprobar si se cumplen los criterios
mencionados en el apartado 3. La Comision informara de
ello a los demas Estados miembros.

En el plazo de seis meses a partir de la fecha de recepcién
de la informacién del Estado miembro, la Comisién estu-
diara las medidas previstas y, siguiendo el procedimiento
establecido en el articulo 9, tomard una decisién, que
comunicard a los Estados miembros.

Articulo 5
Cambios en el abastecimiento de combustibles

Si, debido a una modificacién subita del abastecimiento
de petrdleo crudo, derivados del petrdleo u otros hidrocar-
buros, resultare dificil para un Estado miembro aplicar los
limites del contenido maximo de azufre previstos en los
articulos 3 y 4, dicho Estado miembro informara de ello a
la Comision. La Comisién podra autorizar que se aplique
un limite superior en el territorio del Estado miembro de
que se trate durante un periodo no superior a seis meses e
informara de su decisién al Consejo y a los Estados miem-
bros. Cualquier Estado miembro podra someter dicha
decision a la consideracién del Consejo en el plazo de un
mes. El Consejo, por mayoria cualificada, podra tomar una
decision diferente en un plazo de dos meses.

Articulo 6
Muestreo y analisis

1. Los Estados miembros tomaran todas las medidas
necesarias para controlar mediante muestreos el conte-
nido de azufre de los combustibles que se utilicen
previsto en los articulos 3 y 4. El muestreo empezara en
un plazo de seis meses a partir de la fecha en que entre en
vigor el limite maximo de contenido de azufre para el

combustible de que se trate. Se llevard a cabo con la
suficiente frecuencia y de tal manera que las muestras
sean representativas del combustible examinado.

2. El método de referencia adoptado para determinar el
contenido de azufre serd el definido por:

a) el método ISO 8754 (1992) y el PrEN ISO 14596 para
el fuelbleo pesado y el combustible diesel para uso
maritimo,

b) el método EN 24260 (1987), el ISO 8754 (1992) y el
PrEN ISO 14596 para el gasoleo.

El método de arbitraje sera el PrEN ISO 14596. La inter-
pretacién estadistica de la comprobacion del contenido de
azufre de los gasoleos utilizados se efectuara conforme a la
norma ISO 4259 (1992).

Articulo 7
Informes y revision

1. Basindose en los resultados de los muestreos y de
los analisis efectuados de conformidad con el articulo 6,
los Estados miembros presentaran a la Comisién, a mas
tardar el 30 de junio de cada afio, un breve informe sobre
el contenido de azufre de los combustibles liquidos
contemplados en la presente Directiva y comercializados
en su territorio durante el afio natural anterior. El informe
incluird una sinopsis de las excepciones concedidas con
arreglo al apartado 3 del articulo 3.

2. La Comisién presentara al Parlamento Europeo y al
Consejo, a mas tardar el 31 de diciembre de 2006, un
informe basado en particular en los informes anuales
presentados de conformidad con el apartado 1 y en las
tendencias observadas en relacién con la calidad del aire y
la acidificacién. La Comisién podra acompafiar dicho
informe de propuestas destinadas a revisar la presente
Directiva y, en particular, los valores limite fijados para
cada categoria de combustible y las excepciones previstas
en los apartados 2 y 3 del articulo 3 y en los apartados 2 y
3 del articulo 4.

3. La Comision estudiard qué medidas deben adoptarse
para reducir la contribucion a la acidificacion de los
combustibles para uso maritimo distintos de los especifi-
cados en el apartado 3 del articulo 2, y si es necesario,
formulara una propuesta antes de que finalice 2000.

Articulo 8

Modificacién de la Directiva 93/12/CEE

1. La Directiva 93/12/CEE quedara modificada como
sigue:

a) en el articulo 1 se suprimiran la letra a) del apartado 1
y el apartado 2;



L 121/18

Diario Oficial de las Comunidades Europeas

11.5.1999

b) en el articulo 2 se suprimiran el parrafo primero del
apartado 2 y el apartado 3;

) se suprimiran los articulos 3 y 4.

2. El apartado 1 se aplicard a partir del 1 de julio de
2000.

Articulo 9
Comité consultivo

La Comisién estara asistida por un Comité de caracter
consultivo compuesto por representantes de los Estados
miembros y presidido por el representante de la Comi-
sion.

El representante de la Comisién presentara al Comité un
proyecto de las medidas que deban tomarse. El Comité
emitird su dictamen sobre dicho proyecto en un plazo que
el presidente podra determinar en funcion de la urgencia
de la cuestién de que se trate, por votacién cuando sea
necesario.

El dictamen se incluira en el acta; ademas, cada Estado
miembro tendrd derecho a solicitar que su posicién
conste en la misma.

La Comisién tendra lo mas en cuenta posible el dictamen
emitido por el Comité e informard al Comité de la
manera en que ha tenido en cuenta dicho examen.

Articulo 10
Adaptacion de la legislacion nacional

Los Estados miembros adoptaran las disposiciones legales,
reglamentarias y administrativas necesarias para cumplir
la presente Directiva antes del 1 de julio de 2000. Infor-
maran inmediatamente de ello a la Comisidn.

Cuando los Estados miembros adopten dichas disposi-
ciones, éstas haran referencia a la presente Directiva o
iran acompaifiadas de dicha referencia en su publicacién

oficial. Los Estados miembros estableceran las modali-
dades de la mencionada referencia.

Los Estados miembros comunicarin a la Comisién los

textos de las disposiciones de Derecho interno que

adopten en el ambito regulado por la presente Directiva.
Articulo 11

Sanciones

Los Estados miembros determinaran las sanciones aplica-
bles a las infracciones de las disposiciones nacionales
adoptadas en aplicacion de la presente Directiva. Estas
sanciones deberan ser efectivas, proporcionadas y disuaso-
rias.

Articulo 12

Entrada en vigor

La presente Directiva entrara en vigor el dia de su publi-
cacion en el Diario Oficial de las Comunidades Euro-
peas.

Articulo 13

Destinatarios

Los destinatarios de la presente Directiva seran los
Estados miembros.

Hecho en Luxemburgo, el 26 de abril de 1999.

Por el Consejo
El Presidente
J. FISCHER
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(Actos cuya publicacion no es una condicion para su aplicabilidad)

COMISION

DECISION DE LA COMISION
de 27 de abril de 1999

por la que se aprueban las condiciones de utilizacién del simbolo grafico en los
productos agricolas de calidad especificos de los departamentos franceses de
ultramar

[notificada con el nimero C(1999) 1051]

(El texto en lengua francesa es el tinico auténtico)

(1999/315/CE)

LA COMISION DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS,

Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Europea,

Visto el Reglamento (CEE) n° 3763/91 del Consejo, de 16
de diciembre de 1991, sobre medidas especificas en favor
de los departamentos franceses de ultramar con respecto a
determinados productos agricolas ('), cuya dltima modifi-
cacién la constituye el Reglamento (CE) n° 2598/95 (%), v,
en particular, el apartado 3 de su articulo 20,

Visto el Reglamento (CE) n° 1418/96 de la Comisién, de
22 de julio de 1996, por el que se establecen disposiciones
relativas a la utilizacién de un simbolo grafico para los
productos agricolas de calidad, especificos de las regiones
ultraperiféricas (%),

(1)  Considerando que, en aplicacion del apartado 2 del
articulo 20 del Reglamento (CEE) n° 3763/91, se ha
creado un simbolo para mejorar el conocimiento y
fomentar el consumo de los productos agricolas de
calidad, en su estado natural o transformados, espe-
cificos de los departamentos franceses de ultramar;
que, en el Reglamento (CE) n° 2054/96 (*), la Comi-
sioén ha publicado ese simbolo asi como las normas
para su reproduccion;

() DO L 356 de 24.12.1991, p. 1.
() DO L 267 de 9.11.1995, p. 1.
() DO L 182 de 23.7.1996, p. 9.
() DO L 280 de 31.10.1996, p. 1.

(2  Considerando que, segun el apartado 3 del articulo
20 del Reglamento (CEE) n° 3763/91, las condi-
ciones de utilizaciéon del simbolo grafico en los
productos agricolas de calidad especificos de los
departamentos  franceses de ultramar son
propuestas por las organizaciones profesionales,
transmitidas por las autoridades nacionales y apro-
badas por la Comisidén; que las autoridades fran-
cesas han transmitido, junto con su dictamen favo-
rable, dichas condiciones de utilizacién, asi como
las disposiciones administrativas de aplicacion por
las que las autoridades francesas competentes se
regiran para conceder el derecho a utilizar dicho
simbolo;

3 Considerando que esas condiciones de utilizacién
q
haran posible la consecucion de los objetivos perse-
guidos con la creacién del simbolo grafico; que es
pertinente, por tanto, aprobarlas,

HA ADOPTADO LA PRESENTE DECISION:

Articulo 1

Quedan aprobadas las condiciones para la utilizacion del
simbolo grafico en los productos agricolas de calidad
especificos de los departamentos franceses de ultramar
presentadas por las autoridades francesas y que se recogen
en el anexo.
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Articulo 2

El destinatario de la presente Decisién serd la Republica Francesa.

Articulo 3

La presente Decision se publicard en el Diario Oficial de las Comunidades Europeas.

Hecho en Bruselas, el 27 de abril de 1999.

Por la Comision
Franz FISCHLER

Miembro de la Comision

ANEXO

Extracto del proyecto de circular de las autoridades francesas por la que se establecen las condiciones de
utilizacién y las disposiciones administrativas de aplicacion del simbolo grafico en los productos agricolas
especificos de los departamentos franceses de ultramar.

EXTRACTO

1. La utilizacién del simbolo grafico creado en virtud del articulo 20 del Reglamento (CE) n° 3763/91 del
Consejo quedara reservada a los productos agricolas o pesqueros, en su estado natural o transformados, de
calidad, especificos de los departamentos de ultramar, atendiendo a su condicién de regiones ultraperifé-
ricas.

2. Los productos agricolas o pesqueros en su estado natural deberdn ser obtenidos en los departamentos de
ultramar.

Para los productos transformados especificos de los departamentos de ultramar cuya caracteristica principal
sea la materia prima utilizada, los ingredientes que caracterizan el producto transformado deberan haberse
obtenido localmente en un 100 %.

Para los productos transformados cuya caracteristica principal sea el modo de produccién o de fabricacién,
se atendera a la especificidad de dicho proceso.

3. Estos productos deberan presentar caracteristicas propias de los productos de los departamentos de
ultramar, entendiendo por tales aquellas que afecten a las condiciones, modos y técnicas de cultivo, de
produccién o de fabricacidn, asi como al respeto de normas de presentacién y acondicionamiento.

4. El uso del simbolo grafico quedara reservado a los productos de calidad superior. La calidad se definira de
conformidad con la normativa comunitaria o, en su defecto, con la normativa internacional.

Cuando no existan normas comunitarias o internacionales, las caracteristicas seran definidas por la Comi-
si6n regional de productos alimentarios de calidad, previa propuesta de las organizaciones profesionales.
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DECISION DE LA COMISION
de 27 de abril de 1999

relativa a la aplicacién del articulo 9 de la Directiva 96/67/CE del Consejo al
aeropuerto de Berlin-Tegel (Berliner Flughafen GmbH)

[notificada con el nimero C(1999) 1066]

(El texto en lengua alemana es el Gnico auténtico)

(Texto pertinente a los fines del EEE)

(1999/316/CE)

LA COMISION DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS,

Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Europea,

Vista la Directiva 96/67/CE del Consejo, de 15 de octubre
de 1996, relativa al acceso al mercado de asistencia en
tierra en los aeropuertos de la Comunidad (') y, en parti-
cular, el apartado 5 de su articulo 9,

Vista la solicitud de aprobacién de la decision de las
autoridades alemanas de 26 de enero de 1999 y previa
consulta a dichas autoridades,

Previa consulta al Comité consultivo previsto en la Direc-
tiva 96/67/CE,

Considerando lo que sigue:

I. AMBITO DE APLICACION DE LA EXCEP-
CION NOTIFICADA POR EL GOBIERNO DE
LA REPUBLICA FEDERAL DE ALEMANIA

1. Notificacién presentada por las autori-
dades alemanas

Por carta de 28 de enero de 1999, registrada por la
Comisidn el 29 de enero, las autoridades alemanas
notificaron una solicitud de aprobacién de la deci-
sion del Gobierno de la Republica Federal de
Alemania de 26 de enero de 1999 en la que se
concedia al aeropuerto de Berlin-Tegel (Berliner
Flughafen GmbH) una excepcién en los términos
siguientes:

— prohibir el ejercicio de la autoasistencia, y

— reservar al aeropuerto de Berlin-Tegel (Berliner
Flughafen GmbH) la prestacion de la asistencia
a terceros

para las categorias de servicios mencionadas en los
puntos 3 y 4 del anexo de la Directiva 96/67/CE
(en lo sucesivo denominada «la Directiva») en lo
que se refiere, tanto a la llegada como a la salida o
durante el transito, a la manipulacién fisica de la
carga y del correo entre la terminal y la aeronave, y
en los puntos 54 y 5.6 de dicho anexo.

Esta excepcidn se concedia, con arreglo a las letras
b) y d) del apartado 1 del articulo 9 de la Directiva,
hasta el 31 de diciembre de 2000.

() DO L 272 de 25.10.1996, p. 36.

@

®)

*

©®)

La Comision, en aplicacién del apartado 3 del arti-
culo 9 de la Directiva, publico un extracto de esta
notificacién en el Diario Oficial de las Comuni-
dades Europeas (%) el 6 de marzo de 1999 e invitb a
las partes interesadas a comunicarle sus observa-
ciones.

De acuerdo con lo dispuesto en el apartado 5 del
articulo 9 de la Directiva, la Comisién consultd al
Gobierno aleman sobre el proyecto de dictamen de
la misma el 22 y 24 de marzo de 1999.

Fundamento de la disposicion de excepcién

Las normas generales de acceso al mercado de asis-
tencia en tierra, definidas en los articulos 6 y 7 de
la Directiva, sientan claramente el principio de la
apertura lo mas amplia posible para la mayoria de
las categorias de servicios de asistencia. En el caso
de un aeropuerto con un volumen de trafico como
el de Berlin-Tegel, la Directiva prevé el reconoci-
miento del derecho a la autoasistencia desde el 1 de
enero de 1998 y la apertura del mercado de la
asistencia a terceros desde el 1 de enero de 1999.
Sin embargo, debido a la situacién y a la misién
particular de un aeropuerto y, en particular, a los
problemas de seguridad, pero también de espacio y
de capacidad, que pueden plantearse en algunas
zonas de la mayoria de los aeropuertos, la Directiva
no impone una apertura total del mercado sino que
requiere un minimo de apertura tanto en materia
de autoasistencia como de asistencia a terceros para
cuatro categorias de servicios que se desarrollan en
la plataforma, es decir, en una zona especialmente
sensible del aeropuerto. Estas categorias se refieren
a las operaciones en pista, la asistencia de equipaje,
la asistencia de combustible y lubricante asi como a
determinadas operaciones de asistencia de carga y
correo.

El articulo 9 de la Directiva también tuvo en cuenta
el hecho de que, en ciertos casos, hay problemas
graves de espacio y de capacidad que impiden la
apertura del mercado en el grado previsto. En tales
casos, pueden concederse excepciones con caracter
temporal con el fin de dar al aeropuerto tiempo

() DO C 64 de 631999, p. 9-11.
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suficiente para superar estas dificultades. Por tanto,
estas excepciones no pueden ser sino de caracter
excepcional y no tienen por objetivo conceder de
forma general a los aeropuertos un periodo de
adaptacién adicional al ya previsto en el articulo 1
de la Directiva.

Una excepcion no puede concederse sino sobre la
base de dificultades especificas de espacio y de
capacidad. Fueron estos los criterios por los que las
autoridades alemanas concedieron la excepcion
citada, de conformidad con el apartado 3 del Regla-
mento aleman <«Verordnung iber Bodenabferti-
gungsdienste auf Flugplitzen und zur Anderung
weiterer luftrechtlicher Vorschriften» (}) que incor-
pora la Directiva 96/67/CE al Derecho nacional.

2. Situacion de la asistencia en el aeropuerto
de Berlin-Tegel

2.1. Presentacion del aeropuerto

Hasta 1990, Berlin-Tegel servia de aeropuerto para
la parte oeste de la ciudad, Schonefeld era el aero-
puerto de la parte este y Tempelhof estaba reser-
vado principalmente a las operaciones militares.
Con la reunificacion, Tegel se ha convertido en el
principal aeropuerto berlinés. No obstante, el creci-
miento del trafico previsto en Berlin de aproxima-
damente un 24 % entre 1996 y 2002 obliga no
solamente, al menos en un primer tiempo, al
mantenimiento de los tres aeropuertos con la
reapertura de Tempelhof al trafico civil, sino que
entrafia también dificultades de capacidad en el
aeropuerto de Tegel, el que mas demanda presenta
por parte de los transportistas aéreos en razon de
sus infraestructuras y de su situacion préxima a la
ciudad.

El crecimiento de la demanda y las dificultades que
se producen, especialmente por la utilizacién esca-
samente eficaz de la pista y de los periodos de
transferencia demasiado largos resultantes, indu-
jeron a la entidad gestora de los aeropuertos berli-
neses (BFG) y a sus socios a decidir la construcciéon
del nuevo aeropuerto internacional de Brandem-
burgo en el emplazamiento actual de Schonefeld, el
Unico capaz de responder a las limitaciones de
espacio y a los requisitos en materia de medio
ambiente. No obstante, a la espera de la construc-
cién del nuevo aeropuerto, Tegel, que acogidé en
1997 casi 9 millones de pasajeros, deberd absorber
en breve la mayor parte del trafico. En efecto, el
cierre programado de Tempelhof en 2001-2002
obligara a Tegel a reabsorber una gran parte de
dicho trafico hasta el afio 2007, fecha en que
entrard en servicio el nuevo aeropuerto.

(%) Boletin oficial del Estado aleman de 16 de diciembre de 1997,

parte 1, n° 82, p. 2885S.
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2.2. Situacidén de la asistencia en el aeropuerto

En el momento de la decisién de las autoridades
alemanas, 54 de los 59 servicios de asistencia
estaban ya abiertos a la competencia, esto es, el
conjunto de la asistencia en la zona de la terminal y
determinadas operaciones en pista como la asis-
tencia de mayordomia y la asistencia de combus-
tible y lubricante, lo cual permite en términos
globales la intervencién de 28 agentes. La excep-
cién se refiere a determinados servicios en pista
prestados Unicamente después de 1998 por una
filial de la sociedad BLAS (Berlin Lufthansa
Airport Services) detentada mayoritariamente por
el aeropuerto. Se trata de la asistencia de equipajes
(punto 3 del anexo de la Directiva), de las opera-
ciones de carga, descarga y transporte entre la aero-
nave y la terminal (punto 5.4), de la asistencia al
arranque de la aeronave (punto 5.6), asi como de las
operaciones de asistencia de carga y correo (punto
4).

II. DIFICULTADES INVOCADAS POR LAS
AUTORIDADES ALEMANAS

La excepcidn concedida por el Gobierno aleman se
basa principalmente en la imposibilidad de abrir el
mercado a las operaciones de asistencia referidas en
razén de la falta de espacio y de capacidad en la
plataforma para la admision de un segundo agente,
aunque se trate de un usuario que desee practicar la
autoasistencia.

1. Dificultades de capacidad

La capacidad de Berlin-Tegel fue fijada en el
momento de su construccién en 5,5 millones de
pasajeros. No obstante, desde 1990, la entidad
gestora del aeropuerto ha de hacer frente a un
exceso de capacidad cercano al 60 % en razén del
rapido crecimiento del nimero de pasajeros (8,4
millones) y de carga transportada (24 000 toneladas
en 1996, lo cual equivale a un crecimiento del
80 % en diez afios). Ante semejante evolucién, el
aeropuerto, que no tiene posibilidad alguna de
extenderse mas alla del recinto actual y cuya parte
norte estd reservada a uso militar, ha compensado
parcialmente la falta de capacidad mediante la crea-
cién de nuevas posiciones, mostradores de factura-
ciéon suplementarios, mas salas de descanso y
nuevas areas de estacionamiento, hasta el punto de
que hoy en dia todo el espacio en reserva ha sido
agotado y es imposible aumentar las actividades de
asistencia en las infraestructuras existentes. El aero-
puerto esta al limite de su capacidad. Este limite, de
unas 18 salidas y llegadas por hora en razén de las
dificultades de asistencia, es superado varias veces al
dia. Las previsiones de trafico reflejan ademas un
aumento del nimero de movimientos anuales de
118 000 en 1996 a 125000 para el afio 2000. Al
mismo tiempo, el nimero de pasajeros pasard de 8
a 10,2 millones.
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La plena utilizacién de las capacidades de asistencia
necesita, segun las autoridades alemanas, una
cooperacién completa entre las diferentes activi-
dades, sobre todo en la plataforma. Ademas, la
gestion de la falta de capacidad obliga a efectuar
cambios en la gestién de la asistencia a muy corto
plazo. Ahora bien, la multiplicaciéon desde hace
varios afios del niimero de agentes para determi-
nadas operaciones de asistencia en pista (mayor-
domia, combustible y lubricante) no ha hecho mas
que agravar las dificultades en la gestion del trafico
en esta zona.

2. Dificultades de espacio

A. Estacionamiento de equipos de asistencia

De los 14 500 m? disponibles para las operaciones
de asistencia, 10 100 m? pueden servir efectiva-
mente como superficie de estacionamiento de
equipos; segun las autoridades alemanas, todo este
espacio estd siendo ya utilizado. Los 4400 m?
restantes consisten en zonas operativas alrededor de
la aeronave, que no pueden ser asignadas a ningun
agente en particular. Ademas, su forma triangular
dificulta aun mas su utilizacion.

La necesidad actual para las operaciones en pista es
de 10700 m? para el conjunto de los agentes
(aparte de las necesidades para los equipos de inter-
vencién invernal, que no cuentan con emplaza-
mientos concretos y estan estacionados en los
hangares y otros); esta superficie estd distribuida a
razén de 8 000 m? para la entidad BLAS y de 2 700
m? para los demads agentes. El déficit actual ascen-
deria, asi pues, a 600 m?2

B. Asistencia de equipajes

El sistema actual de asistencia de equipajes
presenta la particularidad de estar formado por 9
«bodegas» (7 alrededor de la propia terminal y 2 en
la prolongacién de ésta) no conectadas entre si.
Estas bodegas, de una superficie de entre 300 y 450
m? cada una, atienden los vuelos de las aeronaves
estacionadas al contacto en las posiciones situadas
delante de cada bodega, asi como las aeronaves
estacionadas en posiciones remotas. Cada una de
las 7 bodegas alrededor de la terminal esta equipada
de una cinta transportadora de llegada y de dos
cintas de salida. En cuanto a las dos bodegas suple-
mentarias, presentan un sistema de doble cinta
continua. Cada bodega estd provista de vestuarios y
salas de descanso del personal. Segtun las autori-
dades alemanas, la falta de espacio en estas bodegas
impide incrementar el nimero de agentes, y solo
gracias a que hay un unico agente se puede a un
tiempo atender en buena y debida forma los vuelos
y respetar los periodos de transferencia. La
exigiiidad de este espacio no permite, segin la
documentacién presentada, estacionar en él todos
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los carritos de equipajes en espera, y falta espacio
para la circulacién de estos carritos cuando se
atienden a la vez varios vuelos. Por otro lado, la
asignaciéon de las bodegas a las posiciones al
contacto correspondientes impide la distribucion
de bodegas diferenciadas en funcién de los
distintos agentes. Semejante distribucion afectaria
gravemente al funcionamiento del aeropuerto.

C. Espacios reservados al personal

La falta de espacio afecta igualmente a las salas de
descanso del personal, actualmente repletas por las
consecuencias del crecimiento del trafico y de la
multiplicacién de los agentes de asistencia. Las
autoridades alemanas creen imposible abrir nuevas
salas a corto plazo por los problemas administra-
tivos que puede acarrear su construccion. Por otro
lado, de acuerdo con la direccién, el personal de
asistencia de equipajes descansa en las salas
proximas a las bodegas de equipajes y la creacion
de nuevas salas s6lo podria tener lugar a una
distancia que se considera excesiva.

Por motivos del cierre de Tempelhof a partir de
2001-2002, se aduce que los limites de capacidad se
alcanzaran en Schonefeld desde ese mismo
momento. Ademas, la preferencia de los transpor-
tistas aéreos por Tegel producird un incremento en
ese aeropuerto que es calculado en un 20 % hasta
2002, con 10,2 millones de pasajeros anuales. Las
autoridades  aeroportuarias creen que habra
problemas de capacidad tanto en la zona de la
terminal como en la zona de las pistas. En la plata-
forma, la demanda suplementaria de espacio se
evaltia en 700 m?, de modo que el déficit seria de
1300 m? y ello debido sblo al aumento del trafico
previsto y sin incluir las consecuencias de la admi-
sion de un nuevo agente.

3. Impacto de la admision de nuevos agentes

Segun la documentacioén presentada, la admision de
nuevos agentes produciria una demanda conside-
rable de espacio por el aumento del nimero de
equipos necesarios para atender en horas punta las
operaciones de cada uno de los agentes.

Las consecuencias dependen, segtn las autoridades
alemanas, tanto del ntmero de nuevos agentes
como del volumen vy la estructura de su actividad y
de su politica comercial.

Los estudios encargados por el aeropuerto tienden a
demostrar que, basindose en la admisién de dos
nuevos operadores (agentes o usuarios que prac-
tican la autoasistencia) que operen con arreglo a la
misma politica que la actualmente aplicada por el
agente que detenta el monopolio, y repartiendo el
trafico entre Lufthansa para el primer agente,
British Airways y su filial Deutsche BA para el
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segundo y el resto de las compaiiias para el tercero,
la demanda de espacio para estacionar los equipos
suplementarios seria de 3 500 m2 El déficit total de
espacio seria de este modo de 4 100 m? y se incre-
mentaria a 4 800 m? a partir del afio 2000 en razén
de las necesidades que producird el aumento del
trafico. No obstante, segin la documentacion
complementaria remitida por las autoridades aero-
portuarias, la necesidad de espacio para los equipos
aducida por varios agentes seria bastante mas
elevada, con lo que la cifra media adelantada seria
del orden de 6 500 m?

Segun las autoridades alemanas, estos estudios no
han tenido suficientemente en cuenta las conse-
cuencias de la admisién de nuevos agentes al
mercado del agente monopolista y, por tanto, su
menor necesidad de equipos y personal y, con ello,
de espacio. No obstante, estiman que en razén del
déficit ya existente de 600 m? no sera posible
encontrar espacio suficiente para la llegada de un
nuevo agente.

El expediente revela también una degradacién
considerable de la circulacién sobre la plataforma
cuya coordinacién serd muy dificil si aumenta el
numero de agentes presentes, al estar ya el aero-
puerto al limite de su capacidad. El aumento de la
circulacién debido no solamente al nimero sino
también a la alternancia de los equipos obligara a
reorganizar las vias de circulacion, lo cual afectara a
la capacidad del aeropuerto pues acarreard retrasos
considerables, calculados en el 32 % en 2002
(frente al 12 % actual).

Del estudio se desprende un aumento del 20 al
50 % en el trafico sobre la plataforma con la admi-
siéon de un solo agente, aumento que puede llegar
hasta el 140 a 160 % en el cruce de vias del norte,
con los graves problemas de seguridad que ello
implica.

Sin embargo, el aeropuerto se declara dispuesto a
admitir un solo nuevo agente en la medida en que
tal admisién no produzca mas que efectos limitados
en términos de capacidad, de espacio y de circula-
cién sobre la plataforma.

IIl. REACCION DE LAS PARTES INTERESADAS

Las diferentes partes interesadas fueron invitadas a
pronunciarse de conformidad con lo dispuesto en
el apartado 3 del articulo 9 de la Directiva. Las
distintas compafiias aéreas que lo han hecho
insisten en primer lugar en el hecho de que el
aeropuerto conocia desde hace afios las obliga-
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(28)

ciones que le incumbian en aplicacion de las
disposiciones de la Directiva, y en que no se adoptd
medida alguna dirigida a evitar las dificultades
invocadas y permitir de este modo la apertura del
mercado.

Aducen asimismo que el déficit actual de 600 m?
alegado por el aeropuerto puede ser colmado sin
problemas y que pueden obtenerse nuevos espacios
mediante la optimizacién de las superficies exis-
tentes. En concreto, proponen desplazar los
equipos de intervencién invernal que pueden ser
estacionados en zonas mas remotas del aeropuerto
y liberar de este modo el espacio alrededor de las
posiciones 51 a 56 del muelle oeste. Por otro lado,
las distintas compaifiias consideran que el aero-
puerto no ha tenido en cuenta la pérdida de cuota
de mercado del agente monopolista a raiz de la
admision de un nuevo agente.

Por lo que respecta a las cifras avanzadas en materia
de previsién de trafico, aducen que estan sobrevalo-
radas, como lo demuestran las tltimas tendencias,
por lo que la necesidad de capacidad debe ser revi-
sada a la baja. En cuanto al transporte y la manipu-
lacién de equipajes, basandose en la posibilidad
actual de atender tres vuelos de forma simultinea
en las bodegas de equipajes, no deberia haber difi-
cultad alguna para admitir a un segundo agente si
se tiene en cuenta el espacio en cada bodega y el
hecho de que el nimero de carritos depende del
numero de vuelos y no del nimero de agentes. La
organizacién en esta area no plantea dificultades ya
que sigue a cargo del aeropuerto Unicamente. Por
tanto, el problema del espacio tanto sobre la plata-
forma como en el area de manipulacion de equi-
pajes reside sobre todo, segin aducen las compa-
fifas, en la mala gestién de este espacio y en una
organizacién insuficiente.

Por lo que se refiere al espacio para el personal, se
admite que seria dificil dar cabida a todo el
personal de un segundo agente, pero la utilizacién
de construcciones prefabricadas o incluso el
alquiler de espacios al exterior del recinto aeropor-
tuario podria contribuir a resolver el problema para
los nuevos agentes, puesto que los ya presentes en
el aeropuerto no tendrian necesidad imperiosa de
estos espacios. De forma general, las compaiiias que
se han pronunciado estiman que la situacién puede
deteriorarse en el aeropuerto de Berlin-Tegel en los
proximos afios, y ello con independencia del
aumento del trafico aéreo, pero que tal deterioro no
estara ligado a la presencia de uno o mas agentes de
asistencia.
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IV. EVALUACION DE LA EXEPCION A LA LUZ
DE LO DISPUESTO EN LA DIRECTIVA

1. Normas vigentes en materia de asistencia

1.1. Posibilidades de limitacién del acceso al
mercado

La Directiva prevé una apertura diferenciada del
mercado en funcidn al mismo tiempo de la manera
en que esté garantizado el ejercicio de la asistencia
(autoasistencia o asistencia a terceros) y del
volumen de trafico en el aeropuerto.

Las normas generales del ejercicio de la asistencia
en el caso de las categorias de servicios de asis-
tencia mencionadas en la notificacion presentada
por las autoridades alemanas figuran en el apartado
2 del articulo 6 y en el apartado 2 del articulo 7 de
la Directiva. Estas normas fueron incorporadas a la
legislacion alemana en el apartado 2 del articulo 3
del Reglamento de desarrollo. En virtud de lo
dispuesto en la Directiva, el Estado miembro puede
limitar el ejercicio de la autoasistencia a dos usua-
rios; estos deberan elegirse en funciéon de criterios
pertinentes, objetivos, transparentes y no discrimi-
natorios. Ademas, la seleccion de los agentes ha de
llevarse a cabo por licitacién. Sobre esta base, el
aeropuerto de Berlin-Tegel debe, de conformidad
con el anexo 5 del Reglamento aleman <«Verord-
nung tUber Bodenabfertigungsdienste auf Flug-
platzen und zur flnderung weiterer luftrechtlicher
Vorschriften» () de 10 de diciembre de 1997 que
incorpora la Directiva al Derecho nacional, abrir el
mercado de la asistencia a terceros a un segundo
agente y autorizar el ejercicio de la autoasistencia a
dos usuarios para las actividades cuyo nimero de
agentes o usuarios puede ser limitado en aplicacién
de lo dispuesto en el apartado 2 del articulo 7 y en
el apartado 2 del articulo 6 de la Directiva.

Sin embargo, cuando haya en un aeropuerto limita-
ciones especificas de espacio o de capacidad dispo-
nible, en particular en funciéon de la saturacion y
del indice de utilizacién de las superficies que
hagan imposible el ejercicio del derecho de la auto-
asistencia o la prestaciéon de servicios a terceros en
el grado previsto en la Directiva, el Estado
miembro afectado puede, con arreglo a las letras b)
y d) del apartado 1 del articulo 9, prohibir o limitar
a un solo usuario el ejercicio de este derecho.

No obstante, el apartado 2 del articulo 9 prevé que
tal excepcion:

() Véase la nota 3.
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— debe precisar las categorias de servicios para las
que se concede la excepcibén asi como las limi-
taciones especificas de espacio o de capacidad
disponible que la justifican, y

— debe ir acompaifiada de un plan de medidas
apropiadas destinado a superar estas limita-
ciones.

Por otro lado, segin lo dispuesto en el apartado 2
del articulo 9, la excepcion no debe:

— perjudicar indebidamente los objetivos de la
Directiva,

— dar lugar a distorsiones de competencia,

— tener mas alcance de lo necesario.

Tal y como recordé la Comisién en sus respectivas
Decisiones de 14 de enero de 1998 relativas a los
aeropuertos de Francfort y Dusseldorf (%), el objetivo
principal de la Directiva es el de liberalizar los
servicios de asistencia en tierra. Las limitaciones
impuestas a terceros consisten en restricciones a la
libertad de estos terceros de prestar determinados
servicios. Por analogia con las medidas estatales que
limitan la libertad de prestacion de servicios, la
jurisprudencias del Tribunal de Justicia de las
Comunidades Europeas (°) estableci6 que las
medidas susceptibles de excluir o de prohibir las
actividades de prestadores de servicios —o, en el
caso presente, las de los usuarios que deseen prac-
ticar la autoasistencia—, aunque se apliquen sin
distincién de nacionalidad, solamente estaran auto-
rizadas cuando estén justificadas por exigencias
apremiantes de interés publico distintas de las de
naturaleza econémica, y deben por otro lado ser
proporcionales a los objetivos perseguidos.

1.2. Procedimiento

Las autoridades alemanas se comprometieron a
supeditar la entrada en vigor de la decision de
excepcidn a la decisién de aprobacion de la Comi-
sion.

Tal y como recordd en sus respectivas Decisiones
relativas a los aeropuertos de Francfort y Diissel-
dorf (), la Comisién ha de concentrar su examen en
los tres puntos siguientes:

— la existencia y el alcance de las limitaciones de
espacio y de capacidad que justifiquen la excep-
cién y la imposibilidad de apertura al mercado
en el grado previsto en la Directiva,

— ¢l plan de medidas apropiadas destinado a
superar las dificultades, que debe ser creible y
cuya ejecucién técnica debe estar desligada de
condiciones, con indicacién del calendario de
ejecucion de dichas medidas,

(°) Decisiones de la Comisién de 14 de enero de 1998 (DO L

173 de 18.6.1998, p. 32).

(°) Sentencias de 25 de julio de 1991 en los asuntos C-288/89:
Mediawet Recopilacién 1991 p. 1-4007) y C-76/90: Siger
contra Dennemeyer (Recopilacion 1991 p. 1-4007 y C-76/90:
Siger comtra Dennemeyer (Recopilacion 1991 p. 1-4007 vy
C-76/90: Siger contra Dennemeyer (Recopilacién 1991 p.
1-4221).

() Véase la nota 5.
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— la conformidad con los principios mencionados
en el apartado 2 del articulo 9 de la Directiva
en relacion con el respeto de los objetivos de la
Directiva, la ausencia de distorsion de la
competencia y el alcance de la medida.

Asi pues, la concesién de una excepcién no tiene
por objetivo dar al aeropuerto con caracter general
un tiempo de adaptacién suplementario al ya
concedido en virtud del articulo 1 de la Directiva,
sino que debe permitir al aeropuerto superar las
dificultades particulares que puede encontrar a la
hora de la apertura al mercado. Toda excepcion
debe examinarse pues en funcién de las dificultades
particulares alegadas para justificar la imposibilidad
de apertura en los plazos fijados. Ademas, de
acuerdo con la jurisprudencia del Tribunal de
Justicia de las Comunidades Europeas, toda excep-
cién es de interpretaciéon estricta y el alcance de
una excepciéon debe determinarse teniendo en
cuenta la finalidad de la medida en cuestion ().

Es a la luz de estas distintas consideraciones el
modo en que debe valorarse la presente excepcidn.

La Comisién ha examinado detenidamente, de
acuerdo con lo dispuesto en el apartado 4 del ar-
ticulo 9 de la Directiva, las limitaciones invocadas
en materia de espacio y de capacidad, la adecuacion
a estas limitaciones de la decisién adoptada por las
autoridades alemanas y las medidas anunciadas para
superarlas. Para ello, se ha basado en particular en
el expediente presentado por las autoridades
alemanas asi como en la inspeccion que efectuaron
sus funcionarios al aeropuerto de Berlin-Tegel a
raiz de la notificacion, y por dltimo en el informe
técnico que habia encargado a la consultora
Aerotec. Por su lado, la Comisién ha tenido en
cuenta las observaciones realizadas por el aero-
puerto y el Gobierno aleman en respuesta al
analisis de la Comision y, en concreto, las referidas
a las limitaciones de espacio en las salas de
descanso del personal préximas a las areas de clasi-
ficacién de equipajes. A juicio de las autoridades
alemanas, estas limitaciones han sido subestimadas
por la Comisién. Reafirman ademis su posiciéon
segln la cual no es posible admitir a un segundo
agente en el interior de las areas de clasificacién de
equipajes. Por ultimo, rechazan la estimacion de la
Comision sobre las necesidades de espacio de un
segundo agente, evaluadas en 1200 m?

2. Examen de las limitaciones expuestas por
las autoridades alemanas

2.1. Respecto del espacio disponible

A. Espacio para el estacionamiento de equipos de
asistencia

En las posiciones de estacionamiento al contacto
situadas a lo largo de la terminal, la disposicién de

(*) Véase la nota 5.
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las mismas asi como su utilizacién para diversos
tipos de aeronaves demuestran, segin las autori-
dades alemanas, que su aprovechamiento para el
estacionamiento de los equipos de asistencia es
6ptimo y que no es posible obtener més espacio.
No obstante, la inspeccién de las instalaciones del
aeropuerto revelé6 que habia un ndmero conside-
rable de vehiculos privados estacionados a lo largo
de la terminal y en las bodegas de equipajes. Difi-
cilmente puede aducirse que estos vehiculos sirven
a fines operativos como la supervision de las opera-
ciones en pista, ya que las constataciones realizadas
in situ el dia de la inspeccién demostraron clara-
mente que estos vehiculos no habjan sido despla-
zados durante 5 horas como minimo, esto es,
durante la mayor parte de la jornada laboral entre
las 10 y las 15 horas. Por tanto, parece perfecta-
mente posible estacionar carritos de equipajes en
espera en este lugar.

Lo mismo puede decirse para las areas de carga y
correo, pues los equipos de asistencia estacionados
en tal lugar no fueron utilizados al menos entre las
10 y las 15 horas. Ademas, en el momento de la
inspeccién de las instalaciones y de la plataforma
por los funcionarios de la Comision, a primeras
horas de la tarde, no se registré6 ni un solo movi-
miento ni asistencia de aeronaves. Comoquiera que
las autoridades aeroportuarias declararon que los
equipos de asistencia estacionados en tal lugar
servian solamente a las operaciones de carga y no a
la asistencia a pasajeros (transporte de equipajes),
puede deducirse que durante dicho periodo de
calma total estaban estacionados la totalidad de los
equipos de asistencia de carga y correo. Ahora bien,
la inspeccion de las plazas de estacionamiento de
equipos demostrd que solo estaba ocupada apenas
algo mas de la mitad del espacio.

El estudio técnico encargado por la Comisién cote-
jando la situacién del aeropuerto con situaciones
similares en otros aeropuertos, asi como las normas
y practicas recomendadas por la Organizacién de la
Aviacién Civil Internacional (OACI), contradicen la
alegacibén de la falta de espacio sobre la plataforma.
En efecto, estas normas y practicas prevén los espa-
cios y la localizacién que pueden reservarse por
motivos de seguridad a los equipos de asistencia en
las posiciones de estacionamiento, en funciéon de
los tipos de aeronaves. Demuestran ademas que,
por lo que se refiere a las posiciones TIPO (posi-
ciones que requieren el remolque de la aeronave a
la salida) y, habida cuenta de la categoria de las
posiciones de aeronaves en estos emplazamientos,
es posible obtener una superficie de cerca de 200
m? a un lado y otro de la cabecera de la aeronave.
Basandose solamente en 2 de las 6 posiciones en
esta area del aeropuerto, podria facilitarse de este
modo una superficie de casi 800 m? sin infringir las
normas de seguridad definidas por la OACIL
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Notese por otro lado que el aeropuerto cuenta en
total con mas de 20 posiciones remotas de la clase
TIPO a las que podria aplicarse este mismo
enfoque. Por tanto, no parece que sea imposible
obtener mas espacio si se lleva a cabo una gestién
rigurosa de la plataforma, lo cual implica ante todo
aplicar una sefializacién horizontal clara y una utili-
zacidn estricta de los emplazamientos y de los
movimientos alrededor de la aeronave.

Por consiguiente, no queda demostrada por las
autoridades alemanas la falta de espacio para esta-
cionar los equipos de asistencia sobre la plataforma
por parte de un segundo agente.

B. Transporte de equipajes

El transporte de equipajes entre la aeronave y la
terminal no parece plantear en si mismo problemas
particulares. Las bodegas de equipajes situadas al
nivel cero de la terminal son en total 7, a las que
hay que afiadir 2 bodegas provistas de doble cinta
transportadora que atienden tanto las salidas como
las llegadas. Las 7 bodegas estan equipadas con dos
cintas de salida y una cinta de llegada. La superficie
de cada una de las bodegas varia entre 300 y 450
m?. Sefidlese que cada bodega —salvo las equipadas
de doble cinta transportadora, que atienden sola-
mente las posiciones remotas— ha de servir a la
manipulacion de los equipajes de las dos posiciones
de estacionamiento al contacto situadas justo
enfrente de ellas, asi como de determinadas posi-
ciones remotas. Por este motivo, el tiempo de trans-
porte entre la posicidon al contacto y el propio
sistema de clasificacion de equipajes es muy corto,
de modo que la rotacion resultante es muy rapida y
el nimero de carritos necesarios es bastante redu-
cido.

En el interior de cada una de las bodegas de la
terminal, el espacio atribuido de este modo, junto
con el sistema de circulacién de sentido tnico,
permite, en comparaciéon con los sistemas exis-
tentes en otros aeropuertos, la admisién de un
segundo agente. En efecto, segtin el estudio técnico
encargado por la Comision, los carritos en espera
estan estacionados en Berlin-Tegel en el interior
del hangar de clasificaciéon. Ahora bien, tal y como
se subrayé concretamente en la Decision de la
Comisioén relativa al aeropuerto de Colonia/
Bonn (°), el ntmero de carritos necesarios en el
interior del hangar depende del nimero de vuelos
atendidos en un momento dado y no del nimero
de agentes. Es responsabilidad de la autoridad aero-
portuaria gestionar de forma adecuada y no discri-
minatoria el nimero de carritos necesarios para las
operaciones de asistencia de transporte. Los espa-
cios sobre la plataforma, y sobre todo una parte de
aquellos reservados en la actualidad a lo largo de la
terminal a vehiculos privados, como vya se

(°) Decisién de la Comisién de 30 de octubre de 1998 relativa al
aeropuerto de Colonia/Bonn (DO L 300 de 11.11.1998, p. 25).

(44)

(45)

(46)

menciond, permiten dar cabida a los carritos en
espera.

Igualmente, la circulacién en el interior de cada
una de las bodegas permite la admisién sin mas
problemas de un segundo agente para el transporte
de equipajes. La descarga de los equipajes no dura
mas que unos pocos minutos, gracias sobre todo a
la proximidad de las posiciones de estacionamiento
al contacto, y no parece impedir la manipulacién
simultanea de vuelos de salida y de llegada. Por
otro lado, no ha quedado demostrado, sobre la base
de los planes de vuelo, que sea imposible atender
dos llegadas y una salida al mismo tiempo. Por
comparacién con otros aeropuertos dotados de un
sistema de clasificacién del mismo tipo, como el de
Heathrow, el espacio en el interior de la bodega
— sobre todo la banda de circulacién del centro—
asi como el sistema de circulacién de sentido tnico
no impiden la presencia de dos o aun tres unidades
tractoras pertenecientes a dos agentes diferentes
para remolcar los carritos de equipajes en el curso
de un mismo periodo. Y es que la falta de sitio no
obliga a desplazar uno de los carritos para dejar
pasar a los demas.

C. Las demds operaciones en pista

El informe presentado por las autoridades alemanas
no contiene mencion alguna sobre las demas
operaciones en pista. Ya se ha sefialado que el
espacio sobre la plataforma parece suficiente para
estacionar los equipos de un segundo agente. Por lo
que se refiere al transporte de pasajeros por autobus
hacia o desde las posiciones remotas, el estaciona-
miento de los autobuses en las cercanias de la
terminal no parece indispensable, ya que estos
vehiculos pueden desplazarse rapidamente sobre la
plataforma (asi ocurre en muchos aeropuertos,
como el de Londres-Heathrow) y por tanto pueden
estar en espera o estacionados en emplazamientos
mas alejados, sobre todo en aquellos proximos a las
posiciones remotas.

Es obvio que, en la medida de lo posible, la
bisqueda de espacio para el equipo y las opera-
ciones de asistencia debe, en prioridad, tener lugar
a proximidad de las aeronaves o de las terminales
segin la clase de operaciones. No obstante, se trata
tan s6lo de una prioridad. La Directiva prevé que
las autoridades del Estado miembro deben demos-
trar que es imposible abrir el mercado en el grado
requerido. El Estado miembro debe demostrar una
falta de espacio para poder realizar el estaciona-
miento de los equipos y las operaciones previstas
sin plantear explicitamente criterios de calidad para
cada emplazamiento. En el caso de Berlin-Tegel, el
estacionamiento podria llevarse a cabo sobre todo
cerca de las posiciones 33, 34 y 35, en las que las
autoridades aeroportuarias prevén de todos modos
liberar ciertas superficies. Semejante practica puede
en determinados casos producir dificultades de
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gestion, pero no entrafia la imposibilidad de aper-
tura. Incumbe al nuevo agente conocer las limita-
ciones que habrd de afrontar en el ejercicio de su
actividad y decidir si le interesa o no instalarse en
el aeropuerto.

D. Salas de descanso del personal

El expediente presentado por las autoridades
alemanas menciona la existencia de salas de
descanso distribuidas entre cada una de las salas de
manipulacion de equipajes. Se trata de un minimo
de 7 salas con una superficie mas o menos equiva-
lente a la de las salas de manipulacién. La super-
ficie reservada de este modo al personal ronda
como minimo los 1 800 a 2 000 m2 No obstante,
las autoridades alemanas han precisado por una
parte que estas salas sirven no solamente al actual
agente monopolista, sino también a otros agentes y
usuarios que ejercen determinadas operaciones de
asistencia en el aeropuerto y, por otra, que dada la
distancia entre determinadas salas y su 4rea opera-
tiva (al otro lado de la terminal), el personal de
asistencia de equipajes empleado en las bodegas
alejadas pasa su tiempo de descanso en las propias
bodegas, con el acuerdo de la direccién del aero-
puerto.

No obstante, aun considerando que estas salas
sirvan al personal destinado al conjunto de opera-
ciones de asistencia, puede sostenerse que, en vista
de la normativa que regula el tamafio y la gestion
de las salas comunes para los empleados, el espacio
préximo a la terminal permite acoger al menos al
personal necesario para la manipulacion y el trans-
porte de equipajes de un segundo agente, pues
dicho personal estd més préximo a las salas de
descanso indicadas. Sin embargo, el espacio exis-
tente quedaria practicamente agotado.

En cuanto al alojamiento del personal que realiza
operaciones de transporte de pasajeros, no ha
quedado demostrada la imposibilidad de disponer
de construcciones prefabricadas del tipo Algeco
junto a determinadas areas alejadas y, sobre todo, en
las posiciones 33, 34 y 35, en las que las autori-
dades aeroportuarias tienen previsto de todos
modos crear nuevas superficies de asistencia.
Incumbe al nuevo agente conocer las limitaciones
que habra de afrontar en el ejercicio de su actividad
y repartir su personal en funcién de estas limita-
ciones.

Este mismo razonamiento puede aplicarse en lo
que se refiere al transporte de equipajes.

Si las salas de descanso del personal destinado a las
operaciones de transporte de pasajeros y de equi-
pajes no necesitan estar a una proximidad inme-
diata de la terminal o de las areas operativas de
dicho personal, por el contrario un alejamiento
excesivo de estas salas para las actividades relacio-
nadas con la carga y descarga de la aeronave no
seria aceptable. La ausencia de espacio en las cerca-

(1)

(52)

(53)

(54

(59)

nias del area operativa de este personal no permi-
tirla admitir un segundo agente sobre la pista.

El problema de las operaciones de asistencia de
carga y correo tiene caracteristicas particulares en la
medida en que estas operaciones son realizadas en
una parte diferenciada del aeropuerto, con unos
equipos especificos y en unas instalaciones espe-
ciales, que incluyen una sala de descanso para el
personal de determinadas operaciones de asistencia
de carga. La falta de espacio suplementario para los
empleados que han de permanecer a cierta proxi-
midad de su édrea operativa solo permite la admi-
sion de nuevos agentes si disponen ya de salas de
descanso y no requieren salas adicionales. La
ausencia de agentes en esta zona del aeropuerto
lleva de este modo a la Comisién, teniendo en
cuenta tanto el espacio existente para los equipos
como la falta de espacio en las cercanias para los
empleados, a aceptar la denegacion de un nuevo
agente, pero a rechazar la excepcién que autoriza la
prohibicién de la autoasistencia para las opera-
ciones de carga y correo de que se trata.

2.2. Respecto de la admision de nuevos

agentes

En términos generales, la Comisiéon suscribe la
opinién de las autoridades alemanas de que el
estudio presentado por el aeropuerto no toma en
consideracién el hecho de que el nuevo agente
obtendrd una cuota de mercado respecto de los
equipos del actual agente monopolista, de modo
que se liberaria una parte del espacio.

Sin embargo, la Comisién reconoce que, en el
supuesto de que el nuevo agente obtenga una cuota
de mercado relativamente baja, de alrededor del 10
al 15 % como en el caso de otros aeropuertos que
se han beneficiado de excepciones, una reduccién
semejante de las necesidades en equipos puede ser
minima, y puede ocurrir que los equipos del nuevo
agente vengan a sumarse puramente a los del
agente monopolista actual.

En lo que se refiere al estudio de impacto de los
nuevos agentes, parece evidente que las estima-
ciones presentadas estan considerablemente sobre-
valoradas.

Tomando como ejemplo una autoasistencia reali-
zada por el mayor transportista del aeropuerto y
basandose en los planes de vuelo actuales facili-
tados por el aeropuerto, resulta que la necesidad en
equipos equivaldria a cerca del 70 % de los equipos
actualmente utilizados por el aeropuerto (para una
superficie de unos 5000 m?). Teniendo en cuenta
que no podria existir proporcionalidad entre la
llegada de los equipos del segundo agente y el
efecto producido en la reduccién de las necesidades
en equipos —y con ello en espacio— del actual
agente monopolista, la reducciéon de esta necesidad
es evaluada por el estudio encargado por la
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Comisibn en cerca del 40 % (es decir, 4 000 m?). El
crecimiento neto de la demanda de espacio ascen-
deria, por tanto, al 30 % del espacio actual, o sea,
2 400 m?. Segun este mismo calculo, la admision de
un nuevo agente con una cuota de mercado del 10
al 15 % —correspondiente a los calculos efec-
tuados habitualmente en los estudios llevados a
cabo por los otros aeropuertos que se han benefi-
ciado de excepciones— y considerando que no
habra reduccién alguna de la demanda de equipos
del actual agente monopolista, el aumento de la
necesidad de espacio puede estimarse, segin los
mismos calculos, en 1200 m2 Como se mencio-
nara mas arriba (!°), semejante superficie podria
obtenerse, de conformidad con las normas de la
OACI, alrededor de tres a cuatro posiciones sola-
mente de la clase TIPO, o incluso 5 de las 20
posiciones de esta clase teniendo en cuenta la esti-
macién de 2000 m? facilitada por las autoridades
alemanas. Ahora bien, tal demanda seria asumible
exclusivamente en el supuesto maximalista y poco
probable de que el nuevo agente opere a las
mismas horas punta que su competidor.

Las precisiones aportadas por el aeropuerto en
materia de necesidades espaciales en la hipoétesis de
la admisién de nuevos agentes tienden a demostrar
que los nuevos agentes estarian obligados a efectuar
todas las operaciones actualmente realizadas por el
agente monopolista, lo cual no parece realista. Las
necesidades de 1200 m? expresadas por algunos
resultan mas proporcionadas, y el analisis ha
demostrado que tales necesidades pueden ser satis-
fechas.

La Comision reconoce el problema del aumento
del trafico durante los afios venideros y de las nece-
sidades adicionales en posiciones y en instala-
ciones. No obstante, las consecuencias de la admi-
sion de un nuevo agente en el nimero de movi-
mientos sobre la plataforma parecen exageradas.
Tal aumento depende ante todo del nimero de
movimientos de aeronaves y, con un maximo de 18
llegadas y salidas por hora, la travesia de las vias de
rodadura desde las posiciones remotas puede tener
lugar sin entrafiar la perturbacién del trafico. En
periodo de horas punta, los agentes habran de
prestar una atencién particular, y serd responsabi-
lidad de la autoridad aeroportuaria hacer observar
las normas en materia de circulacién sobre la plata-
forma. Son muchos los aeropuertos europeos que,
presentando un gran numero de movimientos en
las cercanias de terminales mucho mas saturadas,
son capaces de gestionar la travesia de las vias de
rodadura en el respeto estricto de las normas de
seguridad.

(%) Véase la letra A del punto 2.1.

(58)

Por tanto, los espacios disponibles en el aeropuerto
permiten dar cabida a los equipos de asistencia de
un segundo agente, independientemente de si este
espacio estd situado a lo largo de la terminal o en la
cabecera de las posiciones de estacionamiento al
contacto, o aun en las posiciones remotas en el caso
de la asistencia de transporte de superficie de pasa-
jeros. Incumbe al agente solicitante apreciar su
interés por operar en funcién de las limitaciones de
espacio que le sean comunicadas en el respeto de
lo dispuesto en la Directiva. No obstante, el espacio
disponible en materia de salas de descanso de los
empleados no permite acoger a un nuevo agente
para el conjunto de las operaciones sobre la plata-
forma. La concentracién de las salas de descanso en
la terminal debe de este modo permitir la apertura
del mercado a un segundo agente para las opera-
ciones de transporte de equipajes, puesto que es
posible prever salas para los conductores de los
autobuses en areas maés alejadas. En cuanto a las
demas operaciones afectadas por la excepcion, la
aplicacion de los principios definidos en la Direc-
tiva solo puede efectuarse en el marco de la auto-
asistencia de un transportista que no requiera
espacio suplementario para su personal.

El considerando 5 de la Directiva precisa que «la
apertura del acceso al mercado de la asistencia en
tierra es una medida que debe contribuir a reducir
los costes de explotacién de las compafiias aéreas y
que mejorara la calidad ofrecida a los usuarios». No
obstante, para que la Directiva tenga efectos ttiles,
es necesario que este acceso al mercado sea real.
Por tanto, una apertura de derecho no seguida de
una apertura de hecho, como parece ser el caso
desde el 1 de enero de 1998 para el ejercicio de la
autoasistencia, perjudicaria los objetivos de la
Directiva. En cambio, una apertura que contribuya
también a mejorar los servicios ofrecidos y los
precios cobrados a los usuarios, como figura en el
mencionado considerando, facilitaria la consecu-
cién de los objetivos de la Directiva al introducir la
competencia entre los agentes de la asistencia en
tierra. Habida cuenta de que el espacio en el aero-
puerto solamente permite, para determinadas cate-
gorias de servicios, una apertura limitada a un
unico nuevo agente, la admision de un agente que
prestara servicios a terceros permitiria por si sola la
consecucion de estos objetivos.

3. Plan de medidas

De conformidad con el apartado 2 del articulo 9 de
la Directiva, el expediente presentado por las auto-
ridades alemanas implica una serie de medidas
apropiadas encaminadas a superar las limitaciones
invocadas.
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un plan de extensién del mismo que prevé en
primer lugar aumentar su capacidad construyendo
una nueva terminal. Esta terminal estara situada al
este de la actual, e implica el desplazamiento de
superficies de estacionamiento actuales y la crea-
cién de una nueva plataforma, asi como el traslado
del acceso principal a la parte este de la torre, lo
cual permitird reducir la sobrecarga actual en el
cruce de las vias de circulacién del area norte.

Sin embargo, la decision definitiva para la construc-
cién de esta nueva terminal sigue dependiendo de
la autorizacién administrativa al efecto, asi como de
la voluntad de los inversores en el futuro aero-
puerto de Berlin-Brandemburgo.

Ahora bien, como ya se ha indicado mas arriba, el
plan de medidas encaminado a superar las limita-
ciones invocadas debe ser creible e irrefutable, e ir
acompafiado de un calendario de ejecucion. La falta
de certidumbre sobre la realizacién misma de este
proyecto, y a fortiori sobre su fecha de ejecucidn,
impide a la Comisién tomar en consideracién este
tnico proyecto como plan de medidas en el sentido
requerido en el articulo 9 de la Directiva.

No obstante, las autoridades alemanas presentaron
el proposito de realizar las dos medidas siguientes:

— la transformacion de 5 superficies cubiertas
actualmente de césped en 4reas operativas y de
estacionamiento de equipos de asistencia en
tierra (areas numeradas en el plan que se
adjunta a la presente Decision). Estas areas,
situadas en las cercanias de las areas operativas
—y referenciadas en el «Lageplan: Planzustand
BZW Anderung: Alter Bestandplan Nr. 62»
basado en la situacién al 6 de noviembre de
1998— permiten obtener una superficie desti-
nada a la asistencia de 6 300 m? en otofio de
2000, con lo que podrd acogerse a nuevos
agentes de conformidad con lo dispuesto en la
Directiva y en la normativa alemana de
desarrollo;

— la transformacién del edificio en el que se
ubican actualmente los servicios de alquiler de
vehiculos. La medida consiste en el recrecido
del edificio con el fin de liberar el nivel cero, lo
cual permitird no solamente asegurar el estacio-
namiento de los servicios de asistencia, sino
también resolver el problema relacionado con
la asistencia de equipajes.

Como no hay necesidad de autorizacién adminis-
trativa particular para estas obras y ya que las auto-
ridades alemanas se han comprometido a efec-
tuarlas a fin de obtener la conformidad completa
con todos los requisitos de la Directiva hacia el fin
del periodo de excepcidn, se puede considerar que

(64)

(65)

previsto en el articulo 9 de la Directiva.

4. Respeto de los criterios definidos en el
apartado 2 del articulo 9 de la Directiva

La existencia de suficiente espacio para dar cabida a
los equipos de asistencia y al personal de un agente
distinto del actual agente monopolista para las cate-
gorias de asistencia afectadas por la excepcién
demuestran que la excepcién concedida tiene mas
alcance de lo necesario desde el punto de vista del
ambito de aplicacion. En cambio, la duracién, hasta
el otofio de 2000, de las obras previstas para
permitir la apertura del mercado en el grado
previsto por la Directiva y la normativa alemana de
desarrollo para las categorias de asistencia afectadas,
a saber, dos agentes y dos usuarios autorizados a
practicar su autoasistencia, permite concluir que la
excepcién no tiene mas alcance de lo necesario
desde el punto de vista de la duracién.

V. CONCLUSION

Las autoridades alemanas no demuestran la imposi-
bilidad de abrir el mercado a un segundo agente
para las categorias de servicios afectadas por la
excepcion. Bl espacio disponible para el estaciona-
miento de equipos y para el personal en la plata-
forma o junto a la terminal permite abrir el
mercado a un segundo agente para las operaciones
de clasificacion de equipajes, transporte de equi-
pajes y de pasajeros y tripulaciones, sin que, no
obstante, pueda permitir la autoasistencia de un
transportista aéreo durante el periodo considerado.
En cambio, la insuficiencia de infraestructuras
adecuadas en otras zonas de la plataforma y de la
terminal para salas de descanso del personal obliga
al aeropuerto a limitar las operaciones de asistencia
de carga y correo a los usuarios que no tengan
necesidad de salas adicionales para su personal para
practicar su autoasistencia en esta zona del aero-
puerto. Por otro lado, la limitacién del espacio
sobre la plataforma y la imposibilidad de ofrecer
espacio adicional para las salas de descanso del
personal de asistencia de carga y descarga y del
desplazamiento de la aeronave en las cercanias de
las areas operativas, justifica Ginicamente para estas
operaciones el mantenimiento del monopolio
durante el periodo considerado,

HA ADOPTADO LA PRESENTE DECISION:

Articulo 1

La decisiéon de excepcion concedida por las autoridades
alemanas al aeropuerto de Berlin-Tegel el 26 de enero de
1999, notificada a la Comisién el 29 de enero de 1999,
queda aprobada en la medida en que la Republica Federal
de Alemania introduzca las modificaciones siguientes
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— Prohibir hasta el 31 de diciembre de 2000 el ejercicio
de la autoasistencia exclusivamente para las categorias
de servicios mencionadas en los puntos 3 y 5.4 del
anexo de la Directiva en lo que se refiere al transporte
de pasajeros, equipajes y tripulaciones, y en el punto
5.6.

— Reservar hasta el 31 de diciembre de 2000 al aero-
puerto de Berlin-Tegel (Berliner Flughafen GmbH) la
prestacion de la asistencia a terceros para las categorias
de servicios mencionadas en los puntos 4 y 5.4 del
anexo de la Directiva en lo que se refiere a la carga y
descarga de la aeronave, y en el punto 5.6.

Articulo 2

La Republica Federal de Alemania notificard a la Comi-
sion, antes de su entrada en vigor, la decision de excep-
cién modificada con arreglo al articulo 1.

Articulo 3

El destinatario de la presente Decisién sera la Republica
Federal de Alemania.

Hecho en Bruselas, el 27 de abril de 1999.

Por la Comision
Neil KINNOCK

Miembro de la Comision
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RECTIFICACIONES

Rectificacién al Reglamento (CE) n° 831/97 de la Comisién, de 7 de mayo de 1997, por el que se
establecen normas de comercializacion aplicables a los aguacates

(Diario Oficial de las Comunidades Europeas L 119 de 8 de mayo de 1997)

En la pagina 16, en el anexo I, en la seccion VI, en la letra D, «Caracteristicas comerciales», en el tercer guion:

en lugar de: «— Numero de codigo de la escala de calibre y niimero de frutos en caso de no coincidir con el
namero de c6digo y, en su caso, nimero de cddigo de la escala de calibre y peso neto del
paquete»,

léase: «— Numero de cddigo de la escala de calibre y niimero de frutos en caso de no coincidir con el
ntimero de cbdigo, o, en su caso, nimero de codigo de la escala de calibre y peso neto del
paquete».
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