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II

(Informagje)

INFORMACJE INSTYTUC(]I 1 ORGANOW UNII EUROPEJSKIE]

KOMISJA

Zezwolenie na pomoc panstwa w ramach przepiséw zawartych w art. 87 i 88 Traktatu WE

Przypadki, wzgledem ktérych Komisja nie wnosi sprzeciwu
(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

(2007/C 213/01)

Data przyjecia decyzji 19.7.2007

Numer pomocy N 360/06

Pafistwo cztonkowskie Stowacja

Region —

Nazwa (i/lub nazwa beneficjenta) Zvyhodneny dafiovy rezim na pouzivanie paliv z obnovitelnych zdrojov na

zéklade smernice ¢. 2003/96/ES (biopalivé)

Podstawa prawna Zikon ¢. 982004 Z. z. o spotrebnej dani z minerdlneho oleja v zneni zédkona
¢. 6672004 Z. z. a zékona ¢. 223[2006 Z. z.

Nariadenie vlddy Slovenskej republiky ¢ 246/2006 Z. z. o minimdlnom
mnozstve pohonnych ldtok vyrobenych z obnovitelnych zdrojov v motorovych
benzinoch a motorovej nafte uvedenych na trh Slovenskej republiky

Rodzaj $rodka pomocy Program pomocy

Cel pomocy Ochrona §rodowiska

Forma pomocy Obnizenie stawki podatku

Budzet Calkowita kwota pomocy przewidziana w ramach programu: 2 933 mln SKK

Intensywnos$¢ pomocy —

Czas trwania 1.5.2006-30.4.2012

Sektory gospodarki Przemyst chemiczny i farmaceutyczny
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Nazwa i adres organu przyznajacego
pomoc

Ministerstvo financii SR

Inne informacje

Tekst decyzji w autentycznej wersji jezykowej, z ktdrego usunigto wszystkie informacje o charakterze

poufnym, mozna znalez¢ na stronie:

http:/[ec.europa.eu/community_law/state_aids|

Data przyjecia decyzji 13.6.2007
Numer pomocy N 549/06
Panstwo cztonkowskie Wilochy
Region Sicilia

Nazwa (i/lub nazwa beneficjenta)

Atlantica Invest AG

Podstawa prawna

— Legge 19 dicembre 1992, n. 488: «disciplina intervento straordinario nel
Mezzogiorno»

— Articolo 60 legge finanziaria 2003: «creazione Fondo aree sottosviluppate»

— Decreto Min. Att. Prod. 12.11.2003: «modalita di accesso ai contratti di
programmanr

— Delibera CIPE (progetto pilota di localizzazione) n. 12 del 4.4.2006

Rodzaj $rodka pomocy

Pomoc indywidualna

Cel pomocy

Rozwdj regionalny

Forma pomocy

Dotacje bezposrednie

Budzet

Catkowita kwota pomocy przewidziana w ramach programu: 97,48 min EUR

Intensywnos$¢ pomocy

12,2 %

Czas trwania

31.12.2009

Sektory gospodarki

Dzialalno$¢ zwigzana z kulturg, rekreacja i sportem

Nazwa i adres organu przyznajacego
pomoc

Ministero dello Sviluppo economico

Inne informacje

Tekst decyzji w autentycznej wersji jezykowej, z ktérego usunigto wszystkie informacje o charakterze

poufnym, mozna znalez¢ na stronie:

http://ec.europa.eu/community_law/state_aids|
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Data przyjecia decyzji 4.5.2007
Numer $rodka pomocy N 755/06
Paistwo czlonkowskie Republika Czeska
Region —
Nazwa Odstranéni $kod zptsobenych povodnémi na hrazich a rybnicich v obdobi
kvéten —Cervenec 2006
Podstawa prawna 1) Zdkon ¢ 254/2001 Sb., o vodich a o zméné nékterych zdkont (vodni
zdkon) (§ 102).
2) Pravidla Ceské republiky - Ministerstva zemédélstvi pro poskytovani
a Cerpani piimych dotaci vodnimu hospodéfstvi na thradu odstranéni skod
po povodnich z kvétna az Cervence 2006 na hrazich a objektech rybnika
a zptisobu kontroly jejich pouziti
Rodzaj §rodka pomocy Program pomocy
Cel pomocy Odszkodowanie za szkody spowodowane przez pow6dz wiosna 2006 r.
Forma pomocy Pomoc bezposrednia
Budzet Lacznie 30 000 000 CZK
Intensywnos¢ pomocy Maksymalnie 70 % kosztéw budowy
Czas trwania (okres) pomocy 1.1.2007-31.12.2008
Sektory gospodarki Ryboléwstwo
Nazwa i adres organu przyznajacego | Ministerstvo zemédélstvi
pomoc Tésnov 17
CZ-117 05 Praha 1
Inne informacje —

Tekst decyzji w autentycznej wersji jezykowej, z ktérego usunigto wszystkie informacje o charakterze
poufnym, mozna znalez¢ na stronie:

http://ec.europa.eu/community_law/state_aids|

Data przyjecia decyzji 4.5.2007

Numer $rodka pomocy N 914/06

Panstwo cztonkowskie Republika Czeska

Region —

Nazwa Ztagodzenie szkdd w zasobach rybnych stawoéw hodowlanych, spowodowanych
przez powodzie, ktdre wystapily w okresie od 28 maja do 2 lipca 2006 r.
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Podstawa prawna

1) Usneseni vlddy CR ze dne 1. 11. 2006 ¢ 1246 o finanénim feseni zmirnén{
skod zptisobenych na zem. majetku, vodohospodatské infrastruktufe, kory-
tech vodnich tokd a rybnicich v disledku povodni v obdobi od 28. 5. do
2.7.2006,

2) Usneseni vlddy CR ze dne 3. 7. 2006 & 845 k povodiiové situaci v CR
a ndsledktim povodiiovych skod v obdobi od 28. 5. do 2. 7. 2006,

3) Zakon ¢. 218/2000 Sb., o rozpoctovych pravidlech,
4) Zakon €. 254/2001 Sb., o vodach,
5) Zakon ¢. 99/2004 Sb., o rybéfstvi,

)
)
)
6) Vyhldska & 197/2004

Rodzaj $rodka pomocy

Program pomocy

Cel pomocy

Zlagodzenie szkéd w zasobach rybnych stawéw hodowlanych, spowodowanych
przez powodzie w okresie od 28 maja do 2 lipca 2006 r.

Forma pomocy

Pomoc bezposrednia

Budzet

Lacznie 10 000 000 CZK

Intensywnos¢ pomocy

50 % kwoty szkod spowodowanych w zasobach rybnych

Czas trwania (okres) pomocy

1.12.2006-31.12.2007

Sektory gospodarki

Rybol6éwstwo

Nazwa i adres organu przyznajacego
pomoc

Ministerstvo zemédélstvi
Tésnov 17
CZ-117 05 Praha 1

Inne informacje

Tekst decyzji w autentycznej wersji jezykowej, z ktérego usunieto wszystkie informacje o charakterze
poufnym, mozna znalez¢ na stronie:

http:/[ec.europa.eu/community_law/state_aids|

Data przyjecia decyzji 14.5.2007
Numer $rodka pomocy N 135/07
Panistwo czlonkowskie Niderlandy

Region

Nazwa §$rodka pomocy (iflub nazwa
przedmiotu otrzymujgcego pomoc)

Fonds voor vispromotie (wijziging bestaande regeling)

Podstawa prawna

Verordening financiering vispromotie 2007

Rodzaj $rodka pomocy

Program pomocy

Cel pomocy

Pomoc dla sektora rybotéwstwa

Forma pomocy

Indywidualne dotacje

Budzet

Okoto 1 381 000 EUR rocznie

Intensywno$¢ pomocy

Maksymalnie 100 %
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Czas trwania (okres) pomocy Nieograniczony
Sektory gospodarki Sektor ryboléwstwa
Nazwa i adres organu przyznajacego | Productschap Vis
pomoc Postbus 72
2280 AB Rijswijk
Nederland
Inne informacje Sprawozdanie roczne

Tekst decyzji w autentycznej wersji jezykowej, z ktorego usunigto wszystkie informacje o charakterze
poufnym, mozna znalez¢ na stronie:

http://ec.europa.eu/community_law/state_aids|
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(Zawiadomienia)
ZAWIADOMIENIA INSTYTUCJI I ORGANOW UNII
EUROPE]SKIE]
Kursy walutowe euro ()
11 wrze$nia 2007 r.
(2007/C 213/02)

1 euro =

Waluta Kurs wymiany Waluta Kurs wymiany
UsSD Dolar amerykaniski 1,3824 RON  Lej rumuniski 3,3163
JPY Jen 157,31 SKK  Korona stowacka 33,637
DKK Korona duniska 7,4473 TRY  Lir turecki 1,7790
GBP Funt szterling 0,68020 AUD  Dolar australijski 1,6715
SEK Korona szwedzka 9,3200 CAD  Dolar kanadyjski 1,4467
CHF Frank szwajcarski 1,6401 HKD  Dolar hong kong 10,7610
ISK Korona islandzka 89,86 NZD Dolar nowozelandzki 1,9819
NOK Korona norweska 7,8515 SGD  Dolar singapurski 2,1049
BGN Lew 1,9558 KRW  Won 1 294,48
CYp Funt cypryjski 0,5842 ZAR  Rand 9,9094
CZK Korona czeska 27,630 CNY  Juan renminbi 10,4001
EEK Korona estofiska 15,6466 HRK  Kuna chorwacka 7,3237
HUF Forint wegierski 254,58 IDR  Rupia indonezyjska 13 049,86
LTL Lit litewski 3,4528 MYR  Ringgit malezyjski 4,8584
LVL Lat totewski 0,7004 PHP  Peso filipinskie 65,056
MTL Lir maltanski 0,4293 RUB  Rubel rosyjski 35,2250
PLN Zloty polski 3,7895 THB Bat tajlandzki 44,709

(') Zrodho: referencyjny kurs wymiany walut opublikowany przez ECB.
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ZAWIADOMIENIA PANSTW CZEONKOWSKICH

Rumuniska krajowa procedura przyznawania ograniczonych praw przewozowych

(2007/C 213/03)

Zgodnie z art. 6 rozporzadzenia (WE) nr 847/2004 w sprawie negocjacji i wykonania uméw dotyczacych
ustug lotniczych miedzy panstwami czlonkowskimi a pafstwami trzecimi, Komisja Europejska publikuje
ponizsza procedure krajowa dotyczacg rozdzialu praw przewozowych miedzy kwalifikujacych sie wspdlno-
towych przewoznikéw lotniczych, w przypadkach gdy ograniczaja je umowy o komunikacji lotniczej z
panstwami trzecimi.

»Ministerstwo Transportu

Decyzja zatwierdzajaca rozporzadzenie w sprawie wyznaczenia wspélnotowych przewoznikéw
lotniczych do obstugi polaczen lotniczych zgodnie z postanowieniami uméw o komunikacji lotni-
czej zawartych przez Rumunie z krajami trzecimi

Nr 269 z dnia 28 maja 2007 r.
Na mocy praw przyznanych Ministerstwu Transportu jako organowi wiladzy publicznej w zakresie trans-
portu,

Zgodnie z art. 4 lit. b) i v) oraz art. 50 ust. 3 rozporzadzenia rzadu nr 29/1997 w sprawie ustawy o lotnic-
twie cywilnym, ponownie opublikowanego z pdzniejszymi zmianami i uzupelnieniami, art. 5 rozporzg-
dzenia (WE) nr 847/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie negocjacji i wykonania uméw doty-
czacych ustug lotniczych miedzy pafistwami cztonkowskimi a paistwami trzecimi, oraz zgodnie z art. 5 ust.
4 decyzji rzadu nr 367/2007 w sprawie organizacji i zadan Ministerstwa Transportu,

Niniejszym Ministerstwo Transportu wydaje nastepujaca
DECYZJE:

Artykut 1

Niniejszym zatwierdza si¢ rozporzadzenie w sprawie wyznaczenia wspdlnotowych przewoznikéow lotniczych
do obstugi polaczen lotniczych zgodnie z postanowieniami uméw o komunikacji lotniczej zawartych przez
Rumuni¢ z krajami trzecimi, zgodnie z zalgcznikiem stanowigcym integralna cze$¢ niniejszej decyzji.

Artykut 2.

(1)  Niniejsza decyzja zostanie opublikowana w Dzienniku Urzedowym Rumunii, w czesci L.

(2)  Z dniem wejscia w zycie niniejszej decyzji uchyla si¢ decyzje Ministerstwa Transportu nr 546/1999 w
sprawie warunkéw dotyczacych wyznaczenia rumunskich przewoznikéw lotniczych do obstugi ogélnodos-
tepnych regularnych polaczen lotniczych, opublikowang w Dzienniku Urzgdowym Rumunii, w czg¢sci I, nr
539 z dnia 4 listopada 1999 .

Artykut 3

Dyrekcja Generalna ds. Lotnictwa Cywilnego Ministerstwa Transportu podejmuje dziatania konieczne dla
stosowania postanowien niniejszej decyzji.

Minister Transportu
Ludovic ORBAN
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Zalacznik do decyzji Ministerstwa Transportu nr 269/2007

Rozporzadzenie w sprawie wyznaczenia wspolnotowych przewoznikéw lotniczych do obshugi
polaczen zgodnie z postanowieniami uméw o komunikacji lotniczej zawartych przez Rumunie z
krajami trzecimi

Artykut 1

(1)  Niniejsze rozporzadzenie ustanawia warunki, na jakich wspdlnotowy przewoznik lotniczy moze
zostal wyznaczony do obstugi polaczen lotniczych na trasach objetych umowami o komunikacji lotniczej
zawartymi przez Rumunig¢ z krajami trzecimi, w odniesieniu do ktorych nie stosuje si¢ rozporzadzenia Rady
(EWG) nr 2408/92 w sprawie dostepu przewoznikéw lotniczych Wspdlnoty do wewnatrzwspdlnotowych
tras lotniczych, dalej zwanego »rozporzadzeniem Rady (EWG) nr 2408/92«.

(2) Do celéw niniejszego rozporzadzenia:

— »wspdlnotowy przewoznik lotniczy« oznacza przewoznika lotniczego majacego siedzibe w Rumunii
zgodnie z prawem wspdlnotowym i posiadajacego koncesje wydang zgodnie z rozporzadzeniem Rady
(EWG) nr 2407/92 w sprawie przyznawania licencji przewoznikom lotniczym;

— »trasa z ograniczeniami praw przewozowych« oznacza tras¢, w odniesieniu do ktérej nie stosuje sie
rozporzadzenia Rady (EWG) nr 2408/92, podlegajaca ograniczeniom praw przewozowych zgodnie z
umowg o komunikagji lotniczej zawarta przez Rumunie z krajem trzecim.

Artykut 2

(1)  Informacje o prawach przewozowych i ich przyznaniu na trasach pomiedzy Rumunig a krajami trze-
cimi, z ktérymi Rumunia zawarla umowy o komunikacji lotniczej, dostepne sa na stronie internetowej
Ministerstwa Transportu (www.mt.ro).

(2)  Plan negocjacji w sprawie dwustronnych uméw o komunikacji lotniczej publikuje si¢ na stronie inter-
netowej Ministerstwa Transportu.

(3)  Kazdy wspdlnotowy przewoznik lotniczy zainteresowany obstugg polgczen lotniczych na trasie
pomiedzy Rumunig a krajem trzecim, z ktérym Rumunia nie zawarla umowy o komunikacji lotniczej, moze
poinformowaé Ministerstwo Transportu o zamiarze obslugi takiej trasy i ewentualnych wymogach w tym
zakresie. Informacja taka zostanie uwzgledniona przez Ministerstwo Transportu w przypadku, gdy trwaja
negocjacje z tym krajem dotyczace umowy o komunikacji lotniczej.

Artykut 3

(1)  Kazdy wspdlnotowy przewoznik lotniczy zainteresowany obstuga polaczen lotniczych na trasach
objetych umowami o komunikacji lotniczej zawartymi przez Rumuni¢ z krajami trzecimi, w odniesieniu do
ktorych nie stosuje si¢ rozporzadzenia (EWG) nr 2408/92, sklada pisemny wniosek do Dyrekcji Generalnej
ds. Lotnictwa Cywilnego Ministerstwa Transportu, dalej zwanej »\DGLC¢, o wyznaczenie go do takiej obstugi.

(2)  Jesli skladany wniosek dotyczy trasy z ograniczeniami praw przewozowych (w tym ograniczenia
dotyczg zdolnosci przewozowych i czestotliwosci lotow lub liczby przewoznikéw lotniczych dopuszczonych
do obstugi danej trasy), informacja na temat wniosku publikowana jest na stronie internetowej Ministerstwa
Transportu wraz z zaproszeniem do skladania wnioskéw o obstuge danej trasy przez innych wspélnotowych
przewoznikow lotniczych w terminie pietnastu dni od publikacji zaproszenia.

(3)  Wszystkie wnioski, ktére wplyna w odpowiedzi na zaproszenie, o ktérym mowa w ust. 2, publiko-
wane s3 na stronie internetowej Ministerstwa Transportu.

(4)  Wszelkie wnioski otrzymane po uplywie terminu podanego w ust. 2 nie s3 rozpatrywane, o czym
wnioskodawcy sa informowani przez DGLC.
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(5)  Wnioski, o ktérych mowa w ust. 1 i 3 muszg by¢ sporzadzone w jezyku rumuriskim i zawieraé:
a) kopie koncesji przewoznika lotniczego;

b) opis planowanej obstugi polaczen (trasy, rozklad lotéw, typ statkéw powietrznych i ich znaki rejestra-
cyjne, itp.);

¢) planowany termin uruchomienia polaczen;
d) ewentualne umowy rynkowe z innymi przewoznikami lotniczymi;
€) polaczenia tranzytowe, jesli dotyczy;

f) dostepnos¢ ushug i informacje na temat obstugi pasazera (sie¢ sprzedazy biletéw, obstuga przez Internet,
itp.);

g) polityke taryfowa na danej trasie;

h) elementy i gwarancje umozliwiajace dokonanie oceny operacyjnych i finansowych mozliwosci przewo-
znika lotniczego w zakresie obstugi polaczen. Elementy te i gwarancje musza obejmowaé co najmniej
dwa pierwsze lata obstugi polaczen (biznes plan dla danej trasy zawierajacy przynajmniej nastgpujace
informacje: status uzytkowanych statkéw powietrznych, praktyczne mozliwosci podstawienia innego
statku powietrznego w przypadku, gdy zaplanowany do obslugi polaczenia statek powietrzny nie mogtby
zostal uzyty z powodu nieprzewidzianych okolicznosci, mozliwosci finansowe pozwalajace na urucho-
mienie i utrzymanie polaczenia nawet w przypadku, gdy wielkos¢ przewozéw jest bardzo niska,
wlaczenie nowych polaczen do istniejacej juz siatki polaczen, przewidywany wplyw polaczenia na rézne
kategorie pasazeréw).

(6) DGLC moze poprosi¢ wnioskodawcow o przedstawienie dodatkowych informacji niezbednych dla
rozpatrzenia wniosku.

Artykut 4

(1) Do obslugi polaczen na trasach bez ograniczen praw przewozowych Ministerstwo Transportu
wyznacza przewoznika lotniczego zgodnie z postanowieniami odpowiedniej umowy o komunikagji lotni-
czej, po otrzymaniu wniosku i informacji, o ktérych mowa w art. 3.

(2)  Konkurencyjne wnioski dotyczgce niewykorzystanych zdolnosci przewozowych na trasie z ogranicze-
niami praw przewozowych oceniane sa przez DGLC na podstawie nastepujacych kryteriow:

a) zdolnosci przewozowe odpowiadajace zapotrzebowaniu na transport lotniczy (czestotliwo$é lotow i
oferowane zdolnosci przewozowe, bezposrednie polaczenia lub z przesiadka, dni wykonywania lotow,

itp.);
b) gwarancje odnosnie do ciaglosci obstugi przez okres co najmniej dwdch lat;
¢) proponowany termin uruchomienia polaczen i okres ich realizacji;
d) dostepnos¢ ustug oferowanych pasazerom (sie¢ sprzedazy biletéw, obstuga przez Internet, itp.);
e) polityka taryfowa, w tym ceny biletéw;
f) wlaczenie proponowanych polaczefi do istniejacej siatki polaczer, jesli dotyczy;
g) wplyw statkéw powietrznych na Srodowisko naturalne, w tym w zakresie halasu.

(3)  Sytuacja przewoznika lotniczego w zakresie wnoszonych przez niego oplat na rzecz rumunskich
portéw lotniczych oraz stuzb zeglugi powietrznej réwniez moze stanowi¢ kryterium wyboru.
Artykut 5

(1) Ministerstwo Transportu wyznacza przewoznika lotniczego do obstugi polaczeri na trasie z ogranicze-
niami praw przewozowych w ciagu 60 dni od publikacji informacji, o ktérej mowa w art. 3 ust. 2.

(2)  Prawa przewozowe przyznaje si¢ na czas nieokreslony.
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(3)  Decyzje, o ktérej mowa w ust. 1, publikuje si¢ na stronie internetowej Ministerstwa Transportu, a
DGLC przekazuje ja na piSmie wszystkim wnioskodawcom. Po jej opublikowaniu Ministerstwo Transportu
wyznacza wybranego przewoznika do obstugi polaczen na danej trasie.

(4)  Prawa przewozowe przyznane na obstuge polaczen na trasach nieobjetych rozporzadzeniem Rady
(EWG) nr 2408/92 nie mogg by¢ przenoszone z jednego przewoznika na innego przewoznika.

(5)  Jesli wlasciwe organy kraju trzeciego nie wydadza przewoZnikowi, wyznaczonemu przez Ministerstwo
Transportu zgodnie z art. 4 ust. 1 lub art. 5 ust. 3, zezwolenia na obstuge danej trasy lub zezwolenie takie
zostanie cofniete, przewoznik ten niezwlocznie zawiadamia na piSmie Ministerstwo Transportu.

Artykut 6

(1)  DGLC monitoruje wspélnotowego przewoznika lotniczego, wyznaczonego do obstugi polaczen na
trasie z ograniczeniami praw przewozowych, w zakresie realizacji polaczen zgodnie ze zlozonym przez
niego wnioskiem i warunkami, na jakich zostala wydana decyzja o jego wyznaczeniu, o ktérej mowa w art.
5.

(2)  Kazdy wspolnotowy przewoznik lotniczy ma prawo zakwestionowaé sposéb wykorzystania praw
przewozowych na trasie z ograniczeniami praw przewozowych i wystapi¢ o wyznaczenie go do obshugi
polaczent na danej trasie oferujac lepsze warunki operacyjne niz wyznaczony przewoznik lotniczy.

(3) W sytuagji, o ktérej mowa w ust. 2, DGLC dokonuje ponownej oceny pierwotnej decyzji o wyzna-
czeniu. Jednak ponowna ocena moze mie¢ miejsce dopiero po uplywie pieciu lat od daty wyznaczenia prze-
woznika lub przeprowadzenia ponownej oceny.

(4)  Wyznaczony przewoznik lotniczy jest informowany o wszelkich decyzjach w sprawie ponownej
oceny. Decyzja taka publikowana jest na stronie internetowej Ministerstwa Transportu. Ponowng oceng prze-
prowadza si¢ zgodnie z procedurg okrelong w art. 3 do 5.

Artykut 7

(1)  Ministerstwo Transportu cofa decyzje o wyznaczeniu przewoznika lotniczego wydana zgodnie z art. 5
ust. 3, jesli:

a) przewoznik lotniczy nie uruchomil polgczen na podanej trasie w ciggu szeSciu miesiecy od daty jego
wyznaczenia;

b) obsluga polaczenia zostala przerwana i nie zostala wznowiona w ciagu szeSciu miesigcy, chyba ze zawie-
szenie polgczenia zostalo spowodowane okoliczno$ciami, na ktére wyznaczony przewoznik lotniczy nie

mial wplywu;

¢) wlaSciwe organy innego kraju nie wydaly wyznaczonemu przewoZnikowi odpowiedniego zezwolenia lub
cofnely takie zezwolenie;

d) przewoznik lotniczy poinformowal DGLC o zamiarze wstrzymania obstugi polaczenia na danej trasie.
(2)  Ministerstwo Transportu moze rowniez cofnaé decyzje o wyznaczeniu przewoznika lotniczego, jesli:

a) przewoznik lotniczy nie wykonuje zobowigzan, ktére przyjal na siebie w zakresie czestotliwosci lotow,
zdolnodci przewozowych, taryf oraz sprzedazy biletéw i na podstawie ktérych Ministerstwo Transportu
podjeto decyzje o jego wyznaczeniu;

b) przewoznik lotniczy stale zalega z platnoSciami na rzecz rumunskich portéw lotniczych lub stuzb
zeglugi powietrznej.

(3)  DGLC informuje na piSmie zainteresowanego przewoznika lotniczego o zamiarze cofnigcia decyzji o
jego wyznaczeniu do obstugi danej trasy oraz o powodach jej cofnigcia. Informacja ta przekazywana jest
réwniez wszystkim pozostalym wspélnotowym przewoznikom lotniczym, ktérzy zgodnie z art. 3 zlozyli
wnioski o obstuge polaczeri na danej trasie. PrzewoZnikom umozliwia si¢ przedstawienie uwag i wnioskow.



12.9.2007

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

C 213/11

(4)  Wyznaczony wspdlnotowy przewoznik lotniczy ma prawo przestania do DGLC, w ciggu 15 dni o
otrzymania powyzszej informacji, swoich uwag dotyczacych przyczyn cofnigcia decyzji o jego wyznaczeniu
oraz nowych zobowigzan, jakie chce przyjal na siebie w odniesieniu do obstugi polaczen na danej trasie.

(5) Po uplywie 30 dni od terminu, o ktérym mowa w ust. 4, Ministerstwo Transportu decyduje o
cofnigciu decyzji o wyznaczeniu przewoznika. W przypadku cofnigcia decyzji o wyznaczeniu przewoznika,
stosowna decyzja wchodzi w zycie po trzech miesigcach od jej notyfikacji zainteresowanemu przewoznikowi
lotniczemu. Decyzja o wyznaczeniu nowego przewoznika podejmowana jest zgodnie z procedurg okreslona
wart. 3 do 5.

Artykut 8

Zaskarzenie decyzji Ministerstwa Transportu o niewyznaczeniu wspdolnotowego przewoznika lotniczego do
obslugi polaczen na trasie objetej umowa o komunikacji lotniczej zawarta przez Rumunig z krajem trzecim,
w odniesieniu do ktdrej nie stosuje si¢ rozporzadzenia (EWG) nr 2408/92, lub o cofnieciu decyzji o wyzna-
czeniu podlega przepisom ustawy nr 554/2004 o sporach administracyjnych, z p6Zniejszymi zmianami.”
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Niderlandzka krajowa procedura przyznawania ograniczonych praw przewozowych

(2007/C 213/04)

Zgodnie z art. 6 rozporzadzenia (WE) nr 847/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie negocjacji i
wykonania uméw dotyczacych ustug lotniczych miedzy pafistwami cztonkowskimi a pafnstwami trzecimi,
Komisja Europejska publikuje nastgpujaca krajowa procedur¢ dotyczaca rozdzialu praw przewozowych
miedzy kwalifikujacych si¢ wspdlnotowych przewoznikéw lotniczych w przypadkach, gdy prawa te s ogra-
niczone umowami o komunikacji lotniczej z pafistwami trzecimi.

,Ministerie van Verkeer en Waterstaat
Luchtvaart

Nota dotyczjca regulacji w zakresie polityki wydawania zezwolefi na trasy.

(ze zmianami wprowadzonymi decyzjg z 7 maja 2007 r. (VENW/DGTL-2007/7827)

Datum
20 augustus 2004

Ons kenmerk
DGL/04.U01454

Wstep

Z orzeczen Trybunalu w sprawach o otwartym niebie z dnia 5 listopada 2002 r. (') wynika, ze jesli euro-
pejski przewoznik lotniczy chcialby zalozy¢ siedzibe w Holandii, winien mie¢ mozliwo$¢ korzystania bez
dyskryminacji i na przejrzystych zasadach z praw wynikajacych z holenderskich dwustronnych uméw doty-
czacych transportu lotniczego. Aspekt ten okreslony zostal w rozporzadzeniu w sprawie negocjacji i wyko-
nania uméw dotyczacych ustug lotniczych miedzy panstwami czlonkowskimi a pafstwami trzecimi (WE)
nr 847/2004). W tym zakresie Departament Transportu i Lotnictwa (DGTL) zadecydowal o dostosowaniu
polityki w zakresie wydawania zezwolen na trasy i jej realizacji do nowego ustawodawstwa europejskiego
oraz, w celu zapewnienia przejrzystosci, o okresleniu niezbednych zmian prawa w niniejszym planie dot.
polityki.

Obok metody wydawania zezwolefi na trasy dostosowana zostanie takze forma zezwolenia na trasy. Zezwo-
lenie na trasy bedzie skonstruowane w taki sposob, aby kazdy przewoznik wspdlnotowy majacy siedzibe w
Holandii mdgt z zasady realizowaé przewdz do wszystkich miejsc na $wiecie. Aby jednak przewoznik mogt
korzysta¢ z konkretnej trasy, musi ona by¢ uwzgledniona w sporzadzonym przez Ministerstwo wykazie
rzeczywiScie obstugiwanych tras, ktéry zostaje sporzadzony zgodnie z zezwoleniem.

DGTL sklania si¢ do utrzymania obecnej metody w tym obszarze, w zakresie w jakim nie jest to w sprzecz-
nosci z ustawodawstwem UE. Z tego wzgledu klauzule dotyczace narodowej whasnosci i kontroli zostang
dostosowane do wymogoéw art. 43 Traktatu WE (siedziba) zgodnie z decyzjami Europejskiego Trybunalu
Sprawiedliwo$ci w sprawach o »otwartym niebie« dotyczacych USA.

Przed wydaniem zezwolenia, w przypadku ograniczonej liczby praw do ladowania, DGTL musi okresli¢ w
spos6b przejrzysty i niedyskryminujacy, ktérzy przewoznicy moga lata¢ na jakiej trasie. DGTL opiera si¢
przy tym na istniejacej polityce zapisanej w Nota Vergunningenbeleid [nocie dot. polityki wydawania
zezwolen] z 1994 roku oraz na nowych uzupelnieniach okreslonych w niniejszej Nota Routevergunningenbe-
leid [nocie dot. regulacji w zakresie polityki wydawania zezwolen na trasy]. Sposéb oceny zostanie okreslony
i uzasadniony zgodnie z procedurami Awb [kodeksu prawa administracyjnego].

Zakres stosowania

Aby korzysta¢ z praw dwustronnych uzyskanych przez rzad holenderski, wspolnotowy przewoznik, ktéry
chee realizowa¢ loty z Holandii na trasach z lub do panstw trzecich badz przez takie panstwa, winien
najpierw mie¢ siedzibe w Holandii oraz ztozy¢ wniosek o zezwolenie na trasg lub — jesli dotyczy to prze-

wozow okazjonalnych — o zezwolenie czarterowe.

Aby zezwolenie na trasy bylo wazne, przewoznik lotniczy winien posiadaé takze wazng koncesje na prowa-
dzenie dzialalnosci na podstawie artykutu 16a Luchtvaartwet [ustawy o lotnictwie].

(') Sprawy C-466/98, C-467/98, C-468-98, C-469/98, C-471/98, C-472/98, C-475[98, C-476/98.
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Mozliwo$¢ uzyskania i wazno$¢ zezwolenia na trasy zalezy réwniez od posiadania waznego certyfikatu prze-
woznika lotniczego (AOC) wyszczegdlniajacego rodzaje dzialalnosci objete koncesja (art. 9 rozporzadzenia
(EWG) nr 2407/92). Loty musza by¢ wykonywane zgodnie z udzielonym certyfikatem przewoznika lotni-
czego.

Jezeli przewoznik lotniczy, ktéry posiada holenderskie zezwolenie na trasy, przestanie by¢ wspdlnotowym
przewoznikiem posiadajacym siedzib¢ w Krélestwie Niderlandéw, wéwczas Minister moze podjaé decyzje o
cofnigciu zezwolenia na trasy.

Oprécz tego przyznanie zezwolenia na trasy nie zwalnia jego posiadacza z obowigzku przestrzegania
obowiazujacych przepiséw w innych obszarach, takich jak na przyklad przepisy panstw trzecich, do ktérych
wykonywane beda loty, a takze przepisy dotyczace dostepnych przydziatéw czasu na start i ladowanie.

Ramy prawne
Krajowe

Zezwolenie na trase lub zezwolenie czarterowe wydawane jest na podstawie art. 16b Luchtvaartwet [ustawy o
lotnictwie], ktéry umozliwia wydanie zezwolenia zgodnie z art. 16, dla ktérego nie obowigzuje artykul 16a
dotyczacy koncesji na prowadzenie dziatalnosci. Jest to jednocze$nie podstawa niniejszej regulacji w zakresie
polityki.

Zezwolenie moze zosta¢ wydane na okres maksymalnie 5 lat. Ocena poprzedzajaca wydanie zezwolenia
przeprowadzana jest na podstawie niniejszej noty w zakresie zmian polityki wydawania zezwolen na trasy
oraz Noty na temat polityki wydawania zezwolen. W przypadkach, w ktorych nota ta odbiega od Noty na
temat polityki wydawania zezwoleri, obowigzuje Nota na temat polityki wydawania zezwolen na trasy.
Ponadto w odniesieniu do lotéw czarterowych zastosowanie ma Besluit ongeregeld luchtvervoer [rozporzadzenie
o lotach nieregularnych] (BOL, rozporzadzenie z 2 maja 1975/Stb. [dziennik ustaw] 1975,227) oraz, w
przypadku podrézy zorganizowanych, Besluit IT-reizen [rozporzadzenie dotyczace wycieczek zorganizowa-
nych] (regulacja z dnia 5 lutego 1981/ Nr LV/L 20478/ Rijksluchtvaartdienst [urzad lotnictwa cywilnego]/
Stert. [dziennik urzedowy] 1981, 33).

Oprocz Besluit IT-reizen [rozporzadzenia dotyczacego wycieczek zorganizowanych] dla lotéw nieregularnych
na podstawie artykutu 7 BOL okre$lone zostaly takze inne regulacje w Besluit Vracht- en overige viuchten
[rozporzadzeniu o lotach cargo i pozostatych] (Regulacja z 5 lutego 1981/ Nr LV/L 20477 Rijksluchtvaart-
dienst [urzad lotnictwa cywilnego]/ Stcrt. [dziennik urzedowy] 1981, 33), de Beschikking ABC-vluchten
[decyzja dotyczaca lotoéw z rezerwacjg] (Decyzja z 11 czerwca 1979/ nr LV|L 22952/Stert. [dziennik urze-
dowy] 1979, 131), oraz Beschikking vervoer besloten groepen [decyzja o lotach dla grup zorganizowanych]
(Regulacja z dnia 29 lipca 1975/Nr POL/L 23676/ Stcrt. [dziennik urzedowy] 1975, 150).

Europejskie

5 listopada 2002 roku Europejski Trybunal Sprawiedliwosci wydal orzeczenie w sprawach wszczetych przez
Komisje w odniesieniu do uméw o »otwartym niebie« z USA (). Trybunal Europejski jest zadania, iz w
niektorych obszarach Wspélnota ma wylaczne kompetencje. Ponadto zdaniem Trybunalu Europejskiego
klauzule odnoszace si¢ do narodowej wlasnosci i kontroli w umowach o komunikacji lotniczej stanowia
naruszenie prawa przedsigbiorczosci zapisanego w art. 43 Traktatu WE. Zaréwno Trybunal jak i Komisja (?)
wezwaly paristwa cztonkowskie do zapobiezenia dalszemu naruszaniu Traktatu.

W $wietle orzeczen Trybunatu i na podstawie artykutu 10 Traktatu Krélestwo Niderlandéw zobowigzane
zostalo do podjecia Srodkéw niezbednych do zapewnienia przestrzegania zobowigzan wynikajacych z Trak-
tatu lub z dzialan instytucji Wspdlnotowych. Po wydaniu orzeczenia przez Trybunal Komisja okreélita zobo-
wigzania dotyczace praw przewozowych w Komunikacie w sprawie stosunkéw miedzy Wspodlnota a krajami
trzecimi w obszarze transportu lotniczego (COM(2003) 94) i przyjetym rozporzadzeniu w sprawie nego-
cjacji 1 wykonania uméw dotyczacych ustug lotniczych miedzy panstwami cztonkowskimi a panstwami trze-
cimi (WE) nr 847/2004). W szczegdlnoici art. 5 tego rozporzadzenia ma znaczenie dla polityki wydawania
zezwolen na trasy.

Typy zezwolen na rozdzial tras
Zwolnienie z zezwoleri na rozdziat tras

Na podstawie rozporzadzenia (EWG) nr 2408/92 (*) w sprawie dostepu przewoznikow lotniczych Wspél-
noty do wewnatrzwspdlnotowych tras lotniczych loty na terytorium WE moga wykonywal przewozZnicy,
ktérym wydano zezwolenie na prowadzenie dziatalnoici w jednym z krajow czlonkowskich WE. Do obstugi
tras w niektérych panstwach cztonkowskich wymagana jest zgoda odno$nego paristwa.

() 2Zob. przypis 1

() COM (2002) 649 Komunikat Komisji: O skutkach wyrokéw Trybunatu z dnia 5 listopada 2002 roku w sprawie europej-
skiej polityki transportu lotniczego.

(*) Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 2408/92 z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie dost¢pu przewoznikéw lotniczych Wspélnoty
do wewnatrzwspolnotowych tras lotniczych, Dz.U. L 240z 1992 .
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W Holandii zgoda wydawana jest jednak automatycznie bez formalnosci administracyjnych innych niz poin-
formowanie portu lotniczego i stuzb kontroli ruchu lotniczego o tym, kiedy lot ma zosta¢ wykonany. Od 1
kwietnia 1997 roku na podstawie rozporzadzenia zezwala si¢ takze przewoznikom lotniczym WE na trans-
port pomiedzy portami lotniczymi wewnatrz jednego pafistwa czlonkowskiego (kabotaz). Dla transportu
poza WE nalezy wnioskowal o zezwolenie na trasy lub zezwolenie czarterowe.

Zezwolenie na trasg

W odniesieniu do tras poza Wspdlnota Europejska w duzej czesci obowigzujg umowy dwustronne. Kazde
porozumienie dwustronne posiada swo6j wlasny charakter. Przyznane prawa bywaja bardziej liberalne lub
bardziej restrykcyjne, w zaleznosci od czynnikéw ekonomicznych i politycznych takich jak pozycja rynkowa
przewoznika lotniczego w kraju, z ktérym zawarta zostala umowa na przewozy lotnicze. Dlatego tez wyda-
wanie i ocena zezwolen na trasy nie odnosi si¢ do tras poza Unig Europejska.

Najbardziej liberalng istniejaca umowa na ushugi lotnicze jest umowa o »otwartym niebie« ze Stanami Zjed-
noczonymi. Przy tego rodzaju otwartych ustaleniach zezwala si¢ kilku holenderskim przewoznikom lotni-
czym na latanie z dowolnego punktu w Holandii do dowolnego punktu w panistwie bedagcym strong umowy
przez dowolnie obrany punkt posredni i z przelotem do wszystkich punktéw. Takze czgstotliwo$¢ lotéw jest
w ramach tych ustalen dowolna. Zaréwno zezwolenia na trasy dotyczace regularnych przewozéw pasazerow
i ladunku, jak i zgoda na czarter, s3 w tej sytuacji wydawane prawie automatycznie.

W przypadkach, gdy ustalenia dwustronne sg bardziej restrykcyjne, umowa o komunikacji lotniczej okresla
miedzy innymi ilu przewoZnikéw lotniczych moze wykonywaé regularne przewozy na jakich trasach i z jaka
czestotliwoscia. W niektorych przypadkach pafistwo trzecie, zgodnie z logikg ustalen z umowy o komuni-
kagji lotniczej, moze wymagaé zarejestrowania taryf. Taryfy te podlegaé moga zatwierdzeniu przez odnosne
pafstwo.

W zaréwno liberalnych jak i restrykcyjnych umowach o komunikacji lotniczej wymaga si¢ na ogdl, aby
wyznaczony przewoznik byl w przewazajacej czeici wlasnoscig holenderska i pozostawal pod rzeczywista
kontrolg strony holenderskiej. Umowy o komunikacji lotniczej reguluja przede wszystkim przewozy regu-
larne. Dlatego wladze holenderskie uwzglednity wymog dotyczacy whasnosci i kontroli w zezwoleniach na
trasy wydawanych na loty regularne. Ow wymog dotyczacy wilasnosci i kontroli zostanie zastapiony wymo-
giem by przewoznik lotniczy, ktéremu wydawane jest zezwolenie na trasg, byl przewoznikiem wspdlno-
towym posiadajacym siedzibe w Krélestwie Niderlandéw. Loty czarterowe oraz loty doraZne rozpatrywane
sa poza umowami o komunikacji lotniczej, osobno dla kazdego przypadku, w kontekscie dwustronnych
stosunkow lotniczych. W takich przypadkach wydawane jest zezwolenie czarterowe.

Zezwolenie czarterowe

Jak uprzednio zaznaczono, wigksza czg$¢ lotéw czarterowych i doraznych nie jest objeta ustaleniami
dwustronnymi. Dla lotéw poza terytorium Europy obowigzuja oddzielne ustalenia dotyczace lotéw czartero-
wych i zastosowanie ma europejskie rozporzadzenie (EWG) nr 2408/92. W zasadzie w przypadku lotow
czarterowych nie stosuje si¢ rozréznienia miedzy holenderskim i nieholenderskim przewozZnikiem lotni-
czym, pod warunkiem, ze w kraju, w ktorym nieholenderski przewoznik lotniczy ma siedzibg, holenderskie
linie lotnicze maja taki sam dostep do realizowania lotéw czarterowych. Kwestia narodowosci odgrywa w
zwigzku z tym mniejszg role w przypadku lotéw czarterowych. Jednak procedura winna w tym zakresie by¢
przejrzysta i niedyskryminujaca.

Na wniosek wydawane jest zezwolenie czarterowe dotyczace wykonywania lotéw czarterowych i doraznych,
w ktérym w okre$lonym terminie dopuszcza si¢ realizacje okreslonej liczby lotéw. Podczas oceny wniosku
pod uwage brane sg te same zalozenia co podczas oceny wniosku o zezwolenie na trasg. Takze procedura w
zakresie konsultacji i podejmowania decyzji jest taka sama. Ponadto zastosowanie maja wytyczne i proce-
dury dotyczace udzielania zezwolenia okreslone np. w Besluit ongeregeld luchtvervoer [rozporzadzeniu o lotach
nieregularnych] (BOL, Rozporzadzenie z 2 maja 1975/Stb.[dziennik ustaw] 1975,227) i opierajacych si¢ na
nim dodatkowych ustaleniach (np. w odniesieniu do podrézy zorganizowanych — Besluit IT-reizen [rozpo-
rzadzenie dotyczace wycieczek zorganizowanych] (Regulacja z dnia 5 lutego 1981/ Nr LV/L 20478/ Rijk-
sluchtvaartdienst [urzad lotnictwa cywilnego]/ Stert. [dziennik urzedowy] 1981,33)).

Biorac pod uwage fakt, iz polityka w zakresie wydawania zezwolen na trasy przywiazuje duza wage do
wzmacniania sieci regularnych polaczen, podczas wydawania zezwolei na loty czarterowe istotng role
odgrywa kwestia tego, czy realizowanie danych lotéw czarterowych nie naruszy zalozen polityki transportu
lotniczego badz ekonomicznych podstaw waznego polaczenia regularnego. Jesli zamiarem przedsigbiorstwa
$wiadczacego loty czarterowe jest realizowanie lotow regularnych, wowczas przedsigbiorstwo takie winno
zadbaé w pierwszym rzedzie w ramach istniejacych procedur na podstawie rozporzadzenia (EWG)
nr 2407/92 i JAROPS o konieczne dostosowania w koncesji na prowadzenie dzialalnosci oraz w certyfikacie
przewoznika lotniczego.
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Procedura zezwolefi na trasy
Negogjacje polityki lotniczej

W przypadku negocjacji dotyczacych polityki lotniczej kluczows role odgrywaja interesy narodowych prze-
woznikéw lotniczych. Biezaca praktyka pokazuje, ze negocjacje dotyczace praw przewozowych prowadzi sig
na podstawie zainteresowania nowymi mozliwosciami wyrazonego przez jednego lub kilku przewoznikéw.
Na samym poczatku rozstrzyga si¢, czy wniosek zainteresowanego przewoznika lotniczego wpisuje si¢ w
zaloZenia zawarte w Noty nocie na temat polityki wydawania zezwoleni i czy przewoznik lotniczy spelnia
wymagania. Nastepnie przeprowadza si¢ konsultacje z innymi zainteresowanymi stronami, ktérym umoz-
liwia si¢ uczestnictwo w negocjacjach. Jesli z negocjacji wynika, iz jedynie ograniczona liczba linii lotniczych
moze zosta¢ wyznaczona i korzystac z praw przewozowych, wéwczas zgodnie z zalozeniami Noty na temat
polityki wydawania zezwolefi poprzez whasciwe kanaly dyplomatyczne przestany zostaje wniosek o wyzna-
czenie. Biezace wnioski i przyznane trasy s3 utrzymywane z uwzglednieniem okreslonych w zezwoleniach
na trasy przepisow i ograniczen.

W nastepstwie orzeczenia Trybunalu nalezy takze braé pod uwage interesy wspdlnotowych przewoznikéw
lotniczych posiadajacych siedzibe w Holandii. Procedura, poczynajac od negocjacji az po zawarcie umowy o
komunikacji lotniczej, winna by¢ takze przejrzysta i niedyskryminujaca dla przewoznikéw lotniczych innych
niz przewoznicy narodowi.

Procedura

Wspélnotowi przewoznicy lotniczy majacy siedzibe w Holandii musza sami przedtozy¢ wniosek, aby moéc
korzysta¢ z uzyskanych praw lub zwolnionych tras, z ktérych inny przewoznik lotniczy juz nie korzysta.
Jezeli przewoznik lotniczy zlozyl pisemny wniosek o zezwolenie na tras¢, wowczas DGTL w pierwszym
rzedzie bada, czy sytuacja lotnicza danej trasy umozliwia udzielenie zezwolenia.

Do rozpatrzenia wniosku i zgodg na tras¢ zastosowanie maja normalne przepisy proceduralne z rozdzialow
3,41 6 Algemene wet bestuursrecht [ustawy o postepowaniu sadowo-administracyjnym] (Awb).Na podstawie
tych przepiséw w ciagu 8 tygodni od otrzymania wniosku podejmowana jest decyzja. Przepisy przewiduja
dla wnioskodawcy mozliwos¢ uzupelnienia wniosku w razie koniecznosci. Wnioskodawca ma takze mozli-
wos¢ przedstawienia swoich racji w przypadku, gdy wniosek cze$ciowo lub w calosci zostal odrzucony. Na
podstawie Awb takze zainteresowane osoby trzecie otrzymuja mozliwo$¢ przedstawienia swojego stano-
wiska, jesli powstaje przypuszczenie, Ze moga one wyrazi¢ sprzeciw wobec pozytywnego rozpatrzenia
wniosku. Po podjeciu decyzji inne zainteresowane strony mogg ja zaskarzy¢.

W nowym systemie zezwolenie na trasy jest wydawane na 5 lat. W przeciwienstwie do systemu obowigzuja-
cego w przeszlosci, w nowym systemie nie obowigzuja Zadne dodatkowe terminy zwiazane z trasg. Trasy,
na ktérych sg wykonywane loty, oraz czestotliwo$¢ tych lotéw, zawarte sg na sporzadzonej przez Ministra
liscie rzeczywiscie obstugiwanych tras. Lista, sporzadzana na podstawie zezwoleri, obowigzuje tak dtugo, jak
dlugo zezwolenie pozostaje w mocy. Lista ta moze by¢ zmieniana zgodnie z okreslonymi w zezwoleniu na
tras¢ przepisami i ograniczeniami. I tak na podstawie art. 3 zezwolenia na trase lista moze zosta¢ zmieniona
miedzy innymi w przypadku, gdy posiadacz zezwolenia uzyska rozszerzenie sposobéw realizowania praw
przewozowych. Minister moze zmieni¢ liste takze jesli posiadacz zezwolenia nie obstuguje trasy, na ktdra
uzyskal zezwolenie, przez okres roku lub dluzej (zasada use-it-or-lose-it-).

Use-it-or-lose-it

Zawarty w zezwoleniach na trasy artykul przewidujacy mozliwo$¢ wycofania zezwolenia w odniesieniu do
tras, na ktérych nie odbywajg sie loty przez okres dtuzej niz 1 roku, pozostaje w mocy i bedzie stosowany
czgsciej z uwagi na mozliwy wzrost ilosci wnioskéw dotyczacych tras, na ktére przypada niewielka ilos¢
praw przewozowych do podzialu. W zwigzku z tym postanawia si¢, ze mozliwo$¢ cofnigcia zezwolenia na
tras¢ bedzie realizowana dopiero po roku od daty wydania odnosnej decyzji, przede wszystkim z uwagi na
fakt, Ze w ostatnich latach przepis ten nie by} realizowany.

Jezeli po roku od wydania zgody na okreslone trasy okaze sig, ze przewoznik lotniczy na danej trasie reali-
zowal loty ponizej 80 % dozwolonej czestotliwosci, Minister moze cofnaé zgode dotyczacy tej trasy poprzez
usuniecie jej z listy rzeczywiscie realizowanych tras. Uwzglednia sie przy tym opisane ponizej zaloZenia poli-
tyki.
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Na trasach, co do ktérych w tym roku zostanie podjeta decyzja na podstawie zezwolenia na trasy, obowia-
zuje zasada, ze posiadacz zezwolenia moze obstugiwa¢ trase tylko w ramach praw okreslonych w umowach
o komunikacji lotniczej z dnia 22 sierpnia 2004 r.

Dozwolone czgstotliwosci na poszczegdlnych trasach zostang na potrzeby oceny ujete w systemie admini-
stracyjnym. W tym celu sporzadzona zostanie w porozumieniu ze wspolnotowymi przewoznikami maja-
cymi siedzibe w Krolestwie Niderlandéw lista okreslajgca miedzy innymi czestotliwosci dla przyznanych
tras.

Jezeli przewoznik lotniczy jest jedynym przewoznikiem wyznaczonym na podstawie umowy o komunikacji
lotniczej i nie mozna wyznaczy¢ kolejnych przewoznikéw lotniczych (single designation), w takim przy-
padku moze zosta¢ cofnigte zezwolenie na wszystkie przyznane czestotliwosci na danej trasie. Jedli jest
wigcej przewoznikéow lotniczych lub istnieje mozliwo$¢ wyznaczenia kolejnych przewoznikéw (multiple
designation), nalezy zastanowi¢ si¢ nad cofnigciem zezwolenia na niewykorzystang czg$¢ przyznanej czgstot-
liwosci. Jezeli jednak wykorzystywanie trasy w ograniczonym zakresie nie zgadza si¢ z celami wynikajacymi
z opisanych nizej zalozen polityki, na podstawie ktérych dokonuje si¢ podziatu ograniczonych praw prze-
wozowych, wtedy réwniez w przypadku wyznaczenia wigcej niz jednego przewoznika nalezy zastanowic sig
nad cofnigciem zezwolenia na wszystkie przyznane czestotliwosci i udostgpnieniem ich do ponownego
podziatu.

Minister nie cofa jednak wydanego zezwolenia, jesli przewoznik lotniczy jest w stanie wykazaé, ze fakt
niepelnego wykorzystania przyznanych czestotliwosci jest wynikiem szczegdlnych okolicznosci, ktorym nie
mozna by bylo zapobiec nawet poprzez podjecie wszelkich niezbednych dziatan. Rozumie si¢ przez to
miedzy innymi sytuacje takie jak atak terrorystyczny czy SARS, lecz takze na przyklad konieczne ograni-
czenia wynikajace z negocjacji taktycznych lub innych spraw powigzanych z polityka lotniczg. Obejmuje to
takze sytuacje, w kt6rych mozliwo$¢ wspdlnej obstugi polaczen lotniczych (codeshare) jest powaznie ograni-
czona przez restrykcyjne porozumienia.

W przypadku ponownego przydziatu cofnietych tras uwzglednia si¢ wszystkich wspdlnotowych przewo-
znikéw majacych siedzibe w Krélestwie Niderlandow, a zatem takze przewoznika lotniczego, ktéry do czasu
cofnigcia posiadat zgode na przeloty na danej trasie. PrzewoZnicy lotniczy powinni odpowiednio wczesniej
wyrazi¢ zainteresowanie realizowaniem lotéw na danej trasie poprzez przedstawienie pisemnego wniosku
(nie pdéZniej niz na 3 miesigce przed sezonem, w ktérym przewoznik lotniczy chce rozpoczaé loty w przy-
padku zwolnienia tras/czestotliwosci). Na podstawie wniosku i dostepnosci praw DGTL podejmuje decyzje,
uwzgledniajac odpowiednie przepisy wykonawczo — administracyjne.

Minister moze takze zadecydowaé o niecofaniu zezwolenia pomimo wykorzystywania przyznanych czgstot-
liwosci przez przewoznika w ograniczonym zakresie. Jest to mozliwe na przyklad wowczas, gdy przewoznik
lotniczy posiadajacy zezwolenie poinformuje odpowiednio weze$nie, ze w nadchodzgcym roku chee zwigk-
szy¢ ilo§¢ lotow tak, by w pelni wykorzystywaé przyznane czgstotliwosci, a Zaden inny przewoznik lotniczy
nie wykaze zainteresowania realizacja tych lotéw.

Zalozenia polityki

Zalozenia, jakie stosuje DGTL podczas oceny, czy wniosek o przyznanie praw przewozowych moze zostaé
uznany, sg czeSciowo zawarte w Nocie na temat polityki wydawania zezwolen, a czgSciowo w ogdlnej poli-
tyce Ministerstwa Transportu, Prac Publicznych i Gospodarki Wodnej, zgodnie z zapisami w budzecie
wedlug systematyki budzetowej »Van Beleidsbegroting Tot Beleidsverantwoording« [od polityki budzetowej do
odpowiedzialnosci budzetowej] (VBTB) (°). Ponizej zostaly krétko opisane punkty polityki. DGTL rozpatruje
kazdy wniosek zgodnie z zalozeniami polityki, uwzgledniajac konsekwencje orzeczenia Trybunatu, réwniez
przytoczonego ponizej. Z uwagi na fakt, iz umowy na $wiadczenie ustug lotniczych mocno si¢ od siebie
réznig, waga roznych zalozen jest zréznicowana.

Polityka lotnicza

Jednym z ogdlnych celéw Ministerstwa Transportu, Prac Publicznych i Gospodarki Wodnej jest »zadbanie o
efektywnie dzialajacy system lotniczy poprzez wkiad w rozwdj i stabilno$¢ prawidlowo funkcjonujacego
rynku lotniczegoc (°). Krélestwo Niderlandéw w tym zakresie wspiera rozw6j otwartego i wolnego rynku
przewozowego. Podczas negocjowania uméw o komunikacji lotniczej nalezy wigc dazy¢ do mozliwie
najbardziej liberalnych rozstrzygnie¢. Ponadto aby osiggnac ten cel, podczas negocjacji dotyczacych podziatu
praw przewozowych nalezy uwzglednial taktyczne aspekty polityki lotniczej.

(°) Rozdzial XII, Budzetu Paristwa 2003, Tweede Kamer [druga izba], rok 2002-2003, 28 600 XII nr 2
(®) Zob.przypis 5, artykut 11.
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Biorac pod uwage stwierdzenia zawarte we wczesniejszej czesci niniejszej noty, w odniesieniu do przepiséw
dotyczacych przynaleznosci panstwowej DGTL w porozumieniu z drugg strong uméw dwustronnych podej-
muje starania o dostosowanie klauzul zawartych w umowach o komunikagji lotniczej w sposéb umozliwia-
jacy innym wspdlnotowym przewoznikom lotniczym korzystanie z przyznawanych praw przewozowych w
ramach obowigzujacych procedur krajowych, o ile posiadajg oni siedzibe w Krdlestwie Niderlandow. Jesli
realizacja polityki lotniczej opiera si¢ na klauzuli o przynaleznosci pafistwowej, nalezy indywidualnie
rozwazy¢ mozliwe rozwigzania w tej sytuacji oraz konsekwencje decyzji dotyczacych praw przewozowych
na danych trasach.

Do celéw przyszlych negocjacji z zakresu polityki lotniczej nalezy wprowadzi¢ dostosowania w sposobie
pracy z uwagi na konieczno$¢ zagwarantowania przejrzystosci procedury i réwnego dostepu do uzyskanych
praw. Nalezy przy tym mie¢ na uwadze przepisy rozporzadzenia w sprawie negocjacji i wykonania uméw
dotyczacych ustug lotniczych miedzy pafistwami czlonkowskimi a panstwami trzecimi ((WE)
nr 847/2004) (). Negocjacje nalezy prowadzi¢ w imieniu wszystkich wspélnotowych przewoznikéw lotni-
czych, a nastepnie przewoznikom z siedzibg w Krélestwie Niderlandéw przekazuje si¢ powiadomienie, po
czym mogg oni zlozy¢ stosowny wniosek aby korzysta¢ z uzyskanych praw.

W kwestii przewozéw ladunku DGTL dolozy staraf, aby wypracowaé osobne ustalenia partnerami drugg
strong porozumien dwustronnych, w ktérych interesy przewoznikéw zostang uwzglednione w mozliwie
najszerszym zakresie. Je§li wypracowanie takich ustalen okaze si¢ niemozliwe, wowczas DGTL na podstawie
zalozen polityki zawartych w niniejszej nocie oraz w Nocie na temat polityki wydawania zezwoleni dokona
oceny mozliwosci rozdzialu uzyskanych praw miedzy przewoznikéw wykonujacych transport pasazeréw i
przewoznikéw towarowych.

W okresie miedzy negocjacjami dotyczacymi polityki lotniczej momentem uzyskania praw i rozpoczecia ich
realizacji zastosowanie maja krajowe i europejskie przepisy z zakresu konkurencji oraz odpowiednie orzecz-
nictwo. W odniesieniu do wspdlnej obstugi polaczen (codeshare) zasadniczo konieczne jest jedynie wyzna-
czenie przez rzad holenderski przewoznika wykonawczego (operating carrier) wykonujacego loty z i do
Holandii oraz przez Holandig. Niektdre kraje wymagaja mimo to wyznaczenia w umowie o komunikacji
lotniczej przewoznika handlowego (marketing carrier) a czasami wymagana jest takze koncesja na wykony-
wanie lotow. W przypadku, gdy dopuszczone jest wyznaczenie jednego przewoznika, moze to oznaczaé
brak mozliwosci wyznaczenia innego wspdlnotowego przewoznika lotniczego posiadajacego siedzibe w
Krélestwie Niderlandéw. W przypadku, gdy dopuszczone jest wyznaczenie wiecej niz jednego przewoznika
(multiple designation) moze to prowadzi¢ do tego, ze liczba lotéw wykonywanych w imieniu przewoznika
handlowego ogranicza¢ bedzie liczbe pozostatych lotéw przewidzianych w umowie o komunikacji lotniczej.
Na wniosek przewoznika handlowego w takich przypadkach nalezy rozwazy¢, czy stanowi to dla Ministra
podstawe do wyznaczenia przewoznika lub wydania pozwolenia na podstawie zezwolenia na trase.

W przypadku funkcjonujacych juz operacji codeshare, dopuszczonych na podstawie uméw o komunikacji
lotniczej, przewoznicy lotniczy zachowuja swoje prawa, z zastrzezeniem okreslonych w zezwoleniach na
tras¢ warunkow i postanowiefi.

Jezeli przewoznik lotniczy uzyskal zgode na realizacje lotow na okreslonej trasie i zamierza bezposrednia
obstuge na tej trasie zamieni¢ na posrednia obstuge w ramach porozumienia o wspdlnej realizacji polaczen
(codeshare), DGTL musi zosta¢ o tym powiadomione. Jezeli taka zmiana lub wprowadzenie nowych operacji
codeshare wymaga przeprowadzenia negocjacji z zakresu polityki lotniczej, ktére prowadza do zmian w
pakiecie praw, wowczas DGTL na podstawie zalozen polityki na nowo ocenia podzial praw przewozowych.

Jako$¢ sieci

Jak stwierdzono w Nocie na temat polityki wydawania zezwolen, w ocenie tego, czy mozna przyznaé prze-
woznikowi lotniczemu zezwolenie na realizowanie lotéw na trasie poza terytorium Wspélnoty Europejskiej
waznym czynnikiem jest wplyw takiej decyzji na sie¢ polaczenn lotniczych z i do Krdlestwa Niderlandow
oraz przez ten kraj. I tak Nota przewiduje, Ze przewoznikom zamierzajacym realizowa¢ regularne polgczenia
nie nalezy przyznawaé zezwolenia na okreslone trasy, jesli mozna sadzié, iz naruszy to sie¢ podstawowych
$wiatowych polaczen lotniczych z Krélestwem Niderlandéw. Celem tego podejscia jest wzmocnienie sieci
polaczen lotniczych przez Krdlestwo Niderlandéw. W ramach VBTB 2002-2006 ten cel polityczny mozna
stre$ci¢ nastepujaco: »zachowanie i wzmocnienie polaczeft miedzy Krélestwem Niderlandéw a globalna siecia
lotnicza w ramach otwartego i konkurencyjnego rynku transportowego« (¥). Celem dla portu lotniczego
Schiphol jest znalezienie si¢ czworce najlepszych portéw lotniczych Europy Péinocno-Zachodniej pod
wzgledem jakosci sieci polaczen.

() Zob. takze Komunikat w sprawie stosunkéw miedzy Wspdlnota a krajami trzecimi w obszarze transportu lotniczego
(COM(2003) 94).
() Patrz przypis 5, artykut 11 Budzetu Pafistwa dla V&W [ministerstwa transportu]
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Poziom staran o zapewnienie jakosci sieci zostanie ocenione migdzy innymi z pasazeréw lotéw rozpoczyna-
jacych si¢ lub koficzacych w Krélestwie Niderlandéw oraz z perspektywy pasazeréw przesiadkowych (°). W
tym pierwszym przypadku chodzi o »dostepno$é« Holandii drogg powietrzng (w tym przypadku Schiphol).
W drugim przypadku chodzi jednocze$nie o »jako$¢ transferu« by przez Holandie (w tym przypadku
Schiphol).

Kryteria stosowane podczas oceny jakosci sieci skupiaja si¢ na rodzaju i jakosci oferowanych polaczen.
W tym zakresie DGTL opiera si¢ na nastgpujacych danych:

— opis polgczenia (m.in. planowana trasa),

— czestotliwo$¢ polgczenia i ilo$¢ oferowanych miejsc,

— rodzaj i konfiguracja samolotu,

— to, czy polaczenie jest bezposrednie czy posrednie,

— poczatek polaczenia,

— ciaglo§¢ polaczenia,

— rodzaj ustugi (przewdz pasazerdw, przewdz towardw, inne),
— dostgpnos¢ polgczenia dla uzytkownika,

— realizacja polaczen,

— stopien konkurencji na trasie.

Bezpieczetistwo

Ogdlnym celem polityki DGTL jest »wspieranie bezpieczefistwa ruchu i transportu lotniczego« (*°). W tym
zakresie wymaga sie, aby przewoznik lotniczy posiadal wazny certyfikat przewoznika lotniczego (AOC).
Loty mogg by¢ realizowane tylko w ramach okreslonych w AOC i z uwzglednieniem obowigzujacych krajo-
wych i miedzynarodowych wymogéw bezpieczenstwa.

Przyznanie i wazno$§¢ koncesji na prowadzenie dzialalnoSci niezbednej do uzyskania zezwolenia na trase
badz zgody na czarter jest zawsze zalezne od posiadania waznego AOC wyszczeg6lniajacego rodzaje dzialal-
nosci objete koncesja (art. 9 rozporzadzenia (EWG) nr 2407/92).

Ochrona srodowiska

Ogdlnym celem polityki w zakresie ochrony $rodowiska jest: »urzeczywistnianie i utrzymywanie zréwnowa-
zonego rozwoju w dziedzinie lotnictwa« (1!). Charakterystyka poziomu halasu i emisji powodowanych przez
samoloty wykorzystywane na danej trasie moze zatem mie¢ istotne znaczenie.

Siedziba

Zgodnie z art. 43 Traktatu zabrania si¢ ograniczenia swobody przedsigbiorczosci obywateli (lub spélek,
patrz artykul 48 Traktatu WE), jak roéwniez nakladania ograniczen dotyczacych zakladania agencji, filii i
przedsiebiorstw powiazanych przez obywateli panstwa czlonkowskiego.

Artykul 43 umozliwia obywatelom i przedsigbiorstwom panstwa czlonkowskiego rozwijanie dzialalno$ci w
innym paristwie cztonkowskim zgodnie z krajowym ustawodawstwem majacym zastosowanie do obywateli
kraju, w ktérym znajduje si¢ siedziba takiego przedsigbiorstwa. Europejski Trybunal Sprawiedliwosci jest
zdania, iz przewoznik lotniczy majacy siedzibe w kraju czlonkowskim winien by¢ traktowany w ten sam
sposob co krajowy przewoznik lotniczy danego panstwa czlonkowskiego. Wymagania dotyczace przynalez-
nosci panstwowej i kontroli zawarte w umowach o komunikacji lotniczej stanowia naruszenie swobody
przedsigbiorczosci.

Z zasad og6lnych oraz orzecznictwa Trybunalu wynika, iz europejskie wymagania w zakresie siedziby spro-
wadzajg si¢ do rzeczywistego i efektywnego wykonywania dziatalnosci lotniczej z akcentem na jej dlugoter-
minowy charakter, przy czym forma prawna przedsi¢biorstwa nie jest decydujaca. Zostalo to réwniez zapi-
sane w motywie 10 rozporzadzenia w sprawie negocjacji i wykonania uméw dotyczacych ustug lotniczych
miedzy pafistwami cztonkowskimi a pafistwami trzecimi.

(’) Mozna to odpowiednio odnies¢ do spedytoréw wykonujacych przywoz i wywoz towaréw oraz spedytoréw przewozacych
towary tranzytem.

(**) Patrz przypis 5, artykul 9 Budzetu Paristwa dla V&W [ministerstwa transportu]

(") Patrz przypis 5, artykul 12 Budzetu Pafistwa dla V&W [ministerstwa transportu]
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Jesli wspdlnotowy przewoznik lotniczy ubiega si¢ o lotnicze prawa przewozowe uzyskane przez Holandie w
toku negocjacji dwustronnych, DGTL sprawdza, czy rzeczywiscie posiada on siedzibe w Krdlestwie Nider-
landéw. Decydujace znaczenie w tym zakresie majg wynikajace z orzecznictwa Trybunalu kryteria dotyczace
rzeczywistej integracji gospodarka krajowg oraz stalej obecnoSci w Krélestwie Niderlandéw. Wspdlnotowy
przewoznik lotniczy posiadajacy siedzibe w Krélestwie Niderlandéw musi przestrzegal przepisow ustawo-
dawstwa holenderskiego majacych zastosowanie do holenderskich przewoznikéw lotniczych. Chodzi tu
miedzy innymi o wymagania dot. zezwolenia zawarte w artykule 16, 16a i 16b Luchtvaartwet [ustawy o
lotnictwie], ktéra w gtéwnej mierze opiera si¢ na wymaganiach rozporzadzenia (EWG) nr 2407/92.

Zasadniczo unijni przewoznicy pochodzacy z innych paristw czlonkowskich nie powinni podlegaé ograni-
czeniom wynikajacym z warunkow certyfikatu przewoznika lotniczego, z uwagi na fakt, ze koncesja uzys-
kana we wlasnym kraju powinna by¢ uznawana na podstawie zharmonizowanych zasad zawartych w rozpo-
rzadzeniu (EWG) nr 2407/92. W tym kontekscie nalezy zauwazy¢, iz obecne zasady dotyczace bezpieczen-
stwa nie sa w pelni ujednolicone. Moze to stanowi¢ podstawe do tego, by wymagania w zakresie bezpie-
czenstwa przejSciowo podlegaly przepisom prawa krajowego ('). Przestanke do tego zapewnia art. 16a ust.
4, ktére stanowi, iz Minister moze cofnaé zezwolenie wchodzace w zakres rozporzadzenia (EWG)
nr 2407/92 z powodu realizowania lotdw w sposob sprzeczny z zapisami ustawy lub przepisami uchwalo-
nymi na jej mocy, badZ z warunkami okre$lonymi w koncesji.

Uprzednio przytoczony motyw 10 méwi jednocze$nie, iz przedsigbiorstwo posiadajace siedzibe w kilku
panstwach czlonkowskich musi przestrzegal przepisow prawa krajowego, o ile jest to zgodne z prawem
europejskim. Dlatego poza przepisami okreSlonymi w luchtvaartwet [ustawie o lotnictwie] zastosowanie majg
takze krajowe przepisy dotyczace na przyklad prawa pracy i prawa konsumentéw, o ile nie majg dyskrymi-
nujacego charakteru.

Wrhasnos¢ i kontrola

Trybunat Europejski stwierdzil, iz zapisy dotyczace przynaleznosci panstwowej zawarte w umowach o
komunikacji lotniczej, przez ktére nie wszyscy odnosni wspdlnotowi przewoznicy lotniczy moga ubiegad
si¢ o korzystanie z uzyskanych praw przewozowych, stanowig naruszenie swobody przedsi¢biorczosci.

Wymagania zawarte w zezwoleniu na tras¢, dotyczace przewazajacej holenderskiej wlasnosci i faktycznej
kontroli, nalezy zmieni¢. Wymdg ten zgodnie z art. 4 ust. 2 rozporzadzenia Rady (EWG) nr 2407/92 (")
powinien zosta¢ stanowi¢, ze przewoznik lotniczy musi by¢ wspélnotowym przewoznikiem lotniczym z
siedziba w Krolestwie Niderlandéw. Wspdlnotowym przewoznikiem lotniczym w mysl rozporzadzenia
(EWG) nr 2407/92 jest przewoznik lotniczy, ktory jest w wiekszoSci wlasnoscig jednego lub wigkszej liczby
panstw czlonkowskich lub ich obywateli i nad ktérym rzeczywista kontrole sprawuje jedno lub wigcej
panstw czlonkowskich lub ich obywateli. Fakt bycia wspdlnotowym przewoznikiem mozna zgodnie z
rozporzadzeniem (EWG) nr 2407/92 wykazac na podstawie waznej koncesji na prowadzenie dziatalnosci.

De staatssecretaris van Verkeer en Waterstaat,
namens deze,
de waarnemend directeur-generaal Luchtvaart,

J. Tammenoms Bakker”

(") Patrz wyjasnienia Rady ds. Transportu z dnia 5 czerwca 2003 r. w sprawie stosunkéw zewnetrznych.
(") Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 2407/92 z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie przyznawania licencji przewoznikom lotni-
czym,Dz.U.L 24021992t
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(Ogloszenia)

PROCEDURY ADMINISTRACYJNE

KOMISJA

F-Paryz: Obstuga regularnych polaczefi lotniczych

Obsluga regularnych polaczen lotniczych miedzy Strasburgiem z jednej strony, a Pragg i Wiedniem
z drugiej strony

Zawiadomienie o zaproszeniu do skladania ofert ogloszonym przez Francj¢ zgodnie z art. 4 ust. 1
lit. d) rozporzadzenia Rady (EWG) nr 240892 celem przekazania obowigzku uzytecznosci
publicznej

(2007/C 213/05)

1. Wprowadzenie: Zgodnie z przepisami art. 4 ust. 1 lit. a) 2. Przedmiot kazdego z przetargéw: Dla kazdego z poly-

rozporzadzenia (EWG) nr 2408/92 z dnia 23.7.1992 r. w
sprawie dostepu przewoznikéw lotniczych Wspdlnoty do
wewnatrzwspolnotowych tras lotniczych, Francja nalozyla
obowiazek uzytecznosci publicznej w odniesieniu do regu-
larnych polaczen lotniczych na trasie migdzy Strasburgiem
z jednej strony, a Praga i Wiedniem z drugiej strony,
ktérych wymagania zostaly opublikowane odpowiednio w
Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej C 212 z dnia
11.9.2007 r.

Zostaly ogloszone dwa oddzielne przetargi dla kazdego z
polaczen: Strasburg - Praga i Strasburg - Wieden.

W odniesieniu do kazdego z wyzej wymienionych pols-
czen, w przypadku, gdy do dnia 29.2.2008 r. zaden z
przewoznikow lotniczych nie rozpocznie lub nie bedzie
zamierzal rozpoczaé $wiadczenia ustug w zakresie regular-
nych polaczeri lotniczych na wymienionych trasach,
zgodnie z nalozonymi obowigzkami uZytecznosci
publicznej i bez wystgpowania o dofinansowanie, Francja,
zgodnie z procedurg okreslong w art. 4 ust. 1 lit. d)
wymienionego rozporzadzenia, podjela decyzje o ograni-
czeniu dostepu do tego polaczenia do jednego przewo-
znika i przyznaniu mu, po przeprowadzeniu przetargu,
prawa do obslugi tego polaczenia od dnia 30.3.2008 r.,
czyli od pierwszego dnia letniego sezonu lotniczego IATA
w 2008 r., do dnia 27.3.2010 r., czyli do dnia poprzedza-
jacego poczatek letniego sezonu IATA w 2010 r.

Oferenci beda mogli zglasza¢ oferty obstugi obu polaczen
wymienionych  powyzej, szczegélnie jezeli wskutek
podjecia tego kroku wymagane dofinansowanie ulegloby
zmniejszeniu. Oferenci beda jednak musieli jasno przed-
stawi¢ wysoko$¢ sumy wnioskowanej z tytutu dofinanso-
wania dla kazdego z polaczen, w zaleznosci od réznych
wariantow wyboru ich ofert, w razie gdyby wybrano tylko
czes¢ polaczen sposrdd tych, dla ktérych zlozyli.

czen wymienionych w pkt 1, nalezy zapewni¢ poczawszy
od dnia 30.3.2008 r. obstuge regularnych polaczen lotni-
czych, zgodnie z danym obowiazkiem uzytecznosci
publicznej, opublikowanym odpowiednio w Dzienniku
Urzgdowym Unii Europejskiej C 212 z dnia 11.9.2007 .

. Udzial w przetargu: W przetargu moga uczestniczy¢

wszyscy wspllnotowi przewoznicy lotniczy posiadajacy
wazng koncesje wydang na mocy rozporzadzenia Rady
(EWG) nr 2407/92 z dnia 23.7.1992 r. w sprawie przyzna-
wania licencji przewoznikom lotniczym.

. Procedura przetargowa: Kazdy z przetargéw podlega

przepisom art. 4 ust. 1 lit. d), €), f), g), h) oraz i) rozporza-
dzenia (EWG) nr 2408/92.

. Dokumentacja przetargowa: Kompletng dokumentacje

przetargows, zawierajaca szczegblowe zasady przetargu
oraz umowe w sprawie przekazania obowiazku uzytecz-
nosci publicznej wraz z jej zalacznikiem technicznym
(informacjami  dotyczacymi sytuacji demograficznej i
spoleczno-ekonomicznej obszaru obslugiwanego przez
port lotniczy w Strasburgu, informacjami na temat portu
lotniczego w Strasburgu, badaniami rynku, informacjami
dotyczacymi Parlamentu Europejskiego, tekstem doty-
czacym obowigzku uzytecznosci publicznej, opubliko-
wanym w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej) mozna
otrzyma¢ bezplatnie pod nastepujacym adresem:

Ministére des Affaires étrangeres, direction des Affaires
financiéres sous-direction du Budget, bureau des Interven-
tions 23, rue La Pérouse, F-75775 Paris Cedex 16, Telefon:
(33)1 43 17 66 42 i (33)1 43 17 77 99, Faks: (33)1 43
17 77 69.E-mail: jean-louis.girodet@diplomatie.gouv.fr oraz
jean-claude.formose@diplomatie.gouv.fr
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6. Dofinansowanie: Oferty

skfadane przez  oferentéw
powinny zawiera¢ wyrazne okreSlenie wysokoSci sumy
wnioskowanej z tytutu dofinansowania za obstuge kazdego
polaczenia w okresie objetym umowsa (z podzialem na
pierwszy okres od dnia 30.3.2008 r. do dnia 28.3.2009 r.
oraz drugi okres od dnia 29.3.2009 r. do dnia 27.3.2010
r). Wysoko$¢ faktycznie przyznanego dofinansowania
ustala si¢ dla kazdego okresu ex post, w zaleznoSci od
rzeczywistych wydatkéw i dochodéw zwigzanych ze $wiad-
czeniem ustugi, na podstawie dokumentéw, do wysokosci
nieprzekraczajacej kwoty okreslonej w ofercie.

. Taryfy: Oferty skladane przez oferentéw zawierajg prze-
widywane taryfy oraz warunki ich zmian.

. Czas trwania, zmiana i rozwigzanie umowy: Umowa
wejdzie w Zycie z dniem 30.3.2008 r. Umowa ulegnie
rozwigzaniu na dziei przed rozpoczeciem letniego sezonu
lotniczego IATA w 2010 r., czyli dnia 27.3.2010 r. Wyko-
nanie umowy bedzie przedmiotem kontroli, przeprowa-
dzonej w porozumieniu z przewoznikiem po zakonczeniu
kazdego z dwoch okreséw wyznaczonych w pkt 6. W
przypadku nieprzewidywalnej zmiany warunkéw $wiad-
czenia ustugi, kwota dofinansowania moze ulec zmianie.

Zgodnie z obowigzkiem uzyteczno$ci publicznej wymie-
nionym w pkt 2, wybrany przewoznik moze wstrzymaé
wykonywanie ustug wylacznie za uprzednim co najmniej
sze$ciomiesiecznym wypowiedzeniem.

W przypadku powaznych naruszefi zobowigzan umow-
nych ze strony przewoznika uznaje si¢, iz dokonal on
rozwigzania umowy bez wypowiedzenia, jezeli nie
podejmie on ponownego wykonywania ustugi zgodnie ze
zobowigzaniami w terminie jednego miesiaca od daty
wezwania do wypelnienia zobowigzan.

. Kary: Nieprzestrzeganie przez przewoznika okresu wypo-
wiedzenia okreslonego w art. 8 jest karane grzywna admi-
nistracyjng nakladana na mocy art. R. 330-20 Kodeksu

10.

11.

Lotnictwa Cywilnego albo kara obliczona na podstawie
liczby miesiecy niewywigzywania si¢ ze zobowigzan i
rzeczywistego braku polaczenia w danym roku, do wyso-
kosci nieprzekraczajacej maksymalnej kwoty dofinanso-
wania okreSlonej w art. 6.

W przypadku nieznacznych uchybien w wykonywaniu
obowigzku uzytecznosci publicznej, obniza si¢ maksy-
malng kwote dofinansowania przewidziang w pkt 6, bez
uszczerbku dla  przepiséw art. R.330-20 Kodeksu
Lotnictwa Cywilnego.

Obnizki te uwzgledniaja liczbe tygodni, podczas ktorych
oferowana zdolno$¢ przewozowa byla nizsza od mini-
malnej zdolnoSci oraz nieprzestrzeganie czestotliwosci i
rozkladéw lotéw nalozonych w ramach obowigzku
uzytecznosci publicznej.

Skladanie ofert: Oferty muszg zostaé ztozone do godziny
17:00 (czasu lokalnego) na nastepujacy adres: Ministére des
affaires étrangeres, direction des affaires financiéres, sous-
direction du budget, bureau des interventions, 23, rue La
Pérouse, -75775 Paris Cedex 16,

najpdzniej 5 tygodni od dnia publikacji niniejszego zapro-
szenia do skladania ofert w Dzienniku Urzedowym Unii
Europejskiej, listem poleconym za potwierdzeniem odbioru
(decyduje data stempla potwierdzajgcego odbidr) lub
dostarczone na miejsce za pokwitowaniem.

Okres wazno$ci zaproszenia do skladania ofert: Kazde
z zaproszen do skladania ofert, zgodnie z art. 4 ust. 1 lit.
d) zdanie pierwsze rozporzadzenia (EWG) nr 2408/92, jest
wazne tylko pod warunkiem, Ze do dnia 29.2.2008 r.
zaden ze wspolnotowych przewoznikéw lotniczych nie
przedstawi programu obstlugiwania wymienionego pola-
czenia od dnia 30.3.2008 r., zgodnie z nalozonym
obowigzkiem uzytecznosci publicznej, bez otrzymywania
jakiegokolwiek dofinansowania.
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PROCEDURY ZWIAZANE Z REALIZACJA POLITYKI KONKURENC]I

KOMISJA

POMOC PANSTWA — DANIA

Pomoc pafistwa nr C 22/07 (ex N 43/07) — Rozszerzenie na okreSlone rodzaje dzialalno$ci systemu
zwalniajgcego dufiskie przedsi¢biorstwa transportu morskiego z podatku dochodowego i skladek
na ubezpieczenie spoleczne marynarzy

Zaproszenie do zglaszania uwag zgodnie z art. 88 ust. 2 Traktatu WE

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

(2007/C 213/06)

Pismem z dnia 10 lipca 2007, zamieszczonym w autentycznej wersji jezykowej na stronach nastepujacych
po niniejszym streszczeniu, Komisja powiadomita Krélestwo Danii o swojej decyzji w sprawie wszczecia
postepowania okre$lonego w art. 88 ust. 2 Traktatu WE, dotyczacego wyzej wymienionej pomocy.

Zainteresowane strony mogg zglasza¢ uwagi w terminie jednego miesigca od daty publikacji niniejszego stre-

szczenia i nastgpujacego po nim pisma, na nastepujacy adres lub numer faksu:

European Commission

Directorate-General for Energy and Transport
Directorate A — Unit 4

B-1049 Bruxelles

Faks (32-2) 296 41 04

Uwagi te zostang przekazane Krélestwu Danii. Zainteresowane strony zglaszajace uwagi moga wystapi¢ z
odpowiednio umotywowanym pisemnym wnioskiem o objecie ich tozsamosci klauzulg poufnosci.

TEKST STRESZCZENIA

1. OPIS SRODKA POMOCY

1.1. Tytul

1. Rozszerzenie systemu DIS na dzialalno$¢ zwigzang z ukla-

daniem kabli i poglebianiem.

1.2. Opis zgloszonej zmiany systemu

. Gléwnym celem zgloszonej zmiany jest rozszerzenie tzw.
systemu DIS na zalogi statkéw zajmujacych si¢ uklada-
niem kabli i poglebianiem. System ten polega na zwol-
nieniu  wiascicieli statkéw z podatku dochodowego i
skladek na ubezpieczenie spoleczne odprowadzanych za
marynarzy pracujacych na statkach zarejestrowanych w
Dansk Internationalt Skibsregister (dufiskim miedzynaro-
dowym rejestrze morskim), dalej zwanym rejestrem DIS,
w odniesieniu do statkéw wykorzystywanych do trans-
portu komercyjnego oséb i towar6w.

. Dodatkowo  Dania

3. Analizowane $rodki nie dotyczg systemu podatku tonazo-

wego. Aktualnie ograniczajg si¢ do systemu DIS.

4. Jesli chodzi o ukladanie kabli, dzialalno$¢ ta nie mogla

podlega istniejacym systemom, korzystnym dla trans-
portu morskiego, takim jak system podatku tonazowego i
system DIS, chociaz statki zajmujace si¢ ukladaniem kabli
mogly byl wpisywane do rejestru DIS. Dzialalno$¢ ta
podlegata opodatkowaniu podatkiem od przedsigbiorstw i
normalnym sktadkom na ubezpieczenie spoleczne. W tej
chwili Dania chce przyznaé statkom ukladajacym kable
pelne korzysci wynikajgce z systemu DIS.

notyfikowala  rozporzadzenie
wykonawcze, ktére wezesniej nigdy nie bylo notyfikowane
Komisji, ustanawiajace istotne zasady wdrazania systemu
DIS. Przedmiotowy akt to rozporzadzenie wykonawcze w
sprawie opodatkowania marynarzy w zastosowaniu
rozdziatu 12 ustawy nr 386 z dnia 27 maja 2005 w
sprawie opodatkowania marynarzy.
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6. Jesli chodzi o poglebiarki, przedmiotowe rozporzadzenie

10.

11.

12.

okresla co mozna uznal za transport morski w dziafal-
noéci zwigzanej z poglebianiem w celu ustalenia zasad
kwalifikowalno$ci wspomnianej dziatalnosci.

. Zgodnie z rozdzialem 13 powyzszego rozporzadzenia

nastepujaca dzialalno$¢ wykonywang przez poglebiarki
uwaza si¢ za transport morski:

(1) przeplynigcie statku z portu do miejsca wydobycia;

(2) przeplyniecie statku z miejsca wydobycia do miejsca,
gdzie wydobyty material zostaje roztadowany, wraz z
samym roztadunkiem;

(3) przeplynigcie statku z miejsca rozfadunku do portu;
(4) zegluga w miejscach wydobycia i pomiedzy nimi;

(5) przeplynigcie statku w celu udzielenia pomocy na
wniosek wiladz publicznych w zwiazku z oczyszcza-
niem wod po wycieku ropy, itp.

. Zgodnie z obowiazujacym prawem poglebiarki wydoby-

wajace piasek nie moga by¢ wpisywane do dunskiego
miedzynarodowego rejestru morskiego. Nie mogg zatem
by¢ objete systemem podatku tonazowego. W zwiazku z
tym poglebiarki wydobywajace piasek nie spelniaja
podstawowych warunkéw zastosowania systemu DIS.
Poniewaz dodatkowo poglebiarki wydobywajace piasek w
pewnym stopniu wykorzystywane sa do prac wykraczajg-
cych poza zakres wspélnotowych wytycznych w sprawie
pomocy panstwa dla transportu morskiego (1), dalej
zwanych wytycznymi, np. prac budowlanych na wodach
terytorialnych, Dania napotkala trudnosci z wlaczeniem
poglebiarek wydobywajacych piasek do ogélnego systemu
wynagrodzen netto.

. W zamian Dania podjela decyzje o opodatkowaniu oséb

zatrudnionych na poglebiarkach wydobywajacych piasek
zgodnie z ogdélnymi zasadami, a nastgpnie decyzje o
zwrocie podatku wiascicielom statkéw po spelnieniu
przez nich odpowiednich warunkéw. Tym samym dziatal-
no$¢ zwigzana z poglebianiem jest posrednio objeta
systemem DIS.

2. WSTEPNA OCENA ISTNIENIA POMOCY

Komisja dokona niniejszym analizy majacej na celu stwier-
dzenie, czy system DIS w odniesieniu do dzialalnosci
zwigzanej z poglebianiem i ukladaniem kabli jest zgodny
z zasadami wspdlnego rynku.

3. WATPLIWOSCI DOTYCZACE ZGODNOSCI SRODKA Z
ZASADAMI WSPOLNEGO RYNKU

Komisja ma powazne obawy, czy dzialalno$¢ zwigzana z
ukladaniem kabli i niektére prace zwigzane z poglebia-
niem objete systemem stanowig transport morski w rozu-
mieniu wytycznych.

3.1. Ukladanie kabli

Komisja uwaza za niemozliwe podzial danej dzialalnosci
na czg$¢ wchodzacg w zakres transportu morskiego oraz
na cz¢$¢ wylaczong z transportu morskiego. Komisja stoi
na stanowisku, ze raczej konieczne jest przeprowadzenie
0goblnej oceny wszystkich rodzajow dzialalno$ci morskiej

() Dz.U.C13217.1.2004, str.3.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

w celu stwierdzenia, czy analizowana dzialalno$¢ w pelni
wchodzi w zakres transportu morskiego, czy tez nie.

W zwigzku z tym Komisja jest zdania, Ze w ramach dziall-
nosci ukladania kabli w morzu nie da si¢ wyodrgbnié
dwoch rodzajéw dzialalnosci, czyli ,ustugi transportu
morskiego” i ,rzeczywistego ukladania kabli w morzu”.

Statki ukfadajgce kable zazwyczaj nie przewoza bebnéw
do kabli z jednego portu do drugiego lub z portu do
miejsca instalacji na morzu. Statki te ukladajag kable na
zaméwienie klienta, biegngce z okreSlonego miejsca na
brzegu do okreslonego miejsca na drugim brzegu.

Ponadto nie zostalo jeszcze udowodnione, ze przedsig-
biorstwa zajmujace si¢ ukladaniem kabli, posiadajgce
siedzib¢ na terenie Wspdlnoty, narazone s3 na taka samg
presje konkurencji jak przewoznicy morscy na rynku
$wiatowym. Nie jest jasne, czy wspélnotowe przedsigbior-
stwa ukladajace kable wystawione sa na dzialanie konku-
rencji ze strony tanich bander w takim samym stopniu jak
PrzewoZznicy morscy.

3.2. Poglebianie

Komisja uwaza, ze wydobycie materialéw w celu utrzy-
mania glebokosci kanaléw zeglugowych lub basendw
portowych oraz ich zrzucanie do morza nie stanowia
transportu. W rzeczywistosci, klient (wladze portowe lub
wodne) wymagaja od przedsigbiorstw zajmujacych sie
poglebianiem pozbycia si¢ materialéw, ktére utrudniajg
lub uniemozliwiaja zegluge, a nie ich przewiezienia w
konkretne miejsce.

Ponadto Komisja zastanawia si¢, czy wydobycie kruszyw
w morzu i ich transport do portu, gdzie przedsigbiorstwo
zajmujace si¢ poglebianiem ma siedzibg, stanowi transport
morski. Nalezy w tym miejscu przypomnieé, ze transport
morski stanowi przewdz towaréw pomiedzy ,portem i
innym portem lub instalacjg na morzu”. Poniewaz miejsca
wydobycia nie mozna traktowac jako instalacji na morzu,
mozna kwestionowaé uznanie dzialalnosci polegajacej na
wydobyciu kruszyw i ich transporcie do portu rozladunku
za transport morski.

Jednak Komisja moze zgodzi¢ si¢ z opinig, Ze plac
budowy (pozyskiwanie ladu, budowa mola lub grobli, itp.)
moze stanowi¢ instalacje na morzu ze wzgledu na staly
charakter miejsca budowy. Pod tym wzgledem transport
kruszyw z portu na plac budowy na morzu moze
stanowi¢ transport morski.

W zwigzku z tym Komisja ma watpliwosci, czy dzialal-
nos$¢ poglebiarek, okreslona w notyfikowanym S$rodku,
moze w pelni zosta¢ uznana za transport morski, dla
celow wdrozenia wytycznych.

Zatem na biezacym etapie analizy Komisja uwaza, ze ukla-
danie kabli nie moze stanowi¢ transportu morskiego i
dlatego nie kwalifikuje si¢ do otrzymania pomocy pafistwa
dla transportu morskiego w rozmienieniu wytycznych.
Jesli chodzi o poglebianie, na tym etapie Komisja ma
watpliwoéci, czy dzialalno$¢ objeta systemem stanowi
transport morski i czy spelnia ona warunki kwalifikujace
ja do otrzymania pomocy pafistwa dla transportu
morskiego.
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TEKST PISMA

»1. SAGSFORLOB

1. Danmark anmeldte med brev til Kommissionen den
15. januar 2007 () en endring af den nuveerende
ordning, hvorved rederier fritages for at betale indkomst-
skat for deres sefolk i Danmark.

2. Denne statsstotteordning blev oprindelig registreret under
nr. NN 118/96 og senere godkendt af Kommissionen ved
beslutning af 13. november 2002 (*). £ndringen er blevet
registreret under nr. N 43/07.

3. Danmark fremsendte med brev til Kommissionen af
27. marts 2007 (*) yderligere oplysninger om sagen, som
Kommissionen havde anmodet om i brev af 20. marts
2007 ().

2. BESKRIVELSE AF FORANSTALTNINGEN

2.1. Titel

4. Udvidelse af DIS-ordningen til kabellaegnings- og sand-
sugningsaktiviteter

2.2. Beskrivelse af den anmeldte @ndring af
ordningen

5. Det vigtigste formdl med den anmeldte endring er at
udvide den sdkaldte DIS-ordning til ogsa at omfatte mand-
skabet ombord pa kabelskibe og sandsugere. Ordningen
bestdr i, at rederne fritages fra at betale socialsikrings-
bidrag og indkomstskat for deres sefolk, som arbejder
ombord pé skibe, der er registreret i Dansk Internationalt
Skibsregister (i det folgende benavnt »DIS-registeret), ndr
skibene anvendes til kommerciel transport af passagerer
eller gods.

6. De foranstaltninger, der undersages, vedrorer ikke tonna-
geskatteordningen. De er indtil videre begrenset til DIS-
ordningen.

7. Hvad angdr kabelskibe, sd har deres aktiviteter indtil nu
ikke veret stotteberettigede under bestdende ordninger til
fordel for setransportaktiviteter, dvs. tonnageskatord-
ningen og DIS-ordningen, selv om kabelskibe kunne regi-
streres i DIS-registeret. Aktiviteterne var underlagt normal
virksomhedsbeskatning, og der skulle betales normale
socialsikringsbidrag. Danmark ensker at inddrage kabel-
skibe fuldt ud i DIS-ordningen fra nu af.

8. Samtidig med denne anmeldelse anmeldte Danmark en
bekendtgarelse, som ikke tidligere er anmeldt til Kommis-
sionen; bekendtgorelsen fastsatter vigtige regler for
gennemforelsen af DIS-ordningen. Den pégaldende
bekendtgarelse handler om beskatning af sefolk i medfer

(%) Registreret under reference TREN (2007) A[21157.

(’) Beslutningens tekst findes pd det officielle sprog pa folgende inter-
netadresse:
http://ec.europa.eu/community_law/state_aids/transports-1998/
nn116-98.pdf

(*) Registreret under reference TREN (2007) A[28077.

(*) Reference: TREN(2007) D/ 306985.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

af § 12 i Lov om beskatning af sefolk (Lov nr. 386 af
27. maj 2005).

. Hvad angdr sandsugere, fastsetter den pageldende

bekendtgarelse, hvad der udger sgtransport for sandsugere
med henblik pé at fastlegge regler for sandsugningsaktivi-
teters stotteberettigelse.

I henhold til bekendtgerelsens § 13 regnes folgende aktivi-
teter for at vaere sotransport i forbindelse med sandsugere:

(1) Sejlads mellem havn og indvindingsplads

(2) Sejlads mellem indvindingsplads og det sted, hvor de
indvundne materialer skal losses, herunder selve
losningen

(3) Sejlads mellem lossested og havn
(4) Sejlads pa og mellem indvindingspladser

(5) Sejlads ved assistance pad foranledning af offentlig
myndighed i forbindelse med oprydning efter olie-
udslip m.v.

Ifolge den nuverende lovgivning kan sandsugere ikke regi-
streres i DIS-registeret. De kan heller ikke omfattes af
tonnageskatteordningen. Sandsugere kan derfor ikke
opfylde de grundleggende betingelser for at anvende DIS-
ordningen. Eftersom sandsugere desuden i et vist omfang
anvendes til aktiviteter, som ligger uden for rammerne af
Fallesskabets  retningslinjer ~ for  statsstotte il
sotransport (°) (i det folgende benaevnt retningslinjerne), f.
eks. konstruktionsarbejder i saterritoriet, har det veeret
vanskeligt for Danmark at inkludere sandsugere i den
generelle nettolgnsordning.

[ stedet har Danmark besluttet at beskatte personer, som
arbejder ombord pé disse fartgjer, i henhold til de gene-
relle beskatningsregler og derefter refundere skatten til
rederierne, nér disse opfylder betingelserne. Det vil sige, at
sandsugning indirekte er omfattet af DIS-ordningen.

2.3. Beskrivelse af den nuveerende ordning

Ordningen bestdr af en fritagelse for indkomstskat og
socialsikringsbidrag for personer, som arbejder ombord pé
fartejer, der er registreret i DIS-registeret, ndr disse fartgjer
anvendes til kommerciel transport af passagerer og gods.

DIS-registeret blev indfert ved Lov nr. 408 af 1. juli 1988
og tradte i kraft den 23. august 1988. Det blev indfert for
at standse udflagningen fra det danske register til tredje-
lande.

DIS adskiller sig hovedsageligt fra Dansk Skibsregister (DAS)
ved at tilbyde rederne muligheden for at ansatte sofolk fra
tredjelande pd grundlag af disses nationale lenvilkdr,
medens statsborgere fra tredjelande, som arbejder pd DAS-
registrerede fartojer, betales efter de danske regler.

() EUTC 13 af17.1.2004, s. 3.
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16. Inden indferelsen af DIS-registeret skulle alle sefolk pa 2.6. Kabellaegning

17.

18.

19.

20.

21.

22.

danske skibe betale indkomstskat i Danmark uanset deres
nationalitet og bopzl.

Loven om oprettelse af DIS-registeret blev ledsaget af en
rekke stotteforanstaltninger (°), som skulle gere det nye
dbne register meget tiltraekkende. Rederierne skulle ikke
leengere betale indkomstskat og socialsikringsbidrag for
deres sofolk ombord pd DIS-registrerede fartgjer, uanset
om disse var bosiddende i Danmark eller ej. Det er en
betingelse, at der tages hensyn til skattefritagelsen ved fast-
sxttelsen af lennen. Skattefordelen tilfalder hermed rede-
riet og ikke den enkelte sefarende.

Personer, som uden for begrenset fart erhverver
lenindkomst ved arbejde om bord pd danske eller uden-
landske skibe, kan ved opgerelsen af den skattepligtige
indkomst fradrage et beleb pd 56 900 kr. Tilsvarende
galder ved arbejde om bord pé stenfiskerfartgjer, herunder
sandsugere, som har egne fremdrivningsmidler og eget
lastrum til transport af materialer indvundet fra
havbunden, og som har en bruttotonnage pa 20 t eller
derover. Har den pdgaldende kun lgnindtaegt som naevnt i
det foregdende i en del af aret, eller er der tale om anszt-
telse pa deltid, nedsaettes fradraget forholdsmaessigt. Det er
en betingelse for fradrag, at forhyringsvilkdrene for den
pagaldende svarer til, hvad der sedvanligvis gelder for

sofolk.

Fritagelsen for indkomstskat og socialsikringsbidrag for
sofolk, som er ansat ombord pd DIS-registrerede fartgjer,
blev ikke anmeldt til Kommissionen, men blev ikke desto
mindre godkendt af Kommissionen den 13. november
2002 ().

2.4, Budget

Det drlige indtaegtstab pd ca. 600 mio. kr. (ca. 300 mio.
EUR) dakker hele fritagelsesordningen (DIS-ordningen),
og ikke kun udvidelsen til at omfatte kabelskibe og sand-
sugere.

Danmark har ikke givet noget skon over omkostningerne
for at udvide ordningen til at omfatte kabelskibe og sand-
sugere.

2.5. Andre statsstotteordninger, som finder anven-
delse pa sotransport i Danmark

Sé vidt Kommissionen ved, anvender Danmark i gjeblikket
kun én anden stetteordning inden for setransport, nemlig
tonnageskatteordningen (°).

ov nr. 361, 362, 363 og 364 af 1. juli 1988, som tridte i kraft den

(L
1
() B
n
h

n

.januar 1989.

eslutningens tekst findes pd det officielle sprog pé felgende inter-
etadresse:
ttp:/[ec.europa.eu/community_law/state_aids/transports-1998/
n116-98.pdf

() Stette NN 116/98, godkendt ved Kommissionens beslutning af

1

p

3. november 2002. Beslutningens tekst findes pa det officielle sprog
4 folgende internetadresse:

ttp://%uropa.eu.int/comm secretariat_general/sgb/state_aids/trans-
orts-1998/nn116-98.pd

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

Et kabelskib er et hgjsefartgj, som er udformet og
anvendes til at udleegge undervandskabler til telekommu-
nikation eller el-transmission. Sidanne fartgjer kan ogsd
anvendes til at reparere bestdende kabler. Et kabelskib er
til forskel fra andre fartejer udstyret med en stor overbyg-
ning og en eller flere kabeltromler.

Udlagning af sgkabler er et erhverv, som tog sin begyn-
delse i midten af det 19. drhundrede, og som kun har
kendt fremgang siden og navnlig efter, at lyslederkabler
vandt indpas i teleindustrien i midten af 1980’erne. Kabel-
leegningsvirksomhedernes kunder er normalt teleselskaber.

De vigtigste ejere og operatorer af kabelskibe i verden for
tiden er:

— TYCO

— ASN Marine

— Elettra

— FT Marine

— Global Marine Systems Limited

— NTT World Engineering Marine Corporation (NTT-
WEM)

— S. B. Submarine Systems

— YIT Primatel Ltd

— E-MARINE

— IT International Telecom Inc.

Ifolge oplysninger fra de danske myndigheder forer mere
end halvdelen af verdens kabelleegningstonnage et E@S-
eller EU-flag.

Danmark mener, at kabellegning kan ligestilles med
setransport, og at det kunne veare berettiget til at modtage
statsstotte til sgtransport.

2.7. Sandsugning

Sandsugere kan tjene to formadl; enten at serge for bibe-
holdelse af vanddybden i en sejlrende eller havn
(opmudring) eller at indvinde sten ogfeller sand fra
havbunden.

Den forstnevnte aktivitet er hovedsagelig lokal eller
national, og der er nare kontakter mellem havnemyndig-
hederne og sandsugningsvirksomhederne. Sidstnaevnte
aktivitet er mere international og mere dben for verdens-
omspandende konkurrence, navnlig i forbindelse med
store bygge- og anlagsprojekter til havs.

Verdens forende pa omréddet er nederlandske Boskalis-HBG
[30 %-40 % af EU-markedet], fulgt af belgiske DEME
[10 %-20 %] og De Nul [10 %-20 %]. Andre vigtige
aktgrer er nederlandske Van Oord [5 %-10 %], Ballast
Nedam [5 %-10 %] og Blankevoort [0 %-5 %], spanske
Grupo Dragados [0 %-5 %], og danske Rohde Nielsen [0 %-
5 %]. Store sandsugningsvirksomheder fra den lukkede del
af verdensmarkedet, f.cks. Hyundai, Samsung, Daewoo og
Hanjin Construction fra Sydkorea, anses for at veare staerke
potentielle konkurrenter til EU/E@S-selskaber.
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3. FOREL@BIG VURDERING AF, OM DER ER TALE OM
STATSSTOTTE

31. Kommissionen bemarker, at den anmeldte foranstaltning
udvider en statsstotteordning til at dekke nye aktiviteter.
Foranstaltningen udger stette efter EF-traktatens artikel
87, stk. 1, da den finansieres med offentlige midler, er til
fordel for bestemte virksomheder, fordrejer eller truer med
at fordreje konkurrencen og kan pavirke samhandlen
mellem medlemsstaterne.

32. Kommissionen undersgger i det folgende, om anvendelsen
af DIS-ordningen pa sandsugnings- og kabellegningsakti-
viteter ville vare forenelig med fallesmarkedet.

4. TVIVL OM STOTTENS FORENELIGHED MED FALLES-
MARKEDET

4.1. Retsgrundlag

33. De anmeldte foranstaltningers forenelighed med feellesmar-
kedet skal underseges pé grundlag af Fellesskabets
retningslinjer for statsstotte til setransportsektoren (7).
Ifolge retningslinjerne kan virksomheder modtage stotte
fra medlemsstater, forudsat at de hovedsageligt leverer
sgtransporttjenester.

34. Som det fremgdr af nedenstdende, har Kommissionen
alvorlige tvivl om, hvorvidt en udvidelse af DIS-ordningen
til ogsd at omfatte kabelleegnings- og visse sandsugning-
saktiviteter er forenelig med feellesmarkedet, idet disse akti-
viteter mdske ikke er setransport i henhold til retnings-
linjerne.

35. Ved setransport forstds i forbindelse med gennemforelsen
af retningslinjerne setransport i henhold til EU-lovgiv-
ningen og navnlig forordning (EF) nr. 4055/56 ('), som
definerer »sotransport inden for Fallesskabet« som »beford-
ring af passagerer og gods med skib mellem en havn i en
medlemsstat og en havn eller et offshoreanleg i en anden
medlemsstat«. P4 dette grundlag kan setransport defineres
som »befordring af passagerer og gods med skib, pd en kundes
vegne, mellem en havn og enhver anden havn eller et offsho-
reanlaeg.«

36. I denne forbindelse har Domstolen afklaret begrebet
sotransport i en dom af 11. januar 2007 i sag C-251/04,
Grakenland mod Kommissionen, for sd vidt angir
spergsmdlet om, hvorvidt bugsering ville vere
setransport: »[...] adskiller bugsering sig fra cabotage i art og
egenskab, sdledes som defineret i artikel 2, stk. 1, i forordning
(EQF) nr. 3577/92. Selv om bugsering er en ydelse, der normal
leveres mod betaling, bestdr den i princippet ikke i almindelig
sotransport af gods eller passagerer. Der er snarere tale om assis-
tance til flytning af et skib, en borerig, en platform eller en boje.
En bugserbdd, som hjeelper et andet skib med at manovrere,
leverer ekstra drivkraft til dette skib eller erstatter dets drivkraft i
tilfeelde af fejl eller svigt, assisterer det skib, som transporterer
passagererne eller godset, men det er ikke selv noget transport-
skib.« Domstolen bemzrkede ogsd, at forordning (EQF)
nr. 3577/92 ikke finder anvendelse pa »tjenesteydelser, der er
relaterede til, forbundet med eller underordnet leveringen af
tjenesteydelser inden for setransport« ('3). I lyset af denne

() EUTC13af 17.1.2004, s. 3.
(') Radets forordning (EQF) nr. 4055/86 af 22. december 1986 om

anvendelse af princippet om fri udveksling af tjenesteydelser pa
setransportomradet (EFT L 117 af 5.5.1988, 5. 33).

(') Se dommens preemis 31 og 32.

37.

38.

39.

40.

41.

42.

43.

dom ber begrebet sotransport derfor fortolkes séledes, at
kun den direkte befordring af gods eller passagerer med
skib mellem to havne eller mellem en havn og et offsho-
reanleg er omfattet, og ikke tjenesteydelser, der er relateret
til eller forbundet med sédan befordring.

4.2. Kabelleegning

Kommissionen mener, at det mé underseges, hvilke virk-
ninger den pétenkte udvidelse ville have pd den berorte
sektor. Den sektor, det drejer sig om, er udlegning af tele-
eller el-kabler p& havbunden.

Kommissionen anser det for umuligt at inddele en given
aktivitet i dele, hvoraf nogle er omfattet af begrebet
sotransport, medens andre ikke er det. Det vil vaere
nedvendigt — ligesom for alle andre maritime aktiviteter
— at foretage en global vurdering og derefter konkludere,
hvorvidt den undersegte aktivitet vil vaere helt omfattet af
definitionen af sgtransport.

Som folge heraf mener Kommissionen ikke, at udleegning
af kabler i havet kan siges at vare en kombination af
sotransport og udlagning af kabler i havet.

Kabelskibe foretager normalt ikke transport af kabel-
tromler fra havn til havn eller fra en havn til et offsho-
reanleg. De udlagger i stedet pd en klients anmodning
kabler fra et punkt pd en kyst til et andet punkt pd en
anden kyst. Kabelskibe lader derfor ikke til at levere nogen
direkte setransporttjenester, dvs. befordring af passagerer
og gods med skib mellem en havn i en medlemsstat og en
havn eller et offshoreanleg i en anden medlemsstat. Selv
om et sddant fartgj eventuelt ogsd befordrer gods med
skib, sd lader denne aktivitet udelukkende til at foregd i
forbindelse med fartgjets hovedaktivitet, som er kabel-
udlagning.

Herudover er der endnu intet belaeg for, at kabellagnings-
virksomheder, der er etableret i Feellesskabet, er underlagt
de samme konkurrencemessige begraensninger, som
galder for setransportvirksomheder pd verdensmarkedet.
Det star ikke klart, om Fellesskabets kabelleegningsvirk-
somheder pd grund af konkurrenter, der sejler under
bekvemmelighedsflag, befinder sig i samme konkurrence-
situation som setransportsektoren.

Kommissionen mener derfor pd dette stade af
undersogelsen, at kabelleegning méske ikke kan anses for
at udgere sotransport og derfor méske ikke kan modtage
statsstotte i overensstemmelse med Fellesskabets retning-
slinjer.

4.3. Sandsugning

Kommissionen er i tvivl om, hvorvidt udgravning af mate-
rialer for at bibeholde en vanddybde i en sejlrende eller et
havnebassin og deres bortskaffelse pd havet er sgtransport.
Kunden (havne- eller sefartsmyndigheder) forventer, at
den virksomhed, der foretager opmudringen, bortskaffer
materialerne, som sinker eller forhindrer sejlads, men ikke
at de transporteres til et bestemt sted.
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44. Kommissionen er ogsd i tvivl om, hvorvidt sandsugning
pa havet og transport af materialerne til virksomhedens
hjemhavn kan siges at vaere setransport. Der mindes om,
at sgtransport i henhold til EU-retten er transport af gods
mellem »en havn og enhver anden havn eller et offshoreanlaege.

45. Kommissionen kan dog acceptere det synspunkt, at et
bygge- og anlegsomrade (landindvinding, konstruktion af
mole eller dige osv.) kan vare et offshoreanleg pa grund
af dets faste placering. I denne forbindelse kan transport af
fyldmaterialer fra en havn til et bygge- og anlaegsomride
pa havet anses for at vaere sgtransport.

46. Som folge heraf er Kommissionen i tvivl om, hvorvidt de i
punkt 10 omhandlede aktiviteter kan anses for at veare
sotransport i forbindelse med implementering af retning-
slinjerne.

5. KONKLUSION

47. Med udgangspunkt i det foregdende md der foretages en
undersogelse, der bygger pd artikel 4, stk. 4, i procedure-
forordningen om statsstette ('), for at hjelpe Kommis-
sionen med at afklare, hvorvidt kabelleegnings- og sand-
sugningsaktiviteter er berettigede til at modtage statsstatte
til setransport.

(") Rédets forordning (EF) nr. 659/1999 af 22.3.1999 om fastleggelse af
regler for anvendelsen af EF-traktatens artikel 93 (EFT L 83 af
22.3.1999,s.1).

(15

-
>
<

48. Kommissionen beslutter i lyset af ovenstdende vurdering
at indlede en formel undersegelsesprocedure, jf. forordnin-
gens artikel 4, stk. 4 (%), for sd vidt angdr de foresldede
endringer.

49. 1 lyset af de foregdende overvejelser anmoder Kommis-
sionen i overensstemmelse med forordningens artikel 6,
stk. 1 (**), Danmark om at fremsatte sine bemarkninger
til de ovennavnte spargsmal og at fremsende alle oplys-
ninger, som kan bidrage til vurderingen af de pétankte
stotteforanstaltninger, inden for én maned fra datoen for
modtagelsen af dette brev. Kommissionen opfordrer de
danske myndigheder til straks at fremsende en kopi af
dette brev til de potentielle stottemodtagere.

50. Kommissionen minder Danmark om, at EF-traktatens
artikel 88, stk. 3, har opsattende virkning. Kommissionen
henviser ogsd til forordningens artikel 14 (*%), som
bestemmer, at uretmessigt udbetalt stotte kan kraves
tilbagetalt af stottemodtagerne.

51. Kommissionen ger Danmark opmarksom pé, at den
informerer interesserede parter ved at offentliggere dette
brev samt et resumé af det i Den Europeiske Unions Tidende.
Kommissionen informerer ogsd interesserede parter i
EFTA-lande, som har underskrevet E@S-aftalen, ved at
offentliggere en meddelelse i Den Europeiske Unions
Tidendes E@S-tilleg, og den informerer EFTA-Tilsynsmyn-
digheden ved at fremsende en kopi af dette brev. Alle
interesserede parter vil blive opfordret til at fremsztte
deres bemerkninger senest en mdned efter offent-
liggorelsen.”

(") Artikel 4, stk. 4, i forordning (EF) nr. 653/1999:

4. Konstaterer Kommissionen efter en forelobig undersogelse, at en
anmeldt foranstaltning giver anledning til tvivl om, hvorvidt den er fore-
nelig med {’wllesmarkedet, beslutter den at indlede proceduren efter trakta-
tens artikel 93, stk. 2, i det folgende bengevnt »beslutning om at indlede
den formelle undersogelsesprocedurec.

Artikel 6, stk. 1, i forordning (EF) nr. 659/ 1999:

1. Beslutningen om at indlede den formelle undersogelsesprocedure skal
sammenfatte de relevante faktiske og retlige sporgsmdl, indeholde en
forelobig vurdering fra Kommissionens side med hensyn til stottekarakteren
af den pdtenkte foranstaltning og anfere, om der er tvivl om, hvorvidt den
er forenelig med fellesmarkedet. I beslutningen skal den pdgeeldende
medlemsstat og andre interesserede parter opfordres til at ﬁemsaette
bemaerkninger inden for en naermere fastsat {*n'st, der normalt ikke md over-
stige en maned. I beherigt begrundede tilfelde kan Kommissionen forlenge
denne frist.

Artikel 14 i forordning (EF) nr. 659/1999:

Tilbagebetaling af stotte

1. I negative beslutninger om ulovlig stotte bestemmer Kommissionen,
at den pageeldende medlemsstat skal treeffe alle nodvendige foranstaltninger
til at kreve stotten tilbagebetalt [ﬁa stottemodtageren, i det folgende
bencevnt »beslutning om tilbagebetaling«. Kommissionen kreever ikke tilba-
gebetaling af stotten, hvis det vil veere i modstrid med et generelt princip i
feellesskabslovgivningen.

2. Den stotte, der skal tilbagebetales i medfor af en beslutning om
tilbagebetaling, skal indeholde renter beregnet pa grundlg;g af en passende

-

sats, der fastsettes af Kommissionen. Renterne betales fra det tidspunkt,
hvor den ulovlige stotte var til stottemodtagerens radighed, og indtil den
tilbagebetales.

3. Med forbehold af eventuel kendelse fra Domstolen efter traktatens
artikel 185 skal tilbagebetalingen ske omgdende og i overensstemmelse
med geeldende procedurer i den pdgeeldende medlemsstats nationale ret,
forudsat at disse giver mulighed for omgdende og effektiv gennemforelse sf
Kommissionens beslutning. Til det formdl og i tilfelde a]g sogsmdl ved de
nationale domstole tnzﬂg' de pageeldende medlemsstater alle nodvendige
foranstaltninger, som er til radighed i deres respektive retssystemer, hemnzj%r
ogsd forelobige foranstaltninger, dog med forbehold af frellesskabsretten.
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POMOC PANSTWA — NIEMCY
Pomoc pafistwa C 18/07 (ex N 874/06) — Pomoc szkoleniowa na rzecz DHL Leipzig

Zaproszenie do zglaszania uwag zgodnie z art. 88 ust. 2 Traktatu WE

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

(2007/C 213/07)

Pismem z dnia 27 czerwca 2007 r., zamieszczonym w jezyku oryginatu na stronach nastepujacych po
niniejszym streszczeniu, Komisja powiadomita Niemcy o swojej decyzji w sprawie wszczecia postepowania
okreslonego w art. 88 ust. 2 Traktatu WE dotyczacego wyzej wspomnianego $rodka pomocy.

Zainteresowane strony moga zglaszal uwagi na temat pomocy szkoleniowej, w odniesieniu do ktérej
Komisja wszczyna postgpowanie, w terminie jednego miesigca od daty publikacji niniejszego streszczenia i
nastepujacego po nim pisma. Uwagi nalezy kierowal do Kancelarii ds. Pomocy Panstwa w Dyrekcji Gene-

ralnej ds. Konkurencji Komisji Wspdlnot Europejskich na nastgpujacy adres lub numer faksu:

European Commission
Directorate-General for Competition
State aid Greffe

Rue de la Loi/Wetstraat, 200
B-1049 Brussels

Faks (32-2) 296 12 42

Otrzymane uwagi zostang przekazane wladzom niemieckim. Zainteresowane strony zglaszajace uwagi moga
wystapi¢ z odpowiednio uzasadnionym pisemnym wnioskiem o objecie ich tozsamosci klauzulg poufnosci.

TEKST STRESZCZENIA

PROCEDURA

Planowana pomoc na rzecz DHL w Lipsku, Niemcy, zostala
zgloszona Komisji dnia 21 grudnia 2006 r.

OPIS

Beneficjentem pomocy jest firma DHL, dzialajagca w sektorze
przesylek ekspresowych, ktérej jedynym wlascicielem jest Deut-
sche Post AG. DHL prowadzi obecnie budowe nowego centrum
dostaw i transportu lotniczego w Lipsku-Halle, ktére ma by¢
oddane do uzytku do konca paZdziernika 2007 r. Centrum
dostaw i transportu lotniczego jest prowadzone przez firmy
DHL Hub Leipzig GmbH i European Air Transport Leipzig
GmbH.

Wiladze niemieckie zamierzaja przyznaé pomoc szkoleniowa w
wysokosci 7,753 mln EUR, przy czym koszy kwalifikowane
ogélem wynoszg [(10-15)] () mln EUR. Szkolenie dotyczy
pewnych grup pracownikéw, takich jak obstuga naziemna w
transporcie lotniczym (tzw. Ramp Agents II), pracownicy
ochrony, mechanicy dokonujacy przegladu przed lotem i mecha-
nicy pracujacy na plycie lotniska. Program szkolenia obejmuje
gléwnie szkolenie ogolne i niektére szkolenia specjalistyczne.

OCENA

Na obecnym etapie Komisja ma powazne watpliwosci, czy prze-
widywana pomoc spelnia warunki rozporzadzenia Komisji (WE)
nr 68/2001 i art. 87 ust. 3 lit. ¢) Traktatu WE. Z jednej strony
Komisja nie jest pewna, czy koszty kwalifikowalne obejmuja
réwniez godziny produkcyjne. Z drugiej strony Komisja ma
powody aby przypuszczaé, ze beneficjenci musieliby przeszkolic
swoich pracownikéw réwniez przy braku pomocy, ze wzgledu
na nastgpujace fakty: po pierwsze, w zwigzku z inwestycjami

(*) Informacje poufne

poczynionymi w centrum logistycznym w Lipsku, Niemcy,
firma DHL musi zatrudni¢ nowych pracownikéw aby moc
rozpoczaé dzialalnosé; po drugie, szkolenia te, w duzym stopniu
bedace szkoleniami ogdlnymi, wydaja si¢ w wigkszosci dotyczy¢
kwestii technicznych i sa zasadniczo natychmiastowo niezbedne,
by umozliwi¢ funkcjonowanie centrum przeladunkowego; po
trzecie, posiadanie pewnych kwalifikacji i $wiadectw wydaje si¢
by¢ wymogiem prawnym; po czwarte, znalezienie w pelni prze-
szkolonych i wykwalifikowanych pracownikéw transportu lotni-
czego na rynku europejskim wydaje si¢ by¢ raczej trudne; i
wreszcie zlecanie ustug podwykonawcom nie wydaje sie by¢
opgja korzystna finansowo.

PODSUMOWANIE

Z uwagi na wyzej wymienione watpliwosci Komisja podjela
decyzje o wszczeciu postepowania okreslonego w art. 88 ust. 2
Traktatu WE.

TEKST PISMA

,Hiermit teilt die Kommission der Bundesrepublik Deutschland
mit, dass sie nach Priifung der von den deutschen Behorden
tber die vorerwdhnte Mafnahme tbermittelten Angaben
beschlossen hat, das Verfahren nach Artikel 88 Absatz 2 EG-
Vertrag einzuleiten.

1. VERFAHREN

1. Nachdem am 23.11.2006 eine Vorbesprechung mit den
deutschen Behorden stattgefunden hatte, meldete Deuts-
chland mit Schreiben vom 21.12.2006 eine Beihilfe fiir
DHL an. Mit Schreiben vom 29.1.2007 forderte die
Kommission weitere Angaben an, die ihr von Deutschland
mit Schreiben vom 13.4.2007 iibermittelt wurden.
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2. BESCHREIBUNG DES PROJEKTS

2.1. Der Empfinger

2. Mit einem weltweiten Umsatz von 18,2 Mrd. EUR im Jahr

2005 gehort DHL zu den fithrenden Expressdienstleistern.
Das Unternehmen ist eine 100 %ige Tochter der Deutschen
Post AG.

. Zur Zeit errichtet DHL in Leipzig-Halle ein neues Logistik-
zentrum fiir Expresssendungen und Luftfracht, das Ende
Oktober 2007 den Betrieb aufnehmen soll. Die Investition-
skosten fiir dieses Projekt belaufen sich auf insgesamt
250 Mio. EUR. Im April 2004 wurde DHL eine regionale
Investitionsbeihilfe von rund 70 Mio. EUR gewihrt, die von
der Kommission als Beihilfesache N 608/03 mit einer
Beihilfehochstintensitit von 28 % genehmigt wurde.

. Das Zentrum fiir Expresssendungen und Luftfracht wird
von den beiden begiinstigten Unternehmen DHL Hub
Leipzig GmbH (im Folgenden ,DHL Hub‘) und European Air
Transport Leipzig GmbH (im Folgenden ,DHL EAT)
betrieben, die beide iiber verschiedene Tochterunternehmen
zu 100 % der Deutschen Post AG gehoren.

2.2. Das Ausbildungsprojekt

. Das Logistikzentrum wird alle Bodenabfertigungsdienste
sowie Preflight-Checks und Ramp-Checks fiir alle ankom-
menden und abgehenden Flugzeuge von DHL durchfithren.
Das Unternechmen beabsichtigt, zu diesem Zweck schritt-
weise rund 1 500 Personen einzustellen und entsprechend
auszubilden. Die notifizierte Beihilfe bezieht sich allerdings
auf Ausbildungsmaffnahmen fiir 485 Beschiftigte.

. Die deutschen Behorden notifizierten fiir die Ausbildung-
smaflnahme einen direkten Zuschuss in Hohe von 7,753
Mio. EUR, der je zur Hilfte durch den Freistaat Sachsen und
das Land Sachsen-Anhalt bereitgestellt wird. Grundlage
hierfir sind die jeweiligen Bestimmungen der beiden
Bundesldnder tiber die Forderung von Projekten und Ausbil-
dungsmaffnahmen aus Mitteln des Europdischen Sozial-
fonds.

. Die von DHL geplanten Ausbildungsmafinahmen werden
von DHL Hub (320 Personen) und DHL EAT (165
Personen) durchgefiihrt.

. Zunichst begriindeten die deutschen Behorden die Erforder-
lichkeit der Ausbildungsmafinahme damit, dass nicht genii-
gend qualifizierte Fachkrifte verfiigbar seien. Auflerdem
ziche man die Ausbildung von Arbeitern am Standort vor,
um dem Druck zum berufsbedingten Wohnortwechsel bzw.
Berufspendlertum’ entgegenzuwirken. Spiter gab DHL
jedoch an, dass es auch auf die geplante Qualifizierung-
smaflnahme verzichten und stattdessen Mitarbeiter von
Wettbewerbern abwerben bzw. die Dienstleistungen an
verschiedene externe Unternehmen vergeben konne.

. Bei der von DHL Hub angebotenen beruflichen Qualifizie-
rung handelt es sich vornehmlich um allgemeine Ausbil-
dungsmafinahmen, mit denen den Arbeitern das Wissen
und die Fahigkeit zur Ausiibung der jeweiligen Tatigkeiten
vermittelt werden soll. Die Ausbildung umfasst einen theo-

retischen Teil und die Vermittlung von praktischen Kennt-
nissen am Arbeitsplatz. Die Ausbildung von DHL Hub
bezieht sich auf insgesamt 320 Beschaftigte fur die
folgenden Einsatzbereiche, die nachstehend niher erldutert
werden:

Tabelle 1

Berufsgruppe Anzahl Aufgaben

Flugzeugabfertiger 210
(Ramp Agent II)

Be- und Entladen der Luftfahrzeuge

Sicherheitsfachkraft 110

Personen- und Frachtkontrolle

(operative)
Fithrungskrifte

(110) (") | Aufgaben im mittleren Management;
Personalmanagement und Planung,

Fithrungsaufgaben

0

DHL wird fiir 110 Beschiftigte, die bereits an einer anderen Ausbildung-
smafinahme z.B. fiir Ramp Agent II, Sicherheitsfachkrifte oder Techniker/
Mechaniker teilgenommen haben, ein zusitzliches Management-Training
durchfiihren.

10.

11.

Flugzeugabfertiger (Ramp Agent II)

Hauptaufgabe der Ramp Agents ist das zeitgerechte Be- und
Entladen der Luftfahrzeuge. Dazu gehort auch das Bedienen
und Fahren des sogenannten ,Ground Service Equipment’,
die Ubergabe von Flugunterlagen, das Erstellen von
Berichten sowie die Kommunikation mit den Piloten und
den Flughafenbehorden.

Die Ausbildung zum Ramp Agent umfasst 19 Kurse zuzii-
glich eines praktischen Ausbildungsteils und erfolgt in 77
Ausbildungstagen, 47 davon am Arbeitsplatz. Laut Notifi-
zierung (Seite 31) richtet sich die Ausbildungsmafinahme
an Arbeiter mit einer abgeschlossenen Berufsausbildung in
einem dhnlichen Bereich oder — nach dem Verstindnis der
Kommission — idealerweise bereits als Ramp Agent II. Die
Kurse sollen von Ende 2006 bis Oktober 2007, d.h. vor
Aufnahme des Hub-Betriebs, stattfinden. Die Ausbildung
umfasst auch einen Kurs mit der Bezeichnung ,Unit Load
Device Build Up*, der als spezifische Ausbildungsmaffnahme
angesehen wird, weil darin der Aufbau bestimmter, nur von
DHL verwendeter Container behandelt wird. Dartiber
hinaus beinhaltet die allgemeine Ausbildung Folgendes:

— ecin allgemeines Sicherheitstraining wie Brandschutz,
Umgang mit Frachttiiren, erste Hilfe, Gefahrgutschulung
und Sicherheitsbestimmungen auf dem Vorfeld,

— ein allgemeines fachbezogenes Training, das zum
Erwerb entsprechender Befihigungsnachweise fithrt wie
Vorfeldfihrerschein, GSE (Einweisung in Abfertigungs-
gerdte) und Flurforderzeugschein,

— sonstige technische Ausbildungsmaflnahmen wie Flug-
zeugbeforderung, Enteisungsmethoden und Einfihrung
in die Vorfeldarbeit sowie,

— ecinige allgemeine Schulungen wie z.B. Umweltmanage-
ment (ISO/DIN Norm 14001) oder Qualititsmanage-
ment und Prozesse (ISO/DIN Normen 9001, 2000).
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13.

14.

()

. Den deutschen Behorden zufolge sind in den nationalen

und europdischen Vorschriften im Prinzip weder eine
Mindestmitarbeiterzahl noch spezifische Ausbildungsanfor-
derungen oder Qualifikationen fiir die Ausiibung der Tatig-
keit als Ramp Agent I vorgeschen. Deutschland selbst
nennt jedoch 5 Kurse, fiir die diese Feststellung nicht gilt (u.
a. Brandschutz, erste Hilfe, Gefahrgutschulung und Sicher-
heitsbestimmungen auf dem Vorfeld), weil sie fiir alle Mitar-
beiter Pflicht sind ('), sowie zusitzliche Kurse einschlieflich
der jeweiligen Ausbildung am Arbeitsplatz, die von einer
bestimmten Mindestzahl an Mitarbeitern (ca. 70) absolviert
werden miissen, nimlich der Umgang mit den Frachttiiren
und die mit dem Erwerb eines Befihigungsnachweises
verbundenen allgemeinen Ausbildungsmaffnahmen. Diese
Personen konnten anschliefend ihr Wissen in kurzen Schu-
lungseinheiten an ihre Kollegen weitergeben.

Eine andere Losung, die DHL ins Auge fasst, ist die Vergabe
an externe Unternehmen. Hierzu legten die deutschen
Behorden eine Kostenanalyse vor, aus der hervorgeht, dass
die gesamten Personalausgaben inklusive der Ausbildung-
smafinahmen die Kosten einer externen Vergabe weit iiber-
steigen wiirden. Die Kostenanalyse ist jedoch insofern recht
unspezifisch, als sie nicht zwischen dem von DHL in jedem
Fall erforderlichen Ausbildungsbedarf und den iiber diesen
Mindestbedarf hinausgehenden Ausbildungskosten differen-
ziert. Zudem brauchten die von DHL beauftragten Bildung-
seinrichtungen zunichst eine entsprechende Schulung,
deren Kosten unberiicksichtigt blieben. Dariiber hinaus lasst
die Analyse die Vorteile auler Acht, die mit der Erbringung
der Groundhandlingdienste durch das Unternehmen selbst
verbunden sind und — wie in der Notifizierung dargelegt
— ein wesentlicher Faktor fiir das gesamte Investitionspro-
jekt waren.

Sicherheitsfachkrdfte

Die Titigkeit einer Sicherheitsfachkraft umfasst die
Personen- und Frachtkontrolle zur Gewihrleistung eines
storungsfreien Betriebs. Die Ausbildung zur Sicherheitsfach-
kraft hat nur allgemeine Ausbildungsinhalte zum Gegen-
stand:

— ein allgemeines Sicherheitstraining wie Brandschutz,
erste Hilfe und Gefahrgutschulung,

— das fur Sicherheitsfachkrifte gesetzlich vorgeschriebene
fachbezogene  allgemeine  Sicherheitstraining, — wie
Abwehr  terroristischer Gefahren, Zugangskontrolle,
Kontrolle und Durchsuchung, Sicherheit von Gepick
und Fracht, Waffen und sicherheitsbezogene Bereiche,

— sonstige  allgemeine  fachbezogene  Ausbildung-
smafinahmen, die zu entsprechenden Befihigungsna-
chweisen wie Vorfeldfiithrerschein fithren,

— sonstige allgemein gehaltene fachbezogene Sicherheits-
schulungen in Recht, Waffen- und Sprengstoftkunde,
Grundlagen fiir Kontrollabldufe, Auswertung von Ront-
genbildern;

— einige allgemeine Ausbildungsmafinahmen wie Qualitét-
smanagement und Prozesse (ISO/DIN Norm 9001).

Mitarbeiter, die unmittelbar mit der Fracht zu tun haben, miissen eine
anerkannte Lizenz fiir die Behandlung der Materialien besitzen; alle im
nicht offentlichen Bereich des Flughafens Beschiftigten miissen ein
Sicherheitstraining absolvieren; am Flugzeug eingesetzte Mitarbeiter
miissen einen Kurs fir den Umgang mit Frachttiiren absolvieren;
dariiber hinaus miissen die Mitarbeiter — je nach Tatigkeit — Qualifi-
kationen zur Bedienung von Gerdten und Steuerung von Fahrzeugen
vorweisen.

15

16.

17.

18.

. Den Angaben der deutschen Behorden zufolge entspricht

die Ausbildung den einschldgigen nationalen und europii-
schen Vorschriften. DHL plant eine umfassende Ausbildung
in den Sicherheitsbelangen fur alle Sicherheitsfachkrifte, die
jedoch bei Ausbleiben der staatlichen Unterstiitzung auf ein
Mindestmaf$, d.h. das allgemeine fachbezogene Sicherheit-
straining, beschrinkt wiirde (warum nicht auf das fur alle
Ramp Agents II vorgeschriebene allgemeine Sicherheitstrai-
ning ist zur Zeit noch unklar). Vorgesehen ist auch hier, die
sonstigen allgemein gehaltenen Sicherheitsschulungen nur
einer begrenzten Zahl an Mitarbeitern anzubieten, die dann
ihr Wissen an die iibrigen Mitarbeiter weitergeben.

Auch in diesem Fall schlagen die deutschen Behorden eine
alternative Losung, nimlich die Vergabe an externe Dienst-
leister vor. Den vorliegenden Informationen zufolge liegen
die Kosten fiir eine externe Vergabe etwa [(15-30 %)] ()
unter den Personalkosten von DHL, obwohl die Ausbil-
dungskosten noch gar nicht einbezogen wurden. Warum
DHL nicht die kostengiinstigere Option, d.h. die Vergabe
von Unterauftrigen, wihlt, wird von Deutschland nicht
erldutert. Die Kostenanalyse ist insofern recht unspezifisch,
als sie nicht zwischen dem von DHL in jedem Fall erforder-
lichen Ausbildungsbedarf und den iiber diesen Mindestbe-
darf  hinausgehenden  Ausbildungskosten differenziert.
Angaben, aus denen sich schliefen liefe, dass entspre-
chende Unterauftragnehmer auf dem lokalen Arbeitsmarkt
zur Verfiigung stehen, legen die deutschen Behorden nicht
vor.

Ausbildung fiir das mittlere Management

Die Ausbildung fiir operative Fithrungskrifte richtet sich an
Mitarbeiter, die im gesamten Logistikzentrum zum Einsatz

kommen. Nach dem Verstindnis der Kommission
durchlaufen sie zuerst die vorgenannten Training-
smafinahmen und anschlieBend werden ihnen tiefer

gehende Kenntnisse zu den von ihnen zu leitenden Berei-
chen vermittelt. Das Training umfasst auflerdem Ausbil-
dungsinhalte wie Arbeitsrecht, Grundlagen der Kommunika-
tion, Personal- und Konfliktmanagement, Teamentwicklung.
USW..

Bei den Tatigkeiten fir DHL EAT geht es hauptsichlich um
die Flugzeugwartung vor der Freigabe zum Flug. Die Ausbil-
dungsmaffnahmen fir DHL EAT beziechen sich auf die
folgenden Titigkeiten und insgesamt 165 Beschaftigte:

Tabelle 2
Berufsgruppe Anzahl Aufgaben
Flugzeugmechaniker mit 97 | Ausstellung von Freigabebescheini-
Freigabeberechtigung gungen nach einfacher planmagiger
CAT A Wartung (Line Maintenance’) und
die Behebung einfacher Mingel
Flugzeugmechaniker mit 68 | Ausstellung von Freigabe-bescheini-
Freigabeberechtigung gungen nach Instandhaltungsar-
CATB 1 beiten, einschl. Arbeiten an der

Luftfahrzeug-struktur, Triebwerken
und mechanischen und elektrischen
Systemen

(*) Angaben, die durch eckige Klammern ersetzt worden sind, unterliegen

dem Berufsgeheimnis.



12.9.2007

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

C 213/31

19

20.

21.

22.

23.

. Gemifl der Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 der Kommission vom 20. November 2003 iiber die

Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit von Luftfahrzeugen und luftfahrttechnischen Erzeugnissen, Teilen
und Ausriistungen und die Erteilung von Genehmigungen fiir Organisationen und Personen, die diese
Tatigkeiten ausfithren (?), miissen die an der Wartung der Fluggerite beteiligten Mitarbeiter zur Ausstel-
lung von Freigabebescheinigung berechtigt sein. Die Voraussetzungen fiir den Erwerb einer solchen
Berechtigung sind in der vorgenannten Verordnung festgelegt und beziehen sich auf Umfang und Inhalt
der hierfiir erforderlichen Ausbildungsmafinahmen.

Die geplanten Ausbildungsmaflnahmen entsprechen den vorgenannten gesetzlich vorgeschriebenen
Anforderungen und beziehen sich auf zwei Qualifikationen: Flugzeugmechaniker mit Freigabeberechti-
gung (Cat A) und Flugzeugmechaniker mit Freigabeberechtigung (CAT B1). Im Einzelnen beinhaltet die
Ausbildung fiir beide Berufsgruppen Folgendes:

— Englischkurse, einschlieflich technisches Englisch,

— technisches Grundwissen u.a. in Elektrik, Elektronik, Aerodynamik,
— praktische Anwendung des erworbenen technischen Grundwissens,
— weiteres vertieftes Training fur CAT B 1.

An alle EAT-Ausbildungsmaflnahmen schlieft sich eine Ausbildung am Arbeitsplatz an, deren Dauer die
Zahl der Ausbildungstage, an denen theoretischer Unterricht im Klassenraum stattfindet, bei weitem
iibersteigt.

Die deutschen Behorden wissen, dass DHL sein Luftdrehkreuz nicht ohne entsprechend qualifizierte und
lizenzierte Mitarbeiter betreiben kann. Da das gesamte Ausbildungsprogramm durch die vorgenannte
Verordnung vorgegeben ist, akzeptieren die deutschen Behorden, dass DHL den Umfang der Ausbildung
nicht reduzieren kann. Sie behaupten jedoch, dass DHL bei Ausbleiben der staatlichen Unterstiitzung
tiberhaupt keine Ausbildung anbieten, sondern stattdessen auf bereits qualifizierte Mitarbeiter von Wett-
bewerbern oder Unterauftragnehmer zuriickgreifen wiirde.

Der von Deutschland vorgelegten Kostenanalyse zufolge sind die Kosten fiir die Vergabe von Unterauf-
trigen geringer als die entsprechenden Personalkosten einschlieflich der Ausbildungsmafinahmen (d.h.
etwa [(5-20 %)] fir CAT A und rund [(10-30 %)] fiir CAT B 1).

2.3. Forderfihige Ausbildungskosten und geplante Beihilfe

24. Zu den forderfihigen Kosten legte Deutschland folgende Ubersicht vor:
Tabelle 3
Kosten allgemeine Kosten spezifische Kosten allgemeine Kosten spezifische
Kost it Ausbildung fiir Ausbildung fir Ausbildung fir Ausbildung fir DHL
ostenposition DHL Hub DHL Hub DHL EAT EAT
in EUR in EUR in EUR in EUR
a) Kosten der Ausbilder [...] EUR [...] EUR [...] EUR [...] EUR
b) Reisespesen fiir Ausbilder und [...] EUR [...] EUR [...] EUR [...] EUR
Auszubildende (Ausbilder) [...] EUR
[...] EUR
(Auszubildende)
¢) Sonstige laufende Aufwendungen [...] EUR [...] EUR [...] EUR [...] EUR
d) Abschreibung [...] EUR [...] EUR [...] EUR [...] EUR
€) Beratungskosten [...] EUR [...] EUR [...] EUR [...] EUR
Summe a) —e) [...] EUR [...] EUR [...] EUR [...] EUR
f) Personalkosten Auszubildende [...] EUR [...] EUR [...] EUR [...] EUR
(nur teilweise (nur teilweise (nur teilweise (nur teilweise
forderfihig) forderfahig) forderfahig) forderfihig)

Forderfihige Kosten insgesamt [(30-40 %)] EUR [(< 1 %)] EUR [(40-50 %)] EUR | [(10-20 %)] EUR
Forderhochstintensitit 60 % 35 % 60 % 35 %
Voraussichtlicher Forderbetrag [...] EUR [...] EUR [...] EUR [...] EUR

() ABLL 315 vom 28.11.2003,S. 1.
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25. Die forderfihigen Kosten des Ausbildungsvorhabens
belaufen sich insgesamt auf [(10-15)] Mio. EUR und der
voraussichtliche ~Betrag der Ausbildungsbeihilfe —auf
7 753 000 EUR.

3. BEURTEILUNG DER BEIHILFE

Vorliegen staatlicher Beihilfe

26. Die Kommission ist der Auffassung, dass die Mafsnahme
eine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 87 Absatz 1
EG-Vertrag darstellt, die in Form eines Zuschusses aus
offentlichen Mitteln gewidhrt wird. Die Maflnahme ist
selektiv, weil sie auf DHL beschrinkt ist. Dieser selektive
Zuschuss ist geeignet, den Wettbewerb zu verzerren, weil er
DHL gegeniiber anderen Wettbewerbern, die keine Forder-
mittel erhalten, begiinstigt. Schlieflich ist festzuhalten, dass
der Markt fiir Expressdienstleistungen, auf dem DHL zu den
fithrenden Unternehmen zihlt, durch intensive Handelsbe-
ziechungen zwischen den Mitgliedstaaten bestimmt wird.

Rechtsgrundlage fiir die Beurteilung

27. Deutschland beantragt die Genehmigung der Beihilfe auf
der Grundlage der Verordnung (EG) Nr. 68/2001 der
Kommission vom 12. Januar 2001 iiber die Anwendung
der Artikel 87 und 88 EG-Vertrag auf Ausbildungsbei-
hilfen (}), gedndert durch die Verordnung (EG)
Nr. 363/2004 der Kommission vom 25. Februar 2004 (%)
und die Verordnung (EG) Nr. 1976/2006 der Kommission
vom 20. Dezember 2006 () (im Folgenden die ,Verord-
nung’).

28. Gemifs Artikel 5 der Verordnung sind Beihilfen, deren
Hohe fiir ein einzelnes Ausbildungsvorhaben eines Unter-
nehmens 1 Mio. EUR iibersteigt, nicht von der Notifizie-
rungspflicht gemdfl Artikel 88 Absatz 3 EG-Vertrag freiges-
tellt. Die Kommission stellt fest, dass die vorgeschlagene
Beihilfe in diesem Fall 7 753 307 EUR betrigt, die an ein
Unternechmen gezahlt werden sollen und dass die Ausbil-
dungsmaffnahme ein einziges Vorhaben darstellt. Nach
Auffassung der Kommission fallt daher die geplante Beihilfe
unter die Notifizierungspflicht, der die Bundesrepublik
Deutschland nachgekommen ist.

29. Bei der Beurteilung einer einzelnen Ausbildungsbeihilfe, die
nicht unter die Freistellungsregelung der Verordnung fllt,
muss die Kommission aufgrund dieser Tatsache in Einklang
mit ihren fritheren Entscheidungen (°) eine individuelle
Beurteilung () auf der Grundlage von Artikel 87 Absatz 3
Buchstabe ¢ EG-Vertrag durchfithren, bevor sie die Durch-
fihrung der Beihilfe genehmigt. Bei dieser Einzelbeurteilung
stitzt sich die Kommission allerdings sinngemdf auf die
Grundprinzipien der Verordnung iiber Ausbildungsbei-
hilfen. Das bedeutet insbesondere, dass sie zundchst iiber-
priift, ob die Mafnahme die formalen Kriterien des Artikels
4 erfullt.

3

() ABLL10vom 13.1.2001, . 20.

(% ABLL63vom 28.2.2004, S.20.

(°) ABL L 368 vom 23.12.2006,S. 85.

(°) Siehe Entscheidung der Kommission vom 4. Juli 2006 in der Beihilfe-
sache C 40/2005 Ford Genk, ABL C 366 vom 21.12.2006, S. 32 und
Entscheidung der Kommission vom 4. April 2007 in der Beihilfesache
C 14/2006 General Motors Belgium (noch nicht veroffentlicht).

) Dies entspricht auch Erwagungsgrund 16 der Verordnung iiber Ausbil-
dungsbe1E1lfen,

30.

31.

32.

33.

34.

Auflerdem muss die Kommission entsprechend ihrer
gangigen Praxis priifen, ob die Ausbildungsmafinahme
notwendig ist, um die betreffende Tatigkeit durchfithren zu
konnen, weil diese Erforderlichkeit der Beihilfe ein allge-
meines Vereinbarkeitskriterium ist (}). Wenn die Beihilfe
nicht zu zusitzlichen Titigkeiten des Begiinstigten fiihrt,
kann sie weder als Forderung’ der wirtschaftlichen Entwick-
lung im Sinne von Artikel 87 Absatz 3 Buchstabe ¢ EG-
Vertrag betrachtet, noch als Ausgleich der in Erwigungs-
grund 10 der Verordnung genannten Marktschwiche, dass
die Unternehmen zu wenig in die Ausbildung ihrer Beschif-
tigten investieren, angesehen werden.

Vereinbarkeit mit dem Gemeinsamen Markt

Die Kommission priifte zunichst, ob das notifizierte
Vorhaben die formalen Kriterien des Artikels 4 der Verord-
nung erfiillt.

Hierzu wird erstens festgestellt, dass die in der Tabelle 3
angegebene Beihilfeintensitdt unterhalb der Beihilfeober-
grenzen nach Artikel 7 Absatz 2 und Absatz 3 von 35 %
fur spezifische Ausbildungsmaffnahmen (35 % von [...] =
[(ca. 5-25 %)]) und 60 % fiir allgemeine Ausbildung-
smaffnahmen (60 % von [...] = [(ca. 75-95 %)]) liegt. Da
das Vorhaben in einem Fordergebiet im Sinne von
Artikel 87 Absatz 3 Buchstabe a EG-Vertrag durchgefiihrt
werden soll, wire Deutschland in der Tat berechtigt, die
Obergrenzen um 10 Prozentpunkte anzuheben.

Zweitens scheinen die in der Tabelle 3 aufgefithrten forder-
fahigen Kosten der Mafinahme Artikel 4 Absatz 7 der
Verordnung zu entsprechen. Insbesondere scheinen die
forderfahigen Personalkosten fiir Ausbildungsteilnehmer auf
die Hohe der Gesamtkosten der iibrigen forderfihigen
Kosten begrenzt worden zu sein. Die Kommission stellt
allerdings fest, dass ein Grof3teil der Ausbildung am Arbeits-
platz erfolgen soll und somit vermutlich als produktive
Stunden bei den Kosten fiir die Ausbildungsteilnehmer hitte
in Abzug gebracht werden miissen. Die Kommission
bezweifelt daher in diesem Stadium des Verfahrens, dass die
Kosten fur die Ausbildungsteilnehmer richtig berechnet
wurden.

Erforderlichkeit der Beihilfe

Die Kommission weist darauf hin, dass eine Ausbildungsbei-
hilfe nur dann im Sinne von Artikel 87 Absatz 3 Buchstabe
¢ EG-Vertrag mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar ist,
wenn sie nicht unmittelbar fiir die Leistungen des Begiin-
stigten erforderlich ist (°). Die Kommission hat Grund zu
der Annahme, dass die Begiinstigten ihren Beschiftigten
auch ohne Beihilfe zumindest bis zu einem gewissen
Umfang eine dhnliche Ausbildung bieten miissten. Das
schlieft jedoch nicht aus, dass einige Ausbildung-
smafinahmen iiber das Mafs hinausgehen, das fiir die
Aufnahme des Betriebs erforderlich ist, und insofern fiir
eine Ausbildungsbeihilfe in Betracht kommen konnten.

(®) Dies wird in Erwidgungsgrund 11 der Verordnung bekriftigt, demzu-

folge smher%estellt werden muss, ,dass die Beihilfen auf das Mafd
beschrankt bleiben, das zur Erreichung des mit Marktkriften allein
nicht zu verwirklichenden Gemeinschaftsziels notwendig ist, [...]"

(°) Vgl. Entscheidung der Kommission C 14/2006 Ausbildungsbeihilfe fiir

General Motors in Antwerpen, Belgien (noch nicht veréftentlicht) und
Entscheidung der Kommission C 40/2005, Ausbildungsbeihilfe fir
Ford Genk (ABL L 366 vom 21.12.2006, S. 32).
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36.

37.
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39.

Nach Auffassung der deutschen Behorden ergibt sich die
Erforderlichkeit der Beihilfe aus der Tatsache, dass das
Unternehmen die Absicht hat, vornehmlich (gering qualifi-
zierte und/oder arbeitslose) Personen aus dem Einzugsgebiet
des Standorts einzustellen, firr deren Qualifizierung es
zusitzlicher Anstrengungen bedarf. Die Beihilfe soll also
vor allen Dingen den Beschiftigten zugute kommen und
sich positiv auf die gesamte Region auswirken, die unter
einer hohen Arbeitslosigkeit leidet.

Dariiber hinaus geben die deutschen Behorden an, dass die
geplanten Ausbildungsmafinahmen iiber den unternehme-
risch notwendigen Bedarf hinausgehen. Sie behaupten, dass
DHL die Ausbildungsmafinahmen ohne die Beihilfe nicht in
dem im vorliegenden Trainingskonzept dargestellten
Umfang durchfithren wiirde. Stattdessen wiirde das Unter-
nehmen einer begrenzten Anzahl von Beschiftigten nur das
erforderliche Minimum an Ausbildung erteilen. Daneben
wiirde es, um den unternehmerischen Erfordernissen
gerecht zu werden, bereits qualifizierte Fachkrifte von Wett-
bewerbern abwerben und Teile seiner Tatigkeiten im
Rahmen von Untervertrigen an andere Dienstleister
vergeben.

Die Kommission ist zum gegenwirtigen Zeitpunkt aus
verschiedenen Griinden nicht von den Argumenten Deuts-
chlands tiberzeugt.

Erstens hat DHL offensichtlich massiv in das Logistikzen-
trum investiert und will es auch in Betrieb nehmen. Die
deutschen Behorden bestitigten, dass die Arbeiter aus
Belgien, dem bisherigen Standort des Hubs, grundsitzlich
nicht zu einem Wechsel nach Deutschland bereit sind. Um
den Betrieb aufnehmen zu kénnen, muss DHL daher neue
Mitarbeiter einstellen.

Zweitens scheint fiir den Betrieb des Logistikzentrums eine
gewisse grofitenteils fachspezifische Ausbildung der Mitar-
beiter erforderlich zu sein. Hierfir scheint Folgendes
mafSgeblich zu sein:

a) Vermittlung von fur den Geschiftsbetrieb erforderlichen
unternehmensspezifischen Kenntnissen, d.h. Kenntnisse
tiber bestimmte auf DHL zugeschnittene Frachtsysteme,
die auferhalb von DHL nicht zu Ausbildungsinhalten
gehoren. Das gilt insbesondere fiir die spezifischen
Ausbildungsmafinahmen wie den Kurs iiber Unit Load
Device fiir Flugzeugabfertiger.

b) Erwerb von bestimmten, fiir den Geschiftsbetrieb
gesetzlich vorgeschriebenen Qualifikationen. Anders
ausgedriickt bedeutet dies, dass eine bestimmte Anzahl
von Mitarbeitern mit Sicherheitsanforderungen vertraut
sein missen. Dies ist gesetzlich vorgeschrieben und
bedarf einer formellen Zertifizierung. Dieses Erfordernis
ist auf die spezielle Art der Dienstleistungen von DHL
zuriickzufithren, die grundsitzlich ein erhebliches
Sicherheitsrisiko in sich bergen. Die Kommission stellt
fest, dass sowohl nach nationalen als auch nach europii-
schen Rechtsvorschriften beim Umgang mit Fracht-
stiicken als Ramp Agent oder Sicherheitsfachkraft
bestimmte Voraussetzungen oder Sicherheitsanforde-
rungen erfillt sein missen. Beispielsweise hat der
Gesetzgeber je nach Grofe der Flugzeugflotte bzw.
Frachttonnage eine Mindestmitarbeiterzahl zur Durch-
fihrung der entsprechenden Tatigkeiten festgelegt.
Auferdem sind die Flugplatzbetreiber und Luftfahrtun-

40.

41.

ternehmen nach Artikel 8 und 9 des deutschen Luftsi-
cherheitsgesetzes verpflichtet, das Sicherheitspersonal
und alle iibrigen Mitarbeiter entsprechend zu schulen.
Ahnliche Vorschriften sind in der deutschen Verordnung
iiber Bodenabfertigungsdienste (Anhang 3) vorgesehen.
Demnach scheinen die gesamte Ausbildung bei DHL
EAT, die meisten Schulungen fiir die Sicherheitsfach-
krifte sowie mindestens 5 Kurse fiir Flugzeugabfertiger
(d.h. Brandschutz, Umgang mit Frachttiiren, erste Hilfe,
Gefahrgutschulung und Sicherheitsbestimmungen auf
dem Vorfeld) ohnehin gesetzlich vorgeschrieben zu sein.
Dariiber hinaus muss geklirt werden, ob die Kurse fiir
Flugzeugabfertiger wie erste Hilfe, Sicherheit, Sicherheits-
bezogene Bereiche, Umweltmanagement usw. sowie
einige vergleichbare Kurse fiir die Sicherheitsfachkrifte
nicht ebenfalls Pflicht sind. Dies gilt auch fur die
Fithrungskrifte, die dieselben Qualifikationen vorweisen
miissen.

¢) Vermittlung einer fiir den Betrieb des Hubs unmittelbar
erforderlichen allgemeinen fachbezogenen Ausbildung.
Dies bezieht sich auf Kurse fiir Flugzeugabfertiger wie
Flugzeugbeforderung, Flugzeugenteisung, Vorfeldfiihrer-
schein, Flurforderzeugschein, Sicherheit auf dem Vorfeld
Usw.

d) Ausbildung am Arbeitsplatz zur Gewdhrleistung eines
reibungslosen Betriebs. Im Rahmen dieser Ausbildung
sollen sich die Ausbildungsteilnehmer mit den Arbeit-
sabldufen vertraut machen, was im Luftfrachtbetrieb von
besonderer Bedeutung ist, da das Beladen der Flugzeuge
nach einem straffen Zeitplan erfolgen muss und ein
einziger Fehler enorme Verspitungen nach sich ziehen
kann.

) Vermittlung von sonstigen Allgemeinkenntnissen, die
nicht unter die Buchstaben b) bis d) fallen.

Drittens bezweifelt die Kommission, dass DHL in der Lage
wire, fir seinen unternehmerischen Bedarf Arbeitskrifte
mit den vorgenannten Fihigkeiten auf dem lokalen oder
dem europdischen Arbeitsmarkt anzuwerben. Jedenfalls ist
nicht von der Hand zu weisen, dass auf dem lokalen Arbeit-
smarkt keine qualifizierten Fachkrifte zu finden sind.
Zudem scheint, wie die deutschen Behorden selbst hervor-
heben, unter den Arbeitnehmern keine Bereitschaft zu
bestehen, den Wohnsitz dauerhaft in die neuen Bunde-
slander zu verlegen. SchliefSlich gelangte die Kommission in
der Besprechung mit den deutschen Behorden zu der Fest-
stellung, dass qualifizierte Fachkrifte fir den Luftfrachtbe-
reich auch auf dem europdischen Markt nur schwer zu
finden sind. Die Kommission brauchte hierzu nahere
Angaben von DHL und anderen Beteiligten.

Viertens bezweifelt die Kommission, dass die Anwerbung
bereits qualifizierter Fachkrifte eine angemessene Alterna-
tive zur hausinternen Ausbildung ist. Die Kommission geht
davon aus, dass zumindest die spezifischen Ausbildung-
smafinahmen und die Sicherheitsschulungen in jedem Fall
von DHL durchzufiihren sind, da die spezifische Fachausbil-
dung nicht von externen Ausbildern vermittelt werden
kann und fir DHL eine addquate Sicherheitsschulung
gewihrleistet sein muss. Vor allem ist ein fachbezogenes
Sicherheitstraining fur Sicherheitsfachkrifte erforderlich.
Auch die Logistikausbildung und die Ausbildung der
Fihrungskrifte scheinen unerlasslich.
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Funftens hegt die Kommission Zweifel, ob DHL tatsdchlich
auf einige Kurse des Schulungspakets verzichten kann,
zumal insbesondere fiir Flugzeugabfertiger gemif$ der Noti-
fizierung vorgesehen ist, dass auch Personen, die bereits
einen entsprechenden Befihigungsnachweis besitzen, das
gesamte Training noch einmal durchlaufen sollen.
Auflerdem ist fraglich, ob es wirklich machbar ist, nur eine
begrenzte Anzahl von Mitarbeitern auszubilden, weil sich
dies negativ auf den reibungslosen Betrieb auswirken
konnte. Tatsichlich hat DHL das gesamte auszubildende
Personal bereits bewusst eingestellt, so dass es wenig Sinn
machen wiirde, die geplante Ausbildung wegfallen zu lassen
und nicht einsatzfihige Mitarbeiter zu bezahlen. Hierzu
brauchte die Kommission auf jeden Fall genauere Angaben.

Schlieflich hat die Kommission Zweifel an DHLs Behaup-
tung, es wiirde bei Ausbleiben der Beihilfe auf die geplante
Ausbildung verzichten und verschiedene Dienstleistungen
an externe Unternehmen vergeben, da zum einen in diesem
Fall einige der unter die Buchstaben a), b) und d) fallenden
Ausbildungsmafinahmen dennoch erforderlich wiren und
zum anderen die gesamte Investition von DHL in Leipzig-
Halle gerade darauf ausgerichtet ist, simtliche Dienstleis-
tungen der Expresspaketlieferung mit eigenen Mitarbeitern
zu bewiltigen und — wie die Kommission der Besprechung
mit den deutschen Behorden entnommen hat — diese
Dienstleistungen auch anderen, auf demselben Flughafen
titigen Wettbewerbern anzubieten. Folglich wire die
Vergabe an externe Unternehmen mit zusitzlichen Kosten
verbunden und somit nicht die effizienteste Option.

4. ENTSCHEIDUNG

Angesichts der oben dargelegten Bedenken hat die Kommis-
sion beschlossen, das Verfahren nach Artikel 88 Absatz 2
EG-Vertrag einzuleiten; sie fordert die Bundesrepublik
Deutschland daher auf, ihr innerhalb eines Monats nach
Eingang dieses Schreibens alle zur Beurteilung der Verein-
barkeit der Beihilfe sachdienlichen Unterlagen, Angaben
und Daten zu tibermitteln, insbesondere in Bezug auf

— samtliche  Qualifikationen,  Sicherheitsanforderungen
und Mindeststandards fiir den Umgang mit Fracht und
Luftfahrzeugen, die aufgrund nationaler, europdischer

45.

46.

47.

und internationaler Vorschriften gesetzlich vorges-
chrieben sind,

— eine detaillierte Kostenanalyse einschlieflich der Kosten
fur die gesetzlich vorgeschriebenen Ausbildung-
smafinahmen und/oder des in jedem Fall erforderlichen
Mindestausbildungsbedarfs mit Angabe der zusitzlichen
Kosten im Vergleich zur externen Vergabe und/oder
Anstellung bereits qualifizierter Fachkrifte,

— Angaben, ob sich die in diesem Sektor iibliche Ausbil-
dung auf die gesetzlich vorgeschriebenen Qualifika-
tionen beschrankt oder dariiber hinaus geht (was bei
dem vorliegenden Projekt der Fall sein soll),

— Angaben zum nationalen und europiischen Arbeit-
smarkt fiir Luftfrachtdienste, insbesondere zur Verfug-
barkeit von qualifizierten und lizenzierten Fachkriften,
dem Lohnniveau fiir diese Facharbeiter sowie sonstige
Angaben, die fiir den Vergleich zwischen Beschiftigten
mit und ohne einschldgige Berufserfahrung mafsgeblich
sind.

Deutschland wird ersucht, dem potenziellen Beihilfeemp-
fanger unverziiglich eine Kopie dieses Schreibens zuzu-
leiten.

Die Kommission erinnert Deutschland an die Sperrwirkung
des Artikels 88 Absatz 3 EG-Vertrag und verweist auf
Artikel 14 der Verordnung (EG) Nr. 659/1999 des Rates,
wonach alle rechtswidrigen Beihilfen vom Empfinger
zuriickgefordert werden konnen.

Die Kommission weist die Bundesrepublik Deutschland
darauf hin, dass sie alle Beteiligten durch die Veroffentli-
chung des vorliegenden Schreibens und einer aussagekraf-
tigen Zusammenfassung desselben im Amtsblatt der Euro-
pdischen Union unterrichten wird. Auflerdem wird sie die
Beteiligten in den EFTA-Staaten, die das EWR-Abkommen
unterzeichnet haben, durch die Verdffentlichung einer
Bekanntmachung in der EWR-Beilage zum Amtsblatt der
Européischen Union und die EFTA-Uberwachungsbehérde
durch Ubermittlung einer Kopie dieses Schreibens von dem
Vorgang in Kenntnis setzen. Alle Beteiligten werden aufge-
fordert, innerhalb eines Monats nach dem Datum dieser
Veroftentlichung ihre Stellungnahme abzugeben.”
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Uprzednie zgloszenie koncentracji

(Sprawa COMP/M.4753 — Antalis/MAP)
(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

(2007/C 213/08)

1. W dniu 5 wrzesnia 2007 r., zgodnie z art. 4 rozporzadzenia Rady (WE) nr 139/2004 ('), Komisja
otrzymala zgloszenie planowanej koncentracji, w wyniku ktérej przedsigbiorstwo Antalis International SAS
(»Antalis”, Francja), kontrolowane przez Sequana Capital, przejmuje w rozumieniu art. 3 ust. 1 lit. b) rozpo-
rzadzenia Rady catkowita kontrole nad przedsigbiorstwem MAP Merchant Group BV (,MAP”, Niderlandy) w
drodze zakupu udziatéw.

2. Przedmiotem dzialalno$ci gospodarczej przedsigbiorstw bioracych udzial w koncentragji jest:

— w przypadku Antalis: dystrybucja papieru;

— w przypadku MAP: dystrybucja papieru.

3. Po wstepnej analizie Komisja uznala, ze zgloszona transakcja moze wchodzi¢ w zakres rozporzadzenia

(WE) nr 139/2004. Jednoczes$nie Komisja zastrzega sobie prawo do podjecia ostatecznej decyzji w tej
kwestii.

4.  Komisja zwraca si¢ do zainteresowanych osob trzecich o zglaszanie ewentualnych uwag na temat
planowanej koncentragji.

Komisja musi otrzyma¢ takie uwagi w nieprzekraczalnym terminie dziesigciu dni od daty niniejszej publi-
kacji. Mozna je przesyla¢ do Komisji faksem (nr faksu: (32-2) 296 43 01 lub 296 72 44) lub listownie,
podajac numer referencyjny: COMP/M.4753 — Antalis/MAP, na ponizszy adres Dyrekcji Generalnej ds.
Konkurencji Komisji Europejskiej:

European Commission
Directorate-General for Competition,
Merger Registry

J-70

B-1049 Bruxelles/Brussel

() Dz.U.L 24 7229.1.2004, str. 1
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