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KOMMISSIONEN

KOMMISSIONENS BESLUT
av den 14 januari 1998

om tillimpningen av artikel 9 i radets direktiv 96/67/EG pa Frankfurts flygplats
(Flughafen Frankfurt/Main AG)

[delgivet med nr K(1998) 67]

(Endast den tyska texten ir giltig)

(Text av betydelse for EES)

(98/387/EG)

EUROPEISKA GEMENSKAPERNAS KOMMISSION HAR
FATTAT DETTA BESLUT

med beaktande av Fordraget om upprittandet av Euro-
peiska gemenskapen,

med beaktande av radets direktiv 96/67/EG av den 15
oktober 1996 om tilltrade till marknaden f6r marktjanster
pa flygplatserna inom gemenskapen ('), sarskilt artikel 9.5
i detta,

efter samrad med den radgivande kommittén, och

med beaktande av féljande:

I. RACKVIDDEN AV DET UNDANTAG SOM AN-
MALTS AV TYSKLAND

1. De tyska myndigheternas anmailan

Genom en skrivelse av den 8 april 1997, som registrerades
av kommissionen den 10 april 1997, anmilde regeringen
for Forbundsrepubliken Tyskland sitt beslut av den 27
mars 1997 genom vilket Frankfurts flygplats (Flughafen
Frankfurt/Main AG, nedan kallat FAG) skall beviljas ett
undantag med fo6ljande innebord:

a) Flygplatsen far mojlighet att férbjuda egenhantering
for de typer av tjanster som avses i punkterna 3, 54,
5.5 och 5.6 i bilagan till direktiv 96/67/EG (direktivet)
samt f6r den fysiska gods- och poésthanteringen, savil
vid ankomst och avgang som transit, mellan flygplats-
terminalen och flygplanet. Detta undantag beviljades i

(") EGT L 272, 25.10.1996, s. 36.

~

enlighet med artikel 9.1 d i direktivet frin och med
den 1 januari 1998.

b) FAG far monopol pé de typer av tjinster som avses i
punkterna 3, 5.4, 5.5 och 5.6 i bilagan till direktivet nér
de tillhandahalls tredje man, och pa gods- och post-
hanteringen, savil vid ankomst och avgang som transit,
mellan flygplatsterminalen och flygplanet. Detta
undantag beviljades i enlighet med artikel 9.1 b i
direktivet fran och med den 1 januari 1999.

Genom en skrivelse av den 13 juni 1997 underréttade
kommissionen de tyska myndigheterna om att denna
anmilan inte kunde behandlas eftersom

a) det beviljade undantagets rickvidd inte klargérs, vilket
ger FAG mojlighet att ensamt besluta huruvida egen-
hantering skall forbjudas eller ej,

b) det saknas en plan f6r att komma till ritta med de
begrinsningar som é&beropas.

Genom en skrivelse av den 15 oktober 1997, som registre-
rades av kommissionen den 20 oktober 1997 och som
senare kompletterades med en skrivelse av den 9
december 1997, anmilde Tyskland ytterligare ett medde-
lande, daterat den 29 september 1997, enligt vilket, som
komplettering till meddelandet frin den 27 mars 1997,
féljande undantag skall beviljas:

a) Egenhantering forbjuds, med undantag fér de fall dér
den redan godkdnts innan beslutet om undantag
fattades, for de typer av tjanster som avses i punkterna
3, 54, 5.5 och 5.6 i bilagan till direktivet samt for
gods- och posthanteringen, savdl vid ankomst och
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avgang som transit, mellan flygplatsterminalen och
flygplanet. Detta undantag beviljas i enlighet med
artikel 9.1 d i direktivet for en period av tre ar fran och
med den 1 januari 1998.

b) FAG far monopol péa de typer av tjinster som avses i
punkterna 3, 5.4, 5.5 och 5.6 i bilagan till direktivet nir
de tillhandahalls tredje man, och pé gods- och post-
hanteringen, savil vid ankomst och avgang som transit,
mellan flygplatsterminalen och flygplanet. Detta
undantag beviljades, i enlighet med artikel 9.1 b i
direktivet, f6r en period av tva ar fran och med den 1
januari 1999.

I enlighet med artikel 9.3 i direktivet offentliggjorde
kommissionen en sammanfattning av denna anmélan i
Europeiska gemenskapernas officiella tidning (') och
anmodade berorda parter att inkomma med synpunkter.

I enlighet med artikel 9.5 i direktivet samradde kommis-
sionen den 17 december 1997 med den tyska regeringen
betraffande utkastet till sitt beslut. Den 18 och 19
december inkom de tyska myndigheterna med skriftliga
synpunkter pa utkastet.

Grund for undantaget

De allminna reglerna for tilltrade till marknaden for
marktjanster faststélls i artiklarna 6 och 7 i direktivet. Dir
framgar tydligt att principen om st6rsta mojliga 6ppenhet
skall gilla f6r de flesta typer av marktjinster. Med hénsyn
till flygplatsens speciella situation och uppgifter, som bl.a.
priglas av sikerhetsproblem men ocksa av utrymmes- och
kapacitetsproblem som kan uppstd i vissa delar av de
flesta flygplatser, féreskrivs i direktivet inget fullstindigt
Oppnande av marknaden, utan endast ett minimum av
oppenhet bade vad betriffar egenhantering och tjanster
som erbjuds tredje man for fyra typer av tjanster som &r
lokaliserade till banomradet, dvs. en sirskilt kanslig del av
flygplatsen. Det ror sig om ramptjinster, bagagehantering,
pafyllning av brinsle samt viss gods- och posthantering.

I direktivet tas aven hansyn till det faktum att allvarliga
utrymmes- och kapacitetsbegransningar i vissa speciella
fall kan forhindra att marknaden Oppnas i f6reskriven
omfattning. Tillfilliga undantag kan da beviljas f6r att ge
flygplatsen tid att komma till ratta med dessa begrins-
ningar. Sadana undantag kan endast beviljas i exceptio-
nella fall och syftet far inte vara att generellt ge flygplatser
en extra anpassningsperiod utéver den som foreskrivs i
artikel 1 i direktivet.

Ett undantag kan endast beviljas pa grundval av specifika
utrymmes- och kapacitetsbegransningar. Det 4r pa denna
grund som Tyskland beviljat ovannimnda undantag i
enlighet med paragraf 3 i den tyska férordningen
“Verordnung tber Bodenabfertigungsdienste auf Flug-
plitzen und zur Anderung weiterer luftrechtlicher

() BGT C 335, 6.11.1997, s. 7.

Vorschriften” genom vilken direktivet inforlivas i den
nationella lagstiftningen.

2. Den aktuella situationen vid Frankfurts flygplats
2.1. Beskrivning av flygplatsen

Frankfurts flygplats omges av motorvégar i norr och oster,
av jarnvigar i s6der och av en miljoskyddad skog i vister.
Detta innebidr att det f6r narvarande inte dr mojligt att
bygga ut flygplatsen.

Flygplatsen har tva parallella start- och landningsbanor
(nord och syd) och en startstricka (vist), som l6per ndstan
vinkelrdtt mot de tva férstnimnda banorna. Flygplatsens
huvudbyggnader ar beligna i omradet norr om dessa tva
huvudbanor. Den sodra delen av flygplatsen har hittills i
huvudsak upptagits av det amerikanska flygvapnets
(United States Air Force) anliggningar. En del av detta
omrade har dock nyligen aterlaimnats till FAG, som har
flyttat sin fraktverksamhet hit.

Flygplatsens byggnader stricker sig i laingdriktning lings
den nordliga start- och landningsbanan &ver ett avstand
pé nira sex kilometer och utgors av godsbyggnader, ett
omrade reserverat for Lufthansas fraktverksamhet och
administration i ovrigt, anliggningar for brinslelagring,
terminal 1 och 2 samt den tyska postens byggnader. I
nordost, slutligen, ligger “Little League”-omradet och
regionalflygsomradet, som FAG nyligen atertagit och gjort
om for den amerikanska basens post.

De tva passagerarterminalerna har mycket olika utform-
ning. Terminal 2 (som bestar av tva delar, D och E) ér en
langstriackt byggnad, medan terminal 1, som &r den stdrsta
terminalen, 4r byggd i form av ett W med tre passagerar-
bryggor, A, B och C, vilket medfér att det uppstar “ater-
vandsgrander” mellan dessa bryggor.

Flygplatsen har f6r nédrvarande 49 uppstillningsplatser
med brygganslutning (36 vid terminal 1 och 13 vid
terminal 2) och 57 avligsna uppstillningsplatser. Dessa
avldgsna uppstillningsplatser erbjuds i regel marktjinster
fran ndrmaste terminal. Flygplatsen har ocksa 11 uppstill-
ningsplatser for regionalflygplan och 15 for fraktflygplan.
Genom en utbyggnad av passagerarbrygga A i terminal 1
och tilldelning av nya uppstéllningsplatser i férbindelsen
mellan terminal 1 och 2 borde flygplatsen kunna ha totalt
156 uppstillningsplatser ar 2000. Det riacker for att klara
av den kapacitetsokning som FAG planerar under de
kommande aren med malsittningen att 6ka antalet flyg-
rorelser per timme fran 74 ar 1997 till 80 ar 2000.

2.2. Marktjanster vid flygplatsen

Innan de nya regler som faststills i direktivet inforlivades
i den tyska f6érordningen radde foljande situation vad
betraffar marktjansterna vid Frankfurts flygplats.



L 173/34

Europeiska gemenskapernas officiella tidning

18.6.98

a) For de flesta tjinster som anges i bilagan till direktivet
samt i artiklarna 6.1 och 7.1 i direktivet, och for vilka
storsta mojliga oppnande foreskrivs, gillde féljande:

i) Egenhantering var tillaten. Vad giller tjanster till
tredje man kunde flygbolagen vilja mellan att
utnyttja de tjinster som tillhandaholls vid flyg-
platsen eller att anlita andra transportforetag.

ii) Det var dven tillatet f6r oberoende aktérer att till-
handahalla tjanster, dock med undantag f6r
incheckningstjanster.

b) For de tjanster som anges i artiklarna 6.2 och 7.2, och
for vilka det i direktivet foreskrivs ett minsta 6ppnande
av marknaden (minst tva tjansteleverantdrer och minst
tva anvindare som bedriver egenhantering), gillde
foljande:

i) Egenhantering var forbjuden, med undantag for ett
kurirpostforetag som av historiska skal tillats utféra
vissa lastnings- och avlastningsoperationer.

ii) Flygplatsen hade monopol pa tjanster som kan till-
handahallas av tredje man, med undantag f6r vissa
tjanster (pafyllning av brénsle och olja, catering och
borttagning av sné och is fran flygplanet) som inte
tillhandaholls av flygplatsen utan 6verldts at andra
tjansteleverantorer.

Det av Tyskland beviljade undantaget giller de tjanster
som avses i artiklarna 6.2 och 7.2 i direktivet, och fér vilka
medlemsstaten redan nu kan begrinsa antalet tjansteleve-
rantérer och anvdndare som bedriver egenhantering till
tva.

Genom det tyska beslutet dr det mojligt att uppritthalla
den situation som radde innan direktivet tradde i kraft. I
jamforelse med direktivets mal, begrinsas antalet aktorer
ytterligare dels genom att egenhantering forbjuds, dels
genom att tjanster till tredje man endast far tillhanda-
héllas av FAG. Bade i fraga om egenhantering och tjanster
till tredje man giller beslutet foljande tjanster enligt
forteckningen i bilagan till direktivet: Bagagehantering
(punkt 3), ramptjanster sasom lastning och avlastning av
flygplanet (punkt 5.4), tjinster i samband med start av
flygplanet (punkt 5.5) och forflyttning av flygplanet
(punkt 5.6) samt gods- och posthantering enligt artiklarna
6.2 och 7.2 (punkt 4). De tyska myndigheternas beslut
torde dirmed inte gora det mojligt att Oppna marknaden i
den omfattning som foreskrivs i direktivet, dvs. sd att
minst en tjinsteleverantdr utéver FAG och minst tva
anvindare som bedriver egenhantering tillats. Detta torde
endast vara mojligt f6r ramptjinster som avser lotsning
och parkering av flygplan, kommunikationer mellan
marken och forarkabinen samt transport och lastning av
mat och dryck, och for gods- och posthanteringstjanster
sasom tullformaliteter och administrativa formaliteter.
Vad betriffar rengoringstjanster foreskrivs ett fullstindigt
Oppnande av marknaden.

2.3. Artikel 86 i EG-fordraget

KLM Royal Dutch Airlines NV, Air France Compagnie
Nationale SA och British Airways plc lamnade den 20 juli
1993 in ett klagomal till kommissionen med anledning av
marktjanstvillkoren vid Frankfurts flygplats diar man
hivdade att FAG hade brutit mot artikel 86 i EG-
fordraget.

Som stéd for sitt beslut om undantag har de tyska
myndigheterna tillhandahallit olika rapporter och
synpunkter i detta drende, bla. synpunkter frain FAG om
den studie som Cranfields universitet genomfort pa
uppdrag av kommissionen.

II. BEGRANSNINGAR SOM ABEROPAS AV TYSK-
LAND

Det undantag som beviljats av de tyska myndigheterna
grundar sig dels péa flygplatsens utrymmesproblem,
namligen

a) att det 4r omojligt for flygplatsen att finna det
utrymme som krivs fO6r uppstillning av ytterligare
utrustning for marktjanster,

b) att dessa problem férsvaras pa grund av de anligg-
ningsarbeten som for nirvarande pagér pa flygplatsen,

dels pa foljderna av att marknaden &ppnas i den omfatt-
ning som foéreskrivs i direktivet, namligen

a) att Ooppnandet av marknaden medfér minskad kapa-
citet, i synnerhet pa rampen,

b) att det ar fysiskt omojligt att ge en andra tjansteleve-
rantor tilltrdde till marknaden for bagagehantering,

c) att 6ppnandet av marknaden far negativa konsekvenser
for de erbjudna tjansternas kvalitet.

Beslutet om undantag grundar sig pa foljande argument
och studier som framlagts av FAG och som utgdr en
bilaga till beslutet:

— Studie genomférd av Netherlands Airport Consultant
BV (NACO): NACO-studie (I) "Vorfeldverkehr” av den
10 december 1993.

— NACO-studie (II) "Vorfeldverkehr und Flughafenka-
pazitat” av den 18 juni 1994.

— NACO-studie (III) "Eine Zusitzliche Abfertigungsge-
sellschaft” av den 17 februari 1995.

— NACO-studie (IV) ”Eine Zusitzliche Abfertigungsge-
sellschaft” av den 27 oktober 1995, uppdaterad for
perioden 1997 —2000.

— NACO-studie (IV), uppdaterad den 14 maj 1997.

— NACO:s yttrande 6ver de slutsatser som lades fram vid
utfragningen den 9 juli 1997 inom ramen for forfa-
randet enligt artikel 86 i EG-férdraget, vilka Tyskland
sande till kommissionen den 30 oktober 1997.

— Brev fran FAG till kommissionen av den 25 juli 1997.
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— Studie genomford av Fraunhofer-Institut fir Material-
fluss und Logistik (I): "Kapazitats-und Qualitatsauswir-
kungen einer Zulassung zusitzlicher Abfertiger auf
dem Vorfeld fiir den Flughafen Frankfurt Main” av
den 1 augusti 1994.

— Studie genomford av Fraunhofer-Institut fir Material-
fluss und Logistik (II): "Kapazitits- und Qualitdtsaus-
wirkungen fiir den Flughafen Frankfurt/Main durch
die Zulassung eines weiteren Abfertigers auf dem
Vorfeld fiir die Jahre 1995/2000” av den 16 februari
1995.

1. Bristen pd utrymme for uppstillning av utrust-
ning

Beslutet om wundantag grundas dels pa bristen pa
utrymme f6r uppstillning av ytterligare utrustning for en
eller flera anvindare som bedriver egenhantering eller f6r
ytterligare tjansteleverantorer, dels pa att redan de anldgg-
ningsarbeten som pagar pa flygplatsen kommer att
medfora betydande begriansningar.

1.1. NACO:s och Fraunhofers studier

Av NACO:s studier framgar att det tillgdngliga utrymmet
totalt uppgar till 148 000 m?2. Det bestar av 102 000 m? for
uppstallning av flygplan, 22000 m? forberedelseytor,
22 000 m? f6r uppstallning av fordon och utrustning samt
2000 m? buffertutrymme.

FAG, som ir den enda tjinsteleverantéren sedan Delta
upphoérde med egenhantering i bérjan av 1997, utnyttjar
fér nirvarande 146 000 m? () av det tillgingliga utrymmet
pé 148 000 m? for sina egna behov. Vid denna uppskatt-
ning har hinsyn tagits till det faktum att flygplatsen nu
tillhandahaller alla marktjanster pa rampen, och dér ingar
saledes bade tjanster till bolaget Delta och tjanster till de
andra bolag som ersatte Delta vid terminal 2 nér detta
bolag 1997 kraftigt minskade antalet flygningar.

Om ytterligare en tjansteleverantdr gavs tilltrade skulle
utrymmesbehovet enligt NACO 6ka med 32 000 m? till
totalt 178 000 m?, utdver det utrymme som idag utnyttjas.
Med utgangspunkt fran aktuella uppgifter om tillgingligt
utrymme (148 000 m?) skulle det alltsd innebéra att det
saknas 30 000 m?2.

Medan NACO:s uppskattningar giller det utrymme som
skulle behtvas om en ny tjansteleverantor gavs tilltrade,
grundas Fraunhofers siffror pa att marknaden 6ppnas for
tvd nya tjansteleverantérer vid terminal 2. Enligt detta
institut skulle utrymmesbehovet ©ka fran omkring
150 000 m? under monopolférhéllanden till omkring
167 000 m2 Vid terminal 2 skulle behovet av uppstill-
ningsplatser 6ka fran 14 000 till 29 000 m? medan det
tillgdngliga utrymmet endast 4r 18 000 m?2 Detta
O6ppnande skulle dven fa f6ljder for terminal 1. Om nya
tjansteleverantdrer gavs tilltrade skulle det, pa grund av de
strukturella utrymmesproblemen vid denna terminal, inte
lingre vara mojligt att sasom hittills kompensera bristen
pé utrymme vid terminal 1 genom att utnyttja terminal 2.

(") Dessa siffror grundar sig pa den mingd utrustning som anses
nodvindig i vardera fallet (monopol eller 6ppen marknad) och
pé det utrymme som erfordras f6r denna utrustning. Dessutom
tillkommer det fria utrymme som behovs runt utrustningen
och for att kunna hantera den. Vid berikningen anvinds en
viss korrektionsfaktor (1,30 respektive 1,34, dvs. totalt 1,75).

1.2. Anlaggningsarbeten pa flygplatsen

Det tyska beslutet grundas ocksa pa det faktum att de
ménga anldggningsarbeten som pagar pa flygplatsen
kommer att forvirra de redan existerande utrymmespro-
blemen.

I den interna utvecklingsplanen fér flygplatsen nimns ett
stort antal anldggningsarbeten, bla. féljande:

a) Vid terminal 1: anpassning av terminalen till de
normer som foreskrivs i Schengenavtalet.

b) Pa det asfalterade flygplatsomradet: utbyggnad av
passagerarbrygga A (tillbyggnad av den vistra delen).

For FAG ir denna omstrukturering nddvindig for att
klara den Okade trafiken.

Dessa anliggningsarbeten kommer enligt FAG att fa
foljande konsekvenser:

a) For det forsta kommer det utrymme som tas i ansprak
for nybyggnationer att medfora en forlust av 20 000 m?
uppstillningsplatser.

b) F6r det andra kommer anlidggningsarbetena att ge
upphov till en del problem av tillfallig natur. Dels
kommer det att behévas ett visst utrymme for upplagg-
ning av byggnadsmaterial, och dels kommer arbetet att
medfora vissa férdndringar, t.ex. nir det géller trafiken
runt terminalen. Dirmed reduceras det tillgingliga
utrymmet, och dessutom hindras trafiken i terminalens
nirmaste omgivningar dér svarigheterna redan 4r bety-

dande.

2. Konsekvenserna av att marknaden Ooppnas

Enligt uppgifter fran Tysklands sida kan det tillgingliga
utrymmet inte utvidgas, vare sig inom eller utom flyg-
platsomradet. Den nuvarande utrymmesbristen tvingar
darfor FAG att utnyttja det tillgingliga utrymmet pa ett
optimalt sitt. Ett 6ppnande av marknaden skulle péaverka
utnyttjandet av kapaciteten, organisationen av bagagehan-
teringen och kvaliteten pa de tjanster som erbjuds vid
Frankfurts flygplats.

2.1. Hinder for utvidgning av flygplatsen

FAG far av miljoskil inte utnyttja den skogsmark (229 ha)
som finns inom flygplatsomradet, och inte heller den
mark som i flygplatsens s6dra del fortfarande anvinds av
den amerikanska basen och som har en yta pa omkring
170 ha med tillgang till start- och landningsbanor.

Enligt de tyska myndigheterna kan dessutom bristen pa
reservutrymme inte kompenseras genom en geografisk
utvidgning av flygplatsen. Flygplatsomradet begrinsas i
norr av motorvigar (vig A3 och AS) och i véster och soder
av den skog som fungerar som en skyddande zon mot
bullerstérningar. Det tillgdngliga utrymmet pa flygplatsen
har under de senaste 35 aren endast Okat 2,4 ganger,
medan passagerarantalet under samma period blivit 130
ganger storre. Ingen utvidgning utanfér det nuvarande
omradet planeras vare sig pa kort eller lang sikt. I den
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regionala utvecklingsplanen anges klart och tydligt att en
eventuell kapacitetsokning endast far ske inom flygplat-
sens nuvarande geografiska granser.

2.2. Optimalt utnyttjande av tillgdngligt utrymme

Denna brist pa utrymme i kombination med flygplatsan-
liggningarnas utformning medfor enligt FAG att tva tred-
jedelar av uppstéllningsplatserna saknar brygganslutning.
Dirmed okar behovet av trafik mellan uppstillningsplat-
serna och terminalerna och 4ven behovet av utrymme f6r
denna trafik och for uppstillning av rullande material.

Dessa avldgsna uppstallningsplatser kan dessutom inte
utnyttjas helt oberoende av varandra. Pa grund av plat-
sbristen 4r det namligen omgjligt att stilla upp tva stora
flygplan intill varandra. Detta medf6ér att behovet av
utrustning 6kar i omradet, liksom trafiken pa det asfalte-
rade flygplatsomradet.

Enligt de tyska myndigheterna ar antalet uppstillnings-
platser pa rampen otillrackligt f6r att pa ett tillfredsstél-
lande sitt hantera trafiken. Eftersom antalet platser &r
begransat tvingas flygplatsen oupphorligt utnyttja samtliga
platser, och att betrakta varje tillganglig yta som uppstill-
ningsplats. Flygplatsen drivs pa sa satt vid full kapacitet
fran kl. 6 till 22, utan tillgang till reservkapacitet.

2.3. Utnyttjande av tillginglig kapacitet

De tyska myndigheterna anser inte att FAG kan tillhan-
dahalla den o6nskvirda kapaciteten f6r nérvarande och
planerar dirfor att oka antalet flygrorelser per timme fran
74 ar 1997 till 80 ar 2000. Det beh6vs da fler uppstall-
ningsplatser.

Pa grund av det stora antalet avlagsna uppstillningsplatser
vantar sig FAG en ¢kad trafik med tjanstefordon som
kommer att ga hand i hand med 6kningen av antalet
flygrorelser. Okningen av fordonstrafiken pi rampen
uppskattas till 11 —24 % med en tithet pa 250 rorelser
per timme. En 6ppning av marknaden for marktjinster
skulle dessutom tvinga FAG att stinga tre uppstillnings-
omraden (sju platser) i den norra delen av flygplatsen.
Konsekvenserna av miarknadens 6ppnande skulle pa sa
satt motverka den kapacitetsékning som FAG strivar efter
att genomfora. FAG anser att det elektroniska logistiksys-
temets funktion skulle paverkas negativt om andra tjins-
televerantorer gavs tilltride och detta skulle fd negativa
effekter pa kapaciteten.

FAG erinrar i detta ssmmanhang om att utvecklingen av
flygplatsens kapacitet 4r ett handelsstrategiskt beslut av
storsta vikt som véntas gora det mojligt for flygplatsen att
bibehalla en av tatplatserna bland de stora europeiska
flygplatserna. Det 4r ddrfér en frdga som ges hog prioritet.
Om ytterligare en tjansteleverantdr gavs tilltrdde skulle
det enligt NACO behovas ett extra utrymme pa nira

32 000 m?, vilket innebér att man skulle tvingas stinga ett
antal uppstallningsplatser och diarmed férlora 18 000 flyg-
rorelser per ar.

2.4. Bagagehantering

I de handlingar som de tyska myndigheterna lagt fram
som st6d for sitt beslut betonas att flygplatsens system for
bagagehantering 4r effektivt och av hog kvalitet, sarskilt
vid transit, och att denna hoga niva inte kan bibehaéllas
om en andra tjansteleverantor ges tilltride.

Man erinrar om att de amerikanska bolagen, utéver den
normala sikerhetskontrollen av passagerarna och stick-
provskontrollen av bagaget, kriver en hundraprocentig
kontroll av det bagage som de tar ombord. Detta gor att
det krivs operationer som, under flygbolagets Gverinse-
ende, tar bade tid och plats i ansprak. Med tanke pa
trangseln i de utrymmen dér bagaget tas emot ar det inte
mojligt att ge en andra tjénsteleverantor tilltrade.

2.5. Kvaliteten pa tjinsterna

Pa grund av flygplatsanldggningarnas utformning, som
endast medger att en tredjedel av flygningarna utgar fran
passagerarbryggan, maste betydande strickor tillrygg-
aldggas pa rampen. Enligt de studier som framlagts som
stod f6r undantaget 4r det pa grund av utrymmesbristen
noédvindigt att ta vissa uppstéllningsplatser for flygplan i
ansprak for att stilla undan den utrustning som anvinds
for marktjansterna. Enligt studierna kan dessa problem
endast 16sas genom ett samarbete dir de olika operato-
rerna 4ar helt beroende av varandra. Om marknaden
Oppnades for fler tjansteleverantdrer skulle kvaliteten pa
de erbjudna tjénsterna forsimras och det skulle ocksa fa
negativa konsekvenser f6r den minimitid pa 45 minuter
som kravs for transfer och som utgdr en viktig del av
FAG:s affarsidé.

3. Berérda parters synpunkter

I enlighet med bestimmelserna i artikel 9.3 i direktivet
har bertrda parter uppmanats yttra sig. Flera flygbolag har
medgivit att de tjanster som tillhandahalls vid Frankfurts
flygplats ar av hog kvalitet, men de har ocksa betonat att
FAG pa grund av sin monopolsituation kan begira hoga
priser. Flygbolagen ifriga menar att de siffror som FAG
framlagt betriffande utrymmesbehoven 4r mycket &ver-
drivna och niamner exempel pa tjansteleverantdrer som,
trots att de bara har tillgang till ett omrade som ar hilften
sa stort som det FAG anser skulle behovas for en andra
tjansteleverantdr, betjanar ett stort antal flygningar. De
erinrar ocksd om att Delta endast forfogade 6ver 8 000 m?
nér bolaget bedrev egenhantering, och att Delta da hade
tillgang till utrustning som skulle ha gjort det mojligt att
hantera upp till 10 % av trafiken pa flygplatsen. Enligt
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flygbolagen behévs saledes mindre plats 4n vad FAG
uppgivit for att mojliggora ett 6ppnande av marknaden,
och de hivdar dessutom att denna plats ar enkel att finna.
De hivdar ocksa att en del av utrustningen nattetid skulle
kunna f6rvaras pa uppstillningsplatser som inte anvinds,
vilket redan ar fallet pa manga flygplatser utan att det
stéller till nagra sarskilda problem. Flygbolagen kritiserar
slutligen det faktum att allt tillgdngligt utrymme sedan
manga ar tillbaka systematiskt anslés till andra dndamal
an marktjanster.

II. BEDOMNING AV UNDANTAGET MOT BAK-
GRUND AV BESTAMMELSERNA I DIREKTIV
96/67/EG

1. Gillande regler om marktjinster

1.1. Mojligheter att begriansa tilltridet till mark-
naden

I direktivet foreskrivs ett differentierat ppnande av mark-
naden, utgédende dels fran hur marktjinsterna tillhanda-
hélls (egenhantering eller tjanster till tredje man), dels
fran flygplatsens trafikvolym. Med tanke pa trafikvolymen
vid Frankfurts flygplats 4r FAG i enlighet med artikel 1 i
direktivet skyldigt att fran och med den 1 januari 1998
tillata egenhantering och att Oppna marknaden for
tjanster till tredje man fran och med den 1 januari 1999.

De allminna reglerna om tilltrdde till marknaden f6r de
typer av tjinster som berdrs av det aktuella undantaget
faststills i artiklarna 6.2 och 7.2 i direktivet. Dessa regler
har inforts i bestimmelserna i paragraf 3.2 i den tyska
genomforandeforordningen. I enlighet med dessa artiklar
far medlemsstaterna begrénsa tilltradet till marknaden till
tva tjansteleverantérer och tva anvindare som Onskar
bedriva egenhantering, vilka skall viljas enligt objektiva,
genomblickbara och icke-diskriminerande kriterier.

I artikel 6.4 i direktivet foreskrivs dessutom att anvindare
av flygplatsen — oberoende av vilken del av flygplatsen
de tilldelats — skall ha mojlighet att gora ett verkligt val
mellan atminstone tva leverantdrer av marktjinster.

Nir det pa grund av specifika utrymmes- eller kapacitets-
begriansningar, sarskilt sdidana som beror pa tringsel eller
pé ytornas nyttjandegrad, inte 4r mojligt att Oppna mark-
naden for egenhantering och tredjemanshantering i den
omfattning som foreskrivs i direktivet, fair den berérda
medlemsstaten med stéd av artikel 9.1 b besluta att enda
leverantor skall forbehallas ratten att tillhandahalla sadana

tjanster, eller med st6d av artikel 9.1 d f6érbjuda egenhan-
tering eller begriansa den till en enda anvindare. I artikel
9.2 foreskrivs emellertid att det i varje beslut om undantag
skall

a) anges den eller de tjanstetyper for vilka undantag
beviljas samt de specifika utrymmes- och kapacitetsbe-
gransningar som berittigar till undantag,

b) bifogas en plan 6ver atgarder som syftar till att komma
tillrdtta med dessa begrinsningar.

Enligt artikel 9.2 skall ett undantag dessutom inte
a) otillborligen inverka menligt pa syftet med direktivet,
b) snedvrida konkurrensen,

c) vara av storre omfattning 4n noédvindigt.

Det framsta syftet med direktivet ér att liberalisera mark-
tjansterna. Begrinsningar som alaggs tredje part innebér
en inskrinkning av friheten att tillhandahalla tjinster. Pa
samma sétt som statliga atgérder som begrinsar friheten
att tillhandahélla tjinster maste enligt EG-domstolens
rattspraxis sadana atgarder som kan leda till att tjinstele-
verantOrer utesluts eller f6rbjuds att utdva sin verksamhet
vara berittigade med hénsyn till tringande behov som ar
av allmént intresse och skall vidare vara rimliga i forhal-
lande till den malsittning som efterstrdvas, och detta
oavsett om de utan atskillnad galler savél nationella tjins-
televerantdrer som leverantdrer fran andra medlemsstater
(domar av den 25 juni 1991 i mal C-288/89, Mediawet (')
och maél C-76/90, Siger/Dennemeyer (%).

1.2. Forfarandet

Enligt artikel 9.6 far undantag enligt artikel 9.1 d betréf-
fande egenhantering beviljas foér hogst tre ar, men kan
darefter forlingas. Undantag som beviljas med st6d av
artikel 9.1 b om tjanster till tredje man far inte beviljas for
lingre tid 4n tva ar, som eventuellt kan f6rlingas med
ytterligare hogst tva ar.

I enlighet med bestimmelserna i artikel 9.3 i direktivet
har de tyska myndigheterna férbundit sig att invéinta
kommissionens godkannande innan de later beslutet om
undantag trida i kraft.

Kommissionen skall i enlighet med det forfarande som
foreskrivs 1 artikel 9.3, 9.4 och 9.5 granska det beslut om
undantag som beviljats av medlemsstaten och kan dérefter
antingen godkdnna beslutet eller motsitta sig det.
Kommissionen kan ocksa krdva att medlemsstaten dndrar
undantagets rickvidd eller begransar det till de delar av
flygplatsen dér de aberopade begrinsningarna kan pavisas.

Med hinsyn till det ovan anférda bor kommissionens
granskning omfatta féljande tre punkter:

a) Forekomsten och omfattningen av utrymmes- och
kapacitetsbegransningar som motiverar undantaget och
g6r det omdojligt att Oppna marknaden i den omfatt-
ning som foreskrivs i direktivet.

() REG 1991, s. 1-4007.
() REG 1991, s. 1-4221.
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b) Framliggandet av en atgirdsplan som skall vara
trovardig och inte far innehalla néagra villkor for
genomfoérandet. Den skall omfatta bade de atgirder
som flygplatsen étar sig att vidta och en tidsplan for
genomférandet av dessa atgarder. Nir det giller ett
undantag som innebér att ett fullstindigt monopol
uppritthalls for vissa typer av tjanster, och att flygplat-
sens olika anvandare varken har mojlighet att vilja
tjansteleverantér eller att bedriva egenhantering (med
undantag for ovannimnda “traditionella” egenhante-
rare), maste den anmailda atgirdsplanen bli féremal for
en mycket grundlig granskning frin kommissionens
sida.

c) Overensstimmelsen med de principer som anges i
artikel 9.2 i direktivet i friga om undvikande av sned-
vridning av konkurrensen samt att atgirden inte skall
vara av storre omfattning 4n ndédvandigt.

Syftet med ett beviljat undantag far inte vara att generellt
ge flygplatsen en extra anpassningsperiod utéver den som
foreskrivs i artikel 1 i direktivet. Undantaget skall gora det
mojligt for flygplatsen att 16sa de sdrskilda problem som
kan uppsta nir marknaden 6ppnas. Varje undantag maste
dérfor provas mot bakgrund av de specifika begransningar
som aberopas som stod for pastdendet att det inte skulle
vara mojligt att 6ppna marknaden inom foreskriven tid.
Enligt EG-domstolens rittspraxis skall varje undantag
tolkas strikt och undantagets rackvidd skall bestimmas
med hinsyn till det efterstravade syftet (domar av den 20
april 1978 i de forenade malen 80/81/77, Commissio-
naires réunis/Receveur des Douanes (') och av den 25 juni
1992 i mal C-116/91, British Gas (3)).

Det aktuella undantaget maste provas mot bakgrund av
vad som sagts ovan.

I enlighet med bestimmelserna i artikel 9.4 i direktivet
har kommissionen ingdende granskat de aberopade
utrymmes- och kapacitetsbegransningarna, det fattade
beslutets rimlighet med hénsyn till dessa begrinsningar
och de atgirder som foreslagits fér att komma till rétta
med begrinsningarna. Kommissionen har sarskilt stott sig
pé de studier som framlagts av de tyska myndigheterna,
pé sina besdk vid Frankfurts flygplats och pa den studie
som kommissionen latit genomféra med anledning av ett
klagomal som limnats in med stod av artikel 86 i
fordraget. Syftet med denna studie var att sasmmanfatta de
utrymmes- och kapacitetsproblem som skulle kunna
uppstd pa flygplatsen om marknaden f6r marktjanster
Oppnades. Resultaten av studien, som genomfordes av
”College of Aeronautics-Air Transport Group” vid Cran-
fields universitet och som har titeln "Ground handling at
Frankfurt Airport” (Marktjanster vid Frankfurts flygplats),
overlimnades till kommissionen i juni 1997. Kommis-
sionen har vidare beaktat FAG:s synpunkter pa Cranfield-
studien vilka framférdes av de tyska myndigheterna den
30 oktober 1997. I sin bedémning har kommissionen
ocksa vigt in de synpunkter som framkom vid samrad

(") REG 1978, s. 927.
(3 REG 1992, s. 1-4071, punkt 12.

med Tyskland den 4 december 1997 och med FAG den
29 december 1997.

2. Utrymmes- och kapacitetsbegrinsningar

Av den tyska anmilan framgar forst och frimst att det
nuvarande utrymmet pa flygplatsen ar otillrackligt for den
ytterligare utrustning f6r marktjanster som skulle vara
noédvindig om en andra tjansteleverantor eller anvindare
som bedriver egenhantering gavs tilltride.

Bakgrund

Innan flygplatsens utrymmes- och kapacitetsproblem kan
bedomas ar det nodvandigt att erinra om vissa allminna
principer.

Av de olika studier som framlagts som st6d for beslutet
(NACO, Fraunhofer) eller som genomf6rts pa uppdrag av
kominissionen (Cranfield) framgar att flygplatsen inte
forefaller ha 6verdrivet mycket utrustning i nuliget, och
att FAG stravar efter att utnyttja denna utrustning opti-
malt genom behovsprognoser.

En anvindare som bedriver egenhantering och en tjénste-
leverantor har 4 andra sidan jimforbara behov, dven om
det kan finnas skillnader som beror pa forhallandena pa
varje enskild flygplats och sarskilt pa det storsta flygbola-
gets flygplansflotta. Man kan ddrfér tala om operatorer i
allminhet utan att gora nagon atskillnad mellan sidana
som levererar tjinster och sddana som bedriver egenhan-
tering (i vissa fall kan det till och med vara samma
foretag).

Utrymmesbehovet okar emellertid om en eller flera
operatorer tillkommer. Behovet av utrustning beror pa
trafikvolymen vid hoég belastning pé flygplatsen. I en
monopolsituation berdknas alltsda detta behov utifran
tidpunkten for flygplatsens maximala belastning. I en
situation med konkurrens maste man déremot ta hinsyn
till nar var och en av operatérerna har hog belastning.
Denna tidpunkt sammanfaller inte nodvindigtvis med
den tidpunkt nir flygplatsen i allménhet har hog belast-
ning. Det totala behovet av utrustning pa flygplatsen
beror déarfor pd summan av varje operators behov vid hég
belastning. I en situation med konkurrens blir alltsd det
totala behovet av utrustning stérre, och dirmed aven
behovet av utrymme for att stalla upp denna utrustning.

Man maste emellertid daven ta hinsyn till det faktum att
inférandet av konkurrens medf6r att en operatoér som
tidigare befann sig i monopolstillning f6érlorar marknads-
andelar, och dirmed minskar dennes behov av utrustning
och foljaktligen ocksa av utrymme. Det 4r nédvindigt att
beakta sddana konsekvenser dven om minskningen av
operatorens behov inte nddvindigtvis dr proportionell
mot minskningen av marknadsandelarna. Det ar dérfor
svart att bedoma vilka konsekvenser inférandet av
konkurrens far pé olika operatorers andel av marknaden,
eftersom detta beror bade pa varje operators marknads-
andel och kundftrdelning.
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2.1. Det tillgingliga utrymmet pa Frankfurts flyg-
plats

Av de studier som genomfdrts pa uppdrag av FAG
framgar att det tillgingliga utrymmet ar totalt 148 000 m?,
varav 146 000 m? anviands fér FAG:s egen verksambhet.
Dessa siffror avser den nuvarande situationen pa flyg-
platsen, dvs. en situation dar FAG betjanar alla flygningar,
inklusive det fatal flygningar som Delta uppratthéll pa
flygplatsen 1997. I nuldget har Frankfurts flygplats alltsa
inga stora utrymmesproblem. Enligt FAG skulle det
komma att saknas 32000 m? 1997 om en ny operator
gavs tilltrade.

I NACO:ss studier erinras om att det i den situation som
radde nir Delta bedrev egenhantering och hade fler flyg-
ningar prognosticerades en platsbrist pa 13 725 m? for
1997. Med tanke pa den férvintade och planerade
okningen av trafiken péa flygplatsen skulle denna siffra
oka till 16 300 m? ar 2000. FAG uppskattar dessutom att
under samma forutsattningar utrymmesbristen skulle vara
32200 m? ar 1997 och mer 4n 35000 m? & 2000 om
andra operator bereddes tilltrade.

Dessa studier kriver flera kommentarer fran kommissio-
nens sida.

a) Berrdffande den gjorda uppskatiningen

Enligt NACO:s studie ar det tillgingliga utrymmet,
som uppskattats utifran ritningar, 148 000 m? Av de
upplysningar som FAG limnade till kommissionen
den 16 maj 1997 framgar diaremot, efter en uppskatt-
ning som gjorts direkt péa plats, att det tillgingliga
utrymmet 1997 endast var 138 235 m? Enligt FAG har
det utrymme som ar tillgangligt f6r uppstallning av
den utrustning som anvinds for marktjanster minskat
sedan 1994. Det beror dels pé att man har inrittat nya
uppstillningsplatser for flygplan i syfte att ticka det
okade kapacitetsbehovet, och dels pa uppférandet av
ett nytt brandskyddscentrum.

b

~

Betrdffande Deltas tillbakadragande

NACO:s siffror tyder pa att det skulle uppstd en
utrymmesbrist pa 32 000 m? om marknaden Sppnades
for konkurrens. I den anmilan som kommissionen
mottagit ndmns till och med en utrymmesbrist pa
35000 m? Denna siffra grundas emellertid pa anta-
gandet att en ny operatdr ges tilltrdde utdver Deltas
egenhantering. Det #r alltsd inte en hypotes som
grundas pa att en andra tjansteleverantor ges tilltrade
(totalt tva operatdrer) utan man riknar med tva tjanste-
leverantdrer — eller en tjansteleverantdr och en anvin-
dare som bedriver egenhantering — utéver FAG (dvs.
totalt tre operat6rer). Den beskrivna situationen &ver-
ensstimmer dirmed inte ldngre med verkligheten
sedan Delta avbrutit sin egenhantering.

Genom Deltas tillbakadragande, dvs. det faktum att
man avbrutit egenhanteringen och dragit ned pa
antalet flygningar, har utrymme tvirtom frigjorts. Nar
Delta bedrev egenhantering hade bolaget endast 17

flygningar per dag, som huvudsakligen betjinades med
dess egen utrustning vilken var tillrickligt omfattande
for att betjana upp till 13 flygningar under samma del
av dagen. Ett betydande utrymme, som uppskattats till
8000 m? kunde dirmed frigoras.

I de handlingar som bifogats till de tyska myndighe-
ternas beslut erinras om att atminstone en del av detta
utrymme O6vertogs av FAG for att betjana de atersta-
ende flygningarna fran Delta och vissa andra bolags
flygningar. Genom Deltas tillbakadragande var det
saledes mojligt for FAG att forbittra sina egna villkor
for tillhandahéllande av marktjinster genom att ansla
ett storre utrymme for den egna verksamheten.
Eftersom Delta bedrev egenhantering fram till borjan
av 1997 forefaller det emellertid inte omojligt att ge en
andra tjansteleverantér — eller anvindare som bedriver
egenhantering — tiltrade.

¢) Betrdffande tilltrade for ytterligare en tjdnsteleve-
rantor

NACO forsoker i sin studie visa att det 4r omojligt att
ge en ny tjinsteleverant6r eller anvindare som bedriver
egenhantering tilltraide. NACO drar 4ven slutsatsen att
det 4r nodvéandigt att strikt samordna alla marktjanster
genom flygplatsens forsorg. Det skall emellertid obser-
veras att kurirpostforetaget Federal Express av histo-
riska skil tillatits att bedriva egenhantering nir det
giller vissa typer av tjinster som omfattas av undan-
taget och enligt beslutet om undantag far fortsatta med
det under beslutets giltighetstid. Pa samma satt bedrev
SAS egenhantering fram till 1995. Dessa bolags verk-
samhet var eller dr emellertid mycket begrinsad, och
ar i fallet Federal Express forlagd till vissa delar av
flygplatsen som avdelats sarskilt f6r gods- och posthan-
tering utan anknytning till passagerarterminalerna.
Verksamheten kan betraktas som marginell med
hinsyn till tillimpningen av direktivet. S var emel-
lertid inte fallet med Delta, vars verksamhet bedrevs
vid terminal 2. Detta visar att flygplatsstrukturens
funktion inte skulle storas om ytterligare en operator
utdver FAG gavs tilltrade.

d) Betrdffande de gjorda uppskatiningarna

Av Cranfield-rapporten att doma kan det tillgingliga
utrymmet uppskattas till 164 000 m2 Denna siffra har
raknats fram med utgangspunkt frin det utrymme som
enligt FAG ir tillgangligt idag (138 000 m?), och med
hénsyn tagen dels till det utrymme som boér bli till-
gingligt vid en utbyggnad av vissa godsomraden
(51 000 m?), dels till det utrymme som kommer att
upptas av de nya anliggningarna (25000 m?).

2.2. Utrymmesbehov

De utrymmesbehov som éberopades i NACO:s studier
som stod f6r beslutet om undantag behover kommenteras
béade vad giller de framlagda uppgifterna och utnyttjandet
av det tillgdngliga utrymmet.
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a) Uppskattningar

Av NACO:s studie av den 27 oktober 1995 framgar att det
skulle behovas en yta pa ytterligare 20 000 m? om ytterli-
gare en tjansteleverantdr gavs tilltrdde. Denna siffra hanfor
sig till den ursprungliga situationen, da FAG inte var den
enda operatéren utan Delta fortfarande bedrev sin egen-
hantering, och bygger alltsa pa antagandet om tre opera-
torer. I nuldget nar Delta har avbrutit sin egenhantering
och FAG erkdnner att man utnyttjar 146 000 m? f6r egen
del, uppskattar NACO att det skulle behovas ytterligare
32000 m? (dvs. ett totalt behov pa 178 000 m?) och inte
20 000 m? som nir Delta fortfarande var verksamt. Av
NACO:s studie, som bygger pa fortsatt egenhantering fran
Deltas sida — dvs. en situation dr ytterligare en operator
(anvindare som bedriver egenhantering) var verksam pa
flygplatsen — framgar dessutom att det totala utrymmes-
behovet endast var 155000 m?

Det behov av ytterligare utrymme som enligt NACO
kunde hinforas till Delta (13 778 m?) borde emellertid
inte ha raknats in i det totala behovet av ytterligare
utrymme for ytterligare en operator, eftersom detta behov
inte hade med den oberoende operatorens nirvaro att
gbra utan berodde pa Delta. I vilket fall som helst har
Delta nu avbrutit sin egenhantering och det utrymmes-
behov som avsdg marktjénster till Deltas flygningar ingéar
redan i de 146 000 m? som utnyttjas av FAG. Det totala
behovet av ytterligare utrymme for en oberoende operator
bor darfér, i jamforelse med en monopolsituation, uppga
till ca 18 500 m? (32000 — 13 725). I nulaget dar FAG r
den enda operatdren skulle man alltsa kunna vénta sig att
det totala behovet av utrymme skulle vara mindre 4n
165 000 m? (146 000 + 18 500) och inte 178 000 m? som
NACO pastatt.

Enligt NACO:s hypotes hade Delta inte bara fler flyg-
ningar 4n under 1997, utan férfogade ocksa 6ver en
utrustning som var tillrickligt omfattande for att betjina
fler flygningar an det fanns vid denna tidpunkt. Pa en yta
av 8000 m? kunde Delta stilla undan utrustning som
skulle ha rickt for att tillhandahélla merparten av mark-
tjansterna till 8 — 10 % av flygningarna pa flygplatsen.

Detta visar att utrymmesbehovet for att betjina denna del
av marknaden 4r betydligt mindre 4n vad som framgar av
NACO:s studier. Detta 4r 4n mer uppenbart med tanke pa
att Deltas marknadsandel var jaimférbar med den som
antogs i NACO:s studier. Da Delta inte heller var verksam
pé eftermiddagarna borde man ha haft tillrickligt med
utrymme for att stilla undan all sin utrustning. Detsamma
galler diremot inte for en tjansteleverantdr som betjanar
flera kunder och som déirmed skulle kunna sprida sin
verksamhet jimnare &ver dagen.

NACO:s uppskattning bygger & andra sidan pa varje tjans-
televerantdrs behov vid hég belastning, enligt den metod
som beskrivits ovan, men man ldgger ithop varje tjanstele-
verantdrs behov av utrymme for uppstillning av sin
utrustning utan att ta hdnsyn till det faktum att en stor del
av denna utrustning anvéinds praktiskt taget hela tiden
och bara stills undan under en del av dagen, i synnerhet

pa en flygplats som &r sd starkt trafikerad som den i
Frankfurt. Denna utrustning beh&vs inte under natten nar
det inte finns négra flyg att betjina och kan da stillas
undan pa de uppstillningsplatser som ir tillgingliga,
vilket 4r fallet redan idag.

Behovet av utrymme vid ett 6ppnande av marknaden
beror till stor del pa kundernas férdelning mellan tjanste-
leverantérerna och péa hur verksamheten férdelar sig tids-
missigt o6ver dagen.

Mot bakgrund av de olika uppskattningar som framlagts
av. NACO och Cranfield, och olika hypoteser om
kundernas fordelning och om marktjénsternas tidsmassiga
fordelning o6ver dagen, kan man emellertid anta

i) att utrymmesbehovet ligger négonstans i intervallet
104 000 — 165000 m?

ii) att det tillgdngliga utrymmet 4r 148 000 — 16 400 m2

Aven i den mest pessimistiska hypotes som antagits av
NACO (behov av 165000 m? och ett tillgingligt
utrymme pa 148 000 m?), skulle det vara mojligt att pa det
tillgdngliga utrymmet stélla undan 90 % av den erforder-
liga utrustningen. Pa en flygplats ddr antalet timmar med
hogtrafik 4r mycket begrinsat, vilket enligt FAG ér fallet
pa Frankfurts flygplats, kommer alltid minst 10 % av
utrustningen att anvidndas och behover dirfor ingen
sarskild uppstillningsplats. Néar hogtrafik inte rader kan
denna utrustning stillas undan péa lediga uppstallnings-
platser.

b) Anvindning av tillgdngligt utrymme

Sasom redan papekats ovan, bor artikel 9 tolkas restriktivt
och med beaktande av syftet med den berérda atgirden.
Syftet med direktivet ér, sdsom framgar av dess titel, att ge
tilltrade till marknaden f6r marktjénster. Principen om
fritt tilltrade till denna marknad slés tydligt fast i artik-
larna 6 och 7, d&ven om medlemsstaterna ges vissa mojlig-
heter att begrinsa tilltrddet till tva tjansteleverantorer for
vissa typer av tjanster.

Kommissionen anser att det av direktivets syfte foljer att
endast sadana begrinsningar som anges i artikel 9, som i
sig utgdr ett hinder for tillimpningen av direktivet, far
aberopas som grund for ett undantag. Till denna kategori
kan man inte hénfora sadan begrinsningar som flyg-
platsen sjalv skapar, vilket var fallet med fordelningen av
det utrymme som frigjordes i och med att Delta drog sig
tillbaka, efter det att direktivet antagits. Svarigheten att
O6ppna marknaden maste kunna héanf6ras till faktorer som
ir oberoende av viljeinriktningen hos den part som
aberopar dem.

Sedan flera ar tillbaka har nytt utrymme frigjorts pa flyg-
platsen. Av flygplatsens utvecklingsplaner framgar emel-
lertid att det utrymme som pa sa sitt blivit tillgingligt
alltid anslagits till annan verksamhet an marktjanster, och
sa ar fallet 4n idag, bla. till affirsverksamhet som inte &r
nodvandig for lufttrafikledningen.
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Det ar inte bristen pa utrymme i sig som gor att det ar
omojligt att ge en ny tjansteleverantor tilltrade till Frank-
furts flygplats, utan det ar frimst FAG:s beslut betriffande
anvindningen av sadana ytor som 4r eller kommer att bli
tillgdngliga som skulle kunna stélla till problem om en ny
tjansteleverantér tillkommer.

Fram till 1997 bedrev Delta sin egenhantering utan att
detta hindrade att marktjansterna pa Frankfurts flygplats
skottes pa ett korrekt sitt. Den brist pd utrymme som
aberopats av FAG, i en situation dir ett flygbolag bedrev
egenhantering vid sidan av FAG, hade inte nagon negativ
inverkan vare sig pa flygplatsens funktion, pa de tillhan-
dahéllna tjansternas kvalitet eller rent allmént pa flygplat-
sens goda rykte.

Tyskland har saledes inte visat att det ar omojligt att ge en
ny operator tilltrade till flygplatsen.

2.3. Problem som beror pa utformningen av
anliggningarna pa flygplatsen

Om det av utrymmesskil inte 4r motiverat att bibehalla
monopolet pa flygplatsen, dr det féljaktligen nodvindigt
att undersoka dels om det med hinsyn till infrastruktu-
rens utformning ar mojligt att 6ppna marknaden i alla
delar av flygplatsen, dels i vilken utstrickning ett
Oppnande kan genomféras. I det syftet 4r det nodvandigt
att granska flygplatsens anliggningar nérmare och att
betrakta de tvd terminalerna var fér sig.

I terminal 2 4r det mojligt att betjina 13 uppstéllnings-
platser med brygganslutning, 18 avldgsna uppstallnings-
platser mittemot terminalen och 11 uppstillningsplatser
for regionalflygplan. Terminal 2 anvinds av ett stort antal
transportbolag som i allméinhet inte stiller upp sina plan
vid terminal 1. Terminalens langstrickta form gor ocksa
att det 4r mojligt att undvika trafikproblem. De utrymmen
dér bagaget sorteras skulle, enligt Cranfield-studien, ricka
till dven for nya tjansteleverantdrer och ett inte férsum-
bart utrymme frigjordes dessutom nir Delta avbrot sin
egenhantering, 4ven om en del av detta utrymme sedan
dess har tagits i ansprak f6r FAG:s utrustning. Vid
terminal 2 finns inga utrymmes- eller trafikproblem som
hindrar att andra operat6rer ges tilltrade. Detta framgar
ocksa tydligt av det faktum att Delta under flera ar
bedrivit egenhantering vid denna terminal. Det har alltsa
ingalunda bevisats att det skulle vara om&jligt att 6ppna
marknaden, och ett bibehallande av det nuvarande mono-
polet dr darfor inte berittigat i denna del av flygplatsen.
Det tillgingliga utrymmet i denna terminal begrinsar
emellertid, enligt Cranfield-studien, antalet samtidiga
operatorer till tre, oavsett om det ror sig om leverantorer
av tjanster eller anvindare som bedriver egenhantering.

Vid terminal 1 skulle ddremot trafiken med marktjanst-
fordon férsvaras om ytterligare operatorer gavs tilltrade.
Terminalens utformning medfér redan problem med
flyttning av flygplan i de tva "atervindsgrinderna” mellan
passagerarbryggorna A och B samt B och C. Med flera
tjansteleverantorer eller anvindare som bedriver egenhan-
tering skulle problem uppsta. En 6kning av antalet tjins-

televerantorer skulle framst belasta den ostra delen av
terminalen dér flera flygbolag 4r verksamma. I den vistra
delen av terminalen 4dr dédremot Lufthansa och dess filial
Condor nastan ensamma. Enligt de planer 6ver flygnin-
garna som tillhandahallits av FAG (Fraunhofer, juni 1997,
sista bilagan), svarar Lufthansa och Condor f6r 94 % av
alla flygrorelser i detta omrade, medan de andra bolagen
endast har 124 rorelser per vecka (dvs. en rorelse var tredje
dag péa var och en av uppstillningsplatserna i omradet).
Lufthansa och Condor har diremot ett mycket begriansat
antal flygningar utanfér detta omrade, med undantag for
uppstillningsplats B2 till vilken Lufthansa har nist intill
ensamritt. Detta medfor att huvudsakligen endast en
tjansteleverantér kommer att vara verksam i detta omrade
(antingen FAG, en oberoende operator eller Lufthansa
som bedriver egenhantering). Det finns déarfor inga
tekniska hinder for att Lufthansa erbjuds tjénster fran en
annan tjansteleverantdr 4n de som &r verksamma i den
Ostra delen av terminal 1.

Den 7 januari 1998 inkom FAG med 4ndrade uppgifter
och uppgav att i genomsnitt 12,2 % av trafiken i den
vastra delen av terminalen i augusti 1997 hérrérde fran 18
andra flygbolag #n Lufthansa. Aven om dessa uppgifter
skulle visa sig vara trovardiga och representativa &r
kommissionen inte 6vertygad om att en sadan Okning
skulle leda till svéra trafikstockningsproblem. Det ar dess-
utom pa sin plats att erinra om att FAG, som ansvarar f6r
att férdela uppstillningsplatserna mellan olika anvindare,
kan vidta atgarder for att begrinsa sadana problem. I detta
sammanhang skall ocksd erinras om att endast sadana
begrinsningar som anges i artikel 9 kan utgora grund for
ett undantag. Svarigheten att 6ppna marknaden maste
kunna hénféras till faktorer som ar oberoende av viljein-
riktningen hos den part som éberopar dem.

Utformningen av en terminal utgdr emellertid inte i sig
ett tillrdckligt starkt skél for att uppratthalla en monopol-
situation. Medlemsstaternas mojlighet att bevilja undantag
i enlighet med artikel 9.1 b begrinsas till en tid pa hogst
tva ar som darefter kan forlingas en gang. I direktivet
faststills vidare att anvandare av flygplatsen — oberoende
av vilken del av flygplatsen de tilldelats — skall ha
mojlighet att gora ett verkligt val mellan atminstone tva
leverantorer av marktjinster. En medlemsstat har enligt
direktivet inte ratt att ber6va anvdndarna denna ritt pa
grundval av begrinsningar som man inte planerar att
overvinna under den tid som undantaget avser. Varje
beslut om undantag skall dérfor atf6ljas av en plan 6ver de
atgirder som man avser att vidta for att komma till rétta
med de begrinsningar som é&beropas for att styrka att
undantaget beviljats.

I det tyska beslutet om undantag presenterades inga
sadana forandringar vad betriffar utformningen av
terminal 1 som syftar till att komma till ritta med de
aberopade begrinsningarna. De éaberopade begrinsnin-
garna motiverar darf6r inte i sig att monopolsituationen
uppritthalls lingre an till det datum som i artikel 1 i
direktivet foreskrivs for marknandens 6ppnande pa flyg-
platser i Frankfurts kategori, dvs. den 1 januari 1999.
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2.4. Pagaende anliggningsarbeten

Undantaget grundar sig pa det faktum att det for néirva-
rande pagar anlidggningsarbeten vid passagerarbrygga A i
terminal 1 i syfte att inrdtta nya uppstallningsplatser for
flygplan och minska beroendet av avligsna uppstéllnings-
platser i den vistra delen av flygplatsomradet. Vid hela
terminal 1 pagar ocksa arbeten som #4r nodvindiga for att
anpassa denna terminal till Schengenavtalets normer. Det
ror sig i detta speciella fall om en férdubbling av vanings-
planen i terminal 1. Terminal 2 uppfyller diremot redan
dessa normer. Tack vare denna utbyggnad, som beriknas
vara slutférd i slutet av ar 2000, borde det vara mojligt att
oka antalet uppstillningsplatser med brygganslutning och
ddrigenom att forligga vissa avldgsna uppstillningsplatser
némare passagerarbryggan. Detta skulle inte bara férkorta
pé- och avstigningstiden, utan ocksa underlatta trafiken i
omradet.

Genom att dessa arbeten ytterligare forvirrar den redan
svara trafiksituationen vid norra delen av passagerarbrygga
A och de bada atervindsgranderna vid terminal 1, dvs. till
och med uppstillningsplats C15 vid passagerarbrygga C
enligt den plan (Bestandplan 1994) av den 16 maj 1994
som tillhandahallits av de tyska myndigheterna skulle det
inte vara mojligt foér ytterligare en tjinsteleverantor att
vara permanent verksam vid terminal 1. Denna begrins-
ning till en enda tjansteleverantdr maste darfor av samma
skil omfatta inte bara den verksamhet som bedrivs pa det
asfalterade flygplatsomradet mellan dessa passagerar-
bryggor, utan ocksa den verksamhet som bestar i transport
av passagerare, bagage, besittning samt gods och post
mellan flygplan pa avligsna uppstillningsplatser och
terminal 1. Det faktum att ett 6ppnande av marknaden
omojliggors av de pagaende arbetena, och att konsekven-
serna av dessa arbeten 4r av exceptionell och tillfallig
natur kan utgora grund for ett undantag.

2.5. Effekter pa kapaciteten

De tyska myndigheterna aberopar det faktum att ett
Oppnande av marknaden for marktjanster skulle innebéra
att det blev noédvindigt att gora om avlagsna uppstill-
ningsplatser till omrdden didr man kan stilla undan
utrustning fér marktjinster, och att detta skulle leda till
en minskning av flygplatsens totala kapacitet.

Detta argument har ett direkt samband med den ovan
diskuterade utrymmesbristen, eftersom det bygger pa
pastiendet att det enda sittet att bereda nodvindigt
utrymme f6r en andra operator skulle vara att géra om
uppstillningsplatser f6r flygplan. Sasom vi har sett har de
tyska myndigheterna dnnu inte lagt fram néagra bevis for
att sadana begrinsningar foreligger.

Sedan de tyska myndigheterna erinrat om att flygplatsom-
radet endast blivit 2,4 ganger storre under de senaste
fyrtio dren, medan passagerarantalet under samma period
okat 130 ganger, grundar de sitt beslut pa en kapacitetsef-
terfrigan som ar mycket stérre 4n det nuvarande utbudet.

Kapacitetsbegrinsningarna beror péa anliggningarnas
utformning och sirskilt det faktum att de 4r langstrickta,
vilket gor att néra tvd tredjedelar av uppstéllningsplatserna
ar avliagsna i foérhallande till terminalen. Eftersom
avstandet mellan de tva start- och landningsbanorna &r

otillrackligt, ar det omojligt att utnyttja dessa banomraden
oberoende av varandra. Man kan dirfér bara anvinda en
bana i taget, vilket innebar en forlust av bade tid och
kapacitet. Dessa begrinsningar medfor ocksa att anviand-
ningen av marktjinstfordon Okar.

Enligt de handlingar som framlagts som stod for de tyska
myndigheternas beslut saknas redan 11 uppstillnings-
platser for flygplan och den bristande kapaciteten gor inte
bara att det ar nédvindigt att utnyttja samtliga uppstill-
ningsplatser, utan ocksa att det dr nédvindigt att ta alla
ytor som frigors i ansprak for att skapa nya uppstillnings-
platser. Det ar darfor inte mojligt att ansla ytterligare
utrymme for parkering av marktjanstfordonen.

Enligt de handlingar som framlagts ar flygplatsens utveck-
lingsplan inte genomftrbar vad betraffar 6kningen av
antalet flygrorelser, savida inte antalet uppstillningsplatser
for flygplan 6kas. Om ytterligare en tjinsteleverantdr gavs
tilltrade skulle detta, pa grund av det utrymme som denna
leverantor skulle behova, fa negativa konsekvenser for den
forvantade kapaciteten.

De kapacitetsbegransningar som aberopats av de tyska
myndigheterna, och konsekvenserna av att marknaden
Oppnas, motiverar inte ett fullstindigt uppratthallande av
monopolet.

For det forsta kan ingen flygplats 6ka sin yta i proportion
till trafikokningen. Flygplatsernas kapacitet varierar
dirmed beroende péa besluten om utbyggnad. De flesta
stora europeiska flygplatser brottas med problemet att den
efterfraigade kapaciteten Overstiger den tillgédngliga och
Frankfurts flygplats ar inte nagot undantag i det samman-
hanget. Flygplatsens nuvarande funktion, som ér helt och
hallet korrekt om man ser till kvaliteten pa tjinsterna,
visar att kapacitetsproblemen hittills kunnat 6vervinnas,
trots 38,8 miljoner passagerare 1996 (jamfoért med 300 000
passagerare 1950). De framlagda siffrorna visar inte i sig
att det foreligger nagot o6vervinneligt kapacitetsproblem.
Den planerade stingningen av sju uppstillningsplatser
paverkar inte flygplatsens totala kapacitet. Syftet med
denna stingning var att mojliggéra konstruktion av ny
infrastruktur. Dessa arbeten kommer att resultera i mer dn
sju nya uppstillningsplatser och det totala antalet
uppstillningsplatser — dvs. 156 om man ridknar de platser
som tillkommer vid utbyggnaden av passagerarbrygga A
och de platser som ligger vid forbindelsen mellan de tva
terminalerna (passagerarbrygga C) — visar, i jimforelse
med andra flygplatser, att det 4r mojligt att na upp till den
planerade kapaciteten pa 80 flygrorelser per timme ar
2000. Antalet uppstéllningsplatser utgdr saledes en kritisk
faktor som dr avgérande fér kapaciteten pa Frankfurts

flygplats.

De tyska myndigheternas argumentering grundas pa de
konsekvenser som en andra tjinsteleverantér skulle fa pa
den planerade kapacitetsutvecklingen. De tyska myndig-
heterna anger klart och tydligt att flygplatsen under de
kommande aren kommer att prioritera en avsevird kapa-
citetsokning. Det bor noteras att personalnivan och
mingden anvind utrustning vid en viss tidpunkt forst och
fraimst beror pa antalet flygplan som behover mark-
tjanster, och att detta antal 4r oberoende av antalet
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tjansteleverantorer. A andra sidan ar den planerade kapa-
citetsékningen ett beslut av flygplatsen for att kunna till-
godose en del av efterfrigan frin transportféretagen.

Aven om beslutet att oka kapaciteten inte har fattats
uteslutande f6r att gynna FAG:s ekonomiska intressen
utan har en vidare ekonomisk betydelse, ar det uppenbart
att flygplatsen omfattas av direktivet och att ett undantag
endast kan beviljas om det dr omojligt att 6ppna mark-
naden. Eventuellt kunde ett sidant undantag motiveras
enbart genom dess tillfalliga natur. Att inte erkdnna detta
faktum vore detsamma som att ge flygplatsen ritt att sjilv,
och sa linge man finner det lampligt, faststilla vilka mal-
sattningar den Onskar prioritera i stallet for att tillimpa
lagstiftningen. De tyska myndigheternas argument skulle
for ovrigt kunna anféras av vilken flygplats som helst,
visserligen med storre eller mindre trovirdighet, eftersom
allt extra utrymme som anslas for marktjanster maste tas
fran ett utrymme som skulle ha kunnat anvandas pa annat
satt. Fragestillningen i direktivet 4r en annan, nimligen
huruvida utrymmes- eller kapacitetsproblem “existerar” i
den mening som avses i artikel 9.4 i direktivet och gor att
det 4r omojligt att 6ppna marknaden, och inte huruvida
férvantningar eller beslut om kapacitetsutveckling gér det
omojligt att 6ppna marknaden. De tyska myndigheterna
ligger inte fram néagot bevis for att det 4r omojligt att
6ppna marknaden.

Sasom angivits ovan planeras totalt 156 uppstillnings-
platser och det torde darmed vara mojligt att tillgodose de
behov som féljer av en 6kning av banomradets kapacitet.

De tyska myndigheterna motiverar beslutet om undantag
med de effekter som ett 6ppnande av marknaden skulle fa
pé bagagesorteringssystemet och pa handhavandet av det
samt pa de tillhandahallna tjinsternas kvalitet vid Frank-
furts flygplats, sirskilt pa den minimitid som krévs for
transfer. Enligt artikel 9 i direktivet far undantag endast
beviljas pa grund av utrymmes- eller kapacitetsbegrins-
ningar och kommissionen kan dirfér inte godta denna
motivering.

3. Atgéirdsplanen

I artikel 9.2 i direktivet foreskrivs att varje beslut om
undantag skall atféljas av en plan 6ver de atgirder som
man avser att vidta for att komma till ritta med de &bero-
pade begransningarna.

Det tyska beslutet om undantag motiveras med
utrymmes- och trafikstockningsproblem pa flygplatsen.
Utrymmesproblemet har inte pavisats och trafikstock-
ningen ar, enligt kommissionens uppfattning, begrinsad
till terminal 1. Under alla omstindigheter atf6ljs beslutet
inte av en plan av vilken framgér hur man tinker 16sa
detta trafikstockningsproblem i dess helhet.

Beslutet om undantag motiveras dven med att trafikstock-
ningsproblemen vid terminal 1 skulle forvirras om mark-
naden Oppnades.

Anliggningsarbeten har paborjats pa flygplatsen, bland
annat for att anpassa terminal 1 till Schengenavtalets
normer och for att bygga ut passagerarbrygga A (alfa) i
terminal 1. Genom denna utbyggnad inrdttas 12 nya
uppstillningsplatser med bryggkontakt och det blir dérfor
mojligt att forldgga vissa avldgsna uppstillningsplatser
narmare bryggan. Niér arbetena pa passagerarbrygga A har
slutforts, dvs. i slutet av ar 2000, kan de ytor som idag
anvinds som avldgsna uppstillningsplatser anvandas for
att stilla undan utrustning for marktjanster.

Medan anlidggningsarbetena pagar kommer de trafikpro-
blem som beror dels pa anpassningen till Schengenavta-
lets normer, dels pa utbyggnaden av passagerarbrygga A,
att vara sa stora att det inte 4r mojligt att ge fler tjanstele-
verantorer tilltrade vid terminal 1. Detta giller i synnerhet
vid de tva “atervindsgrinderna” mellan passagerarbryg-
gorna. Nir arbetena slutforts kommer vissa svarigheter att
kvarsta, men den plan som de tyska myndigheterna fram-
lagt innehaller ett atagande fran FAG:s sida att 6ppna
marknaden for marktjinster i detta omrade och att mellan
banomradet och terminal 1 frigra ett omride motsva-
rande 7 uppstéllningsplatser for att stilla undan utrust-
ning for marktjanster. FAG har dven atagit sig att organi-
sera ett fOrfarande for att vilja ut tjinsteleverantorer i
borjan av ar 2000.

FAG:s atagande att senast vid denna tidpunkt och under
alla omstindigheter upplata de lediga uppstillningsplat-
serna for undanstillning av utrustning fér marktjinster
och dirigenom mojliggéra ett 6ppnande av marknaden,
kan ses som en atgird for att komma till ritta med
begrinsningarna enligt artikel 9.2 i direktivet.

4. Uppfyllande av de kriterier som faststills i
artikel 9.2 i direktivet

Av det tyska beslutet framgar inte uttryckligen huruvida
atgirden uppfyller kriterierna i artikel 9.2 i direktivet,
enligt vilka undantaget inte far inverka menligt pa syftet
med direktivet, snedvrida konkurrensen eller vara mer
omfattande 4n vad som 4r nédvindigt, och inga bevis
framfors heller i detta avseende.

I beslutet om undantag goérs ingen distinktion mellan de
tva terminalerna och dar forklaras inte heller varfor det
skulle vara omojligt att ppna marknaden vid nagon av de
tva terminalerna. I slutsatserna av den studie som genom-
forts vid Cranfields universitet — som FAG tagit del av
och de tyska myndigheterna kénner till — hénvisas
daremot till att det pa grund av terminalernas olika
utformning krivs olika tillvigagangssitt. Av de skil som
angivits ovan betraffande tillgdngligt utrymme i terminal
2 och situationen vid passagerarbryggorna A och B i
terminal 1, som i stor utstrickning utnyttjas av bolag i
samma koncern, anser kommissionen att undantaget &r
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mer omfattande 4n vad som ir nédvindigt och att det inte
6verensstimmer med den princip som anges i artikel 9.2
andra stycket iii i direktivet.

IV) SLUTSATS

Av de skil som anforts ovan anser kommissionen inte att
det av de argument, de studier och den plan som fram-
lagts av de tyska myndigheterna framgar att det foreligger
begrinsningar som #r sa allvarliga att de motiverar de
begiarda undantagen.

Efter att ha hort de tyska myndigheterna och efter att ha
samratt med dem betriffande utkastet till beslut, anser
kommissionen att de tyska myndigheternas beslut, vilket
anmaildes den 15 oktober 1997, for att kunna godkidnnas
maste dndras pa foljande sitt i enlighet med artikel 9.5
direktivet:

Betriffande terminal 1:

Det undantag som beviljats fran direktivets bestimmelser
om tilltrdde for tredje man till tjainstemarknaden och om
egenhantering bor med hinsyn till att trafikstocknings-
problemen forsvaras medan arbetena pagar omfatta den
Ostra delen av denna terminal (6stra delen av passagerar-
brygga B, fran uppstillningsplats B2 till och med B42,
och passagerarbrygga C, fran uppstillningsplats C2 till
och med C135, enligt den plan [Bestandplan 1994] som de
tyska myndigheterna tillhandahallit) samt omfatta trans-
port av passagerare, bagage, personal samt gods och post
mellan flygplan pé avligsna uppstillningsplatser och
terminal 1. Det undantag som beviljats fran bestimmel-
serna om tjanster till tredje man i andra delar av termi-
nalen bor diremot inte tillimpas, och undantaget fran
bestimmelserna om egenhantering bor begrinsa egen-
hanteringen till en enda anvindare av flygplatsen.

Betriffande terminal 2:

Det undantag som beviljats fran direktivets bestimmelser
om tilltrdde for tredje man till tjinstemarknaden bor savitt
angar terminal 2 upphidvas. For att ge varje anvindare
mojlighet att vilja mellan minst tva tjansteleverantorer ar
det nodvindigt att ge ytterligare en tjinsteleverantor
utover FAG tilltrade till marknaden. Pa grund av det
tillgdngliga utrymmet vid denna terminal 4r det emel-
lertid inte mojligt att mer 4n tre operatorer (tjansteleve-
rantorer eller anvindare som bedriver egenhantering)
samtidigt 4r verksamma och genom undantag fran direkt-

ivets bestimmelser bor rétten till egenhantering begrinsas
till en anvindare.

HARMED FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

De beslut om undantag som beviljats Flughafen Frank-
furt/Main AG, vilka anmildes till kommissionen den 10
april respektive den 20 oktober 1997, godkinns under
forutsittning att Tyskland gor foljande 4ndringar:

a) Vad betriffar terminal 1, skall undantag enligt artikel
9.1 b och 9.1 d i direktiv 96/67/EG enbart beviljas for
den 6stra delen av passagerarbrygga B, fran uppstill-
ningsplats B2 till och med B42, och passagerarbrygga
C, till och med uppstillningsplats C15 och for trans-
port av passagerare, bagage, personal samt gods och
post mellan flygplan och terminal 1. Vad betréffar
passagerarbrygga A och den vistra delen av passagerar-
brygga B, fran uppstillningsplats B 10 till och med
B23, far beslut om undantag enligt artikel 9.1 b inte
beviljas, och undantag enligt artikel 9.1 d i direktivet
skall beviljas pa sa sitt att en enda anvdndare tiller-
kinns ritt till egenhantering.

b) Vad betriffar terminal 2, far beslut om undantag enligt
artikel 9.1 b i direktivet inte beviljas och undantag
enligt artikel 9.1 d i direktivet skall beviljas péa sa sitt
att en enda anvédndare tillerkdnns ratt till egenhan-
tering.

Artikel 2

Efter att ha 4dndrat besluten om undantag i enlighet med
artikel 1 skall Tyskland anmaila dem till kommissionen
innan de trdder i kraft.

Artikel 3
Detta beslut riktar sig till Férbundsrepubliken Tyskland.

Utfardat i Bryssel den 14 januari 1998.

Pd kommissionens vdgnar
Neil KINNOCK

Ledamot av kommissionen



