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DECISION DE LA COMISION

de 10 de enero de 2000

relativa a la aplicacién del articulo 9 de la Directiva 96/67/CE del Consejo al aeropuerto de

Funchal

[notificada con el nimero C(1999) 5194]

(El texto en lengua portuguesa es el dinico auténtico)

(Texto pertinente a efectos del EEE)

(2000/123/CE)

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

Vista la Directiva 96/67/CE del Consejo, de 15 de octubre de
1996 (1), relativa al acceso al mercado de asistencia en tierra en
los aeropuertos de la Comunidad y, en particular, el apartado 5
de su articulo 9,

Vista la decision de las autoridades portuguesas notificada a la
Comision el 11 de octubre de 1999 y previa consulta a dichas
autoridades,

Previa consulta con el Comité consultivo,

Considerando lo siguiente:

1. Ambito de aplicacién de la excepcion notificada
por el Gobierno de Portugal

1.1. Notificacién enviada por las autoridades portuguesas

(1) Mediante carta que se registré en la Comision el 11 de
octubre de 1999, las autoridades portuguesas notificaron
una solicitud de aprobacién de la decisién del Gobierno
portugués por la que se concedia al acropuerto de Fun-
chal una excepcién destinada a:

— limitar a dos el ndmero de usuarios autorizados a
ejercer la autoasistencia en las categorias de servicios
a que se hace referencia en el punto 2 del anexo de
la Directiva,

— reservar a un Unico usuario el ejercicio de la auto-
asistencia en las categorias de servicios a que se hace
referencia en los puntos 3, 4, 5.2, 5.3, 5.4, 55y
5.6 del anexo de la Directiva.

Esta excepcion se concede, de conformidad con las letras
¢) y d) del apartado 1 del articulo 9 de la Directiva,
hasta el 31 de diciembre de 2000.

)

La Comision, en aplicacion de apartado 3 del articulo 9
de la Directiva, public un resumen de esta notificacion
en el Diario Oficial de las Comunidades Europeas (*) de 25
de noviembre de 1999 e invitd a las partes interesadas a
presentar observaciones.

De acuerdo con las disposiciones del apartado 5 del arti-
culo 9 de la Directiva, la Comisién consulté con el
Gobierno portugués sobre el proyecto de evaluacién de
la Comision el 8 de diciembre de 1999.

Fundamento de la excepcion

Las normas generales de acceso al mercado de la asisten-
cia en tierra se definen en los articulos 6 y 7 de la
Directiva. En ellas se sienta claramente un principio de
apertura lo mds amplio posible para la mayoria de las
categorfas de servicios de asistencia. Para un aeropuerto
con un volumen de trafico como el de Funchal, que aco-
gi6 a 1,7 millones de pasajeros en 1997, la Directiva
prevé un reconocimiento del derecho a la autoasistencia
a partir del 1 de enero de 1998. Sin embargo, debido a
la situacion y la funcién particulares de un aeropuerto,
y, en particular, a los problemas de seguridad, espacio y
capacidad que pueden plantearse en algunas zonas de la
mayorfa de los aeropuertos, la Directiva no impone una
apertura total del mercado, sino que requiere un minimo
de apertura tanto en autoasistencia como en asistencia a
terceros para cuatro categorias de servicios de asistencia
que se prestan en la plataforma, es decir, en una zona
especialmente sensible del aeropuerto. Estas categorfas
son la asistencia en pista, la asistencia de equipajes, la
asistencia de combustible asi como algunas operaciones
de carga y correo que se corresponden con los puntos
3, 4 y 5 del anexo y a las que se refiere la presente
Decisién. El derecho a la autoasistencia de pasajeros
(punto 2 del anexo) no suele restringirse y todas las
compaiifas aéreas pueden ejercerlo.

No obstante, el articulo 9 de la Directiva 96/67/CE tenia
también en cuenta el hecho de que, en algunos casos
muy particulares, hay problemas graves de espacio o
capacidad que impiden la apertura del mercado en el
grado previsto. En tales casos, pueden concederse excep-

(') DO L 272 de 25.10.1996, p. 36. () DO C 337 de 25.11.1999, p. 4.
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ciones temporales con el fin de dar tiempo al aeropuerto
para que solucione esos problemas. Estas excepciones
son, claro estd, de carcter extraordinario y su finalidad
no es dar a los aeropuertos un periodo de adaptaciéon
suplementario al previsto en el articulo 1 de la Direc-
tiva.

Una excepcién sélo puede concederse si hay limitacio-
nes especificas de espacio y capacidad. Tal fue el motivo
por el que las autoridades portuguesas concedieron la
excepcion a que se refiere la presente decision de con-
formidad con el articulo 23 del Decreto-Lei n® 275/99
de 23 de julio de 1999 (}), que incorpora la Directiva
96/67|CE al Derecho nacional.

1.2. Descripcion del aeropuerto

El aeropuerto de Funchal estd dotado de una terminal de
pasajeros situada a lo largo de una pista orientada en
direccién suroeste-noreste de 1 800 metros con una
capacidad declarada de nueve movimientos/hora.
Situado en la region auténoma de Madeira, este aero-
puerto es de importancia vital para la economia de esta
region insular y periférica. No obstante, las condiciones
meteoroldgicas y principalmente los vientos a veces vio-
lentos que soplan en esta zona, dificultan el acceso. Esta
dificultad se ve agravada por el hecho de que el aero-
puerto estd situado a la orilla del mar y adosado a una
montaiia, lo que obligd a construir la terminal en cuatro
niveles por falta de espacio.

En general, el niimero de movimientos aumenté por tér-
mino medio un 3% anualmente durante el periodo
1990-1995, antes de registrar un crecimiento mds nota-
ble que llegd hasta el 16,5% en los afios noventa.

Por lo que se refiere al trifico de pasajeros, éste fue de
1,53 millones en 1997 (cerca de 1,7 millones en 1998)
con un crecimiento anual medio del 6,5%; un 88% de
este trifico se debe a las relaciones con la metrépolis. La
distribucién del trdfico no ha cambiado desde los afios
ochenta y se divide a partes iguales entre nacional e
internacional; dos tercios de los vuelos son regulares.

Las previsiones dan como resultado un crecimiento
anual medio del 4% en los cinco préximos afios debido
principalmente al aumento del tamafio de los aparatos
que hard posible la extensién de la pista.

1.3. Situacion de la asistencia en el aeropuerto de Funchal

Dado que el nimero de pasajeros es inferior a 3 millones
y la carga asciende a 75000 t al afio, la apertura del
mercado no afecta a los servicios prestados a terceros.
Estos servicios. que corresponden al 31% de los movi-
mientos del aeropuerto, son prestados en parte por TAP,
aproximadamente dos tercios, y el resto por la empresa
TRIAM.

(*) Didrio da Reptiblica de 23.7.1999, Série-A, N° 170, p. 4588.

(10)

(11)

(12)

(13)

(15)

Sin embargo, la Directiva prevé el derecho a ejercer la
autoasistencia desde el 1 de enero de 1998. Esta es ejer-
cida actualmente por la compaifiia TAP para las opera-
ciones afectadas por la presente excepcion, es decir, las
de asistencia a pasajeros, asistencia de equipajes, asisten-
cia de carga y correo, asi como asistencia en pista. Esta
compaiifa fue beneficiaria hasta el final del afio 1998 de
una obligacién de servicio ptiblico en virtud del articulo
4 del Reglamento (CEE) n® 2408/92 del Consejo refe-
rente a la conexion entre la isla de Madeira y la metré-
polis, que representa un 66% de los movimientos. En
total TAP realiza el 69% de los movimientos del aero-
puerto de Funchal, que corresponden al 85% de los
movimientos de pasajeros y el 95% de los de carga.

2. Limitaciones alegadas por las autoridades
portuguesas

2.1. Notificacion enviada por las autoridades portuguesas

La situacién actual de la compafifa TAP, que es la tinica
que disfruta del derecho al ejercicio de la autoasistencia,
se explica en gran parte por el hecho de que hasta el
aflo pasado esta compaiifa era beneficiaria de una obli-
gacion de servicio publico en las conexiones nacionales
con el Portugal continental. En 1997, el trifico global
regular representaba un 77 % de los movimientos y TAP
operaba un 88% de los mismos. El trafico regular de
pasajeros representa el 66%, el 78% de los cuales es
transportado por TAP.

Segun el expediente presentado por las autoridades por-
tuguesas, los problemas de espacio y capacidad se plan-
tean tanto en la terminal como en las operaciones en la
pista.

En la zona de salidas de la terminal, el drea de factura-
ci6n dispone actualmente de 480 m? para quince mos-
tradores de facturaciéon (mds tres mostradores laterales
sin posibilidad de fila de espera). Sin embargo, sélo diez
mostradores, asignados a la compaifiia TAP, estin dota-
dos de sistemas informatizados; el agente de asistencia
TRIAM, que sélo opera vuelos chérter, efectiia la factu-
racién manualmente. La exigiiidad de la zona de embar-
que causa verdaderos problemas de espera a los pasaje-
ros en las horas punta, espera que resulta larga e incé-
moda al no haber aire acondicionado en la terminal;
motivos por los que, segin las autoridades portuguesas,
no es posible admitir un usuario suplementario.

La asistencia de equipajes (punto 3 del anexo de la
Directiva) se efectia manualmente en mostradores situa-
dos en una linea de 30 m dentro de un local de 350 m?
donde es dificil moverse y la llegada de un usuario
suplementario resultaria imposible.

Por lo que se refiere a las operaciones en pista (punto 5
del anexo), el espacio sobre la plataforma es, segtn el
expediente presentado por las autoridades portuguesas,
muy reducido y el material de los dos agentes de asis-
tencia existentes, TAP y TRIAM, lo ocupa completa-
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mente a razén de 2000 y 200 m? respectivamente.
Ademds, los hangares de mantenimiento del material,
aunque son recientes, resultan ya insuficientes. TAP dis-
pone de solo 400 m? y TRIAM de 200. Ademds, en
periodo de mdxima afluencia (treinta horas punta con
nueve movimientos), la circulacién en la plataforma es
especialmente dificil y peligrosa, ya que las posiciones
de aviones son todas «de morro», por lo que son necesa-
rios constantemente vehiculos para el retroceso bastante
pesados. Y, ademds, el aeropuerto sélo tiene una via de
circulaciéon de dos direcciones que, ademds, cruzan los
pasajeros cuando embarcan y desembarcan.

El nuevo hangar de carga, que sdlo tiene 450 m?, estd

totalmente ocupado por TAP, que ejerce la autoasisten-
cia en el 95% del trafico de carga del aeropuerto.

Segin las autoridades portuguesas, no se puede, pues,
aceptar un usuario suplementario para esta asistencia
que es realizada ya, en parte, por dos agentes.

3. Observaciones de las partes interesadas

A raiz de la publicacién por la Comisién de un extracto
de la notificacién de las autoridades portuguesas y de
acuerdo con las disposiciones del apartado 3 del articulo
9 de la Directiva, se pidi6 a las partes interesadas que
defendieran su punto de vista.

No se ha formulado ninguna observacién particular en
cuanto a la presente excepcion.

4. Evaluacién de la excepcion segin las disposicio-
nes de la Directiva 96/67/CE

4.1. Normas vigentes en cuanto a asistencia
4.1.1. Posibilidades de limitacién del acceso al mercado

La Directiva 97/67/CE prevé una apertura diferenciada
del mercado en funcién tanto de la manera en que se
ejerce la asistencia (autoasistencia o prestacién a terce-
ros) como del volumen del trifico del aeropuerto.

Las normas generales que regulan el ejercicio de la asis-
tencia en las categorias de servicios indicadas en la noti-
ficacion de las autoridades portuguesas son las estableci-
das en el articulo 7 de la Directiva. Estas normas se
recogen en las disposiciones de la normativa portuguesa
que incorpora al Derecho nacional la Directiva (). En
aplicacion de las disposiciones de la Directiva, el Estado
miembro puede limitar el ejercicio de la autoasistencia
en los servicios de asistencia de equipajes, carga y correo
y operaciones en pista al menos a dos usuarios, que

(*) Didrio da Reptiblica de 23.7.1999, I, Série-A N° 170, p. 4588.

(23)

deberdn elegirse en funcién de criterios pertinentes,
objetivos, transparentes y no discriminatorios. La auto-
asistencia de pasajeros estd, por su parte, normalmente
abierta a todos los usuarios.

Sin embargo, cuando haya limitaciones especificas del
espacio o la capacidad disponibles, en particular en fun-
cién de la aglomeracion y del indice de utilizacion de
las superficies, que hagan imposibile autorizar el ejerci-
cio de la autoasistencia o la prestacién de servicios a ter-
ceros en el grado previsto en la Directiva, el Estado
miembro en cuestion puede, segin la categoria de los
servicios correspondientes, limitar el niimero de usuarios
que ejercen la autoasistencia en virtud de la letra ¢) del
apartado 1 del articulo 9, o prohibir o limitar a un
tinico usuario el ejercicio de la autoasistencia conforme
a la letra d) del apartado 1 del articulo 9.

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

— precisar la categorfa o categorias de servicios a los
que se concede la excepcién, asi como las limitacio-
nes especificas de espacio o de capacidad que la jus-
tifiquen,

— ir acompafiada de un plan de medidas apropiadas
encaminado a superar tales limitaciones.

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

— perjudicar indebidamente los objetivos de la Direc-
tiva,

— provocar distorsiones de la competencia,

— tener mayor extension de la necesaria.

Tal y como la Comisién recordd, concretamente en sus
Decisiones de 14 de enero de 1998 relativas a los aero-
puertos de Francfort y Diisseldorf (°), el principal obje-
tivo de la Directiva es liberalizar los serviciosd de asis-
tencia en tierra. Las limitaciones impuestas a terceros
restringen la libertad de estos para prestar esos servicios
o ejercer la autoasistencia. Por analogia con las medidas
oficiales que limitan la libertad de prestacion de servi-
cios (%), las medidas que pueden limitar, excluir o prohi-
bir las actividades de los agentes de asistencia (o, en este
caso, las de los usuarios que quieren ejercer su propia
asistencia), aun cuando se apliquen indistintamente a los
agentes de asistencia y a los usuarios nacionales y de los
demds Estados miembros, deben justificarse por exigen-
cias apremiantes de interés publico que no sean de tipo
econémico y deben ser también proporcionales a los
objetivos perseguidos.

(®) Decisiones de la Comisién de 14 de enero de 1998 (DO L 173 de

18.6.1998, p. 32y p. 45).

(%) Sentencias de 25 de julio de 1991, en los asuntos C-288/89:
Médiawet (Recopilacion 1991, p. 1-4007) y C-76/90: Siger contra
Dennemyer (Recopilacién 1999, p. [-4221).
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4.1.2. Procedimiento

Como se sefiala en las dos decisiones relativas a los
aeropuertos de Francfort y Diisseldorf(’), la Comision
debe centrar su examen en:

— la existencia y el alcance de las limitaciones de espa-
cio y capacidad que justifican la excepcion y la
imposibilidad de apertura en el grado previsto por la
Directiva; tinicamente podrdn tenerse en cuenta las
limitaciones de espacio y la capacidad,

— el plan de medidas apropiadas destinadas a superar
las limitaciones, que debe ser creible e incondicional
y abarcar un calendario de ejecucion de tales me-

didas,

— la conformidad con los principios mencionados en
el apartado 2 del articulo 9 en relacion con el res-
peto de los objetivos de la Directiva, la ausencia de
distorsion de la competencia y la extension de la
medida.

El objetivo de la autorizacién de una excepcién no es
dar a los aeropuertos con cardcter general un tiempo de
adaptacion suplementario al ya concedido en virtud del
articulo 1 de la Directiva, sino permitirles superar las
limitaciones particulares que pueden encontrar a la hora
de la apertura del mercado. Toda excepcién debe exami-
narse, pues, en funcién de las limitaciones particulares
alegadas para justificar la imposibilidad de apertura en
los plazos fijados. Ademds, de acuerdo con la jurispru-
dencia del Tribunal de Justicia de las Comunidades Euro-
peas (%), toda excepcion debe ser interpretada estricta-
mente y su extensién debe determinarse teniendo en
cuenta la finalidad de la medida en cuestion.

La presente excepcién debe evaluarse a la luz de esas
distintas consideraciones.

De acuerdo con las disposiciones del apartado 4 del arti-
culo 9 de la Directiva, la Comisién ha examinado minu-
ciosamente las limitaciones alegadas de espacio y capaci-
dad, la pertinencia de la decisién adoptada por las auto-
ridades portuguesas a estas limitaciones y las medidas
propuestas para solucionarlas. En su examen se ha apo-
yado en el expediente presentado por las autoridades
porutuguesas, la visita al aeropuerto de Funchal el 8 de
noviembre de 1999 y el peritaje técnico efectuado a
peticién suya por la sociedad Aerotec. Por dltimo, la
Comisién ha tenido en cuenta las observaciones hechas
por el aeropuerto y el Gobierno portugués en lo que se
refiere al andlisis de la Comision.

(/) Véase la nota 5.
(®) Véase la nota 6.

(28)

(30)

(31)

(32)

4.2. Examen de las limitaciones aducidas por las autoridades
portuguesas

La isla de Madeira es un destino de vacaciones muy
importante y el aeropuerto de Funchal es esencial para
el desarrollo turistico. Se calcula que el crecimiento
anual del tréfico en el aeropuerto serd del 4% en los
cinco préximos afios; este crecimiento se producird casi
enteramente en el trafico de pasajeros. El aeropuerto ha
emprendido importantes obras de ampliacién de la pista
y de la terminal. La situacién en el aeropuerto, y, en
particular, en lo que se refiere al espacio en la plata-
forma, es, pues, provisional y gracias a las obras cam-
biard en los préximos meses en algunas partes de la
misma.

El aeropuerto de Funchal, que registr6 1,53 millones de
pasajeros en 1997, debe, en aplicacién de la Directiva,
autorizar el ejercicio de la autoasistencia a los transpor-
tistas. Debido al fuerte crecimiento del trafico, a partir
de 2001 este aeropuerto deberfa abrir también la asis-
tencia a terceros a la competencia, en cuanto se superen
los 2 millones anuales de pasajeros. La excepcion de las
autoridades portuguesas se refiere a la limitacién, por
una parte, de la asistencia de pasajeros, normalmente
completamente liberada, y, por otra, a los servicios de
autoasistencia en la plataforma, que abarca la clasifica-
cién de equipajes, el transporte de los mismos y de los
pasajeros y tripulaciones, asi como las operaciones de
carga y correo.

Operaciones de asistencia de pasajeros

Segin la autoridades portuguesas, hay problemas de
capacidad y espacio en la terminal, cuya sala de factura-
cién estd muy congestionada. La Comisién no duda de
que pueda haber problemas graves en ese local, que es
demasiado pequefio para todos los pasajeros que espe-
ran para facturar en algunas horas punta habida cuenta
del niimero de vuelos cuya facturacion se realiza en esos
momentos.

La asistencia de pasajeros la realizan dos empresas: TAP,
que asiste sus propios aviones, y los de sus clientes
como asistencia a terceros, y la sociedad independiente
TRIAM, que asiste a terceros y cuya clientela estd com-
puesta Gnicamente por transportistas de vuelos charter.
Los usuarios del aeropuerto disfrutan ya, por lo tanto,
de la libre eleccion del agente de asistencia de pasajeros.

No obstante, conforme al apartado 1 del articulo 7 de la
Directiva, debe haber una libertad total para ejercer la
autoasistencia. S6lo limitaciones de espacio o capacidad
pueden justificar una excepciéon que redzca el ntimero
de usuarios que se autoasisten. Se trata, pues, de com-
probar que es imposible aceptar nuevos agentes.

Si bien no hay ninguna duda de que no hay espacio
suficiente en la sala de facturacién, si que es necesario,
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sin embargo, reconocer que el problema viene de la pro-
pia sala y en menor medida del niimero de mostradores
de facturaciéon. Esta situacién no es atribuible a la
empresa que efectiia la facturacion, sea ésta uno de los
dos actuales agentes de asistencia o uno nuevo. En
efecto, no hay, como en algunos aeropuertos, una factu-
racién comiin a varios vuelos al mismo tiempo en los
mostradores. A cada vuelo se le asignan ciertos mostra-
dores de manera individual con dos o tres horas de
antelacion. El agente no pasa a factuar el vuelo siguiente
hasta que no ha cerrado el anterior. Si los dieciocho
mostradores se asignan por vuelo, el nimero de agentes
no tiene importancia, puesto que el niimero de mostra-
dores no varfa debido a ese sistema de factuarcion vuelo
por vuelo y tampoco varia la capacidad.

Desde un punto de vista practico y basdndose en la peor
de las situaciones, es decir, en la del dia més congestio-
nado del afio —en este caso las previsiones de vuelos
para el 3 de enero de 2000— el examen del horario de
los vuelos muestra que pueden faltar mostradores
durante un periodo de dos horas, pero que el solapa-
miento de dos mostradores es como mdximo de veinte
minutos.

Las autoridades portuguesas han argumentado que no
podian utilizarse, de hecho, cuatro de los mostradores a
causa de su emplazamiento inadecuado. Sin embargo,
estaban en uso el dia de la visita de la Comision, que no
era un dia de especial movimiento en el aeropuerto.
Hay que reconocer que su emplazamiento dentro de la
terminal es muy poco practico y que el acceso a los
mostradores 1 y 2 queda claramente limitado. No obs-
tante, si se utilizan para desdoblar una fila Gnica de
espera para un vuelo determinado es posible aprove-
charlos. En cualquier caso, la limitacién del niimero de
agentes no influye en la congestién actual ni permitird
reducir la necesidad de mostradores suplementarios.

El examen del horario de los vuelos del dia mds conges-
tionado del aflo pone de manifiesto, en realidad, que
entre las 8.00 y las 10.30 horas, estdn libres cinco mos-
tradores en la parte actualmente asignada a la comparifa
TRIAM y que entre las 16.30 y las 22.00 horas no se
utiliza ningtin mostrador. También, algunos dias del mes
de noviembre, TRIAM no utiliza ningdn mostrador. Los
ocho mostradores de TAP se utilizan mds pero, entre las
11.00 y las 15.45, al menos tres de ellos pueden libe-
rarse segtin el plan de los vuelos y la prictica norma de
asignacién de mostradores.

El hecho de que los mostradores actualmente utilizados
por TRIAM no estén dotados de equipamiento informd-
tico constituye, desde luego, un inconveniente para los
usuarios, pero no impide la introduccién de un nuevo
agente. La decision de ejercer o no la autoasistencia es
una decision de orden econémico que debe tomar cada
usuario después de haber tenido conocimiento de todas
las ventajas y los inconvenientes de prestar tales servi-
cios, incluidos los problemas de equipamiento del aero-
puerto.

(38)

(39)

(41)

Habida cuenta del horario de los vuelos y de los habitos
de facturacién, la introduccién de nuevos usuarios que
ejerzan la autoasistencia no aumentard las limitaciones,
ciertamente reales, del aeropuerto que se producen en la
sala de espera. Corresponde, por lo tanto, al aeropuerto
distribuir, siguiendo una gestion precisa y equitativa, los
mostradores entre los distintos agentes en funcién de la
evolucién de las necesidades de cada uno.

Equipajes

De acuerdo con los argumentos presentados en el expe-
diente de las autoridades portuguesas, el drea de clasifi-
cacién y carga de equipajes es muy reducida. Las opera-
ciones se realizan manualmente a partir de una banda
de treinta metros de largo en la que trabajan ya dos
agentes de asistencia. Es completamente imposible admi-
tir un agente suplementario para clasificar equipajes. Lo
mismo ocurre con el transporte de equipajes que llega o
sale de esta zona debido a la estrechez del acceso y al
tamario de la sala en si.

Asistencia en pista

Excepto en lo que se refiere al transporte de equipajes,
en donde estd probado que es imposible admitir un
agente suplementario en la sala de clasificacion, el resto
de la asistencia en pista no parece afectado por un pro-
blema agudo de espacio o capacidad. El dia de la visita
de la Comisidn, se observd que el espacio disponible, en
particular en la parte oeste de la plataforma, podia aco-
ger sin problema material suplementario. Incluso en el
periodo mds tranquilo del dia, es decir, cuando el mate-
rial no se utiliza y, por lo tanto, estd estacionado, las
superficies reservadas a este estacionamiento distaban
mucho de estar sobrecargadas. Ademds, la configuracion
actual de esa superficie es provisional y se ganard espa-
cio a partir de la primavera del 2000 al reorganizarse
las posiciones de los aviones en la parte oeste de la
plataforma. Independientemente de esta mejora, la co-
locacién de los aviones «de morro» permite, segin las
normas y practicas recomendadas de la Organizaciéon
de Aviacién Civil Internacional (OACI), estacionar el
material de asistencia en la cabeza de los aparatos
en las posiciones 2 a 4 y A06 a A04, asi como A0l
a A03. Las autoridades portuguesas no han demostrado,
por lo tanto, que sea imposible autorizar el ejercicio de
la autoasistencia de acuerdo con las disposiciones de la
Directiva.

Asistencia de carga

Se ha construido hace poco una nueva terminal de
carga. Esta terminal, de 450 m? (350 m? operativos y
100 m? de oficinas) estd ocupada actualmente por TAP.
La terminal estd dividida en dos partes, una para la
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importacién y otra para la exportacion, cada una con su
propia puerta de acceso a la pista. TAP es el dnico
agente de los servicios de carga en el aeropuerto y mds
del 95% de su actividad es de autoasistencia. La asisten-
cia a terceros, que representa solamente un 5% del tra-
fico, no se abrird obligatoriamente hasta que el aero-
puerto no alcance los 2 millones de pasajeros anuales
previstos en la Directiva. La probabilidad de que una
compaiifa desee ejercer la autoasistencia en esta catego-
ria de servicios, que sdlo corresponderian a un 1 o un
2% del trifico, es muy baja. No obstante, de acuerdo
con las disposiciones del articulo 9 de la Directiva, debe
probarse que resulta imposible admitir un segundo
agente, al que se asignaria un espacio proporcional a su
trafico de carga. Disponer de espacio suficiente en el
hangar no resulta imposible, ya que la necesidad es muy
pequeiia. No obstante, resulta imposible organizar las
idas y venidas de un segundo agente habida cuenta de la
disposicion de las puertas. Ademds, las oficinas reserva-
das al personal en el hangar de carga no permiten, vista
su disposicion y superficie, admitir un segundo agente.

El expediente presentado por las autoridades portugue-
sas hace también referencia a la exigiiidad de los hanga-
res de mantenimiento y las salas de descanso. En primer
lugar, estos edificios son totalmente nuevos y se deberfa
haber tenido en cuenta las exigencias de la Directiva
cuando se decidi6 la finalidad de las diferentes dreas. Por
otra parte, el examen de las superficies asignadas mues-
tra que la compaiifa TAP dispone para la asistencia en la
pista de 2000 m? en la plataforma para aparcar su
equipamiento y de 400 m? para la manutencién de esos
equipamientos para tratar sin limitaciones el 70% del
trafico. Para el 30% restante, TRIAM dispone respectiva-
mente de 200 m? en la plataforma y de la mitad de las
instalaciones de mantenimiento y las salas de descanso.
Las instalaciones atribuidas a TRIAM parecen «sobredi-
mensionadas» en relacién con el volumen de tréfico tra-
tado y no se ha probado, por lo tanto, que sea imposi-
ble liberar espacio para un nuevo agente.

5. Plan de medidas apropiadas

De acuerdo con las disposiciones del apartado 2 del arti-
culo 9 de la Directiva, el expediente presentado por las
autoridades portuguesas incluye un plan de medidas des-
tinadas a superar las limitaciones alegadas.

Estas medidas forman parte de un plan mds general de
ampliacién del aeropuerto para hacer frente al aumento
del trifico y mejorar la accesibilidad de la Isla de
Madeira y que permitird la llegada de aviones mds gran-
des en las conexiones intercontinentales en condiciones
de seguridad muy mejoradas.

Este proyecto implica, en primer lugar, una ampliacién
de la pista sobre pilotes y una modificacién de su eje
con el fin de evitar construir en agua demasiado pro-
funda. La correspondiente ampliacién de la plataforma
va a permitir aumentar el nimero de posiciones de
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nueve a catorce, incluidas cuatro posiciones para aero-
naves grandes. La ampliacién y las nuevas posiciones
dispondrdn, claro estd, de un espacio mayor para las
operaciones de embarque y descarga, asi como de nue-
vos espacios para aparcar material de cerca de 7 000 m?.
Las limitaciones de espacio no permiten, sin embargo,
ampliar al doble la via de servicio a la altura de la termi-
nal. Por el contrario, el plan incluye una ampliacion
muy importante de la terminal que, por una parte,
incluird una nueva dependencia de clasificacién de equi-
pajes y, por otra, permitird aumentar el niimero de mos-
tradores de facturacién a cuarenta, completamente equi-
pados en el dmbito informadtico, en una sala de factura-
cién de alrededor de 4 400 m2. Se construird, ademds,
un edificio de 1 250 m? para el mantenimiento de vehi-
culos y un 4era cubierta de carga de 3 000 m2.

6. Respeto de los criterios del apartado 2 del
articulo 9 de la Directiva

Las disposiciones del articulo 9 de la Directiva prevén
que una excepcién sélo puede concederse si las limita-
ciones de espacio o capacidad hacen imposible la aper-
tura del mercado en el grado previsto por la Directiva.
A raiz del peritaje de la Comision, todo indica que tal
imposibilidad estd perfectamente demostrada por lo que
se refiere a las actividades de asistencia vinculadas a la
clasificacién y el transporte de equipajes debido a la exi-
giiidad de los locales que impide la presencia de un
agente suplementario en un espacio donde la actividad
ya es muy dificil para dos. Lo mismo ocurre por lo que
se refiere a las actividades de carga y correo, donde la
disposicién de los locales y los problemas de oficinas
para el personal no permiten actualmente la presencia
de un agente suplementario. Por el contrario, la imposi-
bilidad no estd probada en el caso de los otros servicios,
bien porque no puede tenerse en cuenta la limitacién o
bien porque el problema aducido es independiente del
nimero de agentes. El dmbito de aplicacion de la excep-
cién de las autoridades portuguesas parece, pues, mds
amplio de lo necesario.

Por lo que se refiere a la duracion de la excepcion, el
espacio necesario para permitir una aplicacién de la
Directiva en los lugares donde se ha demostrado que
hay limitaciones no estard disponible antes de la aper-
tura del nuevo vestibulo de clasificacion de equipajes, es
decir, antes de finales del afio 2000. Del mismo modo,
el plan de medidas presentado prevé una superficie
cubierta para carga hacia la misma fecha. La excepcion
es, pues, conforme a los principios del apartado 2 del
articulo 9 en lo que se refiere a este punto.

7. Conclusién

El aeropuerto de Funchal registra un crecimiento impor-
tante del trifico que requiere trabajos importantes para
poder recibir con la mdxima seguridad todo tipo de
aviones, incluidos los grandes, y también acoger a los
pasajeros en buenas condiciones. No obstante, los pro-
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blemas inherentes a las operaciones de facturaciéon de 11 de octubre de 1999, debe limitarse a la asistencia definida
los pasajeros se deben a la estrechez del vestibulo y no a en los puntos 3, 4 y 5.4 del anexo de la Directiva por lo que
un problema particular de los mostradores de factura- se refiere al transporte de equipajes entre los aviones y la
cién o de las personas que efectdan estas operaciones. terminal.

En la plataforma puede despejarse espacio suficiente
para que un usuario suplementario ejerza la autoasisten-
cia en pista, en particular mediante la reorganizacién de Articulo 2
la parte occidental que estard terminada en los primeros

meses del afio 2000. La Republica Portuguesa notificard a la Comision, antes de su

entrada en vigor, la decisién de excepcién modificada de con-
Por el COntrariO, resulta impOSible, habida cuenta de la formidad con 10 dispuesto en el artfculo 1.

exigiiidad de los locales, aceptar un agente suplementa-
rio en un espacio donde maniobra ya con gran dificul-
tad el material de dos agentes de asistencia que seleccio- Articulo 3
nan y transportan los equipajes. Segun el peritaje de la
Comisién tampoco es posible aceptar actualmente un

El destinatario de la presente Decisién serd la Republica Portu-
nuevo agente en el hangar de carga.

guesa.

HA ADOPTADO LA PRESENTE DECISION:
Hecho en Bruselas, el 10 de enero de 2000.

Arti 1 oy
rticulo Por la Comisidn

La excepcion concedida por la Reptiblica Portuguesa al Loyola DE PALACIO

aeropuerto de Funchal, tal y como se notificé a la Comision el Vicepresidente



