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I. INTRODUCAO

o0 final de 1992 marcard um novo ponto de partida para a politica comum
dos transportes (PCT).

Durante muitos anos os progressos verificados a nivel da realizagado da
PCT foram lentos, especialmente se se tiver em atengdo a importéancia
dos transportes na economia comunitédria.

O Tribunal de Justica teve que intervir diversas vezes sobre questdes
bdsicas de interpretacao das disposigbes do Tratado de Roma em matéria
de transportes de modo a possibilitar a realizagdo de progressos. Este
processo atingiu o seu ponto culminante em 1985 quando o Tribunal
declarou que o transporte interno de mercadorias e de passageiros
deveria ser aberto a todas as empresas comunitdrias independentemente
da sua nacionalidade ou do seu local de estabelecimento.

O importante Acorddo de 1985 do Tribunal de Justiga coincidiu com o
"Livro Branco" da Comissdo sobre a realizagcdo do mercado interno, a
qual entra agora na sua fase final na corrida para 1993. Na altura, a
Comissdao colocava os transportes no primeiro plano dos elementos
necessdrios & realizagdo do mercado interno, reconhecendo que a
eliminagdo das restrigdes ao fornecimento de servigos de transportes
era essencial para gque a eliminagdo dos restantes obstdculos
administrativos, técnicos, fiscais, aduaneiros e outros entraves ao
comércio pudesse ser plenamente realizada.

0 Acto Unico, que se seguiu, acelerou o processo de decisdo ao
introduzir o voto por maioria em questdes relacionadas com a politica
de transportes maritimos ou aéreos.

Desde entdo, a PCT desenvolveu-se rapidamente, tendo incluido um vasto
conjunto de medidas, acgdes e iniciativas destinadas a promover a
criagdo do mercado Unico dos servigos de transportes. O resultado
final deste processo, gque surde agora como uma realidade palpdvel em
toda a Comunidade, consiste na criagdo de um novo mercado mais aberto,
livre de burocracias e de restrigdes quantitativas desnecessidrias, mas
mantendo simultaneamente as garantias necessdrias para assegurar uma
concorréncia leal. Outras componentes importantes desta nova realidade
s3o um maior grau de competitividade, um melhor desempenho financeiro
e uma eficdcia acrescida por parte das empresas de transportes, bem
como a melhoria do funcionamento e da qualidade dos sistemas de
transporte, incluindo a seguranga, fiabilidade e o conforto dos
passageiros. Foram também adoptadas medidas com vista a protecgdo do
ambiente, tendo-se também dado os primeiros passos em matéria de
investigagdo e desenvolvimento relativos aos transportes e infra-
estruturas de transportes. As relagdes de transporte com paises
terceiros comegaram também a ser negociadas a nivel da Comunidade.

A aplicagdao do Tratado da Unido Europeia decidida em Maastricht
confirmard e dard simultaneamente um novo impulso a evolugdo da PCT.
As medidas destinadas a melhorar a segurangca dos transportes foram
pela primeira vez alvo de um reconhecimento explicito. As disposigdes
sobre redes transeuropeias e sobre a coesao econémica e social
fornecem uma nova base para a contribuigdo comunitdria a nivel do
estabelecimento e desenvolvimento de infra-estruturas de transportes.
O novo titulo sobre a indistria sublinha a necessidade de criagdo de
condigdes que assegurem a concorréncia das empresas comunitdrias.
Simultaneamente, o Tratado da Unido pde em relevo, de acordo com o
principio da subsidiaridade, que a PCT deve consistir em acgdes dque



nao possam ser adequadamente realizadas pelos Estados-membros agindo
individualmente e, por conseguinte, em virtude da sua dimensdo ou dos
seus efeitos, possam mais facilmente ser realizadas a nivel
comunitdrio.

Por conseguinte, 1992 representa um marco importante na evolugdo da
PCT. Partindo de uma politica vocacionada essencialmente para a

- conclusdo do mercado interno através da eliminagdo de obstdculos

administrativos artificiais ao fornecimento de servigos, pretende-se
ir em direcgdo a uma politica mais completa destinada a assegurar o
correcto funcionamento dos sistemas de transportes da Comunidade, com
base num mercado interno no contexto do qual gquaisquer restrigdes ou
distorgdes que ainda subsistam devem ser eliminadas o mais rapidamente
possivel, tendo simultaneamente em conta os novos desafios que se
podem colocar a politica dos transportes no periodo apés 1992. Um dos
mais importantes desafios consiste na integragdo dos objectivos
ambientais, tal como estabelecide no Tratado da Unido. A identificagédo
global dos novos desafios e a medida em que os mesmos necessitam de
uma resposta a nivel da cComunidade constitui o primeiro passo para o
desenvolvimento da PCT da comunidade até ao final da década e no

infcio do séc. XXI.

O objectivo do presente documento consiste em apresentar uma abordagem
global relativamente a estas questdes que permita aos interessados e
em especial as instituicdes politicas da Comunidade considerd-las no
seu conjunto, antes de serem langadas, a partir de 1993, novas
iniciativas.



II. A ECONOMIA DOS TRANSPORTES:
ORIENTACOES E TENDENCIAS



Ir.1.

10.

11.

12.

Generalidades

Os transportes s&@c uma indistria de crescimento, dependendo o seu
desenvolvimento do desenvolvimento do conjunto da economia. Apesar de
algumas variagdes regionais e de diferencas a nivel da evolugdo dos
diferentes modos de transporte, a procura de transportes registou,
desde os anos 70, um crescimento praticamente ininterrupto. Em geral,
a procura de transportes de mercadorias e passageiros acompanha o
crescimento do PIB, apesar de haver indicios de que taxas de
crescimento do PIB mais baixas podem conduzir a um crescimento
desproporcionalmente menor da actividade de transportes, e taxas de
crescimento do PIB mais elevadas a um crescimento desproporcionalmente
maior da actividade de transportes. Desde 1970 o crescimento
econdmico na Comunidade foi, em média, de 2,6% em termos reais.
Durante o mesmo periodo, as taxas de crescimento dos servigos de
transportes foram, em média, de 2,3% para as mercadorias e 3,1% para
os passageiros.

considera-se geralmente gue contribuem para este crescimento os
seqguintes factores principais:

. as alteragdes da estrutura da indidstria transformadora provocaram
uma transferéncia da localizacdo das instalagdes de zonas urbanas
para novas zonas industriais, contribuindo para uma dispersdo das
actividades econdmicas; estas alteragdes foram ampliadas pelo
processo continuo de integracido econdmica na Comunidade;

. as alteragdes verificadas a nivel dos métodos de produgdo da
indistria transformadora conduziram cada vez mais a uma redugido de
existéncias e a transportes flexiveis, diversificados, rdpidos e
adaptados, com uma reducdo da dimensdo dos carregamentos e um
aumento da frequéncia dos envios;

. o aumento cada vez maior da indistria de servigos e das suas
empresas dotadas de diversas instalagdes provocaram um rdpido
aumento da mobilidade profissional em curtas, médias e 1longas
distéancias;

. o aumento dos rendimentos liquidos disponiveis e as alteracgodes
demogrdficas provocaram um aumento do nimero de automéveis
privados e de viagens de férias e de lazer.

Prevé-se que este modelo geral de crescimento da procura se continue a
registar se se mantiver o crescimento econdmico. Embora a simples
extrapolagdo das tendéncias anteriores ndo deva ser tomada como uma
previsdo daquile que inevitavelmente acontecerd, a_Figura 1 indica
guais as pressOes as guais o sistema de transportes da Comunidade tera
de se adaptar se se mantiverem as actuais tendéncias. Deve notar-se
que a tendéncia registada em relagdo as mercadorias subestima o
provdvel crescimento do tradfego, uma vez que a dimensdo média dos
carregamentos continua a baixar ao mesmo tempo gque a frequéncia dos
mesmos estd a aumentar.
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II.2. Modos

13.

14.

No entanto, o desenvolvimento, na Comunidade, do transporte de
mercadorias e de passageiros nao se verificou de modo uniforme em
relagdo aos varios modos de transporte.

No que respeita as mercadorias, (tal como se indica na_Figura 2 e no
Quadro I em anexo) o aumento da actividade dos transportes( ) foi
bastante superior a 50% nos Gltimos 20 anos, sendo os transportes
rodovidrios responsaveis pela maior parte deste aumento:

os transportes por navegagao interior aumentaram ligeiramente de
volume em termos absolutos, mas em termos relativos baixaram,
cerca de um tergo, para 9%;

. os transportes ferrovidrios diminuiram 15% em termos absolutos e
baixaram, em termos relativos, de 28% para 15%;

. o transporte por “"pipelines" aumentou ligeiramente em termos
absolutos, mas a sua percentagem relativa baixou para 6%;

. os transportes rodovidrios, com taxas de crescimento anuais
substanciais, mais do que duplicaram em termos absolutos e
representam actualmente cerca de 70% de toda a actividade de
transportes.

M

Em t-km excluindo o transporte maritimo e apos adaptagdes em virtude da adesdo de Espanha e de Portugal.

Os transportes maritimos ndo se prestam normalmente as medidas convencionais da actividade transportadora

nomeadamente t-km, sendo normalmente medidos apenas em termos de tonelagem total.



Figura 2
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O transporte maritimo sempre constituiu um dos principais modos de
transporte em termos de tonelagem nas grandes rotas, principalmente
internacionais. RApdés um crescimento de cerca de 35% em termos de
volume entre 1975 e 1985, o volume de mercadorias transportadas nao
tem apresentado desde entdo grandes alteragdes em termos absolutos. O
transporte maritimo & de especial importadncia para o comércio entre
Estados-membros, sendo pelo menos 30% de todas as mercadorias
transportadas por mar, mas €& muito menos significativo a nivel do
transporte nacional dentro dos Estados-membros, pois apenas cerca de
2% a 3% das mercadorias sdo transportadas por mar muito embora, de uma

forma geral, as distadncias percorridas sejam substancialmente maiores.

Transporte de mercadorias na CE
Mil milhdes de toneladas-quildmetro
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Em matéria de transporte de passageiros, verificou-se tal como indicam
a Figura 3 e o Quadro II em anexo,(z) um aumento de mais de 85% nos
altimos 20 anos, sendo a maior parte deste aumento atribuivel a
utilizagdo de automdveis privados:

. apesar de o transporte ferrovidrio ter aumentado cerca de 25% em
termos absolutos, a sua percentagem relativa baixou de cerca de
10% para entre 6 e 7% do total do transporte de passageiros;

. do mesmo modo, o transporte em autocarro aumentou em termos
absolutos, em cerca de 45%, mas a sua percentagem relativa baixou
de 3% ,para menos de 9%;

. o transporte aéreo, apesar de representar, actualmente, apenas
cerca de 6%, registou a taxa de crescimento mais elevada e mais
que quadruplicou em termos absolutos ao longo do periodo em
questao;

(2) Em passageiros/km apos adaptagoes em virtude da adesdo de Espanha e Portugal.



Figura 3
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. a maior parte dos aumentos registados a nivel do transporte total
de passageiros deve-se 3 utilizagdo de automéveis privados que, em
termos absolutos,duplicou. Apesar de, em 1970, constituir ja o
modo de transporte predominante, com 76%, a sua percentagem
aumentou ainda para 79%.

Transporte de passageiros na CE
Mil milhdes de passageiros-quildémetros

Milhares 4

_ [778% /L _[50%
1970 1980 1985 1990

Autocarros Aviao -

Uma andlise mais pormenorizada(3) indica que o transporte rodoviario
de mercadorias sempre se realizou ao longo de curtas distancias: 66%
de todas as mercadorias sdo transportadas num raio de 50 km e mais de
20% em distancias entre S50 km e 150 km, restando apenas 14% que
correspondem a distancias superiores. Apesar de nao existirem dados
completos sobre o transporte de passageiros em automdveis privados,
algumas indicagdes relativas a dois grandes Estados-membros (4)
apontam para a predomindncia do transporte de curta distancia.
Verificou-se, num dos paises, que metade das viagens de passageiros em
automével eram realizadas ao longo de uma distdncia inferior a cinco
quilémetros e apenas um quarto em percursos superiores a dez
quilémetros. Os dados relativos ao outro pals 1indicam gque oOs
autombéveis privados sdo utilizados, em média, apenas em 2,7 viagens
por ano ao longo de uma distancia superior a 200 km e que metade dos
automéveis privados nunca percorrem essa distancia. O transporte
ferrovidrio de mercadorias é utilizado sobretudo para distancias
médias. Apesar de apenas se dispdér de informagdes pormenorizadas
sobre o trafego ferroviadrio nacional nos Estados-membros, estima-se
que apenas menos de metade de todos os transportes ferroviarios
nacionais e internacionais percorrem distadncias superiores a 150 km e
cerca de 15% distdncias superiores a 500 km. As caracteristicas do
transporte por vias navegdveis interiores levam a que a maior parte
das mercadorias na Comunidade sejam transportadas ao longo de médias
distancias.

(3) Com base em: Eurostat, tronsporte de mercadorias - Estrada, 1989

(4) OEST,

Synthése, Maio 1992, Paris

Socialdata GmbH, Munchen
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Apesar de os factores que afectam o desenvolvimento das actividades de
transporte serem complexos pensa-se que, na auséncia de novas medidas
politicas, este desenvolvimento possa continuar a concentrar-se no
transporte rodovidrio de mercadorias e de passageiros. Prevé-se que o
transporte aéreo de passageiros continue, de um modo geral, a aumentar
a taxas superiores a taxa de crescimento do PIB, principalmente em
virtude do baixo ponto da partida, do crescimento das relagdes
comerciais e industriais a nivel de base entre as diferentes regides

da Comunidade e da alteragdo dos padrdes das viagens de férias,

em

virtude do aumento dos rendimentos disponiveis. No entanto, se se
verificarem determinadas condigdes, incluindo a aplicagdo de medidas
politicas especificas aos transportes, os padrdes poderdo evoluir de
modo diferente. Por exemplo, dados recentes relativos aos Paises
Baixos apontam para uma estabilizagdo a nivel da utilizagdo do
automével e para um aumento continuo do tridfego ferrovidrio de

passageiros(3).

E actualmente incerta a medida em que tal evolugdo pode vir a alterar

a tendéncia geral.

I1.3. Investimento e pressdo a nivel da capacidade

18.

19.

Muito embora a procura de transportes tenha registado um aumento, o
investimento em infra-estruturas de transporte interior na Europa(G)
expresso em termos de percentagem do Produto Nacional Bruto diminuiu
na realidade, entre 1975 e 1980, de 1,5% para 1,2%, mas tal diminuigao

parou no inicio dos anos 80, tendo a percentagem relativa

do

investimento permanecido em cerca de 1% ao longo de toda a décadal(7).

Apesar de se verificarem flutuagdes de ano para ano, a importéncia

relativa dos investimentos em todos o8 modos de transporte(e) nos
anos 1980 e 1989 revela que:
. o transporte rodovidrio representou apenas ligeiramente mais de

66% de todos os investimentos, com uma ligeira tendéncia para

baixar;

. a percentagem do transporte ferroviario aumentou ligeiramente para

cerca de 23%;

. as percentagens relativas aos portos e as vias navegaveis baixaram

respectivamente, de 5 para 3,5% e de 2% para 1,5%;

. os aeroportos foram os que mais beneficiaram com os investimentos,

tendo registado um aumento substancial de 2,9% para 5,6%.

O aumento da procura de transportes e o relativo declinio

nos

investimentos em infra-estruturas de transporte interior fizeram

aumentar a pressdo, em especial no que se refere & capacidade

das

redes rodovidrias e ferrovidrias que, em muitos locais, atingiram o

seu ponto de saturagdo. Mesmo os grandes investimentos no sector
aeroportos se revelaram insuficientes, resultando igualmente,

5)
7
(8)

“Auto's 1n Nederland" - Central Bureau van de Statistiek, Sept. 92

Incluindo as novas construgdes, amplia¢des, reconstru¢des e renovagdes.

Fonte: CEMT-Tendéncias de investimento em infra-estruturas de transportes nos paises da CEMT
de oitenta, CEMT/COM (91) 9. cap. 4.

Excepto "Pipelines”.

dos
em

e na década
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combinagdo com mecanismos insatisfatérios de controlo do trafego
aéreo, numa pressdo sobre as capacidades existentes.

II1.4. Maiores pressdes sobre o ambiente e outras

20. O aumento da actividade de transporte ndo s6 conduz a pressdes a nivel
das capacidades, mas levanta também questdes ambientais de ambito mais
vasto. Os efeitos, sobre os transportes, da evolugdo econémica e
tecnolbgica verificada ao longo das Gltimas duas décadas fizeram
aumentar as &reas de conflito entre os transportes e o ambiente.
Estas &ereas de conflito sdo o consumo de energia, a poluigido
operacional, a intrusd3o visual, o congestionamento e o0s riscos
inerentes ao transporte de mercadorias perigosas.

21. Desde o inicio dos anos 70 que os transportes passaram a contituir um
factor fundamental a nivel do consumo de energia ndo renovavel. Ao
longo das Gltimas duas décadas o consumo de energia dos transportes
rodovidrios aumentou em 103%, o que representa um crescimento médio
anual de 3,8%, aoc passo que o consumo de energia dos transportes
aéreos aumentou de aproximadamente 93%, um aumento médio de 3,6% por
ano.

22. Os dados disponiveis relativos & poluigdo atmosférica provocada pelo
transporte rodovidrio registaram um aumento substancial ao longo das
Gltimas duas décadas no que se refere a um certo nimero de poluentes.
Os mais importantes sao as emissGes de dibxido de carbono (CO02), o
principal "gas de estufa" artificial expelido pelos veiculos a motor,
o qual aumentou em 76% entre 1971 e 1989, um aumento médio anual de

3,2%.

Meios de transporte Percentagem das emigsdes de CO2
por sector de transpggte em
relagdo ao total

1. Estrada: total 79,7%
- automéveis privados 55, 4%
- veiculos de mercadorias 22,7%
- autocarros 1,6%
2. Aviagao 10,9%
3. Caminhos-de-ferro: total 3,9%
- passageiros 2,8%
- mercadorias 1,1%
4. Vias navegaveis 0,4%
5. Outros transportes 4,3%

Fonte: consultor TNO9)

(9) TNO Policy Research, Possible Community Measures Aiming at Limiting COp Emissions in the Transportation
Sector, Delft, August 1991, p. 6-7.



23.

24.

25.

26.

27.

Os outros poluentes incluem:

. a emissdo 6xido de azoto (NOx), que contribui indirectamente para
o "efeito de estufa” e directamente para as chuvas acidas e para a
formagdo do ozono troposférico e que registaram um aumento de 68%;

. particulas prejudiciais a satde humana que aumentaram de 106%;

. emissdes de hidrocarbonetos (HC) que contribuem para o "efeito de
estufa” e para a formagao do ozono troposférico, que podem ter
efeitos carcinogéneos e que aumentaram de 41%.

As tendéncias indicam que, na hipétese de se continuar com uma
actividade econdémica como a actual, o consumo de energia e a produgao
de CO2 pelo sector de transportes aumentarao provavelmente de 24,6%
entre 1990 e o ano 2000(10),

Os transportes também provocam uma poluigdo da é&gua e do solo e
constituem uma fonte de ruido e de vibragdes.

As infra-estruturas de transportes provocam uma intrusdo dos terrenos
com um impacto permanente e muitas vezes irreversivel a nivel da
paisagem e do ambiente urbano.

Os transportes sdo responsadveis por cada vez mais situagdes de
congestionamento. Entre 1970 e 1989 o volume do trafego rodoviario
(em veiculos-Kms) duplicou quer em relagao aos automdéveis privados
quer aos veilculos de mercadorias (um crescimento médio anual de cerca
de 3,7%). Um dos principais factores que contribuiu para este
crescimento foi o aumento da aquisigdao de automéveis na Comunidade.
Com base nas tendéncias verificadas desde 1975 prevé-se que o namero
de automdédveis na Comunidade aumente, entre 1990 e 2010, de 25% a 30%.

Para além dos efeitos acima referidos, a actividade dos transportes
constitui também a causa de danos fisicos a pessoas e bens, incluindo
acidentes mortais. E impossivel quantificar os custos econdémicos
resultantes, mas, apesar dos progressos verificados em termos da
prevengdo de acidentes ao longo dos Gltimos anos, constituem ainda uma
pesada carga financeira e nao sb, a suportar pela sociedade no seu
conjunto.

Automéveis por 1000 habitantes

——aDE

400 T L —EURI2

(10) A energia na Europa, perspectivas para o futuro, Comissio das Comunidades Europeias, Setembro de 1992.
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Perspectivas, em cspecial relativamente ao ambiente

As previsdes para o futuro quanto ao crescimento da procura no dominio
dos transportes, indicam que, na hipétese de se manter a actual
actividade comercial e contando com um ambiente econdémico
relativamente favoravel, a expansdao do sector rodovidrio devera ser
bastante dinamica. Nestas circunstdncias, parece provavel verificar-se
uma quase duplicagdo da procura de transportes rodovidrios de
passageiros e de mercadorias. Apesar de os progressos tecnolégicos e
das medidas j& tomadas reduzirem o impacto ambiental, na auséncia de
outras acgbes politicas, pode ocorrer um agravamento da situagdo em
relagao a poluigao, nomeadamente as emissdes de co2, ao
congestionamento e aos acidentes. Mesmo gue um crescimento econdmico
mais lento provoque, por algum tempo, uma diminuigdo do ritmo da
deterioragdao, o risco de o desenvolvimento do sector dos transportes
se tornar, a médio ou a longo prazo, insustentdvel devido ao seu
grande impacto ambiental, continua a ser real.

II.6. A economia dos transportes

29.

30.

Muito embora a dimensdao e o desenvolvimento da actividade dos
transportes coloque problemas, revela também a importéncia deste
sector para a continua prosperidade da economia comunitéria.

A indGstria dos servigos de transportes, que sofreu apenas ligeiras
alteragdes desde o inicio dos anos 80, representou cerca de 4% do
Produto Nacional Bruto(l1l). se se tiverem em conta o transporte por
conta prdépria e privado esta percentagem eleva-se para 7 a 8%. Os
valores relativos ao emprego recolhidos ao longo da dltima década
reflectem a evolugdo da importéncia relativa dos modos de transporte,
registando-se apenas alteragdes menores a nivel do namero total de
empregados assalariados que representam entre 4 e 5% do total da
mdo-de-obra assalariada(l2). Em 1991, um total de cerca de 5,6
milhdes de pessoas trabalhavam na indistria dos transportes, segundo a
distribuigdo, por sectores, abaixo indicada.

Namero total de postos de traba-
lho em cada sector (x 1000) da
Comunidade

Sector dos transportes

1. cCaminhos-de-ferro 897,8
2. Vias navegaveis 24,2
3. Transporte rodovidrio

e outros tipos de transporte

terrestre 2509,0

4. Maritimo 217,3

5. Aviagao 349,6

6. Actividades afins 1569,9

TOTAL 5567,8
Fonte: Calculo baseado num relatério sobre a miao-de-obra na

Comunidade, 1991

(171) Eurostat, transportes, estatisticas anuais 1989, p. 3; algumas estimativas sdo superiores.
(12) Eurostat, Estatfsticas de base 1991, p. 120.
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A indistria dos equipamentos de transporte(13) constitui um dos
principais sectores industriais na Comunidade em termos de volume de
negbcios, apenas ultrapassada pela indistria alimentar. O seu sector
mais importante é constituido pela indastria dos veiculos a motor,
incluindo pegas e acessdérios, a qual representou mais de trés quartos
da produgdo do sector em 1989, seguida da indistria aeroespacial com
14%(14) Ap6s a segunda crise petrolifera no inicio dos anos 80,
observou-se um escasso crescimento até 1985. No entanto, a partir de
1985 e até h& pouco tempo, taxas de crescimento bastante superiores,
em especial nas indastrias dos veiculos a motor e aeronaatica,
constituiram alguns dos principais catalizadores do crescimento
continuo em toda a economia comunitlria, gquer em virtude do seu
préprio crescimento, quer devido ao facto de a indistria de
equipamentos de transporte constituir um dos principais clientes de um
grande numero de outros sectores industriais entre os quais as
indGstrias do ferro, do ago e do metal, da engenharia mecanica e das
indastrias eléctrica, do plastico e guimica. A evolugdo técnica
verificada em todos os sectores da indastria dos equipamentos de
transportes transformou-a numa indastria de ponta em termos de
inovagdao tecnolégica, da qual beneficia um vasto conjunto de outras
indastrias.

Estima-se em 2,6 milhdes o nimero de pessoas empregadas pela induastria
dos equipamentos de transporte(l5), o que representa cerca de 6,5% do
total do emprego industrial na Comunidade. Estima-se que, na
Comunidade, um em cada dez empregos depende directa ou indirectamente
do sector dos veiculos a motor, desde as oficinas de manutengao e de
reparagao até fornecedores de terceiros.

Para além de constituir, por si 86, uma indastria importante, a
indGstria dos equipamentos de transporte & de importancia vital para o
bom funcionamento de outras indistrias transformadoras e de servigos
que dependem da disponibilidade de equipamentos de transporte modernos
e eficazes.

Por Gltimo, a indastria dos servigos de transporte é essencial para a
integragdo da Comunidade, para o seu rendimento econdémico e para a
mobilidade dos seus cidaddos. Os problemas das regides mais
periféricas demonstram gque as desvantagens geogridficas podem ser
exarcerbadas pela insuficiéncia de transportes, que tem como
consequéncia para as economias afectadas uma falta de competitividade
e dificuldades a nivel do estabelecimento de contactos de mercado.
Se o sistema de transportes da Comunidae deixasse de funcionar
adequadamente em virtude das pressdes de crescimento, tal nado deixaria
de ter um sério impacto negativo em toda a Comunidade.

(13) Veiculos a motor (incluindo pegas e acessérios), construgdo naval, material rolante para caminhos-de-
ferro, ciclomotores e motociclos, equipamento aeroespacial.
(14) Panorama das indistrias Comunitarias 1991-1992, Capftulo 13. A producdo relativa dos outros sectores é:
construgdo naval 4,5%, caminhos-de-ferro e tranvias 1,6%, bicicletas e motociclos 1,3%, outros 2%.
(15) Dados relativos a 1989; Panorama das Industrias Comunitarias. Suplemento estatfstico 1992, Capftulo 13.

(2:
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III.1l. OBJECTIVOS DA POLITICA COMUM DOS TRANSPORTES

35.

36.

37.

38.

Em conformidade com o artigo 742 do Tratado CEE os objectivos
fundamentais da PCT sdc os do préprio Tratado. Estes objectivos sio
enunciados no artigo 22 e, segundo o Acordo de Maastricht, consistem
na promogdo, em toda a Comunidade, de um desenvolvimento harmonioso e
equilibrado das actividades econémicas, um crescimentoc sustentdvel e
ndo inflaccionista que respeite o ambiente, um alto grau de
convergéncia dos comportamentos das economias, um elevado nivel de
emprego e de protecgdo social, o aumento do nivel e da qualidade de
vida, a coesdao econémica e social e a solidariedade entre os
Estados-membros. Para além disso, conforme estabelecido pelo Tribunal
de Justica Europeu no Acordio 167/73(16), o artigo 742, referindo-se
expressamente aos artigos 22 e 32, estabelece a aplicagdo das
disposigdes gerais do Tratado ao sector dos transportes, excepto no
caso de derrogagdes especificas. As disposigdes especificas sobre
transportes ndo estabelecem regras que contrariem as disposiges
fundamentais do Tratado, tais como as que se referem ao
estabelecimento de um mercado comum, contribuindo, muito pelo
contrdrio, para as aplicar e complementar.

O desenvolvimento da PCT também deve dar resposta a um conjunto de
questdes de cardcter mais vasto tais como a diminuigdo dos recursos
naturais e a degradagdo ambiental a nivel global. Mesmo antes da
Cimeira do Rio, a Comunidade comprometeu-se, na Declaragdo de Dublim
de Junho de 1990, a aplicar os principios do desenvolvimento
sustentdvel. Esse compromisso foi desenvolvido pela Comissdo no seu
Quinto Programa da Acgdo sobre o Ambiente, e que identificou a
importancia da integracdo das questdes do ambiente e dos recursos nas
politicas sectoriais. O sector dos transportes reveste-se de especial
importancia neste contexto. O "efeito de estufa", por exemplo,
directamente ligado & utilizagao de energia e as emissdes de C02, &
sem divida de enorme importdncia. A Comunidade estabeleceu objectivos
claros para a estabilizacdo dos niveis de C02 e o sector dos
transportes constitui um elemento importante a nivel dos esforgos
necessdrios para alcangar o objectivo da estabilizagao dos niveis de
1990 até ao ano 2000. Por dltimo, nos termos do Acordo de Maastricht,
o artigo 130r do Tratado obriga a Comunidade a integrar a protecgao
ambiental na definigdo e aplicagdo de outras politicas comunitérias,

incluindo a dos transportes.

Para além disso, a formulagdo e a aplicagdo da PCT deverd, em
conformidade com o artigo 130 do Acordo de Maastricht, ter em devida
conta o reforgco da coesdo econdmica e social da Comunidade, em
especial através da reducdo das disparidades entre regides e do atraso
das regibdes menos favorecidas. A relacdo entre a melhoria das
infra-estruturas de transporte e a acessibilidade das diversas regides
deve ser vista a luz das consequéncias de que se pode revestir para a
planificagdo das 4dreas residenciais e dos nicleos de emprego, as zonas
de produgdo e as 4reas de consumo, bem como o volume do trdfego e a
sua organizagdo. O fornecimento de infra-estruturas de transporte,
incluindo projectos dentro das zonas assistidas, e o desenvolvimento
das redes transeuropeias deverdo ser cuidadosamente planeadas de modo
a eliminar desequilibrios e garantir uma mobilidade eficaz.

No que se refere ao dominio dos transportes, estes objectivos exigem,
por consegquinte, o desenvolvimento de politicas destinadas a assegurar
que o sector dos transportes beneficie completamente das disposigdes
do Tratado sobre o mercado uUnico e que as diferentes componentes

(16) Acordio do Tribunal de Justigca de 4.4.74; Processo n*® 167/33; CTIE. 1974, p. 367.
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geogrdficas da cComunidade beneficiem de sistemas de transportes que
fornegam servigos de modo eficaz, seguro e nas melhores condigdes
ambientais e sociais possiveis, respeitando integralmente os
objectivos da polftica comunitdria do ambiente.

A eficdcia dos transportes exige que, com base num funcionamento
correcto do mercado interno, num desenvolvimento de redes
transeuropeias de transportes e nas possibilidades oferecidas pelas
melhores tecnologias disponiveis, as pessoas e as empresas tenham
acesso a meios de deslocagdo que, na medida do possivel, correspondam
em termos de qualidade e desempenho, Aas suas necessidades e
expectativas. O acesso a tais recursos deve realizar-se ao mais baixo
custo possivel, tendo em conta a sua manutengdo e desenvolvimento a
longo prazo. Simultaneamente, os servigos de transportes devem ser
seguros tanto do ponto de vista do utilizador como de terceiros que
estejam sujeitos a riscos. Devem também ser fornecidos em condigdes
gue promovam a coesdo social da Comunidade.

Por 1dltimo, os sistemas de transporte devem contribuir para a
protecgdo do ambiente e, em especial, para a solucado das principais
ameagas ambientais tais como o "efeito de estufa" e para um
desenvolvimento sustentdvel. A realizagdo de todos estes objectivos
implica que, como regra geral, todos os utilizadores dos transportes
devem suportar os custos integrais, internos e externos, dos servigos
de transporte que utilizam mesmo se, em alguns casos, tais custos
forem suportados pela sociedade de modo a auxiliar os mais
necessitados. A internalizagdo dos custos externos, em especial, deve
constituir um dos principais elementos de uma politica de transportes
que integre a protecgdo do ambiente.

III.2. ABORDAGEM GLOBAL

40.

Esta abordagem, que pode ser resumida como a procura de uma mobilidade
sustentdvel , exige um programa global que inclua:

a) O reforgo continuo e o funcionamento correcto do mercado interno
de modo a facilitar a livre circulagdo de mercadorias e pessoas na
Comunidade;

b) Uma transicdo da eliminacdo de obstdculos regulamentares
artificiais para a adopcdo de um equilibrio correcto de politicas
que promova o desenvolvimento coerente de sistemas integrados de
transportes para o conjunto da Comunidade, utilizando a melhor
tecnologia disponivel;

¢) O reforgo da coesdo econdmica e social através da contribuigédo
prestada pelo desenvolvimento de infra-estruturas de transporte ao
nivel da redugdo das disparidades entre as regides e do
estabelecimento de ligagdes entre as regides insulares, encravadas
e periféricas e as regides centrais da Comunidade;

d) Medidas destinadas a garantir gque o desenvolvimento destes
sistemas contribua para um modelo de desenvolvimento sustenté-rel
respeitando o ambiente e, em especial, contribuindo para a solugédo
dos principais problemas ambientais, tais como a limitagao do C02;

e) Acgdes destinadas a promover a seguranga;

f) Medidas no dominio social;
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g) O desenvolvimento, sempre que necessdrio, de relagdes adequadas
com paises terceiros, dando prioridade aqueles nos quais o
transporte de mercadorias ou de pessoas seja de importdncia para o
conjunto da Comunidade.

A adopgdo de um tal programa global exige uma andlise das questdes gque
surgem no sector dos transportes de modo a identificar aquelas em que
pode ser necessdria uma iniciativa da Comunidade, tendo em conta o
principio da subsidiaridade. Quais as ac¢des que devem ser propostas a
nivel comunitdrio, porque apenas a Comunidade pode resolver o
problema ou porque estd melhor colocada para o fazer?

Nos préximos capitulos pretende-se encontrar uma resposta para esta
questdo no que se refere a cada uma das principais 4dreas de actividade
que constituem o programa global, em conformidade com os seguintes
principios decorrentes das disposigdes do Acordo de Maastricht(17),

No que respeita a preparagao de novas acgdes comunitdrias no dominio
dos transportes, deve estabelecer-se uma distingdo entre as matérias
relativamente as quais a Comunidade dispde de competéncia exclusiva e
aguelas em que as competéncias sdo repartidas com os Estados—-membros.

No que se refere as 4dreas de competéncia exclusiva, nomeadamente a
realizagdo e funcionamento do mercado interno no dominio dos servigos
de transporte e relagbes de transportes com pafses terceiros, que
assumem uma importdncia cada vez maior, a Comunidade é obrigada a
realizar os objectivos que lhe foram atribufidos, sendo a necessidade
de acgdo estabelecida pelo préprio Tratado. No entanto, e mesmo nestas
dreas, as accgdes comunitdrias ndo devem, em conformidade com o
principio da proporcionalidade, ir além do que ¢é necessirio para
alcangar os objectivos do Tratado, devendo o modo de intervengdo da
comunidade ser avaliado sob este ponto de vista.

Nas 4dreas de competéncias repartidas tais como as redes de transporte
e certos aspectos de seguranga, € em primeiro lugar necessdario
estabelecer a necessidade de uma acgdo comunitdria, tendo em conta o
contexto da acgdo no &ambito do sistema do Tratado. No dominio dos
transportes, diversas possiveis iniciativas poderdo contribuir para o
funcionamento harmoniose do mercado interno dos servigos de
transportes, a politica comum dos transportes, a obrigagdo de integrar
a protecgdao ambiental e acgdes comuns de coesdo econdmica e social.
Nestas 4dreas, o empenhamento politico com vista a uma acgéo
comunitdria € muito forte. Para além disso, deveradao ser aplicados, de
modo a distinguir as questdes relativamente a&s quais se justifica uma
acgdo comunitdria, critérios tais como as dimensdes transfronteiras de
um problema de transportes, a dificuldade de os Estados-membros
poderem resolver isoladamente a questdo, juntamente com o risco de
distorgdes da concorréncia se o fizerem, e o valor acrescentado e
custo limitado de acgdes complementares a nivel regional ou nacional,
por parte da comunidade. Mais uma vez, serd também necessdrio, numa
segunda fase, avaliar o modo de intervengdo da Comunidade, em
conformidade com o principio da proporcionalidade. A utilizagdo de
instrumentos relativamente flexiveis tais como linhas de orientagao
para as redes e medidas afins, bem como o desenvolvimento continuo de
abordagens eficazes de modo a permitir a realizagdo de objectivos
comunitdrios através de organizagdes e instrumentos internacionais
demonstrardo ser extremamente Uteis neste contexto.

(17)

Para uma explicagdo mais completa pode consultar-se o Principio
de Outubro de 1992.

da Subaidiaridade, SEC (92) 19%0 final,

27
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No gque respeita a gestdo e controlo das acgbes comunitdrias, o
objectivo consistird, tal como no passado, na mdxima descentralizagao
compativel com a realizagdo dos objectivos e obrigagdes comunitdrias.
Pela sua prépria natureza, a utilizagdo da directiva e de linhas de
orientagdo no que se refere as redes facilitard esta tarefa. Em
matéria de controlos, para além das 4reas em que a Comunidade dispde
de responsabilidade prépria, como é o caso do orgamento comunitdrio ou
a aplicagdao da legislagdo comunitdria pelos Estados-membros, serd
atribuida especial importédncia a acgdo das autoridades nacionais,
tendo a intervengdo comunitdria por objectivo um aumento da eficicia
desses controlos sempre que tal se revele necessario.
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A CONCLUSAO, REFORGCO E FUNCIONAMENTO CORRECTO DO MERCADO INTERNO

Iv.l1.8. Generalidades

46 .

47.

A adopgao da legislagao necessdria para a realizagdo de um mercado
interno no sector dos transportes, em conformidade com o Acto Unico
Europeu, estd agora praticamente realizada. Estard assim em vigor um
quadro legislativo que fornega uma base juridica, em especial para o
fornecimento de servigos de transportes sem discriminagdes em virtude
da nacionalidade ou local de estabelecimento. Uma vez que as regras
gerais sobre o direito de estabelecimento também se aplicam aos
transportes e como as restrigdes de capacidade foram em grande parte
eliminadas ou limitadas apenas a medidas de salvaguarda, as empresas
de transporte devem, por conseguinte, poder beneficiar do mercado
interno e funcionar do modo que julquem mais eficaz. Podem fazé-lo
com base em condigSes de concorréncia que foram harmonizadas num certo
nimero de dominios, tais como os requisitos de seguranga, as
especificagbes técnicas e as normas profissionais. Para além disso, o
transporte por conta prépria de pessoas e de mercadorias, efectuado
quer por individuos quer por empresas, foi também libertado de muitas
das restrigdes a que estar submetido. Esta liberdade foi também
facilidada através iniciativas tais como as regras comuns sobre
seguros e cartas de condugdo, bem como no dominio da seguranga, normas
harmonizadas relativas, por exemplo, ao porte do cinto de seguranga.

A conclusdo, o reforgo e o funcionamento correcto do mercado Gnico
dos servigos de transporte continuard sem divida a constituir uma das
componentes principais da PCT.

IV.1.b Aplicagdo das medidas de 1992

48.

49.

50.

Em primeiro lugar é necessdrio assegurar que as medidas adoptadas no
ambito do programa de 1992 para a realizagdo do mercado interno sejam
correctamente aplicadas, ndo devendo subestimar-se a magnitude desta
tarefa. A legislagédo contém disposigdes cuja aplicagdo exige mais do
que a simples eliminagdo de restrigSes nas legislagdes nacionais.

No dominio do transporte interno, por exemplo, podem surgir situagdes
relativamente as quais possa ser necessdrio empregar os mecanismos de
crise previstos para o transporte rodovidrio de mercadorias e de
pessoas.

No dominio dos caminhos-de-~ferro, os direitos de acesso as
infra-estruturas concedidos aos grupos internacionais de
caminhos-de-ferro e para fins do transporte combinados internacional,
implicam que os grupos e as empresas em causa celebrem acordos néo
discriminatérios sobre as variadas questdes administrativas, técnicas
e financeiras necessdrias para assegurar uma gestdo correcta e segura
do respectivo tréfego(18). celebragdo de tais acordos pode levantar
questdes de alguma complexidade e sensibilidade. Por esse motivo é
necessdrio gque a Comissdo esteja em contacto com as entidades
directamente envolvidas de modo a poder ajudd-las a encontrar o mais
depressa possivel solugdes vidveis, processo esse que ja teve inicio.
Tendo em conta as discussdes 3jd& iniciadas, a Comissdo decidird se
serdo ou nadc necessarias outras acgbes e a forma de que as mesmas se
devem revestir.

(18) Artigo 10°* da Directiva 91/440/CEE do Concelho de 29.7.91 (JO L 237, 24.8.91).
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No dominio da aviagdo civil, a Comissdo tem um certo nimero de
responsabilidades no que se refere a execugdo do terceiro pacote de
liberalizagdo, podendo ter gque pronunciar-se sobre a interpretagiao
correcta da legislagdo sobre a concessdo de licengas a transportadoras
aéreas sempre que os certificados de operador aéreo tenham sido
recusados pelas autoridades nacionais responsdveis pela concessdo de
licengas(lg). Pode também ter gque decidir se sdo justificadas as
decisdes tomadas pelas autoridades nacionais e gque restringem o
exercicio dos direitos de tradfego por razdes de distribuigdo do
trdfego entre aeroportos no ambito de um sistema aeroportudrio ou por
existirem sérios problemas de congestionamento ou ambientais(20). por
dltimo, a Comissdo pode ter que decidir sobre queixas relativas a
tarifas aéreas excessivamente elevadas ou a diminuigbes continuas dos
niveis das tarifas que causem prejuizos generalizados(zl). Neste
sentido publicard, na forma adequada, os métodos que pretende utilizar
para avaliar se as tarifas aéreas sdo demasiado elevadas ou demasiado
baixas. Tal permitird aos interessados prever como funcionard o
mecanismo de queixas reduzindo assim o© nimero de dueixas
injustificadas.

Para além destas tarefas especificas, a aplicagdo correcta da
legislagdo comunitdria deverd ser verificada no que se refere a todos
os modos e, se necessdrio, serdo tomadas medidas para assegurar a
conformidade das legislagodes, regulamentos e procedimentos
administrativos nacionais. Para além disso, para evitar gque sejam
contrariados os efeitos esperados das medidas de 1992, terd de se
assegurar que instalagdes tais como os portos, os aeroportos e os
terminais de contentores possam ser utilizados tdo eficazmente quanto
possivel em condigdes de acesso e de utilizagdo ndo discriminatérias.

Afinal de contas, faz pouco sentido passar tantos anos a adoptar
legislagdo comunitdria se, uma vez adoptada, a mesma ndo for tomada a
sério e ndo for correctamente aplicada. Deve no entanto notar-se que,
no dominio dos transportes, esta actividade consiste principalmente em
assegurar a conformidade das regqulamentagdes nacionais com a
legislagdo e objectivos comunitdrios e ndo em intervengdes em
processos envolvendo determinadas empresas de transporte ou
transacgdes, uma vez que estes sdo sobretudo da responsabilidade das
autoridades nacionais e locais. As possiveis intervengdes no dominio
da aviagdo civil relativamente a emissdo de licengas, rotas e tarifas
sdo as excepgbes necessdrias, mas ndo a regra. As mesmas foram
consideradas necessdrias pelo legislador comunitdrio de modo a
assegurar que algumas decisdes importantes possam ser sujeitas a uma
verificagdo independente.

IV.l.c. Regras do Tratado de aplicacéo geral

54.

Artigo 13° do Regulamento do Consleho (CEE} n® 2407/92 de 23.7.92 (JO L 240, 24.8.92).
Artigo 8° e 9° do Regulamento do Conselho (CEE} n® 2408/92 de 23.7.92 (JO L 240, 24.8.92).
Artigo 7° do Regulamento do Conselho (CEE) n°® 2409/92 de 23.7.92 (JO L 240, 24.8.92).
Acordao do Tribunal de Justiga de 30.4.86, Processos conjuntos 209-213, CcTJE, 1986, p. 1457.

O correcto funcionamento do mercado interno no sector dos transportes
é garantido ndo s6 pelas disposigdes do capftulo do Tratado relativo
aos transportes, mas também pelas suas regras de aplicagdo geral, em
especial as da concorréncia(?2), o sector dos transportes poder4d,
com efeito, colocar problemas especiais a este respeito ao longo dos
préximos anos.
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Em primeiro lugar, as caracteristicas econémicas e técnicas das
actividades de transporte podem levantar questdes relativas a
aplicagdo correcta das regras da concorréncia. Os sistemas de
transportes baseados na exploragdo de redes unicas tendem para
situagbes de monopSlio ou de oligopélio. Os sistemas integrados,
incluindo em especial os transportes intermodais, podem exigir um
esforgo de cooperagdo através de acordos entre diferentes operadores
econémicos. As obrigagdes de servigo piblico tendem a envolver a
concessido de direitos especiais ou exclusivos correspondentes. Por
dltimo, as entidades transportadoras dependem frequentemente de
financiamentos pidblicos, incluindo subvengdes, alguns das quais podem
ndo ser compativeis com o funcionamento do mercado interno. Todas
estas tendéncias significam que a aplicagdo das regras da concorréncia
no dominio dos transportes é de importadncia fundamental para a
eficdcia do sector e que, simultaneamente, devem continuar a ter em
conta as suas caracteristicas especificas.

Em segundo lugar, num futuro préximo, os mercados de transportes na
Comunidade abrir-se-do gradualmente a um maior grau de concorréncia
nao sé em relagdo aos servicos entre Estados-membros, mas também no
interior dos seus anteriores mercados nacionais, muitos dos quais sdo
tradicionalmente protegidos. Este processo de liberalizagdo provocara
importantes alteragbes a medida que os operadores e os responsiveis
politicos se forem adaptando a escala e aos desafios de um verdadeiro
mercado dnico. Prevé-se gque os operadores mais dindmicos realizem
economias no que se refere as dimensdes e ambito das suas empresas de
modo ‘a defenderem as suas actuais posigdes no mercado e explorarem as
novas oportunidades gque vao surgindo. Também se procurard um aumento
da produtividade através da modernizagdo tecnolégica, uma vez que
algumas destas alteragbes estdo também associadas a uma resposta da
inddstria as exigéncias ambientais e de seguranga.

Deste modo pode-se prever que o sector dos transportes sofreréa
importantes alteragdes estruturais que incluirdo a chegada de novos
operadores a certos mercados e, simultaneamente, novas relagdes entre
empresas de transportes, bem como diferentes tipos de concentragdes.
Serdo feitos novos investimentos nos sectores piblico e privado.
Prevé-se que as entidades competentes a nivel nacional e regional déem
a sua assisténcia a este processo de adaptacdo através dos diferentes
meios de que dispdem, incluindo medidas financeiras, e gque nalguns
casos estardo dentro do ambito do disposto no Tratado em matéria de
auxilios. As politicas da Comunidade sobre concentragdes, acordos e
acgdes concertadas entre empresas, terdo consequentemente um papel
vital a desempenhar. O mesmo € vidlido tanto em relagdo aos auxilios
de Estado como em relagdo aos direitos especiais e exclusivos. A
Comunidade deve garantir que o processo de adaptagdo ao mercado uUnico
seja efectuado em condigdes que evitem distorgdes de mercado, permitam
aos participantes uma oportunidade razodvel para competir e permitam
aos utilizadores beneficiarem das vantagens decorrentes de
organizagdes industriais competitivas. Estes elementos sdo essenciais
a4 realizagdo do objectivo fundamental da Comunidade no dominio dos
transportes: sistemas de transporte que fornecam servigos eficazes,
sequros e nas melhores condigdes ambientais e sociais possiveis.

A comunidade dispde jd& de uma série de instrumentos relativos aos
auxilios de Estado no sector dos transportes, alguns dos quais datam
dos anos 60. sSituagdes semelhantes em diferentes subsectores séo
muitas vezes tratadas de modos diversos, enquanto os mais recentes
desenvolvimentos nem sempre sdo correctamente reflectidos. Os
instrumentos devem deste modo ser reexaminados com vista a sua
racionalizagdo e actualizacgio.
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No que respeita A transparéncia, a Comissdo tenciona desenvolver um
inventdrio dos auxflios em vigor em beneficio de todos os modos de
transporte. Tal permitird gque sejam feitas avaliagdes periddicas
sobre a dimensao e natureza dos apoios financeiros piblicos ao sistema
de transporte. Para permitir que tal inventdrio seja um reflexo
melhor da forma com os diferentes auxilios sido concedidos, o mesmo
propord também medidas destinadas a aumentar, se for caso disso, a
transparéncia da contabilidade financeira das entidades responséiveis
pelo fornecimento das infra-estruturas e servigos de transportes. Foi
O que se consequiu ji& fazer no que se refere as empresas de
caminhos-de-ferro e, noutros subsectores, as informagdes jéa
disponiveis podem muito bem ser suficientes. Mas existem dominios nos
quais as informagdes disponiveis deixam muito a desejar, tornando
dificil a avaliagdo da dimensdo e impacto dos auxilios de Estado, por
exemplo, quando as autoridades puiblicas efectuam investimentos em
infra-estruturas gque podem ser compativeis <com as regras da
concorréncia. Os portos e outros terminais sdo um exemplo deste tipo
de situagdo. serdo, por consegquinte, preparadas medidas com vista a
aumentar a transparéncia da suas contabilidades, tendo em conta os
diferentes tipos de organizagao dos portos e os seus variados
estatutos juridicos. E essencial uma transparéncia badsica deste tipo
para uma aplicagdo correcta das disposigdes comunitdrias relativas
aos auxilios.

No dominio da notificagdo de novos auxilios deveria ser possivel
trabalhar simultaneamente em duas direcgodes.

Por um lado, € desejavel alargar a categoria de auxilios que nao
exigem uma notificagdo e um exame prévios em conformidade com o ne 3
do artigo 932 do Tratado. Os Regulamentos 1191/69 e 1107/70 prevéenm,
para alguns tipos de auxilios no dominio dos transportes interiores,
nomeadamente aqueles que constituem uma compensagdo de obrigagdes de
servigo piblico, que os mesmos apenas est@o sujeitos & exigéncia de
serem posteriormente notificados. Agora gque foi reconhecida a
necessidade e legitimidade das obrigagdes de servigo piblico no
dominio da aviagao civil e da cabotagem maritima no contexto do
programa de 1992, deve considerar-se a possibilidade de propér um
tratamento idéntico para tais 4dreas. Tais isengdes reconheceriam que
este tipo de auxilios ndo perturba o funcionamento normal do mercado e
podem, por consequinte, ser decididos pelas autoridades a nivel
nacional ou local.

Deve também considerar-se, neste contexto, a elaboragdo de uma
proposta para a adopgdo de uma regra “de minimis" aplicével, de um
modo geral, aos auxilios concedidos no sector dos transportes, a qual
em virtude da sua dimensdo limitada também ndo deverd ter efeitos
negativos a nivel do funcionamento do mercado interno.

Na direcgdo inversa, os factos demonstraram que os auxilios assumem
diversas formas, nem sempre evidentes, especialmente no contexto de
operagbes financeiras complexas relativas a abertura de mercados
anteriormente fechados a concorréncia ou a privatizagao de empresas de
transportes. Serd por conseguinte dada atengdo ao desenvolvimento de
regras que clarifiquem as exigéncias de notificagdo prévia no caso de
algumas operagdes deste tipo de modo a assegurar que seja notificada
gualquer intervengdo financeira que constitua de facto um auxilio.
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Por Ultimo, as orientagdes que a Comissdo publicou(?3) relativamente
aos critérios que utiliza para avaliar os auxilios de Estado, serido
revistas de modo a adapti-las as condigdes actuais. Também se
aproveitard a oportunidade para examinar se ndo serdo necessdrias
guaisquer outras alteragbes a actual legislagdo comunitdria. Tais
exercicios revestem-se de especial valor uma vez gque fornecem as
autoridades nacionais e locais e aos operadores de transporte em
causa, uma indicagdo sobre o &mbito permitido para as medidas
projectadas para os apoiar especialmente nos periodos de adaptagdo a
novas condigbes. Tendo em conta as caracteristicas muito diferentes
dos diversos subsectores dos transportes, também serd necesséirio
abordar separadamente cada subsector, muito embora tomando como base
principios comuns que assegurardo a coeréncia da abordagem geral da
PCT no que se refere aos auxilios. A questdo dos auxilios no contexto
do transporte intermodal €& analisada mais pormenorizadamente no
capitulo IV.2.b. mais adiante.

IV.l.d. Evolugdo legislativa complementar do mercado interno

65.

66.

67.

68.

A adopgdo das medidas incluidas no programa de 1992 ndo marcard o fim
da legislagdo comunitdria relativa ao mercado interno dos servigos de
transportes.

Algumas medidas adoptadas com vista ao mercado interno prevéem jid a
continuagdo da actividade legislativa. Por exemplo, no dominio dos
caminhos-de-ferro, estdo previstas outras acgdes tendo em conta o
desenvolvimento dos caminhos-de-ferro, em especial, no dominio do
transporte internacional de mercadorias(24), Disposi¢cdes semelhantes
foram também ou serdao adoptadas no que se refere, nomeadamente, a um
sistema permanente de observagdo dos mercados para o transporte de
mercadorias por caminho-de-ferro, estrada e vias navegdveis; servigos
rodovidrios de passageiros; vias navegdveis; e, no sector maritimo,
regulamentagdo relativa as tripulagées para a cabotagem insular e
quaisquer outras medidas necessdrias no contexto da liberalizagado da
cabotagem. O programa de acgdo constante do Anexo III identifica
medidas deste tipo.

Nos casos em que a actual legislagdo comunitdria prevé expressamente
outra actividade legislativa, a Comissdo tenciona apresentar as
propostas necessdrias a luz das condigbes existentes no momento.
Determinard também, tendo em conta a dimensdo de proporcionalidade
inerente ao principio da subsidiaridade, gqual a melhor maneira de
realizar os objectivos em questao.

A comissdo procederd também a uma revisdo do funcionamento da
legislagdo comunitdria com vista a determinar se os objectivos do
mercado interno em matéria de servigos de transportes estdo a ser
eficazmente alcangados. Para além disso, a legislagdo comunitaria
inclui também obrigagdes de a Comissdo rever o funcionamento da
legislagdo comunitdria apesar de nado conter gualquer referéncia
explicita a possiveis iniciativas futuras. Por exemplo, sdo pedidos
relatérios sobre a aplicagao dos regulamentos do Conselho no que se

(23)

(2¢)

Memorando n® 3 sobre a evolugio da politica nos transportes aéreos da Comunidade, COM (84) 72,
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refere ao acesso ao mercado e as tarifas no dominio da aviagio
civil(25). o mesmo se aplica a execugdo dos regulamentos de 1986
sobre navegagéo(zs) e Aa regulamentagido sobre gquestdes sociais no
dominio do transporte rodovidrio tais como a relativa aos perifodos de
condugao(27). O possivel acompanhamento destes relatérios com
propostas de iniciativas seri decidido na altura conveniente.

69. Para além disso, o programa de 1992 incidiu em prioridades
conhecidas. contudo, os problemas que foram postos de lado por terem
uma importéncia secunddria, ou que simplesmente ndo foram previstos,
podem agora merecer uma certa atengdo. Serd necessirio estabelecer,
em fungdo das condigdes actuais ou das condigbes que se venham a
verificar no futuro, qual o tipo de iniciativa que melhor pode
realizar os objectivos do Tratado. As 4reas que exigem uma anilise
incluem a aviagdo em geral, os servigos de taxi, os transportes de
seguranga, as ambulédncias, os transportes por conta prépria e o
aluguer de vefculos a motor. No que respeita a harmonizagdo, a
abertura dos mercados nacionais exige um exame continuo da
necessidade de medidas comunitdrias para resolver os problemas que as
medidas de liberalizagdo ndo resolvem por si préprias através do
funcionamento do mercado interno. Na verdade, estes problemas podem
agravar-se em virtude do desenvolvimento da concorréncia directa
entre operadores sujeitos a sistemas regulamentares nacionais ou
regionais ainda divergentes em matérias tdo diversas como a
organizagdo do mercado, impostos e outros encargos, requisitos
técnicos, obrigagdes sociais, ambientais e de seguranga, regimes de
responsabilidade civil, etc. Estas questdes sio analisadas com maior
profundidade nos préximos capitulos, uma vez que é necessidrio examina-
las a 1luz dos principais acontecimentos com um impacto decisivo
sobre o desenvolvimento do sistema de transportes da cComunidade e,
consequentemente, sobre as disposigdes da PCT no que se refere ao
funcionamento do mercado interno em matéria de servigos de
transportes.

IV.l.e. Informagdes e andlise do funcionamento do mercado

70. A justificagdo de futuras iniciativas e o seu possivel conteiddo
dependem, em grande medida, da disponibilidade de informagdes
relevantes sobre o funcionamento do mercado dos servigos de
transporte e dos diferentes sistemas de transportes de que o mesmo
depende. Tal aplica-se as medidas gque dizem directamente respeito
ao funcionamento do mercado e também a outros possiveis
desenvolvimentos da PCT.

71. Em relagdo as estatisticas sobre o transporte interior de
mercadorias, a recolha da informagdes estatfsticas €é coordenada pelo
Eurostat em conformidade com quatro directivas do conselho(28) . as

informagdes s&do obtidas pelos institutos nacionais de estatfisticas ou
pelas administragdes nacionais de transportes em relagdo aos
transportes rodovidrios e por vias navegdveis e pelas empresas de
caminho-de-ferro em relagdo aos dados sobre transportes ferrovidrios.

(25) Artigo 13° do Regulamento 2408/82 (JO L 240 de 24.8.92) e Artigo do Regulamento 2409/92 (JO L
24.8.92).
(26) Artigo 11* do Regulamento (CEE) n® 4055/86 de 22.12.86 (JO L 378 de 31.12.86).
(27) N* 1 do Artigo 16° do Regulamento (CEE) n*® 3820/85 de 20.12.8S5 (JO L 370, 31.12.85).
(28) Directiva do Conselho 78/546/CEE de 12.06.78 (JO L 168/29, 26.06.78)
Directiva do Conselho 89/462/CEE de 18.07.89 (JO L 226/8, 03.08.89)
Directiva do Consleho 80/1177/CEE de 04.12.80 de 04.12.80 (JO L 350/23, 23.12.80,.
Directiva do Conselho 80/1119/CEE de 17.11.80 (JO L 339/30, 15.12.80}
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A responsabilidade pela recolha dos dados e a metodologia do
levantamento compete e continuard a competir essencialmente aos
Estados-membros e as suas redes nacionais de fontes estatisticas.

Existem informagdes actualmente dispersas, incompletas, inconsistentes
e, frequentemente, com um nivel de gqualidade muito desigual. ©
sistema "tempordrio" de observagdo dos mercados de transporte de
mercadorias por caminhos-de-ferro, estrada e vias navegdveis continua
em vigor em conformidade com a resolugdo do Conselho de 21 de Margo de
1992(29) a fim de fornecer informagdes sobre a evolugdo dos mercados
de transporte interior. Nos outros sectores ndo existem mecanismos
deste tipo e as informagdes sdo recolhidas quando as circunsténcias o
exigem a partir de uma variedade de fontes incluindo os servigos de
estatistica, institutos de investigagdo, consultores, organizagdes
industriais e operadores de transportes. Foi sugerido que, de modo a
melhorar tal situagdo, fosse criado um observatério de transportes,
com vista ao fornecimento sistemdtico de informagdes relevantes.

No entanto, o trabalho gque estd actualmente a ser feito para alargar
o Sistema Europeu de Informagdes Estatisticas sobre Transportes
baseia-se numa abordagem global destinada a melhorar a
comparabilidade entre os diferentes modos de transporte e toma em
consideragdo todos os modos. Estd a ser desenvolvido um esforgo
significativo para alargar a cobertura do trabalho estatistico
existente para incluir, no &ambito do Programa-quadro sobre
estatisticas, outros sectores de transportes tais como o transporte
combinado, maritimo, aéreo e de passageiros bem como a seguranga dos
transportes.

Apesar de serem desejiveis novas iniciativas neste dominio, tais como
as acgdes langadas com vista & criagdo de um Centro Europeu de
Andlise Prospectiva sobre Infra-estruturas, ndo seria prético tentar
centralizar a funcdo de recolha e de andlise de todos os dados sobre
transportes num “"observatério" central tal como foi proposto. Em vez
disso seria preferivel promover a cooperagdo dos organismos envolvidos
nesta 4rea, existentes ou a criar, desenvolvendo uma rede entre os
mesmos. Para tal fim serd efectuado, ao abrigo do programa EURET, um
levantamento dos dados nacionais e uma recolha de outros dados e
previsdes com vista & avaliagdo das possibilidades de cooperagido e
coordenagdo. A luz dessa avaliagdo, serdo tomadas iniciativas partindo
da base j& existente. O futuro do actual sistema comunitdrio de
observagdo do mercado deve ser decidido com base nestes
desenvolvimentos.

DA ELIHINAQKO DOS OBSTACULOS ATE A UM SISTEMA EFECTIVAMENTE INTEGRADO

DESEQUILIBRIOS E INEFICACIAS

DESEQUILIBRIOS MODAIS

Tal como foi referido no capitulo II, o desenvolvimento econémico, a
importancia crescente dos servigos e grandes alteragdes sociais e
econémicas tém contribuido para uma expansdo considerdvel do sector
dos transportes. A realizagdo do mercado interno, incluindo a
eliminagdo das restrigbes a cabotagem, a criagdo do Espago Econdmico
Europeu e a evolugdo para uma economia de mercado nos paises da Europa

(25) JO N® C 86/4 de 7 de Abril de 1892
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Central e oOriental, e na antiga Unido Soviética contribuirio
certamente para uma expansdo ainda maior. A expansdo do sector dos
transportes provocou contudo diversos problemas: o crescimento
produziu ou exacerbou um certo nimero de desequilibrios e de
ineficAcias no conjunto do sistema de transportes e também em cada um
dos modos de transporte. Apesar do considerdvel sucesso dos
transportes a nivel da satisfagdo da procura, a integragdo inadegquada
dos modos impede aos utilizadores algumas alternativas prédticas aos
servigos actuais. A capacidade inadequada em alguns modos produz
congestionamentos e prejufzos ambientais ao mesmo tempo que, em outros
modos, existem capacidades sub-utilizadas. Redes inadequeadas ou
incompletas provocam engarrafamentos nalgumas zonas; noutras, impedem
uma completa integragdo das regides periféricas no mercado tnico.

Estes desequilibrios e ineficdcias n&o causam apenas dificuldades e
frustagdes, sdo inaceitdveis para um segmento cada vez maior da
opinido piblica. Se nado forem corrigidos, ameagam prejudicar o
desenvolvimento da comunidade, atrasando o processo de integragido
econdmica e afectando negativamente a sua competitividade
internacional.

Sector rodovédrio

76.

77.

Uma das razdes importantes que estiveram na origem dos desequilibrios
e das ineficdcias é o facto de os utilzadores dos transportes nido
terem sido adequadamente confrontados com a totalidade dos custos das
suas actividades e de a construgdo das infra-estruturas de
transportes ndo ter estado a altura das necessidades existentes. A
tomada de decisdes caso por caso forneceu pois resultados abaixo do
nivel 6ptimo do ponto de vista social, distorcendo o equilibrio entre
a procura e a oferta de transportes, quer entre modos quer no interior
de cada modo. Uma vez que os pregos ndo reflectem a totalidade do
custo social dos transportes, a procura tem sido artificialmente
elevada. sSe forem adoptadas politicas de pregos e de infra-estruturas
adequadas, estas ineficdcias tenderdo a desaparecer com o tempo.

Os transportes rodovidrios registaram um crescimento mais ré4pido do
gue os outros modos, tendéncia que se continua, em geral, a verificar.
Para além disso, as distdncias das viagens rodovidrias, tanto para
passageiros como para mercadorias sdo, na maior parte dos casos,
relativamente pequenas, tornando mais dificil a concorréncia de
solugdes alternativas. O automével e os camides privados tornaram-se,
por conseguinte, os principais meios de transporte provocando
congestionamento nas principais estradas e centros urbanos. A actual
situagdo do trdfego em muitos centros urbanos e conurbagdes é de
saturagdo completa ou quase completa. Um maior desenvolvimento das
infraestruturas rodovidrias nao resolverd, por si sé, o problema,
muito embora em muitas 4reas tal se apresente como uma necessidade
premente. Noutras dreas, a construgdo de novas infra-estruturas
defronta-se nalguns casos com significativos obstdculos de ordem
fisica e politica. Para além disso, associado ao aumento continuo do
nimero de automéveis e de camides estd um inevitdvel aumento da
poluigdo e do numero de mortos e de feridos em acidentes rodoviarios,
nem sempre compensados pelas melhorias técnicas ou outras a nivel da
protecgdo do ambiente e da seguranga.

Sector ferrovidrio
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No caso dos caminhos-de-ferro, o trdfego e os destinos sofreram
alteragdes com o desenvolvimento de um certo tipo de trafego,
nomeadamente urbano e intercidades, e uma diminuigdo de um outro tipo
de tr&fego, nomeadamente nas antigas zonas industriais e nas que
sofreram um declinio populacional. Um investimento insuficiente em
infra-estruturas deu origem a um certo nimero de pontos de saturagio
na rede ferrovidria. No entanto, a entrada em servigo de novos trogos
de linhas de alta velocidade e o encerramento de muitos servigos pouco
utilizados criaram uma capacidade excessiva, mesmo se esse excesso de
capacidade nem sempre estd disponivel onde € mais necessdrio. As
redugdes a nivel do material rolante conduziram a uma redugdo dos
recursos disponiveis gque poderiam rapidamente ser utilizados. No
entanto, no futuro, o desenvolvimento da rede de alta velocidade
libertard mais capacidades no que se refere as linhas existentes que,
mediante pequenos investimentos, poderdao ser utilizadas para o
transporte de mercadorias em longas distdncias ou para outros novos
servigos.

Sector das Vias navegédveis

79.

As vias navegadveis sado especialmente eficientes no que se refere ao
trdfego a granel, mas ndo foram ainda completamente exploradas por
outros mercados; as possibilidades sd3o limitadas pela acessibilidade
a vias navegdveis adequadas e bem equipadas tais como o Reno e o
R6dano. 0Os dados disponiveis mostram que a rede europeia de vias
navegiveis serd, no seu conjunto, capaz de dar vazdo a um fluxo de
trdfego muito superior ao actual, desde que sejam feitos investimentos
realistas a nivel de manutengdo e obras que melhorem a rede actual,
em especial com vista a eliminagdo de alguns dos principais
engarrafamentos e a estimular o transporte, especialmente ao longo dos
eixos Norte-sul e para Leste em direcgdo aos novos "Ldnder" Alemides e
a4 Europa Oriental e central. E especialmente necessdrio melhorar as
instalagdes de manipulagado de modo a acompanhar o aumento do trafego
de contentores e promover a expansdo deste sector.

Sector aéreo

80.

As elevadas taxas de crescimento do tr&fego aéreo dentro, para ou a
partir da Europa provocaram dgrandes tensdes em certas partes da
infra-estrutura de transportes aéreos. Problemas resultantes da
natureza fragmentada e ndo normalizada dos sistemas de gestdao e de
controlo do trdfego aéreo (ATM/ATC) na Europa e da divisdo do espago
aéreo coincidem com uma enorme falta de pistas disponiveis e de
capacidades dos terminais em alguns dos principais aeroportos. A
estrutura do espago aéreo da Comunidade, limitado pelos sistemas fixos
de rotas de trdfego aéreo civil, pela atribuigdo de enormes parcelas
do espago aéreo para fins militares, pela separagdo dos sistemas de
controlo do trdfego aéreo segundo sistemas nacionais e pelo facto do
controlo do trdfego aéreo comercial em rota ndo se aplicar geralmente
abaixo dos 10.000 pés, constitui um obstdculo importante a quaisquer
melhorias em termos de capacidade e de eficdcia. O0s atrasos do
trdfego aéreo em periodos de grande movimento pioraram ao longo dos
anos e apresentam agora um nivel inaceitdvel, prevendo-se um sério
agravamento no futuro. As pressdes concorrenciais que levam as
companhias aéreas a optar por uma maior frequéncia de voos com
aeronaves de menores dimensdes e redes do tipo radial podem contribuir
para agravar ainda mais o problema.



81.

- 33 -

A ampliagdo fisica das capacidades das infra-estruturas no dominio dos
transportes aéreos ¢ muitas vezes dificultada por um perfodo de
planeamento extremamente longo e uma sensibilidade significativamente
acrescida em relagdo ao impacto ambiental do movimento das aeronaves.
Uma melhoria a curto prazo, através de uma melhor utilizagao das
capacidades existentes é atrasada pela falta de um nivel técnico e
economicamente significativo de intermodalidade, em especial entre o
sector ferrovidrio e aéreo.

Sector maritimo

82.

83.

84.

O sector dos transportes maritimos desempenhou e continuard a
desempenhar um papel importante a nivel do transporte de mercadorias
entre Estados-membros. No entanto, a utilizagdo do modo marftimo &
frequentemente ditada por factores geogrdficos, tais como a existéncia
de uma travessia maritima necessiria, onde os modos terrestres nio
constituem uma alternativa. Deverd ser plenamente explorada a
potencial contribuigdo dos transportes de curta disténcia, em
concorréncia com os modos terrestres, em especial agora que a
cabotagem vai proporcionar novas oportunidades de servigos na
periferia maritima da comunidade. Em vez dos trajectos combinados
habituais maritimos-ferrovidrios/maritimos-rodovidrios, envolvendo
travessias maritimas mais curtas e percursos ferroviarios/rodovidrios
mais longos, wuma viagem maritima mais longa poderia reduzir
consideravelmente as viagens terrestres. Os obstdculos que impedem a
exploragdao do potencial do transporte costeiro incluem os custos de
manipulagdo e os atrasos a nivel da transferéncia de mercadorias entre
modos, os atrasos nos portos devidos a factores enumerados mais
abaixo, processos complexos de documentagdo, exigéncias dos clientes
para entregas a tempo, sistemas de responsabilidade contratual no
caso de acidentes e a fraca imagem de grande parte da navegagao de
curta disténcia tradicional. A esta lista deve também acrescentar-se o
papel relativamente insignificante do transporte de curta distéincia a
nivel das actuais redes de transporte combinado e o facto de as
possibilidades da navegagdo <costeira ndo terem ainda sido
completamente exploradas, em parte devido as restrigdes a nivel da

cabotagem.

Ao falar-se de transportes maritimos deve fazer-se uma referéncia
especial aos portos de mar, que desempenham um papel fundamental a
nivel do fornecimento de instalagdes de transbordo para outros modos
de transporte. A falta de capacidade bdsica ndo constitui um problema
geral dos portos da Comunidade. A concorréncia entre portos de
diferentes paises e dentro do mesmo pais teve como consequéncia a
criagdo de capacidades para fazer face & procura e ser superior a
mesma. No entanto, existem portos nalgumas regides da Comunidade,
nomeadamente na Irlanda e na periferia Sul, onde o investimento em
novas infra-estruturas e ligagdes as redes interiores foi descurado,
especialmente no que se refere ao fornecimento de equipamentos para
dar resposta a procura cada vez maior de mercadorias que tém que ser
entreques rapidamente e em datas precisas. Juntamente com dificuldades
de organizagdo e operacionais, estas deficiéncias contribuiram para
criar uma situagdo na qual o "hinterland" de algquns portos do Mar do
Norte se estende muito longe para Sul oOcidente, mesmo até ao Sul dos
Alpes, gerando um trdfego interior que noutras circunstdncias nao
procuraria percorrer disténcias tdo longas.

Para além disso, a procura de servigos rdpidos e fidveis reflecte-se
na tendéncia contfinua de os métodos tradicionais de manipulagdo de
mercadorias serem substituidos pela utilizagd3o de contentores, que
oferecem vantagens em termos de velocidade, fiabilidade e seguranga.

(3)
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As previsdes disponiveis sobre o trdfego de contentores apontam para
um crescimento de cerca de 30% entre 1990 e 1995. As mesmas vantagens
aparecem ainda mais nitidamente no caso do trdfego RORO e a utilizagio
deste tipo de servigo tem crescido rapidamente nas curtas e médias
travessias mar{timas dentro da Europa. Para acompanhar o
desenvolvimento continuo deste tipo de trédfego rédpido seraéo
provavelmente necessirias novas instalagdes. A experiéncia anterior
demonstra que nos maiores portos da Comunidade tal ndo constituird um
problema. A gquestdo pode ser diferente nas 4reas periféricas e nos
pequenos portos, pois os recursos podem nao estar prontamente
disponiveis. Em muitos portos serd também necessdrio melhorar a
actual situagdo em termos de organizagdo e funcionamento de modo a
assegurar que as instalagbes existentes e futuras sejam utilizadas do
modo mais eficaz possivel, de modo a permitir que os portos em causa
participem no trdfego mais intenso do mercado dnico e que desempenhem
um papel mais adequado em termos de uma distribuigdo de trdfego mais
equilibrada.

Por uUltimo, no tocante ao sector maritimo, deve referir-se neste
contexto a erosdo continua das frotas comunitdrias de alto mar em
virtude do desarmamento de navios. Se se pretende que o transporte
maritimo contribua plenamente para o funcionamento do sistema de
transportes internos da Comunidade, serd melhor intervir antes que a
indistria da navegagdo, as suas capacidades, estruturas e actividades
afins ndo registem um declinio tdo grave que torne muito dificil e
nalguns casos, mesmo impossivel, inverter a tendéncia. Algumas medidas
como a EUROS, que procuram restabelecer a competitividade de todas as
frotas comunitdrias de alto mar reequilibrando as condigdes em que tém
que funcionar em concorréncia com os transportadores de paises
terceiros, incluindo aqueles que utilizam pavilhdes de conveniéncia,
tém um papel importante a desempenhar a este respeito.

Dimensdo regional

Para além disso, ao examinar os problemas dos desequilibrios e
ineficacias do sector dos transportes, deve ser incluida a dimenséao
regional. Existe uma interacgdo estreita entre o desenvolvimento dos
transportes e a distribuigdo geogrdfica das actividades econdmicas.

A maior parte dos sectores cruciais da economia europeia, nomeadamente
os servigos e a indistria transformadora de alta tecnologia, tendem a
localizar~-se em zonas congestionadas e ambientalmente sensiveis: por
um lado nas grandes cidades e conurbag¢dés e por outro lado no corredor
Barcelona-Marselha/Lido-Mildo/Estrasburgo-Estugarda-Munique. Trata-se
de locais onde a criagdo de infra-estruturas suplementares é
especialmente diffcil em virtude dos custos ambientais e econémicos.
As estradas alpinas, que tém uma importadncia estratégica para a
ligagdo do norte com o sul da comunidade, colocam problemas
especialmente melindrosos.

Simultaneamente, uma vez gue o congestionamento crescente afecta o
nicleo econdémico, tem havido também um sub-investimento nas zonas
periféricas. No entanto, ¢é geralmente aceite que sistemas de
transporte fidveis constituem instrumentos capazes de fornecer um
importante contributo a nivel da eliminagdo das actuais disparidades
centro-periferia. Com efeito, as regides elegiveis para financiamento
a partir do objectivo 1 do FEDER dispdem de um nivel de
infra-estruturas de transporte que representa apenas entre 50 e 60% da
média europeia. Para além disso, o funcionamento das redes regionais
de transporte foi negativamente afectado por diversos factores como,
por exemplo, alteragdes a nivel da procura devido a uma maior
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utilizagdo do automével privado, ao éxodo rural e o encerramento de
diversas 1linhas de transportes. As razbes para esta falta de
investimento s3o: o relativamente baixo nivel de investimentos em
infra-estruturas na periferia, devido, principalmente, a dificuldades
a nivel da identificagdo e quantificagdo dos beneficios a partir de
tais planos e os elevados custos necessdrios para ultrapassar os
problemas de isolamento desta zona, muitas vezes relacionados com a
existéncia de barreiras naturais (os Alpes, os Pirinéus ou travessias
marftimas). Esta situagdo é especialmente desvantajosa para a Irlanda
e a Grécia. Tal resulta na incapacidade de completar as redes,
claramente em detrimento da periferia e, por conseguinte, do
desenvolvimento coerente do conjunto da Comunidade. Como & &bvio, as
regides mais afectadas por esta falha a nivel de investimentos sdo as
menos proésperas da Comunidade.

89. A Comunidade tenta, desde h& muito, wultrapassar as desvantagens
geogrificas das suas regides menos favorecidas. O Banco Europeu de
Investimento (BEI) tem, desde o infcio da Comunidade, contribuido para
o financiamento de projectos de infra-estruturas de interesse comum e
para o financiamento de projectos destinados a promover o
desenvolvimento regional, incluindo projectos de transportes através
de empréstimos. Em 1975 foi secundado pelo Fundo Europeu de
Desenvolvimento Regional (FEDER), gue até 1988, havia concedido
8786,6 Mecus para a melhoria das infra-estruturas de transportes nas
regides menos desenvolvidos, ou seja, 36% das despesas totais do
FEDER. Em 1982 foi criada uma linha orgamental especifica destinada a
contribuir para o desenvolvimento das infra-estruturas de transportes.
O défice geral das infra-estruturas comunitirias foi acentuado com a
adesdo, em primeiro lugar, da Grécia em 1981 e da Espanha e Portugal
em 1986. A Comunidade respondeu em 1988 a este desafio com a reforma
dos seus fundos estruturais gque contribuirdao, entre 1989 e 1993, com
5583,9 Mecu para a realizagdao de projectos no dominio dos transportes
nas regides do objectivo 1 através dos Quadros Comunitdrios de Apoio.
Devem também ser financiados outros projectos através de programas
tais como INTERREG (cooperagdo transfronteiras) e REGIS (ilhas
ultraperiféricas). A Comissdo propés agora, para o perfiodo entre 1993
e 1997(30), um reforgo financeiro do orgamento comunitdrio, o que
inclui um aumento substancial dos fundos estruturais e a criagdo do
Fundo de Coesdo acordado em Maastricht gque terd como objectivo
especial as necessidades dos quatro Estados-membros mais pobres em
termos de infra-estruturas de transportes e ambiente.

90. Para além disso, tendo em conta a geografia fisica e econdmica da
comunidade, algumas regides tém que suportar encargos
desproporcionados no que respeita aos custos do trdafego

transfronteirigo, e especialmente trdfego rodovidrio. Esta questdo
tornou-se especialmente grave em virtude do tréansito de veiculos
pesados de mercadorias, do qual as regides de transito retiram poucos
ou nenhuns beneficios econdémicos. Em termos muito simples pode
dizer-se que alguns Estados-membros gozam de um certo equilibrio na
medida em que hd tantos camides seus que viajam nas estradas de outros
Estados-membros como camides dos outros Estados nas suas estradas.
Contudo, o mesmo nao se verifica noutros Estados-membros. Alguns
beneficiam de um balango significativamente positivo enquanto outros,

pelo contrario, tém que suportar um encargo que excede
significativamente a utilizagdo que os seus camides fazem das estradas
em outros pafses(3l). o0s desenvolvimentos verificados a nivel da

10 de Margo de 1992.

(30) As finangas da Comunidade desde agora até ao ano 1997 COM(%2) 2001 final,
que se refere 40 transporte

(31) vVer “Eliminagdo das distorgdes da concorréncia de natureza fiscal no
rodoviirio de mercadorias-. Comissido EFuropeia, 1986
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resolugio deste problema a nivel comunitdrio tém sido lentos e, apesar
de alguns progressos recentes tais como a fixagdo de uma taxa minima
comum relativamente aos impostos especiais sobre o consumo de
diesel(32), ainda hd muito para fazer a nivel da aproximagdo dos
encargos de utilizagdo das infraestructuras e, em especial, dos
encargos imputdveis aos camides(33),

Ambiente

Por dltimo, o desenvolvimento dos transportes, apesar de contribuir
positivamente para a economia industrial e de servigos da Comunidade,
também tem causado uma série cada vez maior de problemas graves tal
como se refere no capitulo II. Esta questdao é referida mais
pormenorizadamente no capitulo IV.2.d abaixo.

0 desafio

0 desafio que se coloca ao sistema comunitdrio de transportes

consiste em como fornecer, do modo mais eficaz possivel, os servigos
necessdrios para o éxito continuo do mercado 4nico e para a
mobilidade dos wutilizadores, ao mesmo tempo gque se continuam a
reduzir as ineficdcias e os desequilfbrios do sistema e tomar
precaugdes contra os efeitos prejudiciais resultantes de uma
actividade de transportes mais intensa. E possivel enfrentar este
desafio respeitando os principios b&sicos do mercado livre através da
introdugdo de politicas de transporte economicamente eficazes. No
entanto, tal exigird um certo nimero de acgdes, comunitdrias e
nacionais, de modo a assequrar que o mercado dos transportes
contribua para o melhor bem-estar possivel da sociedade, tendo em
conta simultaneamente os beneficios para os utilizadores e os
custos ambientais, em todas as regides da Comunidade.

PROCURA DE TRANSPORTES, CONCORRENCIA INTERMODAL E COMPLEMENTARIDADE
ENTRE MODOS

1 Restricdes da capacidade e possiveis respostas

As tendéncias apresentadas no capitulo II demonstram gque, nha
hip6tese de se continuar a verificar a actual actividade comercial, a
procura de transportes de passageiros e de mercadorias deve continuar
a aumentar a uma taxa pelo menos igual & do conjunto da economia. Tal
implicaria que, no final da década, a procura poderia ser entre um
guarto e um tergo superior & de hoje. A menos que seja tomada uma
acgdo decisiva, a maior ©parte deste aumento concentrar-se-4
provavelmente no sector rodovidrio, o gqual se encontra Jja sob
pressdo frequentemente bastante intensa. As razdes para esta pressio
resultam em grande parte de dois factores:

. Em primeiro lugar, os utilizadores dos transportes nao tém sido
obrigados a pagar a totalidade dos custos inerentes aos servi;os
que utilizam, nomeadamente os custos externos;

. Em segundo lugar, o investimento piblico em infra-estruturas foi
reduzido em termos reais ao longo dos uUltimos dez anos, ao mesmo
tempo que se verificou um aumento do tré&fego;

(32) Directiva do Conselho 92/82/CEE de 19.10.92
(33) COM (92) 405 final de 30.9.1992
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. Em terceiro lugar, as exigéncias de planeamento e a resisténcia
por parte da opinido publica impuseram restrigdes cada vez maiores
ao desenvolvimento de novos projectos.

O resultado liquido & uma caréncia a nivel das infra-estruturas
necessdrias para dar resposta a procura.

94. Uma possivel solugdo, pelo menos em parte, consiste em procurar formas
de aumentar os recursos disponiveis para investimento, em especial
através da participagdo do sector privado. A abordagem que estd a ser
desenvolvida com base nas disposigdes do Tratado da Uniio
relativamente as redes transeuropeias vai ao encontro desses
objectivos tal como é indicado mais pormenorizadamente no capftulo
Iv.2.c.. Mas os novos investimentos apenas podem constituir uma parte
da resposta. Também ¢é importante verificar-se um esforgo continuo
para eliminar as barreiras artificiais ao fornecimento de servigos de
transporte que impedem a utilizagd3o das solugbes mais eficazes,
assunto ja referido no capitulo IV.1l. Para além disso, & essencial
examinar o modo como a capacidade subutilizada dos sistemas de
transportes, em especial dos modos que nd3c o rodovidrio, pode ser
utilizada, respeitando embora o principio da 1livre escolha do
utilizador. Existem motivos vadlidos para considerar, como referido no
tftulo anterior deste capitulo, que existe uma capacidade efectiva e
potencial disponivel em relagdo ao sector ferrovidrio, as vias
navegdveis e & navegagdo maritima de curta distédncia. Através de
medidas politicas e de tecnologias avangadas € possivel aumentar o
interesse de cada um dos modos em gquestdo e promover a utilizagdo
combinada de diferentes modos. Os transportes combinados devem incluir
as mais vastas possibilidades oferecidas pelas diferentes combinagdes
de servigos, em especial rodovidrios/maritimos, rodovidrios/vias
navegdveis, rodovidrios/aéreos. Estas "operagdes intermodais" devem
fornecer a melhor combinagdo possivel dos diferentes sistemas de modo
a responder as necessidades dos operadores e utilizadores.

95. Para além destas medidas, serd no entanto necessdrio resolver a
questdo dos verdadeiros custos dos transportes e a necessidade de
internalizar os custos externos de modo a assegurar o desenvolvimento
de um sistema de transportes sustentdvel. Tal politica influenciard a
procura em todos os modos, aumentando o prego de cada modo na medida
em que os mesmos exigem a sociedade custos que ndo sdo actualmente
pagos pelos respectivos utilizadores. Uma vez que os custos externos
associados aos diferentes modos variam significativamente, o aumento
dos pregos variard também consocante os modos de transporte, fazendo
com gque os utilizadores ajustem a sua procura, favorecendo, em
especial, as formas de transporte com menores custos externos ou
reduzindo ou evitando mesmo viagens desnecessdrias.

VI.2.b.2. Custos, encargos e subvengdes

96 . Qual o motivo que provocou, ao longo dos iudltimos 30 anos, uma tal
mudanga quer dos transportes de pessoas quer de mercadorias, em favor
do sector rodovidrio, parecendo negligenciar as possibilidades
oferecidas pelo sector rodovidrio, vias navegdveis e navegagao
maritima de «curta disténcia? Para responder a esta pergunta
fundamental é necessdrio procurar os motivos gque estdo na base da
escolha de um determinado modo. Evidentemente que a penetragdo e a
disponibilidade cada vez maiores do transporte rodovidrio que se
verifica virtualmente em todo o lado desempenha um papel importante e
é algo que os outros modos ndo podem oferecer, limitando assim a
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concorréncia intermodal, especialmente no que se refere ao transporte
de curta disténcia. Nos mercados dos transportes em que todos os modos
estdo em concorréncia, o processo de escolha inclui diversos
elementos: a flexibilidade, a velocidade, a fiabilidade, a frequéncia
e o prego constituem provavelmente os aspectos mais importantes. No
que respeita ao transporte de mercadorias, a percentagem cada vez
maior de mercadorias de elevado valor/baixo volume e o sdbito aumento
da utilizagdo de tecnologias da informagdo quer a nivel da produgéo
quer da distribuigdo, favoreceram os modos que respondem relativamente
bem aos quatro primeiros critérios, e que podem ser caracterizados
pela sua "qualidade®". O transporte rodovidrio de mercadorias e o
transporte aéreo, este uUltimo oferecendo um servigo de alta qualidade
muito embora a um prego relativamente elevado, beneficiaram muito
desta evolugdo. Para além disso, devido em parte ao facto de os custos
externos ndo terem sido completamente internalizados, as constantes
redugdes relativas dos custos rodovidrios cobrados aos utilizadores
estimularam este processo, uma vez gque nd3o sé tornaram o transporte
rodovidrio mais interessante em si préprio, como também reduziram o
incentivo a um maior desenvolvimento e a uma potencial exploragao dos
outros sistemas.

Com vista a alteragdo desta situagdo podem ser langadas acgdes a
diferentes niveis:

em primeiro lugar, reduzir as diferengas de custos entre modos,

incluindo nos pregos dos transportes os custos das
infra-estruturas e os custos externos que actualmente nido sio
considerados;

em segundo lugar, melhorar a qualidade dos servigos disponiveis,
em especial no que se refere aos sistemas intermodais.

O problema da cobertura dos custos de infra-estruturas e dos custos
externos é complexo e envolve um vasto leque de gquestdes. No entanto,
os dados disponiveis indicam gque alguns sectores da indidistria de
transportes rodovidrios ndo chegam a cobrir todos os seus custos,
especialmente quando se tém em conta também os custos externos.

No que respeita a possibilidade de as alteragdes no nivel de encargos
poderem alterar a distribuigcdo entre modos, o senso comum sugere gque
tal acontecerd de facto, se se verificarem as condigdes necessdrias.
Afinal de contas, o aumento da percentagem do sector rodovidrio
deve-se, em grande parte, as constantes redugdes nos seus custos
relativamente aos outros modos. No entanto, € claro que as alteragdes
apenas terdo lugar se existirem alternativas vi&dveis, o que nem sempre
€ o caso, especialmente no caso das curtas distancias. Mas, no gque se
refere ao transporte de média e longa distdncia existem na verdade
potenciais alternativas que deveriam contribuir para uma maior
competitividade dos outros modos e, por conseguinte, gquaisquer medidas
no sentido de exigir que o transporte rodoviidrio se responsabilize
pela sua parte das infra-estruturas e dos custos externos poderd levar
a uma transferéncia em seu favor, especialmente se também forem
adoptadas medidas com vista a melhorar a sua imagem.

Existem dois outros argumentos a favor desta orientagdo. Em primeiro
lugar, mesmo se os utilizadores cobrissem os custos reais do sistem de
transporte rodoviirio, trata-se de um recurso limitado na medida em
que a capacidade rodovidria n3o pode ser alargada para acompanhar
qualquer crescimento da procura. Em especial nas zonas congestionadas
e ambientalmente sensiveis, as possibilidades de aumentar a capacidade
do sistema através de um alargamento da rede s3o actualmente bastante
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limitadas. Em condigées de escassez faz sentido impor mecanismos de
gestdo da procura, incluindo o pagamento de encargos, que levem os
utilizadores a reflectir sobre o valor de determinada viagem ou o
levem a considerar outras alternativas. Em segundo lugar, o recurso a
imputagdo dos custos ou mesmo a tarificagdo rodovidria utiliza um
mecanismo de mercado que ainda permite a escolha por parte do
operador, ao mesmo tempo que assegura uma melhor utilizagdo, no tempo
e no espago, dos diferentes modos de transporte. Algumas das outras
técnicas susceptiveis de resolverem os problemas ndo apresentam estas
vantagens. E til explorar exaustivamente as possibilidades de
resolugao dos problemas através de tal mecanismo, de modo a evitar a
necessidade de técnicas mais dirigidas que, em vez de normas, promovam
a escolha por parte do utilizador, se bem que condicionada.

Pode objectar-se que o aumento dos custos imputiveis aos transportes,
em especial aos transportes rodovidrios, seria economicamente
prejudicial ndo 86 para os operadores de transportes, mas para a
economia em geral. Uma opgdo que poderia ser examinada e que evitaria
ou limitaria um aumento geral do custo dos transportes, consistiria em
reduzir simultaneamente as licengas e outros encargos aplicados aos
veiculos pesados de mercadorias utilizados nos sistemas intermodais,
ao mesmo tempo que se aumentaria o nivel geral dos encargos, incluindo
os relativos a utilizagdo do automével privado. Uma ideia a explorar
neste contexto pode ser a inclusdo, no que se refere as especificagdes
para os vefculos rodovidrios intermodais pesados, normas de elevado
nivel no que se refere a4 seguranga e a protecgdo do ambiente. ©
regime fiscal especial a aplicar a tais veiculos reflectiria o facto
de os mesmos percorrerem menos duilometragem em estrada do que os
veiculos comuns e de provocarem também menores custos externos. As
especificagdes também teriam como efeito a promogao da
interoperabilidade dos sistemas intermodais em toda a Comunidade.

A relagdo entre os custos imputados pelos diferentes modos de
transporte também pode ser alterada através da utilizagdo de
financiamentos piblicos de modo a reduzir os custos dos modos que tém
a capacidade potencial de aliviar os modos onde se registam as maiores
tensdes. No entanto, uma politica geral de subvengdes constantes a
alguns tipos de operagdes de transporte, em especial os movimentos de
passageiros e mercadorias de longa distédncia é inaceitdvel uma vez
elimina a pressdao concorrencial no que respeita as empresas
envolvidas, ao mesmo tempo que coloca oOs seus concorrentes numa
situagdo de desvantagem. Por outro lado, ndo é provdvel que produza
solugbes vidveis e eficazes a longo prazo. No entanto, os auxilios
tém um papel a desempenhar, ndo sé a nivel da alteragdo da relagdo de
custos entre os modos, mas também ao tornarem alguns modos mais
atraentes em si mesmos. E necessirio desenvolver linhas de orientagido
relativas as condigdes em que esses auxilios podem, em conformidade
com a legislagdo comunitdria, ser considerados aceitdveis. Merecem
especial atencdo os auxfilios aos investimentos, especialmente em
novos sistemas, como por exemplo uma nova abordagem no que se refere
ao movimento ferrovidrio de veiculos rodovidrios de transporte de
mercadorias ou ou os auxf{lios destinados a promover a transferéncia
dos fluxos ambientalmente sensiveis para fora das estradas. Tais
orientagdes serviriam ndo sé para clarificar quais as medidas que
podem ser tomadas pelas autoridades nacionais ou locais, mas também
serviriam para orientar as discussdes sobre o financiamento
comunitdrio de projectos gque fazem parte das redes transeuropeias e
sobre as medidas positivas destinadas apoiar os modos de transporte
que oferecem a possibilidade de criagdo de novas capacidades em
condigdes ambientalmente favordveis, em especial as vias navegdveis e
os transportes maritimos.
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As medidas relativas a imputagio dos custos do transporte terdo uma
repercussio directa sobre a situagdo concorrencial dos sistema e
operadores de transportes. As autoridades nacionais ou locais deparam
com dificuldades quando se trata de agir isoladamente se, ao fazé-lo,
prejudicam a posigdo concorrencial das suas empresas face as de outras
regides. Por este motivo, é preferivel que este tipo de medidas seja
adoptado no &mbito de uma estrutura decidida a nivel comunitdrio. Com
efeito, ¢é provdvel que apenas possam adoptar-se desta forma. A
elaboragiao de wuma estrutura comunitdria neste domfnio pode, no
entanto, permitir uma margem de actuagdo as autoridades nacionais ou
locais de modo a que possam tomar em consideragdo as suas
circunstincias especiais, como por exemplo quando se trata de tomar
decisdes sobre a introdugdo de mecanismos de tarificagdo do transporte
rodovidrio. Do mesmo modo, tendo em conta que os sistemas de imputagio
utilizardo cada vez mais dispositivos electrénicos de pagamento
justificam—-se também as acgdes a nivel comunitdrio com vista a
garantir a criagdo de tecnologias compativeis de forma a que os dados
relativos aos veiculos procedentes de diversos Estados-membros possam
se processados com idéntica facilidade. 0Os trabalhos levados a cabo a
nivel comunitdrio no dominio da investigagdo e do desenvolvimento,
tanto no passado como actualmente, serviram para verificar a
compatibilidade e a capacidade das tecnologias e prestam actualmente o
seu apoio a elaboragdo de especificagdes comuns para um sistema
pan-europeu de operagdes de cobranga.

IV.2.b.3. Medidas complementares

104.

Devem também ser tomadas em consideragdo outras medidas complementares
destinadas a melhorar a qualidade dos diferentes modos e dos servigos
intermodais em si.

Novos operadores dos servigos intermodais

105.

Em primeiro lugar, o desenvolvimento de servigos de intermodais mais
atraentes depende, em grande parte da eficdcia da gestao e dos
controlos aplicados.

Em especial no que se refere as rotas internacionais, é frequente que
os servigos actualmente existentes ndo correspondam aos requisitos a
nivel de rendimento. Neste contexto, a Directiva 91/440/CEE sobre
transportes rodovidrios permitird, a partir do proximo ano, a entrada
de novos operadores de transportes ferrovidrios no mercado de
transportes combinados, o que deverd servir de estimulo a uma maior
qualidade do servigo por parte de todos os participantes. E agora
necessirio adoptar outras medidas de forma a dar pleno cumprimento aos
principios contidos nessa directiva. A necessidade de novas medidas
relativas ao acesso as infra-estruturas de transportes e a imputagao
dos respectivos custos bem como A constituigdao das empresas
ferrovidrias deverd submetida a novo exame, j& que existem actualmente
indicagées de que, na sua auséncia, a Directiva 440/91(34) poderia
conduzir a resultados préticos de ambito limitado ou que divergissem
entre si de forma inaceitével.

(34) Directiva do Conselho 91/440/CEE de 29.7.91 (JO L 237 de 24.8.91).
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Normas relativas a cooperagdo e a concorréncia

106.

Em segundo lugar, os servigos intermodais poderdo exigir a cooperagio
entre diversas empresas de transportes, em especial a4 luz do disposto
na Directiva do conselho 91/440/CEE. Tais acordos terdoc de estar em
conformidade com as disposigdes legislativas comunitdrias em matéria
de concorréncia. Neste contexto, a Comissdo examinard as possiveis
opgoes, incluindo a possibilidade de alterar o Regulamento
1017/68(35), e informars, forma apropriada, as empresas afectadas
sobre as politicas adoptadas nesse sentido. Também serd sujeito a
revisdo o tratamento concedido as empresas de transporte marfitimo que
operem no transporte intermodal.

Harmonizagdo técnica

107.

108.

A terceira 4rea de actividade inclui o dominio vital da harmonizagéao
técnica cujo o objectivo consistird, especificamente, em garantir a
interconexdo dos sistemas intermodais e a interoperabilidade do
equipamento mével. Este dominio é vasto e complexo. Por conseguinte,
serd necessirio estabelecer prioridades e comegar por afrontar os
problemas susceptiveis de poderem, a curto prazo, conduzir a
resultados udteis, tais como as divergéncias que provocam problemas a
nivel do transbordo das cargas e as ligagdes incompativeis entre os
diferentes componentes. A mais longo prazo deverdao empreender-se
iniciativas de cardcter mais global tais como a possibilidade
anteriormente referida de elaborar especificagdes para os veiculos
pesados de transporte intermodal. Para além disso, terdo de
desenvolvidos os sistemas informiticos compativeis considerados mais
apropriados. Os projectos de investigagdo e desenvolvimento teraéo
também um papel importante a desempenhar em termos a preparagdo do
terreno para estas iniciativas.

A harmonizagdo técnica, fundamental para a interoperabilidade dos
sistemas em toda a cComunidade e que afectardo a produgdo das
indistrias de equipamentos exige uma acgdo a nivel comunitério
baseada, na medida do possivel, numa nova abordagem comunitéria face
a harmonizagdo que se vem aplicar desde 1985, devendo referir-se que
os requisitos bdsicos estdo inclufidos nas directivas comunitdrias e
que as especificagbes técnicas se elabcram tendo em mente as normas
europeias elaboradas por entidades de normalizagdo reconhecidas.
Deverdo também tomar-se em consideragdo as iniciativas tendentes a
alargar o efeito destas medidas para além das fronteiras comunitdrias.

Responsabilidade e seguros

109.

Em quarto lugar, deve assinalar-se que, actualmente, se aplicam
diferentes regimes no que se refere a responsabilidade dos operadores
intermodais, nido 86 entre os diversos Estados-membros mas também nas
fases correspondentes aos diferentes modos de um trajecto intermodal.

Tendo em conta que, em 24.5.1980, foi adoptada uma convengdo das
Nagdes Unidas sobre o transporte multimodal internacional de
mercadorias, gque ainda nd3o entrou em vigor, é necessdria uma
investigagdo que examine se uma abordagem mais uniforme poderia
contribuir para tornar mais interessantes os servigos multimodais.
Caso tal seja considerado conveniente, serd necessdrio avaliar os
diferentes métodos de realizagdo deste objectivo, tendo em vista o
interesse comunitdrio de gque as normas relativas aos operadores se
apliquem também aos procedentes de paises terceiros, e em especial
aos do Espago Econémico Europeu e da Europa Central e Oriental.

(35) Regulamento do Conselho (CEE) 1017/68 de 19.7.68 (JO L 175 de 23.7.68).



- 42 -

Redes transeuropeias intermodais

110.

A quinta 4rea de actividade diz respeito ao desenvolvimento de redes
transeuropeias para os diferentes modos e A& sua progressiva
integragdo. Esta questdo é abordada no seu conjunto no capitulo 1V.2.c
mas alguns aspectos de especial importincia a nivel das relagdes
intermodais devem ser tratados neste capitulo.

Mercadorias

111.

112.

113.

No que respeita ao transporte de mercadorias terd de ser realizado um
esforco com vista a identificar os corredores em que existe um maximo
potencial de transbordo, e também os fluxos de mercadorias que se
prestam especialmente a operagbes de transbordo. Foram j& dados os
primeiros passos neste sentido <com a recente proposta de
medidas-piloto para o transporte combinado: PACT. Deveriam também
elaborar-se especificagdes relativas aos sistemas informidticos e de
localizagdo de modo a poder, o mais rapidamente possivel, fazer
beneficiar determinadas regides periféricas desde tipo de acgdes, e
tendo em vista as dificuldades que podem surgir gquanto aos limites
miximos das dimensdes dos carris e da altura da carga em algumas
rotas, deveria ser prestada especial atengdo as interfaces entre o
nicleo central e os sistemas a ele ligados. Os centros deverdo ser
dotados do equipamento necessdrio para permitir uma conexdo eficaz com
os eixos radiais que continuardo a contar com especificag¢bes técnicas
diferentes durante alqum tempo.

com efeito, no contexto da intermodalidade, sdo de especial
importincia os terminais, gqualquer que seja o seu tipo. Constituem
interfaces com uma fungdo muito importante que, em larga medida,
determinam a competitividade e a utilidade dos sistemas. Na medida em
que se tornarem mais eficazes, assistir-se-4 a uma diminuigdo da
distincia média para a qual as viagens por transporte combinado se
tornam concorrenciais relativamente as realizadas por estrada,
distédncia essa que €& actualmente calculada em cerca de 700 km. Tendo
em conta o facto de gue a maior parte do transporte de mercadorias se
realiza ao longo de «curtas distdncias, tal como foi indicado no
Capitulo II, a futura contribuigdo do transporte intermodal depende,
substancialmente, das melhorias verificadas a nivel da sua eficéicia
que lhe permitam competir nesses mercados.

0 facto que os terminais funcionarem melhor poderd constituir uma
contribuigdo a nivel da redugdo de outros desequilibrios e
ineficdcias. E essencial a existéncia de portos mais eficazes na
periferia ocidental e meridional se se pretende gque a navegagao
maritima de curta distancia passe a desempenhar um papel mais
importante e possa aliviar parte da pressdo existente relativamente ao
trinsito Norte-sul através dos Alpes. Os centros de distribuigdo de
mercadorias situados 3junto de 4reas urbanas importantes poderéo
contribuir de diversas formas. Se se atender cuidadosamente a sua
localizagdo, poderdo actuar como centros intermodais e, através da
utilizagdo de tecnologias e procedimentos logisticos actualizados,
promover uma importante melhoria da eficdcia da distribuigdo nas &reas
urbanas, reduzindo assim o nimero de viagens necessdrias para permitir
o abastecimento das lojas e fdbricas através da classificagdo e
consolidagdo adequada das cargas. Sempre gque se possam também
desenvolver os centros de carga como sedes de uma actividade de
produgdo (conceito v"aldeia de produgdo e transporte" ("freight
village*)), poderd fazer-se face a alguns dos mais bédsicos problemas
dos transportes, ao reduzir de forma directa a necessidade de
deslocagodes.
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Passageiroa

114.

115.

116.

No que se refere ao transporte de passageiros, a intermodalidade deve
ser submetida a novo exame por forma a desenvolver alternativas que
lhe permitam competir com o automével privado, dotando-a de
caracteristicas de disponibilidade e flexibilidade idénticas & deste
meio de transporte. Neste sentido pode argumentar-se que, para além
das redes comunitdrias j4 previstas, é necessidrio realizar um esforgo
para criar uma rede integrada de transportes colectivos cujo nicleo
seja constitufdo por sistemas que complementem o transporte aéreo, por
autocarro e caminho-de-ferro, incluindo um sistema de vias capilares
que permitam o acesso de e para os terminais de carga de maiores
dimensdes. Esta "rede dos cidaddos" inclufria sistemas e servigos
oferecidos por diversos tipos de operadores, tanto piblicos como
privados. Combinada com outras medidas tais como o desenvolvimento de
sistemas informaticos de facil utilizagdo, instalagdes de comunicagdes
méveis adequadas e um transporte colectivo flexivel gque inclua
servigos de tdxi, uma tal abordagem concederia aos servigos de
transporte piblico uma auténtica dimensdo comunitdria, contribuindo
deste modo para reduzir o impacto do “"reflexo" da utilizagdo do
automével privado gque, actualmente, predomina em grande parte das
decisdes individuais quando se trata de empreender uma viagem. Ao fim
e ao cabo, faz pouco sentido dispor de um comboio de alta velocidade
no centro congestionado de uma cidade se muito dos seus passageiros
tiverem de lutar através de ruas engarrafadas para chegarem a um
aeroporto situado a alguma distincia e ao qual ndo seja possivel ter
acesso através de transportes piblicos eficazes.

Uma medida complementar a analisar seria a criagdo de uma Carta de
Qualidade para os servigos que fazem parte da rede. Tal acgéo
contribuiria simultaneamente para a futura PCT e para o
desenvolvimento da Europa dos cidadaos, definindo a qualidade dos
servigos a gue os mesmos tém direito. A referida carta incluiria
questdes tais como a frequéncia, viabilidade, disponibilidade e
qualidade das informagdes, o acesso as mesmas, os modos de facilitar o
intercambio entre servigos, a comodidade dos transportes, etc...
Deveria ter por base os esforgos j& realizados neste sentido, tais
como as normas de servigo da Unido Internacional Rodovidria (UIR) para
os autocarros e as garantias de qualidade baseadas na série 9 000 da
organizagdo Internacional de Normalizagdo (ISO).

Uma abordagem da rede dos cidaddo que se baseie nas disposigdes
relativas as redes transeuropeias do Tratado da Unido garantird que a
acgdo comunitdria se limite ao estritamente necessdrio para suprir as
suas necessidades, deixando uma ampla margem para gque as autoridades,
aos diferentes niveis, possam cumprir as suas préprias
responsabilidades. Permitird também a cComunidade gque exerga uma
influéncia sobre as decisdes a outros niveis, tais como por exemplo a
planificagdo da utilizagdo de terrenos, deixando simultaneamente
liberdade suficiente a outros 6rgdos responsdveis para gque atendam as
circunstancias especificas. Estas dquestdes serdo expostas de forma
mais pormenorizada no Capitulo IV.2.c.

Gestdo do trdfego e restricées

117.

O0s problemas causados pelo tridfeqgo rodovidrio, tanto devido aos
camides como aos automéveis privados, levou & introdugdo diversos
mecanismos com vista a controlar e limitar os fluxos de trédfego: a
proibigéo do acesso a determinadas dreas, restrigdes de
estacionamento, rotas obrigatdérias para certos tipos de vefculos,
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118.

119.
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restrigdes nocturnas e durantes os fins-de-semana, “car pooling",
sistema de estacionamento dissuasério e informagdes e orientagio em
matéria de trdfego. E evidente que todas estas técnicas tém um papel a
desempenhar como elementos de toda uma série de respostas adoptadas, a
nivel politico, para estes problemas. De uma forma geral, este tipo de
medidas ¢é mais facilmente adoptado a nivel nacional, regional ou
local, dependendo do ambito das mesmas. Até a data nao foi necessario
considerar a possibilidade de iniciar acgbes comunitdrias para
harmonizar estas abordagens que, como é &bvio, ndo podem ter como
resultado uma discriminagido relativamente a vefculos procedentes de
outros Estados-membros. Esta salvaguarda, gque emana directamente do
Tratado CEE, poderd servir de garantia para que as medidas adoptadas
ndo constituam problemas significativos do ponto de vista da PCT. A
Comissdo considera por conseguinte que, de uma forma geral, nao sao
necessdrias medidas comunitdrias. No entanto, a medida que os sistemas
de gestdo passem a depender cada vez das tecnologias telemdticas tais
como as que estdo a ser elaboradas no contexto do programa DRIVE, serd
talvez necessirio empreender acgdes destinadas a garantir que os
sistemas sejam compativeis entre si, tal como indicado no que se
refere as tecnologias utilizadas para a cobranga informdtica de
portagens e para a tarificagdo rodovidria. A Comissdo deverd continuar
a observar esta situagdo de modo a identificar as tendéncias
susceptiveis de constituirem problemas para a livre circulagao de
pessoas e mercadorias.

Desenvolvimento de sistemas e redes

Introdugdo

A capacidade dos sistemas de transportes comunitdrios de dar resposta
aos desafios jd indicados depende, em grande medida, da capacidade das
inddistrias europeias de criarem novos sistemas utilizando as mais
modernas tecnologias, bem como de todas as partes interessadas em
incorporarem os referidos sistemas em redes que se revistam da maior
utilidade prédtica possivel para os wutilizadores. O0s resultados
positivos dos programas de investigagdo no dominio dos transportes
garantem a aplicagdo dos mais modernos desenvolvimentos a nivel da
ciéncia e da tecnologia com vista a aumentar o rendimento e a
qualidade dos sistemas de transportes, favorecendo assim os objectivos
da politica de transportes. Por seu lado, a elaboragédo progressiva de
directrizes para as redes de transporte deverd garantir gque os
sistemas e as suas componentes funcionem conjuntamente sem problemas e
de forma eficaz, transcendendo as fronteiras modais, geogrdficas ou
técnicas.

A comunidade tem um importante papel a desempenhar nestas &reas uma
vez que muitos dos problemas sdo comuns a todos os Estados-membros, se
bem gque a diferentes niveis, assumindo dimensdes e tendo efeitos
transfronteiras. Por conseguinte, parece apropriado procurar encontrar
solugdes comuns e desenvolver especificagdes também comuns mediante
uma cooperagdo a nivel comunit&rio ou a um nivel europeu ainda mais
amplo. Poderdo repartir-se os riscos que este tipo de acgdo pressupde,
e é possivel que sejam criadas economias de escala, colaborando com
vista ao desenvolvimento de novos sistemas gque exijam, nas suas
primeiras fases, importantes investimentos. As implicagdes industriais
destas actividades sado consideraveis.
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120. Deve também assinalar-se a potencial interacgdo entre a investigagido e
o desenvolvimento das redes. Se se desenvolverem novas tecnologias em
comum comegando desde a base, serd muito mais fdcil decidir sobre a
aplicagdo das mesmas mediante normas e regulamentagdes técnicas
adequadas para o posterior desenvolvimento de redes europeias e de
novos servigos que favoregam a compatibilidade, a interconexdo e a
interoperabilidade. Por outro lado, o progressivo desenvolvimento de
redes europeias e novos servigos de transporte estimulardo, sem
ddivida alguma, a procura de novas solugdes técnicas com vista a
realizar estes mesmos objectivos. Mais uma vez, as implicagdes
industriais da relagdo entre a investigagdo e o desenvolvimento das
redes sdo considerdveis, ji& que constituem um meio potencialmente
muito poderoso de desenvolver a competitividade das inddstrias
comunitdrias em conformidade com o artigo 1302 do Tratado da Uniéo.

121. Por Wdltimo, deve ter-se em consideragdo que os desenvolvimentos
verificados a nivel das tecnologias da informagdo e das
telecomunicagdes estdo a transformar a relagdo de interdependéncia que
sempre caracterizou o transporte e as comunicagdes. Paralelamente aos
avangos verificados no dominio da tecnologia da informagdo, os
operadores das redes de telecomunicagdes estdo actualmente a comegar a
introduzir sistemas de transmissdo de banda larga e novos servigos
méveis de comunicagdes digitais no ambito da politica de rede aberta
da comunidade. No sector da radiodifusdo prevé-se, para breve, a
introdugdo de sistemas digitais de transmissdo de riadio que aumentardo
em grande medida a capacidade de distribuigdo de informagdes
codificadas sobre transportes e viagens. Estas novas técnicas prometem
oferecer servigos sem precedentes em apoio da totalidade da cadeia de
transportes e facilitar a cooperagdo entre os diferentes modos de
transporte. Para além disso, as novas técnicas electrénicas tais como
a videoconferéncia, o teletrabalho e a telecompra bem como outras
formas de comunicagdo electrénica pessoal poderdo modificar de forma
significativa o modo como as pessoas encaram a necessidade de uma
deslocagdo fisica. No entanto, muito embora as relagdes entre
deslocagdo fisica e comunicagdes a distincia possam mudar de forma
significativa, n8o deverd partir-se do principio de gque uma maior
utilizagdo das telecomunicagdes terd como resultado uma redugdo dos
transportes, Jj4 que, ao mesmo tempo que reduzem a necessidade de
movimento, as comunicagdes pessoais aumentam com efeito a liberdade de
se deslocar sem perder o acesso com os outros.

122. 0 cardcter hibrido dos transportes e das comunicagdes implicam que é
necessdrio desenvolver uma estrutura normativa apropriada através da
cooperagao entre uma série de agentes de ambos os sectores, incluindo
os utilizadores finais que, cada vez mais, utilizardo os servigos
combinados de transporte e telecomunicagdes. Esta estrutura torna-se
vital se se pretende que a indidstria e o Estado contribuam de forma
majis eficaz para o desenvolvimento das infra-estruturas econémicas
industriais na Europa.

IV.2.c.2. Investigacdo e desenvolvimento

123. As medidas comunitdrias de investigagdo e desenvolvimento relativas ao
transporte deveriam fornecer novas ferramentas com vista a promover
uma mobilidade sustentdvel, ou seja, um transporte eficaz e seguro
dentro das condi¢des ambientais e sociais mais favorédveis.



Eficédcia

124.

125.

126.

127.

E necessirio introduzir melhorias a nivel da efic&cia dos sistemas de
transportes no que se refere ao rendimento dos modos e operadores
individuais, a capacidade de cada modo de se coordenar com os outros e
ao funcionamento do sistema de transportes na sua totalidade.

A eficdcia de um sistema integrado serd limitada pela qualidade dos
seus elementos mais débeis. Por conseguinte, deverd melhorar-se, na
medida do possivel, a disponibilidade, fiabilidade, flexibilidade e
rapidez de cada modo, minimizando simultaneamente os efeitos negativos
que possam surgir no que se refere Aas condigdes de seguranga,
ambientais ou sociais. Deverdo introduzir-se melhorias tanto no que se
refere aos modos sob pressio como aos que oferecem a possibilidade de
excedentes de capacidade, actuais ou potenciais. Também se procuraré
introduzir melhorias no gque respeita ao material wutilizado, a
concepgido dos equipamentos e infra-estruturas, as técnicas de fabrico
e processamento e a eficiéncia do funcionamento, em especial mediante
a aplicagao de novas tecnologias da informagdoc e das telecomunicagdes
com o objectivo de desenvolver novas ferramentas destinadas aos
administradores da rede, seus operadores e utilizadores.

As melhorias a nivel dos diversos modos deverdo ser introduzidas no
contexto de outro tipo de acgdes destinadas a garantir que cada um dos
modos possa funcionar de forma mais eficaz numa perspectiva de
conjunto. Todos os modos deverdo, por conseguinte, ser considerados
como parte de um sistema mais amplo que deverd funcionar cada vez mais
como um conjunto integrado. Deverd tentar-se evitar que surjam novas
divergéncias e contradigdes, tais como por exemplo sistemas de
informagdo ou de acompanhamento para algum dos modos gque ndo possam
ser utilizados por outros modos ou apenas com custos excessivos, ou
novas técnicas de transbordo rodoviirio e ferrovidrio gque ndo possam
facilmente ser utilizadas no transporte rodoviidrio, navegagdo interior
ou navegagdo maritima. Os progressos verificados a nivel do fluxo e da
gestdo das informagdes e dos servigos nesta baseados contribuem também
para uma maior eficdcia das deslocagbes fisicas. A compatibilidade,
interconexdo e interoperabilidade deveriam constituir critérios-chave,
uma vez que constituem condigdes necessdrias para levar a cabo a
integragdo de todos os modos no ambito de um sistema de transportes
europeu no gqual cada um deles contribua com os aspectos em que é mais
eficaz, permitindo aos operadores e aos utilizadores escolherem a
combinagdo mais favordvel para as sua viagens.

com efeito, para além das melhorias verificadas no que se refere a
eficdcia de cada um dos modos e da sua capacidade para operar
juntamente com os outros, s3o necessirias .acgbes relativas ao
funcionamento do sistema de transportes na sua totalidade, muito
embora se estabelegca uma distingdo entre as componentes locais,
regionais e de longa distadncia. O objectivo <consistiria em
desenvolver novas ferramentas dque permitissem aos utilizadores ou
gestores de parte do sistema receberem o maior nidmero possivel de
informagdes sobre o seu funcionamento actual e sobre o seu possivel
desenvolvimento num futuro a curto e a longo prazo. Tais ferramentas
sdo essenciais a todos os que desejem adoptar decisdes correctas niao
sé no que se refere Aas actuais operagdes mas também sobre o
desenvolvimento a mais longo prazo do sistema e dos seus elementos.
Esta combinagdo da rdpida mudanga tecnolégica com a alteragdo dos
requisitos dos utilizadores constitui um desafio de primeira ordem se
se pretende que a Europa mantenha a compatibilidade técnica
necessdria, permitindo ao mesmo tempo as suas inddstrias competir de
forma eficaz com o resto do mundo. Torna-se por conseguinte essencial
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colaborar para o desenvolvimento de especifica¢des comuns e de normas
europeias de modo a criar assim uma rede de transportes “aberta" que
permita a interoperabilidade dos equipamentos méveis e o acesso de
todos os utilizadores a totalidade dos modos de transporte. Este é um
dos dominios no &mbito dos quais a Comunidade pode exercer de forma
mais adequada o seu papel.

Seguranga

128.

Ambiente

129.

Dimensao

A seguranga das operagdes de transporte no que se refere a todos os
modos mas com especial relevo para o transporte rodovidrio, constitui
uma preocupagido fundamental dos Estados-membros, tal como é explicado
de forma pormenorizada no cCapitulo 1IV.2.d. Os programas de
investigagao e desenvolvimento apresentaram ja contribuigdes
significativas, em especial a nivel nacional e, a um nivel mais
modesto, mediante acgdes comunitdrias tais como a relativa aos
sistemas telemdticos aplicdveis ao transporte rodovidrio, aos sistemas
de trdfego de navios, aos controlos do trdfego aéreo e aos sistemas de
controlo e comando (control-command) no que se refere aos transportes
ferrovidrios. Estas acgdes iniciais constituem uma boa base de partida
para o desenvolvimento de futuras actividades com base no que foi j&
alcangado e que, em especial, consigam resultados operacionais o mais
brevemente possivel.

A investigagao e o desenvolvimento combinados com  acgdes
complementares podem contribuir para mitigar muitos dos problemas
ambientais referidos no capitulo II, e deste modo contribuir para a
prossecugdo do objectivo bdsico da mobilidade sustentdvel. Para além
disso, a dimensdo ambiental constitui um dominio no qual as medidas
relativas aos transportes e ao ambiente fornecem orientagdes claras
para os programas de investigagdo e desenvolvimento ao estabelecerem
objectivos que ndo podem alcangar-se através das tecnologias
habituais, mas gque se poderdoc e deverdc mesmo alcangar num futuro
previsivel. Também neste contexto, a possibilidade de incluir factores
ambientais a nivel da gestdo do trdfego e de influenciar os
utilizadores de automéveis privados e a procura geral de transportes,
bem como as implicagbes de tais possibilidades para a inddstria
automével, exigem uma maior atencao.

social

130.

O desenvolvimento de novas tecnologias e sistemas de transporte néao
consiste unicamente em desenvolver novos suportes légicos e fisicos. O
factor humano continua a assumir uma importadncia central, gquer se
trate de introduzir inovagdes gque aumentem a produtividade laboral
exigindo niveis de destreza profissional mais elevados, de automatizar
as fungdes previamente levadas a cabo por operadores humanos ou
permitir uma aplicacdo mais eficaz das normas e dos sistemas. O
desenvolvimento de novas componentes técnicas deve ser acompanhado por
investigagbes prévias quanto as implicagdes das novas tecnologias,
incluindo a telemAtica, sobre a conduta humana, bem como sobre o
melhor método de garantir o acolhimento positivo por parte de todos os
que decidam explor&-las ou utiliz&-las como clientes. Para além disso,
as alteragdes técnicas ndo podem ser vistas de forma isolada
relativamente ao resto das medidas necessdrias para garantir a sua
aplicagdo eficaz, como por exemplo a utilizagdo de instrumentos
fiscais ou de mecanismos econdémicos de outro tipo que condicionem a
escolha dos operadores ou utilizadores, a sua incorporagdo nas normas
técnicas, incluindo as relacionadas com as directrizes para as redes



Uma nova

- 48 -

de transporte transeuropeias ou a sua vinculagdo a medidas destinadas
a promover o transporte piblico. As ac¢des relativas a inovagéo
técnica devem ser acompanhadas por uma investigagdo relativa ao modo
como podem integrar-se no contexto social e organizativo, bem como
mediante outras medidas de apoio que fagam também parte da PCT.

abordagem integrada

131.

132.

133.

Iv.2.c.3

As actividades comunitdrias de investigagdo e desenvolvimento
relativas aos transportes tém vindo a ser levadas a cabo no contexto
de uma série de programas com diferentes objectivos fundamentais.
consequentemente, esta abordagem parece ser relativamente fragmentada,
j& que os vinculos com os objectivos da politica comum de transportes
nem sempre foram estabelecidos de forma clara.

No Quarto Programa-quadro serd estabelecido que as actividades
relativas a investigagdo e ao desenvolvimento no dominio dos
transportes deverdo ser concebidas de forma coerente de modo a
garantir que obedegam também aos objectivos da PCT. Nao serd atribuida
prioridade unicamente aos problemas comuns com implicagdes
transfronteirigas, a garantia da interoperabilidade dos equipamentos e
da interconexdo das redes, ou a repartigdo dos riscos e realizagao de
economias de escala, mas os projectos seleccionados deverdao também
reflectir, sempre que adequado, os objectivos e as prioridades da PCT.

Esta abordagem estabelecerd um quadro transparente e coerente para a
investigagdo e o desenvolvimento no &mbito dos transportes. Incluird
trés elementos fundamentais : um fundamento, cujo objectivo consiste
em estabeler os critérios estratégicos para as alteragdes técnicas a
serem introduzidas, e dois elementos tecnolégicos, um dos quais incide
na aplicagdo da telemdtica aos transportes e outro na aplicagdo de
outras tecnologias industriais. A actividade de base centrar-se-4 na
avaliagao das possiveis repercussdes das novas tecnologias nos
sistemas de transporte e de distribuigdo, seus utilizadores e
operadores, estabelecendo uma distingdo entre as deslocagdes locais,
regionais e de longa distlncia. Um factor primordial consistird na
relagdo entre os factores humanos e as possiveis alteragdes técnicas.
A componente telemitica incidird sobre a forma como estas tecnologias
podem aplicar-se & totalidade dos modos e sobre o funcionamento mais
integrado das mesmas. A componente final deverd examinar de que forma
outras tecnologias, incluindo as de ordem mais genérica que se
desenvolvem em dominios tais como o fabrico especializado, as
tecnologias dos materiais e de processamento, podem contribuir para a
resolugdo dos problemas de transporte e promover interacgdes benéficas
com as indistrias que fazem interface com os transportes. Estas
actividades sdo descritas mais pormenorizadamente no Capitulo V e no
Quarto Programa-quadro.

DESENVOLVIMENTO DE REDES TRANSEUROPEIAS

Problemas

134.

Até h& bem pouco tempo, as redes de transporte eram concebidas
fundamentalmente com base num ponto de vista nacional. Para além
disso, atribuiu-se frequentemente maior é&nfase 2a criacdo de redes
modais especificas do que a relagdo entre elas, e muito menos a
integragdo das mesmas no sistema de transportes. Do ponto de vista da
comunidade, a abordagem tradicional conduziu de forma inevitivel a uma
série de problemas graves gque incluem a frequente falta de
interconexdes adequadas entre as redes nacionais, a auséncia de
ligagées e a existéncia de pontos de estrangulamento, bem como
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obstdculos a interoperabilidade que tém como consequéncia enormes
faltas de eficdcia. Estes obst&culos podem encontrar-se tanto no
interior de cada um dos modos como, por exemplo, no que se refere as
diferengas de gabarito e de corrente eléctrica no sector ferrovidrio,
como também entre diversos modos, como ocorre frequentemente devido a
existéncia de abordagens incompativeis relativas a especificagdes
técnicas no gque se refere ao transporte combinado. Um exemplo
especialmente significativo surge no dominio do triafego aéreo, em que
existem grandes divergéncias entre os sistemas , as normas e as
praticas de funcionamento nacionais, que os tornam incompativeis entre
si. Para além disso, as diferengas a nivel da situagio geogrifica e
histéria econémica dos Estados-membros deram origem a divergéncias
considerdveis quanto a disponibilidade e a qualidade das
infra-estruturas de transportes, jd que, de uma forma geral, o Centro
e o Norte da Comunidade estdo muito melhor equipados em relagdo a
periferia e ao Sul. A estagnagio geral dos investimentos destinados a
infra-estruturas de transportes durante a tGltima década ndo permitiu a
criagdo de um meio que favorega a pronta eliminagdo dos referidos
obstdculos e desequilibrios.

Para além destas dificuldades, a eficdcia geral das redes de
transporte da Comunidade, das quais depende a livre circulagao das
pessoas e das mercadorias, é cada vez mais determinada, ou mesmo
ameagada, pela crescente concentragdo do trafego numa série de rotas,
modos e destinos, que a actual organizagdo das redes tem cada vez mais
dificuldade em dominar. Os exemplos incluem o desenvolvimento pouco
equilibrado dos portos comunitdrios, tal como j4 foi indicado no
Capftulo IV.2.b; o aumento continuo da procura nos corredores do Reno
e do Rodano; a travessia ferrovidria de Londres e Paris; a pressao que
se exerce sobre o sistema de gestdo do trdfego aéreo (ATM), em
especial no Noroeste da Europa; o congestionamento das estradas que
conduzem as regides recentemente abertas da Europa Central e Oriental,
em especial nos cruzamentos de fronteira e, de uma forma mais geral,
nos principais nés das auto-estradas e nos centros urbanos.

comunidade

136.

137.

A planificagdo e o desenvolvimento das redes de transporte
transeuropeias exige a participagdo das autoridades a todos os niveis
da tomada de decisdes : europeu, comunitdrio, nacional, regional e
local. Até a data, a Comunidade tem desempenhado um papel bastante
limitado, muito embora durante os idltimos anos o ritmo se tenha
acelerado bastante. A partir de 1978, ano em que foi criado o comité
das Infra-estruturas de Transportes e se estabeleceu um procedimento
de consulta para a coordenagd3o do desenvolvimento de ligagdes de
transportes na Comunidade, esta comegou, em 1982, a efectuar modestas
contribuigdes financeiras para os investimentos em projectos de
interesse comunitdrio. Em 1990 foi criado um orgamento multianual a
médio prazo por um periodo de trés anos e, por volta da mesma altura,
foi também criada uma rede de comboios de alta velocidade com base nos
trabalhos preparatérios de um Grupo de Trabalho de Alto Nivel
constituido por peritos dos Governos, operadores da indistria de
transportes e utilizadores.

Desde entao tem~se aplicado esta mesma abordagem ao desenvolvimento
das redes para o transporte combinado de mercadorias, auto-estradas e
vias navegdveis.

Muito maior importéncia quantitativa assumirdo os investimentos em
infra-estruturas de transportes gque a Comunidade financiou por
intermédio dos seus fundos estruturais e outros instrumentos. Desde a

(4)
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reforma dos fundos estruturais em 1988 e o abandono do financiamento
de projectos individuais, as necessidades de ajuda dos Estados-membros
e regides menos desenvolvidos sdoc integrados nos planos gerais de
desenvolvimento econémico das regides em questdo. A capacidade de
acesso tem desempenhado um papel fundamental nas suas estratégias de
desenvolvimento. As dotagdes para autorizagio destinadas a
infra-estruturas de transportes concedidas pelo FEDER a partir de 1975
elevam—-se a aproximadamente 16 000 milhdes de ecus. Estes montantes
complementaram a enorme contribuigdo do BEI para as infra-estruturas
de transportes, j& com uma longa tradigdo, e que se calcula em cerca
de 14 000 milhSes de ecus entre 1982 e 1991, e a contribuigdo,
relativamente mais reduzida mas também importante da cComunidade
Europeia do Carvédo e do Ago, destinada a promover o consumo de ago, e
que se eleva desde 1987 a cerca de 1 200 milhdes de ecus. Muitos dos
projectos que receberam um financiamento através destes instrumentos
tinham interesse comunitdrio num sentido amplo, uma vez gque serviram
para melhorar as redes de transportes do ponto de vista da totalidade
dos potenciais utilizadores. )

De referir também as actividades da Comissdo Econémica das Nagdes
Unidas para a Europa que, durante dez anos, e com a participagdo da
comunidade, tem vindo a desenvolver o seu projecto de redes destinado,
em especial, as auto-estradas e caminhos-de-ferro (TEM e TER). Deste
modo, tem-se garantido um minimo de coordenagdao de base para o
desenvolvimento destas redes através da Europa no seu sentido mais
amplo.

As disposigOes relativas as redes transeuropeias incluidas no Tratado
da Unido proporcionam uma nova base para a acgio comunitdria e definem
de forma mais clara os objectivos e 1limites da participagao da
comunidade, ao mesmo tempo que introduzem um novo processo de tomada
de decisbes e uma nova abordagem relativamente ao financiamento. Todas
estas disposigdes servem para clarificar o modo de aplicagdo do
principio da subsidiariedade neste dominio e, por conseguinte, o modo
como a Comunidade deverd relacionar as suas actividades com as das
autoridades competentes a outros niveis. Também os requisitos de
protecgao ambiental deverdo ser integrados no processo de
estabelecimento e desenvolvimento dessas redes.

Objectivos

140.

O objectivo fundamental da acgao comunitdria define-se em termos do
estabelecimento e desenvolvimento de redes transeuropeias de
transportes no contexto de um sistema de mercados abertos e
concorrenciais, mediante a promogéao da interconexdo e da
interoperabilidade das redes nacionais, bem como do acesso as mesmas.
Deverd, especificamente, ter-se em conta a necessidade de estabelecer
ligagdes entre as regides insulares, encravadas e periféricas e as
regides centrais da Comunidade. Resumidamente, o objectivo que se
pretende alcangar ndo consiste na melhoria das infra-estruturas de
transportes em geral mas sim na integragdo do sistema de transportes
da cComunidade, completando e combinando as suas redes e prestando
especial atengdo as necessidades das suas regides mais isoladas.
Deverdo ser tomados em consideragdo os aspectos territoriais e
regionais do desenvolvimento das redes transeuropeias de transportes
de modo a promover a sua produtividade regional. N&o deveré
permitir-se o aparecimento de novas disparidades geogrificas e
econdmicas devido a uma falta de complementaridade entre as redes
transeuropeias, nacionais e regionais , e a auséncia de interconexdes
entre modos, como por exemplo, transportes aéreos e urbanos, ou entre
duas geragdes do mesmo modo, como por exemplo o comboio de alta
velocidade e o comboio convencional, por outro lado.



Procedimento

141.

Para levar a cabo este objectivo € necessdrio, em primeiro lugar,
proceder, partindo do trabalho j& realizado ou em vias de realizagio,
a um exame dos pontos fortes, das debilidades e do potencial das
diferentes redes de transportes e das suas interrelagdes, com vista a
determinar qual a melhor forma de proceder. Esta tarefa deve
necessariamente ser levada a cabo a nivel comunitéirio, muito embora se
deva contar com mdxima participagdc possivel das autoridades
nacionais, regionais e locais afectadas, bem como de todos os
administradores das redes, seus operadores e utilizadores. Deve, em
especial, ser avaliado o impacto das novas infra-estruturas sobre as
dreas directamente afectadas e sobre outras 4dreas. Deve proceder-se a
um desenvolvimento dos nés regionais de comunicagdo de modo a garantir
a médxima eficiéncia das ligagbes entre a rede principal e as redes
capilares regionais/locais. As estruturas e os procedimentos
utilizados para preparar as iniciativas relativas as infra-estruturas
j4 adoptadas podem também ser utilizadas para este efeito e, se
necessirio, podem ser mais desenvolvidas. Com base nestes trabalhos
preparatdrios, a Comissdo deverd propor directrizes de caréicter
indicativo gque abordem os objectivos, as prioridades e as linhas
mestras das medidas que se prevé aplicar no Aambito das redes
transeuropeias, incluindo a identificagdo de projectos de interesse
comum, juntamente com qualquer outra medida complementar destinada a
garantir a interconexdo e a interoperabilidade das redes de
equipamentos méveis, bem como a utilizagdo da telemdtica a nivel da
gestio dos transportes, e em especial no ambito da normalizagao
técnica. Estas directrizes deverdo posteriormente ser aprovadas pelo
Cconselho no éambito do procedimento de co-decisdo com o Parlamento
Europeu e apés consulta do Comité Econémico e Social e do novo Comité
das Regides. Para além disso, apds terem sido aprovadas as directrizes
comunitdrias, as autoridades nacionais, regionais e locais competentes
devem determinar o modo concreto de aplicagdo dos projectos de
infra-estruturas que devem ser levados a cabo para a realizagdo das
redes, tal como definido. Caso seja necessdrio, as directrizes poderdo
voltar a ser alteradas ou ampliadas de modo a reflectirem possiveis
alteragdes das circunsténcias.

142. Este procedimento e as directrizes que produz constituem a base para
uma cooperagdo entre todas as autoridades que participam na concepgdo,
realizagdo, manutengdo, gestdo e utilizacdo das redes de transporte.
Desta forma, os interesses da comunidade e o papel das suas
instituigdes podem harmonizar-se com os das autoridades competentes a
outros niveis.

Financiamento

143. 0 financiamento das infra-estruturas de transportes na Comunidade

coloca uma série de problemas fundamentais. Por um lado, como foi jé&
indicado, muito embora o trafego tenha vindo a aumentar desde hé&
muitos anos, o nivel geral dos investimentos nas infra-estruturas de
transportes estagnou em aproximadamente 1% do PIB, tendo-se mesmo
verificado um declinio nalquns dominios. Por outro lado, um cdlculo
razodvel do volume dos investimentos necessdrios durante o perfiodo
1990 a 2010 para poder garantir um funcionamento adequado do sistema
total de transportes cifra-se na ordem dos 1 000 a 1 500 mil milhdes
de ecus, ou, noutros termos, entre 1 e 1,5% do PIB, considerando-se
provdvel que a tendéncia seja para a cifra mais elevada se se
pretenderem realizar melhorias considerdveis. Dpado o volume do
orgamento total da cComunidade e as muitas e variadas exigéncias as
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quais deve dar resposta, as dimensdes e o cardcter da sua participagido
financeira devem ser cuidadosamente analisadas. E &bvio que n&o &
actualmente possivel que a Comunidade passe a constituir a principal
fonte de investimentos, substituindo os Estados-membros ou o sector
privado, uma vez que simplesmente n3o dispde dos recursos necessdrios
para o fazer e, mesmo se tal fosse o caso, o papel que lhe atribuem as
disposigdes relativas as redes constantes do Tratado da Unido ndo
consiste em desenvolver as infra-estruturas de transportes enquanto
tais, mas sim em incidir sobre os objectivos de ambito mais limitado
acima descritos. Para além do mais, estas disposigbes indicam também
que devem ser privilegiadas determinadas formas de intervengdo, como
por exemplo o financiamento de estudos de viabilidade, as garantias
aos empréstimos e as bonificagdes de juros. Tal indica de forma clara
que as intervengdes comunitdrias se destinam a apoiar operagdes gque
recebem, em principio, financiamentos a partir de outras fontes. A
contribuigcdo comunitdria deve funcionar como um impulso financeiro
que garanta que o8 programas de infra-estrutura recebam um
financiamento fundamentalmente a nivel nacional ou regional, podendo,
no entanto, integrar-se no quadro mais amplo das prioridades que a
Comunidade como um todo decidiu serem necessdrias. No contexto do
Fundos de Coesdc e do Fundo de Desenvolvimento Regional a situagao é
diferente uma vez que os objectivos econdémicos mais vastos destes
programas exigem que a cComunidade efectue financiamentos de modo a
permitir a realizagdo de projectos que de outra forma ndo poderiam ser
levados a cabo ou teriam de agquardar pelo menos uns cinco anos. Tal
justifica-se se se tiver em conta que as regides mais atrasadas da
comunidade estdo, a partida, numa situagdo de desvantagem por contarem
com niveis insuficientes de investimento, sendo necessidrio desenvolver
um esforgo especial para cobrir estas lacunas.

A necessidade de utilizar os fundos limitados de que se dispde da
melhor forma possivel exigird que sejam realizados todos os esforgos
para aumentar ao maximo a eficdcia das intervengdes comunitdrias
através da cuidadosa selecgio e combinagdo das técnicas de
financiamento disponiveis. Estas dltimas incluem a promogdoc dos
investimentos privados através de instrumentos tais como a declaragéao
de interesse europeu, bem como a cooperagdo positiva entre as diversas
formas de intervengdo comunitdria como por exemplo os empréstimos
concedidos através dos mecanismos de crédito da Comunidade Europeia do
Carvao e do Ago ou do Banco Europeu de Investimentos. De uma forma
mais geral, as directrizes relativas as redes contribuem como uma
ferramenta flexivel destinada a garantir que os investimentos
comunitdrios em infra-estruturas de transportes fagam parte de uma
estratégia geral de transportes, independentemente do seu contexto.

Desenvolvimento das redes e directrizes

145.

A adopgdo de directrizes relativas as redes e as medidas afins
necessdrias constituirdo a base das acgbdes comunitdrias no que se
refere a infra-estrutura dos transportes. Esta técnica tem um cardcter
flexfvel que permite dar resposta a uma vasta gama de questdes que véao
muito para além de um simples consenso relativamente as rotas e aos
destinos. Poderd, por exemplo, procurar-se que a aplicagao das
tecnologias da informagao e das comunicagdes, desenvolvidas
parcialmente por programas de investigagdo comunitdrios, contribua com
informagdes uGteis tanto para os utilizadores das redes no que se
refere a modos alternativos, seus custos e consumo de tempo dgue
implicam, como aos administradores das redes no gque se refere a
utilizagdo das suas redes em tempo real, as previsdes da procura, a
capacidade e aos custos. Deverd prestar-se especial atengdo ao nivel
de rendimento registado nos nés e nos terminais de modo a promover o
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acesso a interconexdo e a interoperabilidade das redes. Dever& também
conceder-se a aspectos de ordem ambiental e de seguranga a atengdo que
merecem. As implicagdes ambientais das diferentes redes serio
analisadas com base em critérios comuns, com vista a garantir a sua
compatibilidade com os objectivos da politica comunitdria do ambiente.
Deste modo poder-se-4 avaliar o papel de cada um dos modos e da sua
relagdo com os outros, com vista a, na medida do possivel, melhorar o
seu contributo relativamente a um sistema global de transportes eficaz
e ndo prejudicial para o ambiente. Por ultimo, a questdo da garantia
da qualidade deverd ser abordada tanto no que se refere as
infra-estruturas, fixas e méveis, como aos servigos prestados pelos
operadores. Neste contexto, devem ser tomadas em consideragao as
iniciativas Jj& empreendidas por alguns operadores e as normas de
gualidade baseadas na série IS0 2000.

As propostas relativas ao transporte combinado, as vias navegiveis e
as auto-estradas vieram recentemente associar-se as iniciativas j4
adoptadas relativamente ao comboio de alta velocidade. Foram iniciados
trabalhos preparatérios relativos aos caminhos-de-ferro convencionais,
a navedacgdo maritima e costeira, incluindo os portos, aos aeroportos e
ao controle do tridfego aéreo. As directrizes deverdo incluir
disposigdes relativas a utilizagao da telemdtica adaptadas a cada um
dos sectores. Tal como foi j& indicado no Capitulo IV.2.b serao também
empreendidas iniciativas no que se refere & criagdo de uma rede
intermodal de transporte de passageiros ("Rede dos cidad&dos")
passageiros dos cidaddos com uma base intermodal. com efeito, o
processo de desenvolvimento das diferentes redes deve ter como
finalidade um sistema de transportes intermodal que englobe, na medida
do possivel, a totalidade dos modos.

Por Gltimo, os problemas relativos as redes de transportes da
Comunidade colocam-se também no que se refere a paises terceiros, em
especial os paises vizinhos da CE. As disposigdes relativas as redes
inclufdas no Tratado da Unido fazem referéncia a redes transeuropeias
e nado transcomunitdrias, e estabelecem de forma especifica a
cooperagaoc com pafses terceiros para a promogdo de projectos de
interessse comum e para garantir a interoperabilidade das redes (n2 3
do artigo 1292-C). A Comunidade deveria adoptar uma abordagem global
nas sua relagdes de transportes com estes paises terceiros, tal como &
referido no capitulo 1IV.3. O desenvolvimento das redes deveria
constituir uma parte importante das referidas relagdes tanto no
contexto dos acordos de cooperagdc bilateral como dos convénios
multilaterais relevantes. O trabalho da Comissao Econémica para a
Europa neste dominio, ao qual foi feita referéncia mais acima,
constituird uma base Gtil para posteriores acgdes.

PROTECQRO E CONSERVAQKO DO AMBIENTE :
MELHORIA DA DIMENSAO AMBIENTAL DOS TRANSPORTES

Introdugao

Tal como foi Jjd& indicado, o crescimento continuo dos servigos de
transporte e do volume do trdfego tiveram como consequéncia problemas
ambientais. Estes tém sido abordados numa base individual, tendo sido
adoptada legislagdo comunitdria relativamente a questdes concretas
tais como as emissdes dos vefculos a motor, o volume do rufdo das
aeronaves e a prevengao da poluigdo marinha.
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No entanto, a crescente preocupagdo no que se refere a uma série de
questdes ambientais de &mbito global, tais como por exemplo o "efeito
de estufa" tém feito incidir a atengdo sobre os efeitos dos
transportes sobre o meio ambiente a mais larga escala, bem como sobre
a necessidade de adoptar uma abordagem global. Esta abordagem esteve
na base do Livro Verde sobre o impacto dos transportes sobre o
ambiente(36) que inclufa uma avaliagdo global das repercussdes dos
transportes relativamente ao ambiente e sugeria uma estratégia para a
resposta da Comunidade. Do mesmo modo, © Quinto Programa de Acgdo
sobre o Ambiente sublinha gque os transportes constituem um dos
sectores cruciais que exigem uma integracdo dos objectivos ambientais.

As avaliagdes realizadas até a data indicam que os transportes nunca
sdo ambientalmente neutros e que os seus efeitos sobre o ambiente
variam na sua extensdo e na sua natureza, consoante o modo de
transporte de que se tratar. Apresentam-se principalmente sob a forma
de consumo de energia, poluigdo operacional, ocupagdo dos solos,
congestionamento e potencial impacto do transporte de mercadorias
perigosas.

IV.2.d.2 PRINCIPAIS PROBLEMAS AMBIENTAIS

consumo de energia e poluigdo operacional

151.

152.

Todos os modos de transporte motorizados consomem energia e produzem
poluigdo operacional. O consumo de energia do sector dos transportes
representa 30% do total do consumo de energia final da Comunidade,
sendo virtualmente equivalente ao da indistria. A poluigdo operacional
causada pelos transportes afecta a atmosfera, o solo, as 4quas e o
mar. No caso do transporte rodovidrio, a poluigdo operacional €
principalmente constitufda pelas emissdes de gases tais como CO,,
HC, NO,, monéxido de carbono (CO), os compostos orgdnicos voléteis
(Cov) e o diéxido de enxofre S0O;) bem como pelo ruido e pelas
vibragdes. Em menor proporgido, inclui também a poluigdo dos solos e,
de forma indirecta, a das &quas. Os caminhos-de-ferro provocam ruido e
vibragdes e, indirectamente, a poluigdo da atmosfera, do soloc e das
dguas. No caso da navegagdo interior, a poluigdo operacional assume
fundamentalmente a forma de uma poluigdo das &guas e de emissdes
gasosas. A navegagdo provoca basicamente uma poluigdo marinha,
mediante descargas acidentais ou operacionais. A poluigdo operacional
no caso da aviagdo consiste sobretudo no ruido, vibragbes, emissdes
gasosas e, de forma indirecta, poluigdo do solo e das 4quas.

O transporte rodovidrio é o que mais afecta o meio ambiente em termos
de consumo de energia e de poluigdc operacional. Este modo de
transporte consume mais de 80% da energia total final utilizada no
sector dos transportes e contribui em mais de 75% para a produgao
total de co,.

congestionamento

153.

Os transportes provocam também situagdes de congestionamento, sempre
que as infra-estruturas sdo insuficientes para fazer face a procura,
sobretudo durante os periodos de ponta. O congestionamento ndo 86
afecta negativamente a efic&cia operacional dos sistemas de transporte
mas produz também um aumento do consumo de energia e da poluigdo
operacional, exarcebando assim os aspectos de inefic4dcia ambiental. ©

(36

CoM(92) 46 final de 20 de Fevereiro de 1992.
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congestionamento assume proporgdes mais graves no caso do transporte
rodovidrio e aéreo, em especial nas regides centrais, bem como nas

grandes conurbagdes e seus arredores.

dos solos

154.

A repercussdo dos transportes sobre o meio ambiente ndo se limita ao
consumo de energia e a poluigdo operacional, uma vez que tem efeitos
permanentes e frequentemente irreversiveis sobre o meio ambiente
devido A& ocupagdo dos solos e & intrusdo por parte das
infra-estruturas. Também aqui o impacto varia conscante o modo de
transporte. A ocupagdo dos solos produzida pelas infra-estruturas
rodovidrias na sua totalidade supera de forma considerivel a dos
transportes ferrovidrios e do resto dos modos. Actualmente, a rede
rodovidria da comunidade ocupa 1,3% do total do territério
comunitdrio, comparado com os 0,03% ocupados pelos caminhos-de~ferro.
Um parémetro importante para medir a ocupagdo dos solos consiste na
utilizagdo do terreno necessdrio em termos de infra-estruturas para
deslocar uma unidade de transporte, expressa em pessoas ou em
toneladas de carga, ao longo de uma dada distdncia. A utilizagdo dos
solos é mais eficiente no caso do transporte aéreo e maritimo devido a
ocupagdo do solo relativamente reduzida que exige um determinado
trajecto, sendo imediatamente seguida pela navegagdo interior. oOs
resultados menos favordveis sdo o0s registados pelo transporte
ferrovidrio e, sobretudo, pelo transporte rodovidrio.

Transporte de mercadorias perigosas

155.

Iv.2.d.3

156.

157.

O transporte pressupde também um risco potencial para o meio ambiente
e para vida humana quando se trata de mercadorias perigosas. Tendo em
conta que o grosso destes produtos sdo transportados por via maritima
e rodovidria, sd3o estes dois sectores que, potencialmente, tém maiores
repercussdes sobre o meio ambiente sob a forma de uma poluigdo
atmosférica, dos solos, das aguas e do mar.

REACCOES AO LIVRO VERDE

O objectivo do Livro Verde foi promover um debate piblico sobre a
questdo dos transportes e da sua relagdo com o meio ambiente. As
instituigdes comunitdrias participaram neste debate juntamente com as
partes interessadas, ou seja, a indistria, os utilizadores e
operadores de transportes, os consumidores, os grupos de protecgdo do
meio ambiente, os interlocutores sociais e as autoridades regionais e
locais. O resultado desta consulta aponta para um possivel modo de
integragdo da componente ambiente na politica dos transportes contando
com a participa¢do dos diferentes agentes do sector.

A melhoria da dimensdo ambiental dos transportes ndo pode ser
alcancada unicamente através da legislagdo comunitdria uma vez que
exige a participagdo de todas as partes interessadas. Durante os
debates piblicos realizados estas illtimas indicaram claramente a sua
vontade de participarem neste exercicio, bem como de contribuirem para
os seus objectivos. De uma forma geral, as partes interessadas
concordam com a avaliagdo global das repercussdes gerais dos
transportes sobre o ambiente, assim como com a nova abordagem “global"
proposta pelo Livro Verde. No entanto, a indistria dos transportes no
seu conjunto atribui especial atengdo & contribuigdo crucial dos
transportes para o crescimento econémico e para a coesdo econdmica e
social da Comunidade. N3o obstante, existem divergéncias a nivel dos
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pontos de vista quanto as medidas mais susceptiveis de melhorarem a
dimensdo ambiental do sector dos transportes, satisfazendo,
simultaneamente, outros importantes objectivos politicos.

Todas as partes afectadas consideram que a redugdo da poluigdo
operacional & essencial, atribuindo especial énfase A necessidade de
promover a investigagdo no dominioc das novas tecnologias. Os
operadores dos transportes e a indistria sublinham gue deve tomar-se
em consideragdo gue a melhor tecnclogia disponivel & a tecnologia
capaz de registar a relagdo mais favordvel entre custos e rendimento,
ou a melhor tecnologia disponivel gue ndo implique custos excessivos.
08 grupos de protecgdc do meio ambiente, os consumidores e as
autoridades locais e regionais consideram que a redugdo da poluigio
operacional nao serd, sé por si, suficiente para melhorar a dimensdo
ambiental geral dos transportes. Ser& também preciso racionalizar e
gerir a procura de transportes através de uma abordagem orientada para
o volume do trédfego, incluindo uma transferéncia para os modos menos
prejudiciais para o ambiente e para o transporte colectivo, e uma
melhor utilizagdo das capacidades existentes. O desenvolvimento do
transporte multimodal e combinado, a navegagdo costeira, e a
utilizagdo de condutas para o transporte de mercadorias sdoc, na
opinido da indistria e dos operadores de transportes, formas de
conseguir esta transferéncia no que se refere ao transporte de
mercadorias.

A limitagdo da ocupagdo dos solos e da intrusdo é considerada como um
elemento crucial por parte das autoridades locais e regionais, gque
sublinham a necessidade de integrar o transporte na utilizaglo dos
solos e na planificagdo espacial.

A maioria das partes afectadas consideram gque podem aplicar-se
instrumentos econémicos e fiscais para exercer uma influéncia sobre a
procura de transportes. Se bem gque os operadores dos transportes
colectivos, os grupos de protecgdo do ambiente e as autoridades locais
e regionais advoguem a aplicagdo de encargos ambientais e/ou
incentivos fiscais para promover ou financiar modos menos prejudiciais
para o ambiente, bem como o transporte colectivo, a indistria
considera que as medidas fiscais poderiam ter efeitos negativos a
nivel do crescimento econdmico.

RESPOSTA DA COMUNIDADE: A PROTECQRO AMBIENTAL COMO ELEMENTO INTEGRADO
NA PCT

0s debates sobre o Livro Verde confirmaram, por conseguinte, que para
que o futuro desenvolvimento da politica comunitdria dos transportes
corresponda ao objectivo da "mobilidade sustentéivel" serd preciso nao
86 que o transporte dé uma resposta eficaz a procura do mercado, mas
também gque tal se produza ao mais baixo custo possivel para a
sociedade, atendendo aos custos ambientais. E preciso, para tal,
adoptar polfiticas eficazes no ambito da tarificagdo, incluindo a
internalizagdo dos custos externos, a criagdo de infra-estruturas e o
livre acesso aos mercados, tal como é indicado no capitulo IV.2.b.

Um dos objectivos fundamentais da PCT consistir&, por conseguinte, em
corrigir as ineficdcias ambientais e melhorar a dimensdo ecolégica do
sector dos transportes. Precisard, para isso, de toda uma série de
medidas e iniciativas adaptadas as necessidades e as caracteristicas
dos diversos modos de transporte. Serd também necessdrio permitir uma
integragao progressiva dos modos de modo a extrair o maximo de
beneficios, tanto econémicos como ambientais, do transporte intermodal
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no seu sentido mais lato. Com efeito, muitas das acgdes comunité&rias
j& discutidas e que se referem ao correcto funcionamento do mercado
interno, A internalizagao dos custos externos, A concorréncia
intermodal e a complementaridade, bem como 2 interoperabilidade e a
integragdo dos sistemas e das redes, contribuem simultaneamente para a
realizagdo de objectivos ligados aos transportes e ao ambiente. O seu
objectivo consiste em promover a eficdcia econémica, de funcionamento
e ambiental do sistema de transportes. Por conseguinte, a protecgido do
meio ambiente ndo constitui um elemento acessério da PCT mas sim uma
das suas componentes fundamentais. Para além das acgdes j4
mencionadas, serd necessdrio prestar especial atengdo a uma vasta gama
de medidas qgue podem contribuir para a efic&cia ambiental especifica
dos diversos sistemas de transportes. Alguma destas medidas poderio
mais eficazmente ser levadas a cabo a nivel comunitirio, mas no que
diz respeito a muitas outras conseguir-se-3o resultados mais
apropriados se as mesmas forem aplicadas a nivel nacional ou local.

consumo de energia e poluiclo operacional

163.

164.

165.

166.

Um elemento bésico da estratégia comunitdria para a redugdo da
poluigdo causada pelo sector dos transportes consistird no
estabelecimento de normas cada vez mais rigidas no que se refere as
emissdes gasosas, ao consumo de energia e as emissdes de rufdos nos
diferentes sectores de transportes mediante normas técnicas adaptadas
ao progresso técnico e tecnolégico.

Durante o3 udltimos anos, a Comunidade tem efectuado progressos
considerdveis gquanto ao estabelecimento de normas rigidas no gque se
refere as emissdes dos veiculos a motor. Estas normas, que entrardo em
vigor em 1993, deverdo, se aplicadas de forma rigorosa e reforgadas
por uma inspecgdo e uma manutengdo eficazes, poderdo ter como
resultado uma redugdo significativa das emissdes das principais fontes
de poluigdo da atmosfera por parte dos veiculos a motor durante as
duas préximas décadas. A introdugdo de normas cada vez mais rigorosas
durante os préximos anos deverd contribuir para uma maior redugdo das
emissSes, se bem que seja provdvel que tais redugGes sejam menos
espectaculares do gque as resultantes da actual legislagdo. Deverd
também ser prestada atengdo aos novos desenvolvimentos verificados a
nivel dos procedimentos de ensaio de modo a poder incluir uma gama
mais vasta de condigdes de utilizagdo, bem como condigdes mais
préximas da situagdo real de condugédo.

A existéncia de requisitos de inspecgdo e manutengdo mais rigorosos e
as medidas adoptadas relativamente aos combustiveis poderdo ter uma
maior repercussdo sobre o nivel das emissdes uma vez que nio dependem
do volume de vendas da frota como ocorre com as normas gque se aplicam
aos novos automéveis. A promogdo da investigagdo e desenvolvimento no
dominio de uma tecnologia dos transportes ndo prejudicial para o
ambiente e da gestdo das operagdes constituird tabmém uma contribuigao
no sentido de uma actualizagdo e melhoria destas e de outras normas.
Ser& necessadrio desnvolver ainda as tecnologias avangadas, com vista a
melhorar a eficdcia das actuais técnicas de conversdo, mediante a
utilizagdo, por exemplo, de bombas de calor e de células de
combustivel. S3o também necessdrias para reduzir o nivel das emissdes
através, por exemplo, do desenvolvimento de tecnologias de combustdo
mais limpas e de sistemas avangados de propulsdc que utilizem novos
combustiveis.

Se bem que, até a data, se tenha atribuido especial importancia as
emissdes gasosas dos veiculos a motor, ¢é agora necessirio fazer
frente, de uma forma mais aprofundada, ao problema das emissdes
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resultantes da aviagio civil. Muito embora a aviagdo civil provoque
unicamente uma percentagem bastante reduzida das emissdes gasosas
relativamente A totalidade dos meios de transporte é o i\nico modo em
que as emissdes sfo directamente injectadas em altitudes criticas.

O0s debates sobre o Livro Verde demonstraram que tanto as partes
afectadas como os Estados-membros consideram que a melhoria das normas
técnicas constitui um elemento fundamental para modificar
favoravelmente a dimensdo ambiental do sector dos transportes, e
consideram que estas devem ser adoptadas a nivel comunitdrio. Poder4
assim garantir-se a sua conformidade em toda a Comunidade, elemento
essencial tendo em conta as implicagdes para a indistria de fabrico e
para a livre circulagdo das mercadorias.

Pode ser aumentada a efic&cia das normas e acelerados os prazos para a
sua aplicagdo se as mesmas forem acompanhadas por "objectivos” tanto
no que se refere aos seus valores como as datas da sua aplicagdo. A
existéncia de incentivos fiscais fomentaria ainda mais o cumprimento
destes objectivos por parte da inddstria dentro dos mais curtos
prazos, podendo impor-se sangbes fiscais aos fabricantes que nado os
respeitassem. A aplicagdo de incentivos fiscais, por exemplo, poderia
estimular os utilizadores e os operadores a optarem pelo veiculo ou
aeronave menos prejudiciais para o ambiente antes de uma “"data
objectivo"”, exercendo assim press@o sobre a indistria no sentido de
alcangar o rendimento que dela se espera.

0s instrumentos fiscais e econémicos apresentam toda uma série de
vantagens. Podem incidir sobre as fontes de poluigdo e conceder um
mesmo tratamento a diversas fontes e utilizagdes. Pode equiparar-se,
no que se refere ao montante, aos custos externos resultantes da
poluigdo, constituindo assim uma aplicagdo especialmente directa do
principio que pressupde que o agente poluidor deverd ser
responsabilizado pelo pagamento dos prejufzos causados através da
internalizag3o dos custos externos. Sdo também bastante flexiveis na
medida em que podem ser utilizados como incentivo ou como elemento de
dissuasdo. Os incentivos fiscais podem promover de forma directa a
opgdo, por arte do utilizador, de um veiculo com consumo de energia
mais eficaz, enquanto a imposigdo de uma taxa cada vez mais elevada
aos utilizadores dos veiculos com consumo de energia menos eficaz
poderia desencorajar a sua utilizagdo. A Comissdo adoptou 3j& uma
abordagem deste tipo na sua proposta com vista & redugdo dos impostos
sobre o consumo de biocombustiveis, j& que os novos combustiveis
permitem uma redugdo significativa das emissGes de co0,(37). os
referidos instrumentos poderiam facilmente ser adaptados a novas
situagbes mediante uma variagdo da taxa correspondente ao encargo ou
beneficio fiscal com efeitos praticamente imediatos, permitindo
afrontar um problema 1local especifico. Assim, por exemplo, um
aumentodos cargos relativos Aas zonas de estacionamento nas 4reas
urbanas mais congestionadas poderia rapidamente dissuadir os
utilizadores de conduzirem os seus automéveis até ao centro da cidade,
especialmente se existirem redugdes sob a forma de passes a pregos
interessantes para as viagens didrias das pessoas gque vivem na
periferia e trabalham na cidade. Muito embora seja exercida uma
influéncia e uma orientagdo sobre a selecgdo do utilizador, este
continua a ter a sua disposigdo toda uma série de opgdes.

Tnv

cCOM(92) 36 final
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Tendo em conta as repercussdes financeiras que muitas destas medidas
ter8o sobre a industria de fabrico e os operadores de transportes, bem
como o impacto de algumas delas a nivel da livre circulagido de pessoas
e mercadorias, ¢é imprescendivel a adopgdo de medidas a nivel
comunitirio de modo a impedir distorgdes da concorréncia. No entanto,
tal n3o deverd excluir a possibilidade de deixar uma margem para
algumas diferengas de abordagem a nivel local ou nacional, mas sempre
no &mbito de um quadro comum.

Esta abordagem global & especialmente necessiria no que se refere ao
principal g4s produzido pelo efeito de estufa - o diéxido de carbono.
Os transportes originam aproximadamente 25% do total das emissdes
comunitdrias de CO, e esta proporgdo continua a aumentar. Segundo a
tendéncia actual, as emissdes de CO, produzidas pelo sector dos
transportes aumentardo de aproximadamente de 24% entre 1990 e o ano
2000, produzindo o transporte rodovidrio sé por si 30% das emissdes de
CO, até ao ano 2010. A cComissdo impés-se um objectivo provisério de
estabilizagio das emissdes de CO, para o ano 2000 a niveis de 1990,
e uma redugdo nos anos posteriores. A questdo da redugdo das emissdes
de CO, resultantes do transporte rodovidrio exigird, em primeiro
lugar, a introdugdo de importantes melhorias a nivel da efic&cia da
utilizagdo dos combustiveis. As normas de consumo de combustiveis
poderiam passar a ser mais eficazes, e os prazos para a sua aplicagio
poderiam ser acelerados através de incentivos fiscais.

No entanto, tendo em vista o crescimento previsto do parque automével
e, por conseguinte, do trdfego, mesmo que se estabelegcam normas
técnicas com vista a redugdo das emissSes de CO,;, estas ndo serio
suficientes, nem por si s6 nem em conjugagdo com medidas fiscais.
Por exemplo, os cédlculos relativos ao CO, demonstram gue mesmo se se
verificar um aumento de 40% da eficdcia do combustivel nos automéveis
de passageiros até ao ano 2005, ndo poderd alcangar-se uma
estabilizagdo dos niveis de CO; ats 2010. No que se refere ao resto
dos agentes poluidores estas medidas forneceriam unicamente uma
solugdo parcial.

Tal deve-se principalmente o facto de os beneficios iniciais
decorrentes de um maior grau de eficdcia energética nao serem
suficientes para compensar o crescimento da frota previsto. Por
conseguinte, as medidas técnicas e fiscais terdo de ser acompanhadas
por medidas complementares relativas a procura de transportes, em
especial o sector da procura actualmente satisfeito através da
utilizagdo de automéveis privados. Estas medidas contribufriam também
para fazer face aos problemas provocados pelo congestionamento.

congestionamento

174.

A utilizagdo 6ptima da capacidade excedentdria dos sectores menos
congestionados, tal como referido no capitulo IV.2.b, serd essencial
para reduzir a pressdo sobre os sectores mais congestionados. Para
além disso, no sector rodovidrio, as autoridades de transportes
deveriam adoptar medidas destinadas a afrontar de forma mais
especifica o congestionamento causado pela utilizagdo de automéveis
privados. Tais medidas deveriam abordar dois aspectos de modo a terem
uma verdadeira eficdcia: a promogdo de um transporte colectivo nido
prejudicial para o ambiente e, simultaneamente, a dissuasdo da
utilizagido dos autémoveis privados.
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Promocdo de transportes colectivos ndo prejudiciais para o ambiente

175.

176.

177.

A promogéo dos transportes colectivos constitui um elemento
fundamental a nivel dos esforgos realizados para integrar os
objectivos ambientais na politica dos transportes, em especial no que
se refere a uma melhoria do ambiente urbano. Seri4 preciso contar com
investimentos publicos e privados para fomentar o transporte colectivo
como alternativa ao automével privado. Deverd contar-se com sistemas
de transporte colectivo que oferegam uma elevada qualidade de servigo,
com mecanismos de gestdo do trdfego gque permitam um acesso aos
transportes colectivos mais facil e melhor, bem como uma tarificagdo
e tecnologias de pagamentos interessantes, tudo isto com o objectivo
de promover a utilizagdo dos transportes colectivos, em especial no
que se refere aos trajectos urbanos e interurbanos e, mais
especificamente, em determinados perfodos do dia e em determinados
momentos da semana e do ano. Esta mudanga de atitude poderd ser
facilitada se se estabelecerem boas conexdes entre as diferentes
etapas de cada um dos trajectos: do ponto de partida (casa ou
escritério) A paragem do metro ou autocarro e desta, por sua vez, até
3 estagdo de comboios ou aeroporto e da paragem de metro ou autocarro
até ao destino final. Os referidos instrumentos poderiam ser
complementados mediante iniciativas de informagdo ao pudblico que
fornegam aos utilizadores dados, se possivel com cardcter "on line”",
sobre os servigos disponiveis, as tarifas, a frequéncia dos servigos e
os servigos especiais bem como por medidas com vista a garantir a
existéncia de servigos frequentes, fidveis e rdpidos.

As medidas destinadas a promover a utilizagdc de formas de transporte
que respeitem o ambiente, com as bicicletas e os automéveis eléctricos
poderiam ser muito uteis.

0 papel das autoridades nacionais e, mais especificamente das
autoridades locais, assumird grande importédncia a nfivel da utilizagio

"-destes instrumentos de promogdo dos transportes colectivos e nédo

prejudiciais para o ambiente, enquanto o papel da Comunidade serd mais
limitado. No entanto, a acgdo comunitdria justifica-se em &reas tais
como a introdugdo da Rede dos cidaddos e da Carta de Qualidade, bem
como no que se refere A aplicagdo da pesquisa e desenvolvimento
(R & D) e desenvolvimento e utilizagdo das técnicas mais inovadoras
tais como automéveis eléctricos, telemitica e telecomunicagdes. A
contribuigdo comunitdria poderia também clarificar qual o ambito dos
auxilios concedidos aos transportes urbanos colectivos, atendendo ao
efeito limitado dos mesmos a nivel do comércio entre Estados-membros e
dos beneficios sociais resultantes de uma utilizagdo mais generalizada
de formas de transporte urbano que respeitem o ambiente. Para além
disso, a comunidade poderia fornecer o quadro para uma utilizagdo de
incentivos fiscais que consigam tornar mais interessantes as solugdes
ndo prejudiciais para o ambiente. 0Os patrdes e/ou os trabalhadores,
por exemplo, poderiam disfrutar de dedugbes fiscais ligadas a
utilizagdo do transporte colectivo. Estes incentivos teriam a sua
contrapartida nos encargos e nos mecanismos de cardcter fiscal
introduzidos para dissuadir a utilizagdo dos automéveis privados nas
dreas mais sensiveis do ponto de vista ambiental.

Dissuasdo quanto a utilizacdo do automével privado

178.

O comportamento dos proprietdrios de automéveis privados constituiréd
um elemento essencial a nivel da redugdo do congestionamento. Muito
embora o proprietdrio tenha a liberdade de efectuar a escolha final,
poderd no entanto ser til tentar dissuadi-lo de utilizar o seu
veiculo a motor de forma ineficaz. Os instrumentos com que se conta
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para este efeito, em especial no que se refere a situagdes tais como
as horas de ponta durante a semana e 0s trajectos entre cidades,
incluem mecanismos de gestdo da procura do trédfego que reduzam o
acesso as zonas mais congestionadas nas horas de ponta para os
veiculos a motor, tais como medidas relativas ao estacionamento,
tarificagdo do congestionamento e utilizagdo de faixas de rodagem
especiais para vefculos de elevada taxa de ocupagdo.

Um coeficiente de ocupagdo elevado € essencial para a gestdoc do volume
do trédfego rodovidrio. De modo a aumentar as taxas de ocupagdo dos
veiculos de passageiros serd necessdrio, no que se refere A sua
utilizagdo, adoptar uma abordagem mais consciente da dimensao
ambiental. As campanhas de informagdo com vista a promover a ocupagédo
total dos veiculos e outras disposigdes idénticas com base numa
mudanga de atitudes relativamente ao automével privado constituem um
primeiro passo nesta direcgdo. Tais abordagens poderiam ser reforgadas
mediante a introdugdo de medidas econémicas, como por exemplo a
introdugdo de uma taxa ambiental progressiva sobre a gquilometragem
anual dos veiculos privados.

Estas medidas nd8o sd3o, em principio, da responsabilidade da
comunidade, mas a existéncia de um quadro comum e de directrizes
relativas a utilizagdo dos instrumentos fiscais poderia contribuir
para a sua eficdcia, justificando-se a participagdo comunitdria como
forma de garantir a compatibilidade dos sistemas técnicos utilizados
para a gestdo do trdfego. Em qualquer caso, estes continuardo a ser
examinados tal como & indicado no final do capitulo IV.2.b.

do solo

181.

Muito embora a ocupagdo do solo e a planificagido espacial sejam,
fundamentalmente, da competéncia nacional e/ou 1local, existe uma
dimensdo comunitdria. Este aspecto foi examinado no relatério da
Comissdo "Europa 2000 - perspectivas para o desenvolvimento do
territério comunitadrio”(38) ¢ gers ainda sujeito a andlise durante os
trabalhos de acompanhamento do referido relatério. A nivel nacional, o
planeamento urbano e industrial bem como o desenvolvimento regional
podem contribuir para a mudanga dos modelos de conduta no gue se
refere as viagens e, consequentemente, reduzir o nimero de pontos de
pressdo. As autoridades locais poderiam contribuir considerando
antecipadamente quais as possiveis 4reas de conflito resultantes do
desenvolvimento dos transportes e, por conseguinte, possibilitando a
adopgdo de medidas preventivas sob a forma de normas relativas a
ocupagdc do solo, como por exemplo no caso da ampliagdo e
desenvolvimento dos aeroportos.

Avaliacdo do impacto ambiental

182.

A melhoria da eficdcia ambiental das infra-estruturas de transporte
exige uma cuidadosa avaliagdo do impacto ambiental durante a fase de
planificagdo das referidas infra-estruturas, em conformidade com os
critérios habituais e com a possibilidade de introduzir opgdes
alternativas. Aquando da avaliagdo das referidas opgdes, a
transparéncia da metodologia utilizada para as andlises dos beneficios
e custos, incluindo os externos, relativos aos investimentos em
infra-estruturas nos diferentes modos de transporte permitiria uma
melhor comparagdo das diferentes opgdes de infra-estruturas antes da
adopgdo de decisdes de investimento. A existéncia de uma metodologia
normalizada deste tipo forneceria uma ferramenta para avaliagido dos

{30 Europa 2000 - Perspectivas para o desenvolvimento do territério comunitirio
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custos externos e dos beneficios de cada um dos projectos no &mbito do
desenvolvimento das redes transeuropeias. Fomentaria também a adopgdo,
por parte das autoridades rsponséveis, de abordagens mais
convergentes.

A complementaridade entre os modos de transporte poderd alcangar-se
mediante uma interconexdoc e interoperabilidade das diferentes redes de
infra-estruturas que, por sua vez, contribuirdo para a eficécia
ambiental do sistema global de transportes.

Mercadorias perigosas

184.

Iv.2.e

A dimensao ambiental dos transportes poderd também ser melhorada
através de um transporte mais seqguro das mercadorias perigosas. A
existéncia de rigorosos requisitos a nivel comunitdrio no que se
refere ao transporte de mercadorias perigosas permitird reduzir os
riscos inerentes a este tipo de transporte. Tal como é referido no
Capftulo 1Iv.2.d, relativo & seguranga dos transportes, as medidas
gerais de seguranga neste dominio, em especial nos sectores do
transporte maritimo e do transporte rodovidrio, terdo, no entanto, gque
ser complementadas com iniciativas comunitdarias que incidam
especificamente sobre os efeitos potencialmente prejudiciais das
substdncias perigosas em caso de descarga acidental. No entanto, a
organizagdo de intervengdes rdpidas e eficazes em caso de acidente
continuari, necessariamente, a estar a cargo das autoridades nacionais
e locais.

A SEGURANGA DOS TRANSPORTES PARA PROTECGAO DOS UTILIZADORES E DOS
NAO-UTILIZADORES

IV.2.e. 1 Aspectos gerais

185.

186.

A seguranga dos transportes, tanto no interesse dos utilizadores como
dos ndo utilizadores, constitui uma das principais preocupagdes da
politica comunitdria dos transportes. Um transporte que ndo redna as
condigdes necessérias de seguranga poderd ter consequéncias
catastréficas e, apesar das melhorias conseguidas a nivel das normas
de seguranga em diversas &reas, os prejuizos causados pelo transporte
pouco seguro sdo ainda enormes.

A realizagdo do mercado interno dos transportes, juntamente com a
continua integragdo das economias dos Estados-membros, implica
necessariamente maiores movimentos de transporte através das
fronteiras e no interior de Estados-membros que ndo o Estado de origem
do transportador. Consequentemente, atribui especial relevo a
necessidade de uma acgdo comunitdria adequada no que se refere a
seguranga e, sem divida por este motivo, o Tratado da Unido inclui uma
alteragdo do capitulo dos transportes (artigo 752) por forma a deixar
bem claro, pela primeira vez, que a PCT deve incluir "medidas que
permitam melhorar a seguranga dos transportes”. Em qualquer caso, os
requisitos de seguranga podem eventualmente incluir-se na 4rea das
competéncias exclusivas da comunidade, por exemplo, guando afectam a
livre circulagdo de veiculos ou de servigos de transporte. Caso ndo se
incluam nesta 4rea, a aplicagdo do principio da subsidiariedade pode
permitir chegar & conclusd@o de que é melhor actuar a outros niveis. No
entanto, a alteragao do artigo 752 deixa bastante claro que, mesmo na
auséncia de uma competéncia exclusiva, a seguranga dos transportes
tomada em consideragdo pela Comunidade sempre que esta esteja em
situagdo de poder agir de forma dtil.
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As principais 4&4reas de preocupagio no sector da seguranga dos
transportes dizem respeito aos acidentes rodovi&rios, marftimos e
aéreos e ao transporte de mercadorias perigosas em todos os tipos de
transporte.

Seguranca Rodovidria: situacdo actual

08 acidentes rodovidrios provocam, anualmente, na Comunidade, cerca de
50 000 mortos e mais de um milh&co e meio de feridos. Desde a
assinatura do Tratado morreram quase dois milhdSes de pessoas nos doze
paises membros da cComunidade tendo quase quarenta milhdes sofrido
ferimentos. 0s acidentes rodovidrios ndo tém apenas consequéncias
draméticas em termos humanos : os seus custos econdmicos sio também
consideriveis. Na comunidade, estas perdas elevam-se, anualmente, a
cerca de 70 mil milhdes de ecus a partir de estimativas que, consoante
08 métodos utilizados, variam entre 45 mil e 90 mil milhdes de ecus.

A nivel comunitdrio, as principais medidas aprovadas até a data no
dominio da seguranga rodovidria diziam respeito a harmonizagdo das
normas sobre a construgdo de veiculos, através da aprovagdo de mais de
100 directivas; tempo médximo de condugdo; profundidade minima do
relevo dos pneumdticos para os automéveis privados; inspecgédo
periédica dos veiculos incluindo normas harmonizadas de verificagdo
dos travdes; normas gerais relativas a obtengdo da carta de condugédo
comunitdria; obrigagdo de porte de cintos de seguranga, incluindo os
sistemas de retengdo para as criangas; e os dispositivos limitadores
de velocidade para os veiculos pesados. Para além disso, aguardam
actualmente aprovagdo pelo Conselho duas importantes propostas de
directiva relativas & harmonizagado dos limites de velocidade para os
veiculos comerciais e a concentragdo mixima de 4&lcool no sangue
permitida.

No entanto, apesar dos progressos verificados a nivel das normas
técnicas e dos padrdes de comportamento, a seguranga rodovidria varia
de forma significativa entre os diferentes Estados-membros.

O indice de acidentes mortais (expresso em gquildémetros percorridos)
dos Estados-membros mais desenvolvidos é mais de sete vezes inferior
ao indice registados nos Estados-membros que apresentam os piores
resultados. Para além disso, a tendéncia varia também
consideravelmente, e alguns Estados-membros melhoram com maior rapidez
de que outros, enquanto em alguns Estados-membros a situacdo se esti a
deteriorar. Utilizando os mesmos critérios de medigdo, o risco médio
nas estradas comunitdrias é praticamente duas vezes superior ao dos
Estados Unidos. Se fosse possivel alcangar o nivel dos Estados Unidos
poder-se-iam evitar mais de 20 000 mortes por ano. E 6&bvio que hé
ainda um longo caminho a percorrer neste dominio.

O motivo para estas diferengas a nivel da seguranga rodovidria deve-se
as medidas aprovadas para aplicagdo da legislagdo comunitdria e
nacional, ao grau e eficdcia da legislagdao nacional e as
caracteristicas sociais, geogréaficas, demograficas e de
infra-estruturas dos diferentes Estados-membros. As divergéncias entre
os padrdes gerais de comportamento assumem especial importdncia muito
embora sejam diffceis de quantificar. Todos estes factores tém um
sério impacto sobre o tipo de medidas a adoptar a nivel comunitério.
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Ambito de accdo e programa comunitdrio

192. Est& prevista a apresentagdo de um programa comunitdrio sobre a
seguranga rodoviéria que propde uma abordagem integrada com base em
objectivos qualitativos e na identificagl3c de prioridades. O processo
de harmonizagdo através de legislagdo e o desenvolvimento e aplicagio
de projectos comuns de investigagdo continuardo a constituir os
principais tipos de acgdo comunitéria, abarcando trés A4reas
principais: comportamento dos utilizadores, veiculos e
infra-estruturas.

utilizadores

193. 0 comportamento humano constitui um factor fundamental a nivel dos
acidentes rodovi&rios que, segundo algumas estimativas, se encontra
presente em cerca de 90% dos casos(39), por conseguinte, o programa
comunitdrio deverd abordar estes temas tendo em conta que, J& que o
comportamento humano reflecte necessariamente o seu contexto social e
cultural, deverd ser adoptada uma abordagem gque tenha em conta as
actuais divergéncias a este respeito.

194. Dafi se deduz gque, no ambito da legislagdo, o programa deveria
concentrar-se nos aspectos do problema relativamente aos quais possa
ser eficaz uma acgdo a nivel comunitdrio. Foram jid aprovadas medidas
relativas as cartas de condugdo e 3 utilizagdo de cintos de seguranga,
tendo sido propostas outras relativas aos limites de velocidade para
os veiculos pesados e A concentrag@o mi&xima de dlcool no sangue. Para
complementar estas medidas deveriam também ser consideradas as regras
de base rodovidrias e de sinalizagdo, a melhoria da aplicaglo das
regras relativas a carta de condugdo de modelo comunitirio e as
medidas destinadas a proteger os utilizadores especialmente
vulnerédveis.

195. Fora do &mbito legislativo, a Comissdo pode também desempenhar um
papel importante, em conformidade com o principio da subsidiariedade,
fornecendo apoio e elementos para a educagdo, incluindo a educagdo no
dominio da seguranga rodovidria nas escolas, a formagdo de
profissionais e as campanhas de sensibilizagdo piblica. Em principio,
estas actividades incumbem a outras instdncias, mas a ajuda
comunitdria, especialmente através da recompilagdo e apresentagdo de
dados baseados na experiéncia obtida em toda a Comunidade,
representaria um considerdvel valor acrescentado a um custo inferior
ao obtido através de esforgos individuais ndo coordenados. Para além
disso, as actividades de investigagdo e desenvolvimento a nivel da
aplicagdo da telemdtica estdo a demonstrar o potencial destes
instrumentos em matéria de conselho de assisténcia.

196. A promogdo da chamada "condugdo tranquila"” constitui um objectivo
geral que pode ser alcangado em parte gragas a estas medidas,
combinando-as também com medidas relativas aos veiculos e as
infra-estruturas.

Veiculos

197. Existem cerca de 50 directivas de base que harmonizam as
caracteristicas dos veiculos, a maioria das quais abrangem temas
relacionados com a sua seguranga. A Comunidade definiu uma norma
europeia de homologagdc de vefculos para os veiculos de passageiros

{39 Relatdérico do Grupe de Peritos sobre uma politica europeia da seguranga rodoviairia (Relatério Gerondeauj},
Fevereiro de 1991, pégina 24.
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que garante, em todos os Estados-membros da Comunidade, a existéncia
das mesmas normas legislativas para os automéveis. ApSs a realizagio
desta primeira fase serid necessirio harmonizar as normas relativas a
outros velculos rodovidrios, especialmente os camides, os autocarros e
os rebogques.

A adopgdo das directivas comunitdrias representou uma contribuigdo
fundamental em termos da melhoria da seguranga e dos aspectos
ambientais dos vefculos. As directivas existentes deveriam ser
adaptadas e completadas a luz dos continuos progressos realizados no
plano da técnica e da pesquisa . Serd necessirio atribuir especial
importéncia a resisténcia estrutural dos veiculos ao chogque em
associagdo com a wutilizagdo de estruturas ligeiras, j& que a
seguranga ndo deverd ser prejudicada pela actual tendéncia para a
construgdo de veiculos mais pequenos, mais leves e de menor consumo.

Os ensaios de desempenho rodovidrio deveriam garantir que os veiculos
sejam tdo seguros gquanto o permita uma tecnologia com uma boa relagdo
custo-eficdcia. A inspecgd@o periddica garantird que os veiculos sejam
mantidos de forma adequada a respeitarem as normas de seguranga. Estdo
actualmente em vigor directivas relativas aos veiculos comerciais e a
maior parte dos Estados-membros dispde de programas relativos aos
automéveis de passageiros. No entanto, nalguns Estados-membros a
inspecgdo peridédica dos automéveis apenas terd infcio em 1998. seré
necessdrio definir o funcionamento dos vefculos em servigo, estando o
conselho a analisar normas de ensaio para os sistemas de travagem e as
emissdes. Estas directivas deveriam continuar a ser adaptadas e
complementadas de modo a ter em conta as novas tecnologias.

Um tema especialmente interessante no gque se refere &as novas
tecnologias e a telemdtica é o actual programa de investigagdo DRIVE
que incide sobre a gestdo do trdfego e dos veiculos. O objectivo do
programa consiste em melhorar a seguranga rodoviaria, a eficédcia dos
transportes e a qualidade do ambiente. Os resultados dos projectos
DRIVE actualmente em curso (fase II) contribuirdo também para o
programa comunitdrio integrado sobre seguranga rodovidria servindo
como base, juntamente com os resultados de outros projectos de
investigagdo, para novas iniciativas, tanto no que se refere as normas
de construgcdo como ao desenvolvimento de uma rede rodovidria mais
segura, tal como é explicado mais adiante.

As normas técnicas aplicdveis a construgdo e os ensaios de desempenho
rodovidrio dos vefculos, que tém um importante impacto a nivel da
livre circulagdo dos veficulos, sdo especialmente adequadas a uma acgdo
comunitiria, constituindo de facto uma das suas principais fungdes.

Infra-estruturas

202.

As redes rodovidrias desempenham um papel importante a nivel da
seguranga rodovidria enquanto parte do sistema total de tridfego. A
melhoria da qualidade e da capacidade das redes rodovidrias constitui
um dos exercicios mais eficazes e duradouros com vista & obtencdo de
um maior nivel de sequranga. A elaboragdo de linhas directrizes para
a rede rodovidria transeuropeia oferece um contexto adequado para o
estudo de medidas complementares sobre a planificagdo, concepgao,
construgdo e manutengdo das estradas da referida rede e das suas
instalagbes afins. As normas técnicas de sinalizagdo rodovidria
deveriam constituir uma parte importante desta actividade. :

(s.
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Paralelamente, a Comunidade poderia desempenhar um papel de
coordenador, numa base ndo legislativa, através do intercambio de
conhecimentos e experiéncia ou através de recomendagdes ("documentos
de referéncia” técnicos).

Na medida em gue a cComunidade, no contexto do desenvolvimento das
redes transeuropeias, apoia o desenvolvimento e a modernizagao do
sistema rodovidrio, é perfeitamente pertinente que preste toda a
atengdo possivel as medidas necessirias para reduzir os acidentes
ocorridos na rede, que actualmente representam um grande nimero de
perdas em termos humanos e econdémicos.

Seguranca Mar{itima: situacdo actual

A maioria das mercadorias que entram e saem da Comunidade sio
transportadas por mar em navios gque arvoram pavilhdes tanto dos
Estados-membros como de paises terceiros. O transporte maritimo
constitui, de facto, uma empresa global e, por conseguinte, a
seguranga maritima coloca questdes com implicagbes a escala mundial.

Todos os anos se produzem acidentes maritimos, muitos dos quais
graves. Desde 1986 tem-se perdido, anualmente, uma média de 230
navios, ou 1,1 milhdes de toneladas brutas, com uma perda média anual
de mais de 1000 vidas humanas. A percentagem mais elevada de acidentes
verifica-se em relagdao aos navios de carga geral (46%), embarcagdes
pesqueiras (26%), barcos de transporte a granel (6%) e petroleiros
(5%8). Um nimero limitado de acidentes ocorridos com navios de
passageiros durante os dltimos anos contribuiu, devido ao seu caricter
dramitico, para aumentar a preocupagdo do piblico relativamente a esta
questdo. Para além disso, existem indicios de que a situagdo se poderd
deteriorar num futuro préximo. Aproximadamente 35% de todos os navios
de carga que se afundaram durante os Wdltimos 15 anos foram perdidos
durante os dois Gltimos anos; 74% de toda a tonelagem perdida em 1991
tinha mais de 15 anos, enquanto a frota mundial no seu conjunto estéd
cada vez mais velha e muitos paises com uma média de seguranga
relativamente boa, incluindo diversos Estados comunitirios, estdo a
perder navios relativamente a outros com médias piores.

Directamente relacionado com a seguranga dos navios estd o problema da
poluigdo marfitima, seja devido a poluigdo operacional ou acidental, ou
devido a violagdes deliberadas das normas internacionais. se bem que a
quantidade total de petréleo no ambiente marinho tenha diminufdo
durante as dltimas décadas continua a ser considerivel, e muito mais
elevada no Mediterré&neo do que em outras &guas comunitdrias.

com efeito, € chocante que, apesar da existéncia de convénios
internacionais destinados a estabelecer um regime de seguranga
universal para as frotas mundiais, existam grandes diferengas nos
niveis de sequranga realmente conseguidos. 0 fndice de perdas da frota
com pior classificagdo é 114 vezes superior ao da frota com melhor
classificagdo. Mesmo dentro da comunidade, o nivel pior supera 50
vezes o melhor. As estatisticas obtidas a partir dos controlos dos
Estados dos portos apontam para um indice de deficiéncias nas
inspecgfes de gquase 79% para o pavilhdo com piores resultados,
relativamente a 12% para o pavilhdo com melhores resultados. Os
indices dos Estados-membros da Comunidade variam entre 52% e 12%.
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A maioria das normas e requisitos aplic&veis aos navios sdo negociados
no &mbito da oOrganizagdo Maritima Internacional (OMI) um organismo
especializado das Nagdes Unidas ao gqual pertencem todos os
Estados-membros. o0 gquadro internacional desenvolvido pela OMI
reveste-se de uma importdncia fundamental para a seguranga maritima e,
dada a natureza global da indistria da navegagdo, deve continuar a
fazé-lo. simultaneamente, é Sbvio que a Comunidade pode desempenhar um
importante papel tanto a nivel da OMI como em apoio da mesma,
certificando-se de que os navios que navegam em 4dguas comunitdrias

.respeitam as normas comuns qgue garantem de forma efectiva a seguranga

exigida pela sua condigdo geogrdfica e pelos seus cidad3os. Esta acgdo
comunitdria é totalmente justificada j4 que os dados anteriormente
mencionados mostram que, na sua auséncia, nd3o se estdo observar na
pr&tica as normas comuns adequadas. E certo também que os requisitos
da OMI nd@o se aplicam aos navios de passageiros em trajectos
nacionais. A liberalizagdo da cabotagem, abrindo os mercados nacionais
a navios procedentes de outros Estados-membros, acentua assim a
necessidade de iniciativas adequadas que, como é 1légico, deveriam
respeitar também as fungdes de outras autoridades internacionais,
nacionais e locais.

O programa comunitdrio : principios gerais

210.

211.

212.

213.

Com vista a garantir gque as iniciativas comunitdrias no sector da
seguranga maritima constituam um conjunto coerente e eficaz, estd-se a
elaborar uma abordagem com base em trés principios fundamentais.

Em primeiro lugar, os requisitos deveriam, na medida do possivel,
aplicar-se a escala mundial. Consequentemente, a OMI deverd& continuar
a desempenhar o seu papel proeminente a nivel do desenvolvimento e
adaptagdo ao progresso técnico dos acordos internacionais que oferegam
as garantias necessdrias. Em casos excepcionais, poderiam
justificar-se normas mais rigorosas para regides concretas, mas o
objectivo geral deveria consistir na aplicagéo de normas
internacionais que garantam niveis elevados de seguranga em todo o
mundo, evitando ao mesmo tempo a distorsdo das condigdes de
concorréncia entre as empresas de navegagéao.

Em segundo lugar, os acordos internacionais existentes constituem, na
sua maioria, um quadro satisfatério, constituindo o principal problema
a aplicagdo inadequada e desigual, por parte dos Estados, das normas
acordadas. Estas divergéncias ndo sé tém efeitos prejudiciais a nivel
da seguranga mas podem também fragmentar o mercade interno da
indistria de equipamentos maritimos. Por conseguinte, a Comunidade
pode colaborar de forma significativa desenvolvendo abordagens comuns
para a implementagdo das normas OMI e para a sua boa aplicagdo em
todos os navios que navegam em Aguas comunitérias.

Em terceiro lugar, & necessdrio conseguir um equilibrio adequado entre
as fungdes e responsabilidades dos Estados do pavilhdo e os Estados
costeiros. Se bem gue corresponda ao Estado de pavilhdo a
responsabilidade fundamental por garantir que os seus navios cumpram
as normas internacionais, tanto os Estados costeiros como os Estados
dos portos devem aceitar a sua responsabilidade no que se refere a
garantia do controlo eficaz do respeito das referidas normas. Na
auséncia de controlos eficazes por parte dos Estados dos portos, dado
o caricter global do sector, serd inevitidvel gque as normas
internacionais tendam a ser mais bem respeitadas no papel do que no

mar alto.
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A aplicagdo destes principios conduz a um programa comunitdrio que
consiste em Gquatro tipos principais de iniciativas : medidas
destinadas a garantir uma aplicagdo convergente das normas OMI;
reforgo do controlo por parte dos Estados dos portos; desenvolvimento
das infra-estruturas modernas necessdrias para garantir que a
seguranga maritima entre na era da electrénica; e estabelecimento de
normas, fundamentalmente no ambito da OMI. Os trabalhos do Forum de
Inddstrias do Transporte Maritimo confirmaram, no seu relatério final,
a conveniéncia de uma acgio deste tipo.

Aplicacdo convergente das normas internacionais

215.

216.

cControlo

A comunidade pode agir de diferentes maneiras por forma a garantir a
aplicagdo convergente das normas OMI por parte dos Estados-membros.
Pode, por exemplo, garantir que todos os Estados-membros adiram aos
convénios da OMI, atribuindo um efeito juridico vinculante as normas
internacionais que nd3o sdo obrigatérias, ou mediante directivas
comunitdrias que aprovem interpretagdes comuns das normas concebidas
como principios gerais. Sempre gue necessdrio, estas poderiam servir
de base para a elaboragdao de normas técnicas europeias adicionais.
Estas e outras medidas deveriam permitir a redugdo das actuais
divergéncias no que se refere aos niveis de seguranga a limites
aceitdveis.

Para além disso, as normas internacionais poderiam também aplicar-se,
se necessirio, aos navios ndo incluidos nos convénios internacionais,
como por exemplo os navios de passageiros que realizam trajectos
nacionais ou os navios de carga nao incluidos nos limites da OMI. Tal
garantiria a aplicagdo dos mesmos requisitos de seguranga em todo o
mercado interno.

por parte do Estado do porto

217.

0 reforgo dos controlos por parte dos Estados dos portos como por
exemplo através do estabelecimento de critérios harmonizados para
inspecgdes prioritdrias e imobilizagSes, torna-se essencial se se
deseja eliminar das &guas comunitdrias todos os navios gque ndo cumpram
as normas estabelecidas. A aprovagdo de medidas no contexto do
Memorando de Acordo sobre o Controlo por parte dos Estados dos Portos,
de que sdo parte varios paises terceiros europeus, pertencendo alguns
ao seu comité, permitiria aplicar as referidas medidas na Europa com
uma maior amplitude.

Infra-estruturas

218.

219.

Por ultimo, as medidas comunitdrias com vista ao desenvolvimento da
gestdo do trdfego de navios (VTM) utilizando tecnologias avangadas
tanto na costa como a bordo dos navios enquanto parte das redes
transeuropeias comunitdrias permitiria que a seguranga maritima na
Europa beneficiasse plenamente das possibilidades da Era da
electrénica, obtendo assim melhorias muito diffceis de alcangar de
qualquer outra forma.

O programa de acgdo inclui medidas em cada uma destas &reas princirais
de actividade, tal como é explicado no capitulo V. Dentro em breve
serd apresentada uma comunicagdo especifica sobre seguranga maritima e
prevengdo da poluig@o, que incluiri uma explicagdo e uma apresentagio
mais pormenorizada de todas as medidas a serem analisadas.
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Estabelecimento de normas

220. Dado que a OMI é o organismo responsdvel pelo estabelecimento de
normas sobre seguranga marftima a nivel internacional, a comunidade
deve assegurar-se de gque os trabalhos da OMI d&o lugar a solugdes
adequadas para os navios dque navegam has suas 4guas. Para tal, &
necessirio chegar a posigdes coordenadas que favoregam a adopgio das
novas normas e a alteragdo das antigas normas. Deverdo ser
desenvolvidos procedimentos que permitam a Comunidade actuar de forma
eficaz de modo a alcangar este objectivo, respeitando simultaneamente
os métodos de trabalho da OMI e a natureza técnica de grande parte da
sua actividade, e minimizando também as possiveis reacgdes negativas
perante a aparigdo de uma voz regional dentro da organizagdo. Neste
contexto, uma das 4reas relativamente as quais a Comunidade deveria
concentrar os seus esforgos € a que diz respeito as medidas tendentes
a reduzir o risco de erros humanos, jd que se reconheceu que este
factor constitui uma das principais causas dos acidentes maritimos.

221. O estabelecimento de normas por parte da Comunidade limitar-se-& aos
casos excepcionais em que os trabalhos da OMI ndo tenham conseguido
oferecer uma solugdo gque responda as necessidade concretas da
comunidade e naqueles em gue seja imperativa uma acgdo comunitédria
para garantir um nivel adequado de sequranga nas &guas europeias.

IV.2.e.4 Aviacdo Civil: segura mas susceptivel de ser melhorada

222. A aviagdo civil constitui um tipo de transporte muito seguro. Muito
embora ndo exista um indice totalmente satisfatdério para medir a
seguranga absoluta das operagbes aéreas, o nimero de acidentes mortais
e o nuimero de vitimas oferecem indicagdes Uteis sobre o nivel geral de
seguranga. Felizmente, o nimero de acidentes ocorridos no tréfego
comercial do transporte aéreo civil €é muito 1limitado e, por
conseguinte, as cifras anuais individuais ndo sdo, de certo modo,
significativas, j& que um grande acidente poderia influir de sobre
maneira no resultado anual. Por este motivo, é preferivel considerar a
média anual da dltima década, com 37 acidentes que causaram 1022
mortes em todo o mundo(40) ggte valor deve ser comparado com a cifra
de mais de mil milhdes de passageiros transportados anualmente pelas
linhas aéreas mundiais.

223. Para além disso, o nivel de seguranga varia consideravelmente nas
diferentes partes do mundo. A Europa apresenta uma Sptima média neste
aspecto, dado que apenas estd associada a 10% dos acidentes mortais,
muito embora represente aproximadamente 34% do trdfego aéreo mundial.
considerando unicamente a Comunidade, entre 1980 e 1990 apenas se
registaram 22 acidentes mortais no transporte aéreo civil, o que
constitui uma média de 2 acidentes por ano, relativamente a uma média
mundial de 37.

224. N3o obstante, a indilstria exprimiu a sua preocupagdo relativamente ao
facto de os niveis de seguranga da aviagdo comercial, que até agora
haviam registado uma melhoria constante, terem comegado a estagnar.
Tal pode significar que o nimero de acidentes poderia comegar a
aumentar proporcionalmente ao aumento do tr&fego. Serd por conseguinte
necessdrio analisar novos métodos que permitam conseguir a realizagéo
de importantes progressos sem aumentar excessivamente a carga sobre os
operadores; o factor humano estd presente, de uma ou outra forma, em
cerca de 80% dos acidentes aéreos. Para além disso, o congestionamento
cada vez maior tanto em terra como no ar significa que se estd a

(40) ronte : World Airline Accident Summary, publicado anualmente pela Civil Aviation Authority do Reino Unido.
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reduzir o espago das margens de seguranga incluidas no sistema, que
poder&c mesmo vir a desaparecer. Como & l6gico, a seguranga continuaré
a constituir a principal prioridade do sistema de gestdo e controlo do
tr&fego aéreo (ATM/ATC) mas, se nada for feito, apenas se conseguird
manter um nivel de seguranga adequado a expensas da fluidez e da
eficdcia das operagdes.

A aviagdo civil inclui também a aviagdo em geral e as operagdes aéreas
relativas a actividades tais como a formagdo, a aviagdo desportiva, os
voos de neg6cios, a fotografia aérea, a fumigagdo das colheitas, a
evacuagdo médica, etc. Nado obstante, estas actividades estdo muito
menos desenvolvidas na Europa do que noutras regides do mundo. Por
este motivo, e devido a sua diversidade, ¢ muito dificil obter
estatisticas fidveis e, por conseguinte, obter um quadro preciso sobre
o nivel de seguranga destas actividades na Europa. A medida que tais
actividades se desenvolverem, como vird provavelmente a acontecer,
serd necessirio avaliar adequadamente e, se necessirio, prever
antecipadamente as suas implicagdes a nivel da seguranga aérea.

contribuicdo da Comunidade para a seguranca aérea

226.

227.

Foram adoptadas, a nivel comunitdrio, uma série de medidas no sector
da seguranga aérea referentes aos sectores de investigagdo de

acidentes(41)  reconhecimento mituo de licengas(42) e harmonizagio
técnica(43)  gxiste também uma proposta da Comissdo relativa ao
sector da gestdo do tré&fego aéreo(44) que foi transmitida ao
conselho, e foi anunciada, numa comunicagdo da Comissdo(45) ypa
série de medidas relativas a investigagdo de acidentes e aos
relatérios sobre incidentes. Para além destas medidas especificas de
seguranga, outras medidas legislativas comunitdrias poderiam também
ter um impacto directo sobre a seguranga: a concessdo de licengas as
companhias aéreas incluidas no terceiro pacote de liberalizaqéo(46)'
por exemplo, depende da obtengdo de um certificado de operador aéreo,
cujos critérios garantem que os operadores cumpram determinadas normas
de seguranga.

Os progressos tecnolégicos conduziram a integragdo dos sistemas de
pilotagem embarcados e do controlo terrestre do tridfego aéreo numa
estrutura de sistema Gnico. Para tal, serdo cada vez mais utilizadas
as capacidades avangadas de vigildncia, navegagdo e comunicagdo por
satélite. A introdugdo desta abordagem a uma escala global,
patrocinada pela Organizagao da Aviagdo Civil Internacional, comegaré
a afectar as estratégias comunitdrias industriais e de gestdo do
trdfego aéreo num futuro imediato, jd que as mudangas operacionais
poderiam comegar a aplicar-se durante a sequnda metade desta década.
Deve ainda ser determinada qual a resposta comunitdria a este desafio.
As mudangas sdo necessdrias para garantir que os niveis de seguranga
ndo registem uma deterioragdo devido ao aumento do nimero de voos. A
necessidade de uma maior disponibilidade das capacidades apenas poderéd
ser satisfeita mediante a utilizagdo de métodos semi-automatizados de

(41)
(42)
(43)
(44)

(45)

(46

Directiva do conselho 80/1266 /CEE de 16.12.80 - JO L 375 de 31.12.80, p. 32.
Pirectiva do Conselho 91/670/CEE de 16.12.91 - JO L 373 de 31.12.91, p. 21.
Regulamento do Conselho (CEE) n@® 3922/91 de 16.12.91, JO L 373 de 31.12.91, p- 4.

Proposta de Directiva do Conselho relativa & definigio e & utilizagido de normas e especificagdes técnicas
compativeis para a aguisigio de equipamentos e de sistemas para a gestio do tréfego aéreo COM(92)342
final, de 22.6.92.

Comunicagiao da Comissdo ao Conselho sobre iniciativas comunitérias no que se Trefere aos acidentes

incidentes de aviaGiéo - SEC(91) 1419 final de 4.9.91.
Regulamentc do Conselho n® 2407/92 de 23.7.92 - JO L 240 de ,24.8.92, p. 1.
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Licengas
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controlo do tr&fego aéreo nas 4reas que apresentam uma grande
concentragdo de trdfego, bem como mediante uma reorganizagio dos
sistemas de estabelecimento de rotas aéreas.

A futura actividade comunitidria no sector da seguranga aérea terd por
base o trabalho jd efectuado e as necessidades criadas pela evolugdo
politica e técnica do sector. A Comunidade deverd agir de forma a
conseguir alcangar os seus objectivos de seguranga no contexto
internacional geral da aviagdo civil e dos trabalhos das organizagdes
internacionais relacionadas com o sector, tais como a oOrganizagdo da
Aviagdo cCivil 1Internacional (OACI), a conferéncia Europeia sobre
Aviagdo cCivil (CEAC), as Autoridades cConjuntas de Aviagdo (Joint
Aviation Authorities - JAA) e o Eurocontrol. A luz dos principios
basicos estabelecidos pela OACI, as actividades da cComunidade deveriam
permitir a aplicagdc, em toda a Europa, de normas mais rigorosas
susceptiveis de reflectirem o nivel comunitdrio dos avangos
tecnolégicos. Incidirdo sobre medidas que acrescentem valor as acgdes,
quer ao nivel nacional quer internacional, especialmente no que se
refere a concessdo de licengas ao pessoal, a harmonizagdo técnica, ao
controlo e 3 gestdo do trdfego aéreo, aos relatério sobre acidentes e
incidentes, & investigagdo e desenvolvimento, bem como & andlise dos
desafios a longo prazo a seguranga aérea.

A Directiva de Dezembro de 1991 sobre o reconhecimento mituo de
licengas aplicava-se unicamente ao pessoal técnico de voo. Nio
obstante, existem importantes diferengas a nivel dos requisitos
nacionais, alguns dos gquais ndo cumprem as recomendagdes da OACI. E
necessdrio estabelecer, o mais rapidamente possivel, requisitos comuns
para a concessdo de licengas a tripulagdo técnica de voo, 3jd que
apenas tais requisitos podem garantir que as qualificagdes do pessoal
continuem a corresponder a normas aceitdveis. Para além disso, deverd
ser prestada maior atengdo as possibilidades de alargamento do sistema
a outras categorias de pessoal, como por exemplo os mecanicos de terra
e os controladores de trafego aéreo.

Uma gestdo eficaz dos requisitos comuns para a obtengdo de licengas
serd facilitada através da criagdo de uma infra-estrutura de apoio que
inclua bases de dados comunitdrios centrais com uma vasta selecgdo de
perguntas de exame apresentadas pelos Estados-membros, informagdes
médicas sobre os detentores de licengas e dados pertinentes para os
mesmos tais como tipos de licengas, categorias, validade etc. Ser4
analisado o desenvolvimento de tais licengas.

Harmonizagdo técnica

231.

controlo

Deverd continuar-se com o trabalho j& iniciado pelo Regulamento do
Conselho de Dezembro de 1991. Serdo apresentados ao Conselho para
aprovagdo novos regulamentos destinados a ter em conta, sempe gque
necessirio, os novos requisitos elaborados pela JAA.

do trdfego aéreo

232.

Tal como serd explicado mais adiante no capitulo Vv, o objectivo da
Comissdo consiste em contribuir para o desenvolvimento de um sistema
unificado para a gestdo do trifego aéreo na Europa, em associagdo com
o Eurocontrol, a CEAC e as autoridades nacionais. O referido sistema
constituird um elemento fundamental da abordagem comunitiria para a
seguranga aérea.
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Acidentes e incidentes

233.

234.

235.

236.

237.

Na sua comunicagdo ao cConselho de sSetembro de 1991 a cComissdo
expressou a sua opinido de que uma politica da seguranga aérea
razodvel deveria ter por base a detecgdo precoce das falhas,
necessidades e tendéncias do sistema de aviagio. O limitado nimero de
dados (acidentes e incidentes) disponiveis em cada Estado-membro né&o
permite uma detecgdo precoce e as grandes bases de dados mundiais
colocam problemas de gestdo e de interpretagdo correcta dos dados.
Especificamente, tendem a ndo fornecer informagdes adequadas sobre
situagbes regionais.

Por este motivo, as iniciativas comunit&rias neste sector poderiam
assumir um caré&cter especialmente vantajoso e eficaz, e a Comunidade
dispde de um programa de trabalho que incide sobre trés pontos:
sistemas obrigatérios de declaragéo de incidentes, sistemas
confidenciais de elaboragdo de relatérios e investigagdo dos
acidentes.

O objectivo do primeiro ponto consiste em melhorar o nivel de
seguranga aérea reunindo os conhecimentos obtidos apés a compilagédo
dos sistemas incompativeis de elaboragdo de relatérios existentes em
diversos Estados-membros, através do estabelecimento de uma base de
dados central. As especificagdes desenvolvidas para a referida base de
dados poderiam também ser utilizadas para a criagdo de sistemas
nacionais harmonizados de informagdes nos Estados-membros que
actualmente deles ndo dispdem. Cada Estado-membro poderia assim ter
acesso a uma ampla fonte de dados valiosos sobre seguranga e a andlise
comum permitiria efectuar um estudo mais exaustivo sobre as causas dos
acidentes. O Centro Comum de Investigagdes da Comunidade comegou j& a
trabalhar num projecto-piloto que deverd ser concluido em 1994.

Diversos peritos em seguranga consideram que a criagdo de um sistema
confidencial de elaboragdo de relatérios constitui um dos passos mais
importantes no sentido de uma melhoria do conhecimento dos factores
humanos no dominio da aviagdo. Dado que a maioria dos acidentes estdo
relacionados com o factor humano, esta iniciativa é, potencialmente,
muito prometedora. O sistema protétipo iniciado em Setembro em 1992
deverd ter uma duragdo de 24 a 30 meses antes de se proceder a uma
avaliagdo final.

No que se refere as investigagbes sobre os acidentes, serd necessirio
adoptar uma série de medidas com vista a garantir a disponibilidade de
organizagdes de investigagdo adequadas em cada Estado-membro, bem como
a sua eficaz colaboragido mitua. Desta forma, sem gque seja necesséiria
uma centralizagio excessiva, poder-se-& desenvolver uma magquinaria de
elevada qualidade e com uma relagdao custos—eficdcia melhor do que a
que poderia ser conseguida pelas autoridades nacionais funcionando
independentemente. Os objectivos consistirao em adaptar as
reglamentagdes nacionais existentes tendo em conta as modificagdes
propostas no Anexo 13 (OACI) da Convengdo de cChicago; garantir a
disponibilidade de uma estrutura para a investigagdo béasica de
acidentes em cada Estado-membro; reforgar os organismos nacionais de
investigagcdo e estabelecer contactos mais estreitos entre os seus
membros; criar uma estrutura que permita uma melhor cooperagéo;
fomentar a formagdo conjunta de investigadores; analisar a possivel
criagdo de um fundo para catdstrofes aéreas e melhorar a difusdo das
informagdes.
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Foram j4 iniciadas consultas com peritos nacionais com vista a
elaboragdo de uma proposta de directiva que estabelega os principios
fundamentais para as investigagdes sobre acidentes aéreos. Os cinco
principios bé&sicos incluidos neste projecto s3o : a investigagido
obrigatéria de acidentes aéreos e de incidentes graves; um estatuto
da investigagdo técnica suficiente para realizar estas investigagdes
sem obstéculos; um organismo de investigagao permanente e
independente; a publicagio de um relatdério que inclua recomendagdes
para medidas correctivas e o acompanhamento da aplicagdo destas
recomendagdes.

Investigagéo

239.

A investigagdo constitui também um aspecto importante da politica de
sequranga aérea. As actuais actividades incluem os projectos EURET,
ATLAS, FANSTIC e GAAS no ambito do controlo do tridfego aéreo. Poderd
também ser necessdrio, de vez enquando, levar a cabo estudos
adicionais noutras 4reas, uma das quais o factor humano, a partir da
qual podem ser obtidas vantagens significativas em matéria de
seguranga. A andlise e a interpretagdo correcta dos dados sobre
seguranga podem exigir também o desenvolvimento de indices para
medigdo da seguranga e avaliagdo dos riscos. A categorizagdo
estatistica das operagdes aéreas e a compilagdo de dados correctos
seriam também dteis para a obtengdo de melhor material de
investigagdo.

Preparagé@o do futuro a longo prazo

240.

Iv.2.e.5

241.

A répida evolugdo politica e técnica da aviagdo civil obriga-nos a
pensar j& em termos de futuro de modo a descobrir gquais serdo os
desafios colocados pela seguranga aérea. Surgiram ja& uma série de
questdées que devem ser analisadas o mais rapidamente possivel. A
seguinte lista nd@o é exaustiva mas constitui um bom ponto de partida
para um grupo comunitirio de reflexdo sobre a seguranga no dominio da
aviagdo civil. Quais as consequéncias da evolugdo da aviagdo civil a
escala mundial para um sistema multilateral a nivel das
responsabilidades das autoridades de aviagdo? Como repartir as
responsabilidades quando um avido alugado tem um acidente se os
Estados de matrficula, do proprietdrio e do operador sdo diferentes?
Que influéncia terd uma sétima liberdade sobre o controlo operacional?
como fazer face as medidas destinadas a reduzir o congestionamento
(redugdo do espagamento horizontal ou vertical, utilizagdo de pistas
paralelas ou convergentes)? Que influéncia ter4d a crescente
automatizagdo sobre o comportamento humano?

Transporte de mercadorias perigosas em todos os modos

Durante os Gltimos anos verificou-se um importante aumento do volume e
da gama de mercadorias perigosas transportadas por todos os modos.
Numa altura em que a opinido piblica estd cada vez mais consciente das
repercussbes dos acidentes causados pelo transporte de mercadorias
perigosas tanto sobre o homem como sobre o meio ambiente & necessdrio
realizar um grande esforgco para conceber medidas gque evitem a
ocorréncia de acidentes ou, pelo menos, reduzam os seus efeitos.

Normas de seguranca

242.

A nivel internacional, o transporte de mercadorias perigosas é
regulamentado por acordos e convénios internacionais desenvolvidos sob
os auspicios de organizag¢des internacionais que se baseiam em fontes
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de considerédvel experiéncia neste domfnio. Conseguiram j4& apresentar
solugdes para muitos problemas, solugdes essas que tém para além disso
o mérito de contar com uma aceitagd@o a nivel internacional(47)

243. Ndo obstante, durante os dltimos anos a preocupagdo publica
relativamente ao transporte seguro de mercadorias perigosas deu
origem a concepgdo de diversas medidas comunitdrias para a redugdo dos
riscos inerentes a este tipo de transporte, independentemente do modo
utilizado. O objectivo geral é o transporte das mercadorias perigosas
nas condigdes mais sequras possivel. Sem prejuizo do papel que
desempenham as organizagdes internacionais responsdveis pelos acordos,
a Comiss%0 comegou a tomar medidas comunitdrias para apoiar e
complementar a legislagao internacional existente, evitando
simultaneamente uma duplicagdo dos trabalhos, com vista a fazer face a
falta de transparéncia, & nao adequagao de determinadas disposigdes ao
contexto comunitdrioc e ao recurso as normas de seguranga nacionais,
frequentemente divergentes.

244. A actividade comunitdria teve por base quatro principios fundamentais:

- a aprovagdo, a nivel comunitdrio, de medidas destinadas a
preencher as lacunas das regulamentagdes internacionais
existentes;

- a aplicagdo juridica, a nivel nacional, das regulamentagdes
internacionais com vista a conseguir normas harmonizadas;

- a eliminagdo dos obstdculos ao comércio devidos as divergéncias
das normas técnicas nacionais;

- a elaboragdo de uma legislagdo coerente com outras politicas
comunitdrias como por exemplo a protecgdo do ambiente ou o
acondicionamento seguro de organismos geneticamente modificados.

Nesta base, foram aprovadas ou apresentadas medidas sobre aspectos

tdo variados como a formagdo do pesscal, normas técnicas e
controlo e supervisdo dos movimentos das mercadorias perigosas.

Acgdes futuras

245. No futuro, a Comunidade deveria colaborar com as organizagbes
internacionais que operam neste sector e, simultaneamente, continuar a
apoiar e a completar os seus esforgos com vista a aprovagdo de medidas
dirigidas as circunstincias e necessidades especificas da comunidade.

(47) IM,‘()ES UNIDAS, Mova Iorque, EEUV : Recomendagdes das DMNagoes Unidas pars o transporte de mercadorias
perigosas” 1957 (e alteragdes);
NAGOES UNIDAS, Comissio Econdémica para a Europa, Genebra, suiga, ADR “Acordo Europeu sobre o Transporte
Rodovidrio Internacional de Mercadorias Pexigosas-, 1959 (e alteragdes);
Gabinete Centrxal de Transportes Internaciocnais rerroviérios (coIT) Berna, sufga; Anexo 1 do do
Apéndice B do COIT, Anexo I do CIM : “Regulamentos relativos a0 Transporte Ferrovidrio Internacional de
Mercadorias Pexigosas” (e alteragoes);
Oorganizagio da Aviagiéo Civil, Montreal, Canadé : OACI - TI “Instrugdes Técnicas paxa o Transporte seguro
de Mercadorias Perigosas por Via Aérea" (e alteragées);
organizagao Maritika Internacional, Londres, Inglaterra : IMDS “Cédigo Maritimo Intexrnacional de
MHercadorias Perigosas” (e alteragdes);
Agéncia Internacional de Energia Atdmica, Viena, Austria : IECA ~Regulamento paxra o Transporte Seguro de
Material Radiocsctivo, Série de Seguranga 6° Edigio de 1985 (e alteragdes);
Comissio Central de WNavegagic no Reno, Estrasburgo, Franga : ADNR “Acordo Europeu sobre o Transporte

Internacional de Mercadorias Porigosas no Reno* (e alteragoes).
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Harmonizagdo

246.

247.

248.

Actualmente, apesar das medidas aprovadas 2 escala internacional e
comunitiria, as normas relativas ao transporte de mercadorias
perigosas estdo longe de ser uniformes. As normas internacionais
aplicam-se as operagbes de transporte internacional e, se bem que
nalguns casos os Estados as apliquem aos movimentos nacionais, noutros
casos tal ndo acontece. Com as liberdades de cabotagem conseguidas
através do programa de 1992, o transporte de mercadorias perigosas
levado a cabo por operadores ndo residentes estard submetido as
disposigdes gque regulam o transporte de mercadorias perigosas no
Estado de acolhimento. Estas podem diferir, em alquns aspectos, das
disposigdes aplicdveis tanto as operagdes nacionais no Estado de
origem como as operagdes submetidas a normas internacionais.
Consequentemente, seria conveniente garantir que, no futuro, as normas
relativas as operagdes nacionais estejam inseridas na linha do que as
aplicédveis as operagdes internacionais.

Serd também necessidrio harmonizar determinados requisitos que diferem
consoante o modo de transporte utilizado sem que exista uma
justificagdo real para tais diferengas. A harmonizagdo das normas
aplicéaveis a classificagao, rotulagem e acondicionamento das
substincias perigosas em todos os modos de transporte ndo sé
facilitard a vida das pessoas implicadas mas constituird wuma
contribuigdo para a eficdcia do transporte intermodal.

Serdo também necessirias medidas adicionais de harmonizagdo nos
sectores da formagdo e da protecgdo do meio ambiente, bem como
especificagdes comuns relativas aos sistemas técnicos necessirios para
a localizagdo e acompanhamento das mercadorias perigosas.

Responsabilidade

249.

O transporte de mercadorias perigosas constitui uma actividade de alto
risco, tal como o reflectem os prémios de sequros exigidos a todos os
que participam na cadeia de transportes, com vista a cobrir a
responsabilidade em caso de acidente. cada Estado-membro dispde das
suas préprias praticas juridicas para o transporte nacional que
abrangem a responsabilidade civil por prejufzos causados pelo
transporte de mercadorias perigosas. N&o existe, actualmente, uma
legislagdo harmonizada a escala europeia relativa a responsabilidade
civil pelos prejuizos causados pelas mercadorias perigosas durante o
transporte nacional ou internacional. No entanto, o Comité de
Transporte Interior da Comissdo- - Econémica para a Europa das Nagdles
Unidas concluiu recentemente (1989) um "Convénio sobre a
Responsabilidade Civil pelos Prejufzos Originados durante o Transporte
Rodovi&rio, Ferrovidrio e de Navegagdo Interior de Mercadorias
Perigosas” (CRTD). Este convénio tem por base um elevado grau de
responsabilidade com prémios de seguros muito elevados, e transfere a
responsabilidade do carregador para o transportador responsdvel pelo
transporte nacional ou internacional. No entanto, o convénio nao foi
ainda assinado por um nidmero suficiente de Estados para poder entrar
em vigor, persistindo assim a nivel europeu a existéncia de diferentes
regimes de responsabilidade. consequentemente, deveria analisar-se
cuidadosamente a necessidade de uma iniciativa comunitdria para
conseguir uma abordagem mais uniforme, tendo em conta também o
interesse comunitdrio em que os operadores procedentes de paises
terceiros, e especialmente do Espago Econdmico Europeu e da Europa
Central e oOriental, estejam submetidos a obrigagdes idénticas.
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IV.2.f POLITICA SOCIAL E TRANSPORTES

IvVv.2.f.1 A politica social da Comunidade e a dimensioc social da PCT:

250.

251.

252.

253.

instrumentos complementares

Desde as suas origens que um dos objectivos gerais da cComunidade
Europeia tem consistido em melhorar as condigSes de trabalho e o nivel
de vida dos trabalhadores. Este objectivo devia ser alcangado
mediante a aplicagdo dos procedimentos e disposigdes do Tratado
relacionados com o funcionamento do Mercado Comum e da PCT, bem como
mediante as disposigbes concretas do titulo relativo a polfitica
social. Este idltimo inclui disposigdes relativas a estreita cooperagao
entre os Estados-membros no a&mbito social, igualdade de remuneragdo, e
promogdo do emprego e da formagdo através de um Fundo social.

0 Acto Unico Europeu aprofundava esta abordagem, estabelecendo a
harmonizag@o das condigdes de sequranga e higiene no trabalho a partir
de condigdes minimas (artigo 1182-A) e criando uma base explicita para
o diflogo A escala europeia entre os interlocutores sociais, incluindo
a possibilidade de negociagdes colectivas (artigo 118e2-B). Em 1989 foi
aprovada a Carta Comunitdria dos Direitos Sociais Fundamentais dos
Trabalhadores subscrita por todos os Estados-membros com excepgdo do
Reino Unido, Jjuntamente com um programa de acgdo gque incluia
iniciativas no sector social.

Nesta base, tém-se verificado progressos ao longo de duas vias
complementares. Por um lado foram aprovadas iniciativas de politica
social aplicadas ao sector dos transportes, bem como a outros
sectores. O Fundo Social desempenha um papel importante a nivel da
promogdo do emprego e da formagdo dos trabalhadores; foram aprovadas
medidas destinadas a garantir a igualdade entre os sexos; foram
adoptadas normas rigorosas sobre o trabalho infantil; foram criadas
normas relativas as condigdes sanitdrias e laborais(48) o4
interlocutores sociais associaram-se as decisdes comunitdrias através
dos Comités Paritdrios e do Comité Econémico e Social. Por outro lado,
e no contexto da PCT, estdao a ser aprovadas medidas relativas as
condigdes de vida e de trabalho dos trabalhadores relacionados com o
dominio dos transportes como parte da realizagdo do mercado interno
dos servigos de transporte. A abertura dos mercados nacionais a
concorréncia de outros Estado exigiu a aprovagido de determinadas
normas comuns no sector social, tanto com vista a garantir a protecgao
dos interesses fundamentais dos trabalhadores no novo ambiente
liberalizado como para eliminar as distorsdes das condigdes de
concorréncia entre as empresas de transportes que poderiam surgir na
auséncia de normas estabelecidas para a Comunidade no seu conjunto.

Ro assinarem o Tratado da Unido em Fevereiro de 1992 onze dos doze
Estados-membros, ou seja, todos com excepgdo do Reino Unido,
concluiram um acordo sobre politica social através de um protocolo gue
deverd aplicar-se recorrendo as instituigdes, procedimentos e
mecanismos do Tratado. Entre as principais disposigées do referido
acordo encontram-se a consolidagdo da cCarta dos Direitos Sociais
Fundamentais dos Trabalhadores; o papel primordial concedido aos
interlocutores sociais no processo de consulta para a elaboragdo de
legislagdo com implicagdes sociais; o desenvolvimento de medidas para
as pessoas deficientes; uma maior e melhor formagdo profissional,

(48)

Directiva do Conselho £89/391/CEE de 12 de Julho de 1989 relativa & aplicagio de medidas destinadas a
promover a melhoria da seguranga e da saide dos trabalhadores no trabalho (JO L 183 de 29.6.198%, p.
directivas especificas segundo o n®* | do artigqo 169 da Directiva 89/391/CEE.

1) o
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incluindo a integragdo de pessocas procedentes do mercado de trabalho,
a primazia das negociagdes colectivas sobre a legislagdo em algumas
dreas e o respeito pelo principio da subsidiariedade. O Protococlo e o
Acordo sobre politica social aplicar-se-se-do sem prejuizo das
disposigbes do Tratado da Unido, ou, a fortiori, das disposigdes
constantes do Tratado sobre a politica social ou a PCT.

254. Serdo desenvolvidas iniciativas com base nas disposigbes de politica
social do Tratado da Unido e, em alguns casos, do Acordo e Protocolo
sobre polfitica social. E muito possivel que estas iniciativas sejam
aplicdveis ao sector dos transportes. Para além disso, o bom
funcionamento do mercado interno dos servigos de transporte exigir4,
quase de certeza, acgdes posteriores que afectardo as condigdes de
vida e de trabalho dos trabalhadores de transportes, algumas das quais
serdo analisadas mais adiante. Neste momento, basta observar que
quando se trata de responder as pressdes sociais, algumas das quais
directamente derivadas da liberalizagio associada a realizagdo e ao
funcionamento do mercado interno dos transportes, serd dificil para as
autoridades nacionais ou regionais agirem isoladamente, ji& que as suas
iniciativas unilaterais poderiam prejudicar a competitividade dos seus
pregos ou a flexibilidade operacional das suas empresas de transportes
face as dos outros Estados-membros.

255. As duas fontes de medidas sociais comunitédrias relativas aos
transportes e a nova dimensdo acrescentada pelo acordo sobre a
politica social e o protocolo de Maastricht exigirdo que se preste uma
atengdo especial ao tipo e ao contedido das iniciativas a serem
propostas. Em primeiro lugar, é importante que as medidas propostas
com base nas disposigdes gerais de politica sccial tenham em conta a
natureza especifica das actividades de transportes, tais como as suas
condigbdes operacionais variiveis e os diversos tipos de requisitos do
sistema de transportes, e o seu inerente cardcter mével. Em segundo
lugar as medidas aprovadas no contexto do funcionamento do mercado
interno dos servigos de transporte deverdo reflectir as politicas
sociais de aplicagdo geral na Comunidade, e ser totalmente compativeis
com as mesmas. Em terceiro lugar, sempre que as medidas sociais

possam afectar o funcionamento do mercado dos transportes, e
especialmente as condigdes de concorréncia entre as empresas de
transportes, deverdo, sempre dque possivel, ser aprovadas pela

comunidade no seu conjunto.

Iv.2.f.2 Principais &reas de actividade

256. As medidas comunitdrias destinadas a proteger e a promover os
interesses dos trabalhadores englobam guatros aspectos : o
estabelecimento do didlogo social e de negociagbes colectivas; as
medidas relativas ao acesso as diferentes profissdes e a formagédo; as
acgdes relacionadas com as condigdes de vida e de trabalho; e as
medidas com vista a protecgdo e a promogao do emprego.

Didlogo social e negociagdes colectivas

257. Os comités paritdrios associados a Comissdo, a maioria dos quais de
criagdo recente, demonstraram j& o seu valor como complemento do
comité Econémico e Social. Cinco dos nove comités existentes
dedicam-se ao sector dos transportes (ferrovidrio, rodovidrio,
navegagdo interior, transporte marfitimo e aviagdo civil) estando em
fase de criagdo mais um comité (portos). Os Comités Paritdrios de
Transportes representam um forum em gque os representantes dos
trabalhadores e das entidades patronais podem deliberar entre si e com
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a Comissd@o relativamente a formulagdo de politicas relativas ao seu
sector e sobre os temas decorrentes da sua aplicagdo. A sua
contribuigdo é especialmente importante no que se refere as questdes
directamente relacionadas com os temas sociais, tais como o acesso a
profissdo, a formagdo, as condigdes de vida e de trabalho e a promogao
de protecgdo do emprego. Nestas &reas, o alcance de um vasto consenso
sobre a forma de abordar um determinado problema poderia constituir
uma contribuigdo wvital para a rdpida aprovagdo de legislagao
comunitdria que, de outra forma, seria dificil de alcangar.

com efeito, o didlogo entre os interlocutores sociais pode, se ambas
as partes o considerarem desejdvel, dar origem a solugdes baseadas
unicamente em acordos colectivos (artigo 118°, alinea b) e artigo 4e
do Acordo sobre politica social). Estas solugdes constituem uma
alternativa ao actual procedimento legislativo e um exemplo de um
processo de tomada de decisGes mais préximo dos cidaddos. Por este
motivo, a Comissdo estd a analisar a possibilidade de aprovar medidas
gue permitam a aplicagdo dos procedimentos de consulta, di&logo e,
eventuamente, negociagdo previstos no acordo conclufdo em 31.10.91
entre a Confederagdo Europeia de Sindicatos (CES), a Unido das
confederagdes da Indistria e patronais da Europa (UNICE), e o Centro
Europeu de Empresas Pudblicas (CEEP) bem como o protocolo sobre
politica social em anexo ao Tratado da Uniéo.

Consequentemente a Comissdo deseja garantir gque, no sector dos
transportes, os interlocutores sociais participem plenamente na
preparagdo de iniciativas com implicagdes sociais. Nos casos em que
existem comités paritdrios, os mesmos serd@o consultados com vista a
tomada de decisdes apoiadas por um consenso social o mais amplo
possivel. No casos em que sejam vidveis os acordos conseguidos através
de negociagdes colectivas, serd dada preferéncia a estas solugdes. Nos
casos em que seja necessdria legislagdo comunitdria para garantir a
alteragdo das regqgulamentagdes nacionais correspondentes, procurar-se-&
basear o essencial das suas propostas num acordo correspondente dos
interlocutores sociais. Actualmente é esta a abordagem adoptada, por
exemplo, no que se refere ao tema do limite de horas de voo no sector
da aviagdo civil, assunto que serd analisado mais adiante.

profissdo e formagédo

260.

261.

com vista a facilitar a concorréncia entre os operadores de
transportes e permitir aos trabalhadores do sector, de acordo com o
disposto no Tratado, que beneficiem da 1liberdade de trabalhar noutros
Estados-membros, foram tomadas medidas destinadas a garantir o
reconhecimento mituo de qualificagdes por parte das autoridades dos
Estados-membros. Para além disso, dados os riscos inerentes a muitas
actividades de transportes, foram estabelecidas normas minimas para
garantir que as pessoas que participam no fornecimento de servigos de
transportes sejam suficientemente qualificadas para desempenhar essa
actividade.

Comegou-se com a aprovagdc de medidas relativas ao transporte
rod?viArio ? ao fector do tran§port§ de passageiros(49) Seguiram-se
medidas aplicdveis & navegagdo interior(50) o 3 tripulagio técnica de

voo na aviagdo civil(51), gstso actualmente a ser analisadas outras

(e9) Respectivamente Directiva do Conselho 74/561/CEE de 12.11.74 (JO L 308 de 19.11.74, p. 18)
alteragdes, e Directivas do Conselho 74/562/CEE de 12.11.74 (JO L 308 de 19.11.74, p- 2
alteragdes.

(50) Directiva do Conselho 87/5S40/CEE de 9.11.87 (JO L 322 de 12.11.87, p- 20).

(S1) Directiva do Conselho 91/670/CEE de 16.12.91 (JO L 373 de 31.12.91, p- 12).

[
L]

suas
suas
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iniciativas neste sector, especialmente no que se refere a tripulagio
de voo, e também as qualificagdes do pessoal navegante no sector
marfitimo.

Paralelamente a estas medidas no sector dos transportes, a Comunidade
tem vindo a desenvolver um sistema geral para o reconhecimento mituo
de diplomas(52) Eggte sistema & aplicdvel Aas  profissdes
regulamentadas na auséncia de medidas comunitérias especificas como &
o caso da tripulagdo técnica de voo. Este sistema geral deveria
permitir solucionar muitos problemas, em especial os que se prendem
com o reconhecimento mituo, sem necessidade de mais disposigdes
legislativas a nivel comunitdrio. No entanto, por uma série de
motivos, o sistema geral ndo constituird uma resposta completa a todos
o8 problemas que possam surgir no sector dos transportes.

Em especial, com foi jd& explicado anteriormente, os riscos inerentes
as actividades de transporte continuam a colocar problemas concretos
as autoridades de transporte. O elemento humano continua a constituir
um factor importante a nivel dos acidentes, se bem que em proporgdes
muito diversas consoantes os modos. Ndo pode ignorar-se a necessidade
de melhorar o nivel das normas, especialmente as menos rigorosas, no
interesse de um maior nivel de seguranga, e é l6gico que a referida
actividade se deve realizar a nivel comunitdrio de modo a que as novas
normas sejam aplicadas de forma coerente em todos os Estados-membros,
tendo em conta o tempo necessdrio para a sua aplicagéo.

Com efeito, ndo sé sdo necessdrias normas mais rigorosas por motivos
de seqguranga mas também devido as profundas adaptagdes do sector dos
transportes asssociadas as importantes mudangas jd& discutidas,
incluindo a realizagdao e o desenvolvimento do mercado interno dos
transportes e a integragdo dos servigos e sistemas de transportes.
pPara fazer face ao desafio de uma mobilidade sustentdvel num mercado
comunitdrio liberalizado, as empresas de transporte terdo por exemplo
de se adaptar de diferentes formas para prestarem um servigo eficaz e
flexivel no &mbito de sistemas cada vez mais integrados que utilizem
tecnologias avangadas.

Com vista a facilitar este processo de adaptagdo, as autoridades de
transportes terdo de analisar o problema das qualificagdes e da
formagdo necessdrias para fazer face a este desafio, especialmente no
contexto das pequenas empresas de transportes, relativamente as quais
serd mais dificil a introdugdo das alteragdes necessdrias. Para além
disso, deverdo ser adoptadas medidas com vista a facilitar a formagéo
dos trabalhadores afectados pela desaparigido de determinadas
actividades e a sua adaptagdo as novas tecnologias. Indubitavelmente,
muitas das acgdes necessdrias neste contexto devem ser adoptadas a
niveis que ndo o comunitirio. No entanto, dado que o problema é comum
a todos os Estados-membros, se bem que a niveis diferentes, e gque
actividades totalmente descoordenadas poderiam provocar graves riscos
a nivel do funcionamento do mercado interno dos transportes e das
redes trans-europeias, justifica-se completamente o desenvolvimento
contfnuo de um quadro comunitdrio e de possiveis medidas de
acompanhamento.

(52)

jurisprudéncia do Tribunal Europeu de Justiga.

Directiva do Conselho 89/48/CEE de 21.12.89 (JO L 19 de 24.1.89, p. 16) completada pela Directiva
92/S1/CEE de 18.6.92 (JO L 209 de 24.7.92) relativa a um segundo sistems geral gue entra j& em vigor em
18.6.94. Entretanto, os Estados-membros deverio reconhecer eom qualquer caso as qualificagdes com base na
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No que se refere as prioridades, a estrutura da inddstria do
transporte rodovidrio de mercadorias indica que €& especialmente
urgente a aprovagdo de medidas neste contexto, tal como o confirmam os
recentes acontecimentos verificados em diversos Estados-membros que
indicam que a situagd@o actual estd a dar lugar a tensdes inaceitdveis.

CONDICOES DE VIDA E DE TRABALHO

PERIODOS DE TRABALHO, PERIODOS DE SERVICO E OUTROS

Generalidades

266.

As normas e préticas relativas aos periodos de trabalho, servigo,
espera e descanso levantam questdes de complexidade diversa no
contexto do sector dos transportes, devido as caracteristicas
especificas das diversas actividades de transporte. A mobilidade de
muitos trabalhadores do transporte, que pode provocar a sua deslocagao
até muito longe de suas casas e do estabelecimento para o gqual
trabalham; a disté@ncia considerdvel de algumas viagens; a natureza
irregular de outras; o nivel especialmente elevado de atengdo e de
concentragdo necessdria para levar a cabo determinadas fung¢des-chave,
constituem alguns dos factores importantes gque devem ser tidos em
conta. Simultaneamente, uma série de consideragdes urgentes, cuja
motivagdo fundamental ¢é a sequranga pdblica e a dos préprios
trabalhadores, levaram os formuladores de politicas a regulamentar
estas questdes. A seguranga, no interesse do piblico e dos
trabalhadores constituiu uma das suas principais motivagdes. A
eliminagdo das distorgées das condigdées de concorréncia entre
operadores constituiu outra motivagdo importante, enquanto os paises
que limitam os periodos de trabalho por uma questdo de principio por
motivos de politica e de emprego ou de politica social tencionam, na
medida do possivel, aplicar a mesma abordagem relativamente ao sector
dos transportes.

Transporte rodovidrio

267.

268.

NHo sector do transporte rodovidrio existem, hd mais de 20 anos, normas
comuns a nivel comunitdrio relativas aos perfodos de condugido e aos
perfiodos de repouso. Actualmente, os Regulamentos do Conselho (CEE)
3820/85 relativo a harmonizagdo de determinadas disposigcdes em matéria
social no sector do transporte rodovidrio(53) . 3821/85 relativo ao
aparelho de controlo no sector do transporte rodovidrio(54) jpcluem
as principais disposigdes comunitdrias neste sector. Em 1988 a
Directiva do conselho 88/599/CEE introduziu um certo grau de
normalizagdo dos procedimentos de controlo para aplicagdo destas
medidas. No entanto, existem provas de que o cumprimento destas normas
deixa muito a desejar, inclusivamente nos Estados em que os controlos
s@o relativamente rigorosos, enquanto a frequéncia e a intensidade dos
controlos bem como o nivel das sangdes impostas varia consoante os
Estados-membros.

Noutros sectores, a Comunidade ndo adoptou, até a data, qualquer
legislagao.

(s$3)
(54)

JO L 370 de 31.12.85, p. 1.
JO L 370 de 31.12.85, p. 8.



Sector ferroviério

269.

No que se refere ao sector ferroviario, as condi¢des de trabalho sdo
definidas a nivel nacional. Em diversos casos, as empresas nacionais
de caminhos-de-ferro est3o autorizadas a definir tais normas, e,
frequentemente, o0s empregados deste sector tém o estatuto de
funciondrios publicos. Dado que as empresas ferrovidrias funcionam
como redes muito estruturadas, e também normalmente como monopélios, o
problema dos perfodos de trabalho e de outros perfodos ndc atrafu a
mesma atengdo do que no sector rodovidrio, nd3o se tendo sentido até a
data verificada a necessidade de uma interveng3o concreta da
Comunidade.

Navegacdo Interior

270.

Sob os auspicios da comissdo Central para a Navegagdo no Reno entraram
em vigor normas relativas aos perfiodos méximos de trabalho das
tripulagdes. No gque se refere as vias navegdveis comunitdrias
distintas do Reno nado existem tais normas e, recentemente, os
operadores exprimiram o seu interesse relativamente a aprovagdo de
normas uniformes em vez de um mosaico de normas nacionais.

Aviagdo Civil

271.

Actualmente, os perfodos de trabalho e de repouso sdo regulamentados
pela legislagdo nacional sobre convénios colectivos. As disposigdes
variam consideravelmente entre os diferentes Estados-membros e, até a
data, nao existe qualguer convénio internacional satisfatério. A
convengdo de cChicago limita-se a exigir aos Estados-membros que
formulem regras com vista a 1limitagdo dos perfodos de voo e dos
perfodos de servigo dos membros da tripulagdo, sem pretender
estabelecer qualquer norma. Durante os tltimos anos este assunto
suscitou grande interesse, estimulado sem divida pelas novas pressdes
da concorréncia geradas pela liberalizagdo do sector. Tal conduziu a
andlise de possiveis iniciativas tanto no &ambito das Autoridades
conjuntas de Aviagdo (JAA) como do Comité Conjunto de Aviagdo.

Sector Maritimo

272.

O Regime

No sector maritimo existem problemas especificos devido a natureza da
actividade, especialmente a duragdo de muitas das viagens. Este
assunto foi abordade pelas 1legislagbes nacionais, as convengdes
colectivas e os contratos individuais de trabalho, ou por uma
combinagdo de todos eles. Existe um convénio da oOrganizagdo

Internacional do Trabalho(55) gue nio péde entrar em vigor devido &
auséncia de um nimero suficiente de ratificagdes.

Geral da Comunidade Sobre os Periodos de Trabalho

273.

Em 1990 a Comissdo propdés, como parte da realizag3do da Carta Social, a
aprovagcao de uma directiva sobre perfodos de trabalho para todos os
sectores econdmicos de actividade, incluindo os transportes(56)
Perante os problemas especificos colocados por estes sectores, o
conselho indicou gque o transporte rodovidrio, aéreo, maritimo,
ferrovidrio e por navegagdo interior serdo excluidos. A Comissido
referiu que se reserva a possibilidade de apresentar, o mais
rapidamente possivel, propostas relativas aos diversos sectores de
transportes, tendo em conta as suas particularidades.

(35) -—-Eonvini; n® 109 de 1959.
(56) JO c 254 de 9.10.90.



Futuras Iniciativas Comunitédrias

274.

Devem ser analisados relativamente a cada sector dos transportes os
problemas relativos aos perfiodos de trabalho e a outros periodos.
Deverd ter-se em conta trés aspectos fundamentais: o carécter
especifico de cada sector, a importéncia da seguranga e a manutengéo
de um elevado nivel de protecgdo social.

Sector Rodovidério

275.

276.

277.

278.

279.

No que se refere ao sector dos transportes rodovidrios, tanto a
estrutura do sector como a ineficdcia do actual regime sobre periodos
de condugdo colocam a necessidade urgente de uma nova abordagem
comunitéria.

Este sector caracteriza-se pela existéncia de poucos obstdculos a
entrada, o que faz com gque exista um nimero relativamente grande de
pequenos agentes que operam paralelamente a um nimero mais reduzido de
agentes mais importantes. A liberalizagdo do mercado, numa altura em
que a recessado geral do crescimento econdémico estd a fazer diminuir a
procura, exerce pressdes concorrenciais sobre todos os operadores,
especialmente os mais pequenos, quer trabalhem directamente para os
seus préprios clientes ou em regime de sub-contratagéo.
consequentemente, aumentaram imenso as pressdes sobre os operadores e
os condutores para que ndo sejam respeitados os periodos de condugdo e
descanso.

Simultaneamente, podem observar-se uma série de factores que explicam
o cardcter pouco adequado do actual regime(57) Eggtes factores
referem-se especialmente a aplicagao das normas.

Em primeiro 1lugar, as normas sdo demasiado complexas para serem
facilmente aplicadas através das actuais tecnologias, seja pelas
autoridades de controlo ou pelos préprios condutores e operadores. De
modo a saber se uma pessoa pode conduzir legalmente, serd necessério
consultar os registos dos sete dias anteriores ou ainda mais, e a
interpretagdo dos discos do aparelho de controlo exige uma experiéncia
e conhecimentos considerdveis, e esta falta de transparéncia imediata
favorece as tentagdes no sentido de uma manipulagdo do sistema. A
simplificagdo das normas, juntamente com a aplicagdo de novas
tecnologias gque oferecam rapidamente dados seguros e concretos,
constituiria um importante passo em frente. Um tal desenvolvimento
poderia ainda ser acentuado se as novas tecnologias oferecessem
servigos e dados adicionais tanto aos operadores como aos condutores.

um segundo tipo de falhas prende-se com os esforgos limitados e
desiguais feitos pelas autoridades competentes para controlar os
operadores. Tal deve-se em parte, sem ddvida, a complexidade e a
dificuldade da tarefa, como foi explicado anteriormente, e também as
limitagbes a nivel de recursos, a prioridade relativamente escassa
concedida a esta actividade relativamente ao controlo da aplicagado de
outra legislagdo, aos diferentes graus de vontade de fazer face as
consequéncias econdmicas e politicas de uma aplicagdo mais rigorosa e,
nalguns casos, a falta de capacidade técnica das administragd3es
responsdveis.

(s7)

Estudo “Pour une meilleure mise en oeuvre des réglements eociaux dans le domaine des transports
route”, Instituto Europeu de Administragio Pablica, Maastricht, 2.12.87.

par



280.

281.

- 83 -

A responsabilidade principal pela melhoria da aplicagdo destas normas
continuard a caber as autoridades nacionais e locais. A Comunidade nio
deveria envolver-se directamente nesta questdo, j4 que ndo ser4i capaz
de actuar com maior efic4cia do que as autoridades nacionais ou
locais. No entanto, para além da simplificagdo e da modernizagéao
técnica do regime comunitdrio, poderia contribuir de forma indirecta
para a aplicagdo de regimes mais uniformes e eficazes nos Estados-
membros, através, por exemplo, de iniciativas com vista a aproximar as
abordagens nacionais no que se refere aos procedimentos de controlo e
a4 aplicagddo de sangSes. Para além das medidas de harmonizagio
tradicionais, que incidem principalmente em procedimentos e sangdes,
poderiam também tomar-se outras iniciativas como, por exemplo, reunir
os funciondrios nacionais envolvidos em programas comuns de formagao
ou organizar, através de um mecanismo de intercambio, programas de
desenvolvimento através dos quais um pequeno grupo de inspectores
nacionais pudesse divulgar melhores prA&ticas em toda a Comunidade.

A introdugdo de procedimentos eficazes de controlo dos periodos de
condugdo, especialmente necessdrios nos trajectos mais longos e,
simultaneamente, a clarificagdo das normas sobre a duragdo dos tempos
de trabalho, constituem tarefas prioritdrias. Dada a mobilidade dos
condutores, o controlo dos periodos de trabalho coloca dificuldades
considerdveis. A condugdo do vefculo e a presenga de um condutor
especifico podem ser tecnicamente controladas, e com muito mais
eficdcia do que é feito actualmente. Se tal for alcangado no contexto
de uma reqgulamentagdo mais simples dos periodos de condugdo, serd mais
fdcil analisar a melhor forma de abordar os outros aspectos relativos
aos perfodos de trabalho.

Sector FerrovAario

282.

Se bem que, no passado, ndo tenha existido uma necessidade imperiosa
de intervengao neste sector, a tendéncia para a privatizagdo em alguns
Estados-membros e a abertura da rede a novos operadores estd a alterar
o ambiente econémico dos trabalhadores do sector ferrovidrio. Esta
evolugdo exige uma cuidadosa andlise da necessidade de uma iniciativa
comunitiria e do seu possivel conteddo, em estreita consulta com as
organizagdes afectadas, com vista a garantir um elevado nivel de

protecgdo social.

Aviagdo civil

283.

Quando os actuais debates no ambito da JAA e do Comité conjunto da
Aviacdo tiverem originado conclusdes sobre os perfodos de voo e de
trabalho, a Comissdao, também em estreita consulta com todas as
organizagdes afectadas, decidird quais as iniciativas que tenciona

tomar.

Sector Maritimo

284.

Foram iniciados, no sector maritimo, estudos com vista a avaliagdo da
necessidade de uma intervengdo comunitdria, bem como & sua possivel
forma e contelddo. Serd necessdrio estudar de forma exaustiva as
caracteristicas especificas do sector, especialmente a flexibilidade
necessdria para manter o seu cardcter concorrencial face aos
operadores de paises terceiros, mantendo assim um elevado nivel de

emprego.
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condicdes de Trabalho: Seguranca e Sadde no Trabalho

285.

wv.2.£.3

286.

287.

288.

Iv.2.f.4

289.

A melhoria das condigdes profissionais de seguranca e de sadde no
sector dos transportes constitui o objectivo de uma proposta de
directiva que vai ser apresentada pela Comissdo ao Conselho(58) ¢ a5
qual sdo estabelecidos os requisitos minimos de seguranga e de saide
para as actividades de transporte e para os postos de trabalho
relacionados com o transporte. Se for aprovada pelo Conselho, esta
directiva, juntamente com a directiva geral relativa a aplicagdo de
medidas destinadas a promover a melhoria da seguranga e da sailde dos
trabalhadores no trabalho (89/391/CEE)(59) consolidard e melhorar& as
condigdes existentes no sector dos transportes em geral. Estd previsto
que esta directiva seja aplicdvel, a partir de 1995, aos novos
veiculos, com uma derrogagdo de trés anos para os veiculos antigos;
devido & amplitude do seu calendirio e & complexidade das suas normas,
a sua boa aplicagdo constituird a principal prioridade. Mais tarde
realizar-se-4 uma nova andlise das condigdes de seguranga e sadide no
sector dos transportes, com base na experiéncia fornecida pela
aplicagdo da directiva.

Transporte das pessoas com mobilidade reduzida

Para além das politicas destinadas a proteger e a fomentar os
interesses dos trabalhadores, a politica social inclui também medidas
em favor das pessoas com problemas de mobilidade.

Em 16 de Dezembro de 1991 o Conselho aprovou uma resolugdo sobre um
programa de acgdo da Comunidade para tornar o transporte acessivel as
pessoas com mobilidade reduzida (JO C 68 de 16.3.91) em que pedia a
comissdo "que formulasse um programa de acgdo da Comunidade incluindo
propostas de medidas concretas para melhorar a acessibilidade de todos
os modos de transporte piblico e dos seus pontos de acesso", tendo em
conta o principio da subsidiariedade.

com efeito, a maioria das iniciativas nesta &rea podem mais facilmente
ser tomadas a nivel nacional, regional ou local. Nao obstante, a
cooperagdo a escala comunitdria, bem como a aprovagido de determinadas
normas comuns de acesso aos transportes poderiam contribuir para
melhorar as condigdes de transporte para as pessoas com mobilidade
reduzida, como estd a ser demonstrado através das acgdes incluidas nos
programas de investigag¢do sobre telemidtica e TIME. Serd utilizada uma
abordagem tripartida para alcangar este objectivo: cooperagéo
comunitdria sobre os programas de informagdo; propostas de legislagéo
sobre normas minimas, sempre gue o Conselho as solicite; programas de
investigagdo que possam ser Uteis neste sector.

Protecgdo e promocido do emprego

No contexto da politica comunitdria de promogdo, manutengdo e aumento
das frotas comunitdrias com pavilhdes dos Estados-membros, a Comisséao
elaborou uma série de medidas positivas com o objectivo de
restabelecer a posigdo concorrencial da indistria comunit&ria de
navegagdo e de aumentar as possibilidades de emprego para os cidadaos
dos paises da CEE. O principal elemento destas medidas consiste na
criagdo de um registo comunitdrio EUROS que oferecerd incentivos aos
proprietdrios que nele inscrevam os seus navios. Foram também

(58) Documento COM (92) 234/3.
(s9) JO L N° 183 de 29.6.89, p. 1.
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propostas disposigdes especificas que exigem que todos os oficiais e
pelo menos metade do resto dos membros da tripulagdo dos navios
inscritos no registo EUROS sejam cidaddos dos pafses da CEE. A
Comissdo estd plenamente consciente do facto de que o ntmero de
marf{timos comunitdrios empregados nas frotas comunitdrias estid a
diminuir e considera prioritdrio inverter esta tendéncia negativa
tomando todas as medidas possiveis e concebendo novas iniciativas no
ambito da sua polftica de "medidas positivas".

No que se refere & frota comunitdria de navegagdo interior, a Comissio
estd a analisar medidas destinadas a melhorar a sua situagio
relativamente a outros modos de transporte, o que aumentaria a sua
competitividade, contribuindo para a manutengdo do emprego neste
sector.

IV.3.8.. CONSOLIDAGAO DA DIMENSAO EXTERNA DA PCT

291.

292.

293.

Dada a natureza internacional de muitas actividades de transporte, o
Tratado CEE previa desde o inicio que a PCT deveria ter uma dimensio
externa. A progressiva realizagdo do Mercado Interno dos Servigos de
Transporte acentuou a necessidade de uma abordagem comunitdria no que
se refere as relagdes de transporte com paises terceiros. Por outro
lado, a defesa e a promogdoc nos interesses comerciais da Comunidade
exigem cada vez mais a intervengdo comunitdria. Os progressos
realizados a nivel da realizagdo destes objectivos foram muito
variados.

Por um lado, verificaram-se importantes progressos, se bem que os
mesmos tenham afectado certas 4dreas mais do que outras.

0s aspectos internacionais do transporte maritimo estdo no coragio da
politica de navegagdo da Comunidade, tal como se tem desenvolvido até
a data. Em 1977, foi aprovado um processo de consulta no que diz
respeito as relagdes entre Estados-membros e paises terceiros no
domfinio dos transportes maritimos bem como as acgdes relativas a este
dominio no dmbito das organizagdes internacionais (Decisido
CEE/587/77). Em 1979 foi aplicado o cédigo das Nagbes Unidas sobre as
Conferéncias Maritimas através do pacote de Bruxelas (Regulamento
CEE/954/79). Em 1986, foram aprovados quatro regulamentos relativos a
livre prestagdo de servigos entre Estados-membros e paises terceiros
(Regulamento CEE/4055/86); a aplicagdo das normas da concorréncia
previstas nos artigos 852 e 862 ao transporte maritimo, um tema de
considerdvel importédncia a nivel das relagbes maritimas com paises
terceiros, por exemplo, a nivel do funcionamento das conferéncias
(Regulamento CEE/4056/86); prdticas tarifdrias desleais por parte de
companhias de navegagdo de paises terceiros (Requlamento CEE/4057/86);
e actividades de paises terceiros que restringem o acesso ao tradfego
transocednico (Regulamento CEE/4058/86). A Terceira e Quarta Convengao
de Lomé inclufiam artigos especificos sobre o transporte maritimo,
relacionados especificamente com o desenvolvimento harmonioso de
servigos de navegagdo eficazes e vidveis com base no principio do
acesso livre ao mercado numa base comercial e concorrencial. De facto,
a maioria dos acordos de associagdo e cooperagdo da Comunidade incluem
disposigbdes espec{ficas de transporte, com aplicagao ao sector
maritimo. As disposigbes variam desde a referéncia a cooperagdo a
nivel do transporte até compromissos especificos sobre a liberdade de
prestagdo de servigos e sobre o acesso ao sector. Por dltimo, as
propostas EUROS, dque estdo a ser analisadas pelas instituigdes
legislativas da Comunidade, foram fundamentalmente concebidas com
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vista a aumentar a competitividade da frota ocednica comunitdria face
aos seus principais concorrentes de paises terceiros, especialmente os
pavilhdes de conveniéncia.

No que se refere aoc transporte interior, foram conclufidas em 1991, as
negociagdes com a Jugosldvia sobre o trénsito de veiculos pesados e,
em 1992, com a Austria e a Sufga, se bem gque, como & 1ldégico, o
primeiro acorde ndoc tenha podido ser concretizado . Dada a situagao
politica que se vive neste territério, deverdo encontrar-se novas
solugdes.

No que se refere a aviagdo civil, foi aprovado em 1980 um procedimento
de consulta sobre as relagdes entre os Estados-membros e os paises
terceiros e sobre a acgdo das organizagbdes internacionais. Para além
disso, o recente acordo com a Suécia e a Noruega torna extensivo a
estes paises o regime interno existente na Comunidade.

De um modo mais geral, a entrada em vigor do Acordo sobre o Espago
Econdémico Europeu garantird, em principio, a aplicagdo da legislagao
comunitiria sobre o mercado interno dos servigos de transporte em
todos os paises em questdo, bem como a sua participagdo na elaboragédo
de nova legislagdo comunitdria.Os acordos concluidos ou em negociagio
com os paises da Europa Central e Oriental prevéem que o transporte
seja uma das principais &reas de cooperagdo. A Conferéncia Paneuropeia
de Transporte realizada em Praga, organizada conjuntamente pela
cComissdo e pelo Parlamento Europeu em Outubro de 1991, chamou a
atengdo para a necessidade de uma acgdo concertada na nova Europa de
modo a integrar os seus mercados de transporte e desenvolver as
correspondentes redes trans-europeias. O transporte converteu-se
também num dos principais pontos dos diversos programas de assisténcia
a estes palses, como por exemplo PHARE e TACIS(60)

Foi também alargado o papel da cComunidade a nivel das organizagdes
internacionais e dos acordos multilaterais em matéria da sua
competéncia. A Conferéncia Europeia dos Ministros dos Transportes e,
no quadro das Nagbes Unidas, a Comissdo Econdémica para a Europa
constituem exemplos importantes deste tipo de acgdo. No ambito dos
acordos estabelecidos com ambas as organizagdes a Comunidade
desenvolveu um didlogo satisfatério com os paises terceiros. No
contexto do GATT, a Comissdo estd a negociar, em nome da Comunidade e
dos seus Estados-membros, a possivel 1liberalizagdo de segmentos
importantes dos servigos de transporte, no ambito do Uruguay Round.

Problemas actuais

Estd3o ainda por solucionar uma série de problemas importantes.

Em primeiro lugar, os Estados-membros desenvolveram, ao longo de um
periodo de muitos anos, um sistema de acordos bilaterais com paises
terceiros com vista a regulamentar as relagdes no sector dos
transportes. Estes acordos dizem respeito a uma ampla gama de dominios
de importadncia econémica vital, tais como o acesso ao mercado,
incluindo o acesso dos operadores de paises terceiros ao Mercado
Internoc da Comunidade. Nao foram realizados muitos progressos a nivel
da substituigdo destes acordos bilaterais por acordos correspondentes
entre a Comunidade e os paises terceiros em questéo.

(60)

Foram afectados 50 milhdes de ECU no Ambito do programa PHARE 1992 a0 sector dos transportes. Este
constitui também uma vasta componente do programa TACIS para 1991, com uma afectagio de 53,5 milhées de

ECU.

sector
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Para além disso, a maioria dos acordos bilaterais existentes em
dominios tais como o acesso ao mercado foram concluidos pelos Estados-
membros numa base de reciprocidade e incluem frequentemente cl&usulas
de nacionalidade nos termos das quais se verifica uma violagdo das
normas de concorréncia da Comunidade ou sdo incompativeis, de qualquer
outra forma, com a aplicacdo plena e uniforme do direito comunitério.
Tais cldusulas s@8o contrdrias ao direito comunitirio uma vez que
violam o principio da ndo descriminag&o com base na nacionalidade e
limitam o alcance do mercado interno dos servigos de transporte, sem
conduzirem a rentabilidade econémica das operagbes de transporte.
Consequentemente, estes acordos deverio ser modificados ou
denunciados. No entanto, poder& muito bem dar-se o caso de tal tipo de
acgdo se revestir de implicagdes comerciais devendo, por conseguinte,
ser tomada a nivel comunitdrio.

os Estados-membros opuseram-se ao exercicio das competéncias
comunitdrias nesta matéria e continuaram a negociar novos acordos e a
alterar acordos jA existentes que violam o direito comunitdrio. Foi o
que aconteceu, inclusivamente em situagdes relativamente as quais a
comissdo jd4 havia submetido o problema a apreciagdo do Conselho,
como por exemplo no sector da navegagdo interior. Ao continuarem a
agir independentemente, os Estados-membros ndo sé ndo utilizaram o
poder de negociagdo da Comunidade mas permitiram também o aparecimento
de situagdes relativamente as quais alguns paises terceiros actuaram
como forga diviséria. Os mapas rodovidrios apresentados no Anexo II
ilustram estes casos, indicando as diversas formas em que se permitiu
aos transportadores aéreos dos Estados Unidos e da cComunidade
desenvolverem redes de trdfego de cada um dos lados do Atlantico.

Foi igualmente dificil, no Aambito de algumas organizagdes
internacionais, desenvolver o papel da Comunidade. As dificuldades
variam consoante o contexto da organizagdo. No &ambito da OMI e da
OACI, por exemplo, os Estados-membros opuseram por diversas ocasides
resisténcia ao desenvolvimento natural do actual estatuto de
observador da Comunidade, de acordo com a crescente competéncia
comunitiria. Tal provocou fricgdes, tendo tornado muito dificil para a
Ccomissdo garantir gque os trabalhos realizados nestes férums tenham
devidamente em conta os avangos da cComunidade. Tudo isto, no entanto,
é mais sério em 4reas tais como a seguranga maritima, em que existe o
consenso de que a Organizagdo Maritima Internacional (OMI) deveria
constituir o principal férum, praticamente com cardcter exclusivo,
para estabelecer o nivel de regulamentagdes a aplicar as operagdes de
transporte transfronteiras, incluindo as operagdes entre
Estados-membros. Dado o importante papel que desempenha a OMI a escala
mundial no que se refere a sequranga maritima, deverd encontrar-se uma
solugdo que permita as instituigdes comunitdrias participarem
plenamente no estabelecimento de normas com efeitos directos sobre o
funcionamento do mercado interno e a seguranga dos navios dentro da
comunidade.

Em virtude destas dificuldades, a eficdcia dos instrumentos da PCT é
limitada pela auséncia de um desenvolvimento paralelo e coerente da
dimensdo externa da politica comunitdria de liberalizagdo interna. Tal
aplica-se a todos os sectores de transporte, se bem gque seja
especialmente 6bvio no sector maritimo, em que os objectivos bdsicos
da liberdade de acesso aos mercados internacionais nado foram ainda
plenamente realizados. E possivel gque uma aplicag¢do mais rigorosa das
normas comunitdrias da concorréncia no que se refere a este aspecto
permitam uma certa compensagio; de qualquer modo, seria necessiria uma
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acgdo no sector das relagdes externas se se pretender alcangar uma
verdadeira eficdcia e evitar fric¢des desnecessirias com os paises
terceiros em questdo.

Por dltimo, a entrada em vigor do Acordo sobre o EEE poderia, em
alguns casos, exigir sendo a harmonizagio das actuais politicas dos
diferentes interlocutores EEE, pelo menos uma certa coordenagidc com as
da comunidade. caso se verifique esta necessidade no sector dos
transportes, ser& mais fdcil fazer-lhe face se a Comunidade tiver
elaborado, ou comegado a elaborar, uma polftica clara sobre o seu
regime externo.

PODERES DA COMUNIDADE NO DOMINIO EXTERNO

O Tribunal de Justiga (Processo 1/78) considerou também que a nogdo de
"polfitica comercial” referida no artigo 1132 do Tratado constitui uma
nogdo dinémica que acompanha os desenvolvimentos do comércio

lnternac1ona1(61). A Comissdo concluiu, por conseguinte, que as
medidas relacionadas com o comércio de servigos fazem parte da

politica comercial, sendo, portanto, abrangidas pelo artigo 1132 do
Tratado. Consequentemente, decidiu que a Comunidade tem competéncia
exclusiva para concluir acordos comerciais bilaterais ou multilaterais
sobre servigos, e especialmente servigos de transportes, que incluam
normas sobre capacidade de acesso ao mercado, direitos de trafego,
tarifas e outras medidas de acompanhamento das referidas normas. Na
realidade, ¢é esta a abordagem advogada nas recentes propostas
apresentadas ao cConselho, que é consistente com a abordagem j&
adoptada no &mbito do Uruguay Round.

Anteriormente, a comunidade havia comegado a exercer as suas
competéncia externa com base nos artigos 612, 752 e ne 2 do artigo 84¢
do Tratado. O Tribunal de Justiga Europeu estatuiu, no processo
22/70, que, dado que a Comunidade desenvolve normas internas comuns,
também adquire autoridade relativamente as negociagdes externas
susceptiveis de afectarem tais normas (doutrina AETR) (62)
Posteriormente, o Processo 1/76 do Tribunal de Justigca constituiu um
importante passo em frente no gue se refere a definigiao da competéncia
externa da comunidade, declarando que se a Comunidade tem competéncia
interna para alcangar um objectivo especifico, dispde implicitamente
da competéncia externa exclusiva nessa matéria, na medida em que seja
necessiria uma acgdo externa para alcangar tal objectivo(63),
Consequentemente, a legislagdo aprovada para realizar o mercado
interno dos transportes atribui a Comunidade uma competéncia exclusiva
importante, em linha com o estabelecido na doutrina AETR, no dque se
refere aos acordos que nido tratem aspectos comerciais dos servigos,
nem sejam anexos a umj acordo comercial e, por conseguinte, ndo sejam
abrangidos pelo artigo 113° do Tratado.

No entanto, nem todos os acordos com paises terceiros no dominio dos
transportes devem considerar-se plenamente abrangidos pelo comércio
dos servigos de transporte nem como afectando o funcionamento do
mercado interno na acepgdo da doutrina AETR. Os Estados-membros
poderdo continuar a concluir este tipo de acordos.

(61)
(62)
(63)

Processo 1/78 (sobre o Acordo International da Borracha) CJ 19?79, p. 2871.
Comissio V. Conselho, Processo 22/70 CcJ 1971, p. 263.

Processo
7431,

1/76 (sobre o acordo que cria um fundo europeu para os navios de navegagio interior) cJ 1976, p.
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Por ltimo, mesmo nos casos em que a Comunidade goza de competéncia
exclusiva, o Conselho poderd autorizar os Estados-membros a, em
determinadas circunsténcias, realizar negociagdes a nivel bilateral.
Numa série de acérddos, o Tribunal de Justiga estabeleceu os
principios para este tipo de procedimentos(64)

Até a data, os Estados-membros ndo reconheceram estes principios. No
entanto, prevé-se que a aprovagdo de medidas do Conselho para concluir
o mercado interno dos servigos de transporte dé lugar a uma importante
alteragdo deste debate. Em qualquer caso, nao se pode permitir que se
continue a verificar a actual situagdo. As relagdes de transportes com
paises terceiros apenas se podem desenvolver num quadro comunitéirio,
no pleno respeito das disposigdes do Tratado.

NOVA ABORDAGEM : PRIORIDADES

A realizagdo do mercado udnico e o estabelecimento do EEE, o aumento
continuo da mobilidade internacional de mercadorias e de passageiros,
as recentes alteragdes verificadas na Europa Central e Oriental e a
crescente interdependéncia dos servigos e do comércio mundial exigem a
definigdo de uma nova abordagem para a dimensdo externa da PCT.

As principais componentes desta nova abordagem deveriam ser a
transformagdo progressiva dos regimes bilaterais existentes, de forma
a que possam ser incluidos na nova ordem europeia e no mercado interno
através de um enquadramento de procedimentos e acordos comunitérios; o
estabelecimento de uma abordagem global dos sistemas e servigos de
transporte na Europa, incluindo os do EEE e da Europa Central e
oriental, de modo a que possam desenvolver-se da forma o mais
integrada possivel em todo o continente; e o reforgo do papel da
comunidade a nivel das organizagdes internacionais competentes de modo
a reflectir o pleno desenvolvimento da PCT.

TRANSFORMAQ§0 PROGRESSIVA DOS REGIMES BILATERAIS

Principios Gerais

312.

313.

Em primeiro lugar, € importante gque os Estados-membros informem
adequadamente a cComissdo relativamente aos acordos em vigor e a sua
intengdo de negociar novos acordos ou de alterar os acordos jé4
existentes. Tais informagdes constituem um requisito prévio essencial
para um funcionamento eficaz, que comega com as consultas realizadas
entre a Comissdo e os Estados-membros com vista a garantir o respeito
pela competéncia comunitdria e a busca das solugbes mais adequadas
para os diversos tipos de problemas que possam surgir. Os actuais
instrumentos, especialmente as Decisdes 69/494, 77/587 e 80/50 do
Conselho ndo se revelaram adequadas a este respeito. Consequentemente,
é importante que sejam alteradas o mais rapidamente possivel.

Em segundo lugar, no gque se refere as matérias abrangidas pela
competéncia comunitdria e no contexto de um regime transitério, para
negociar um acordo o Estado-membro deverd ter de ser autorizado por
uma decisdo do conselho com base numa proposta da Comissdo. Seréd
essencial a existéncia de um procedimento de coordenagdo podendo
também ser necessdrio estabelecer condigdes que vdo para além da
comunicagdo do resultado. Estas condigdes poderiam, por exemplo,
respeitar ao conteido do acordo a ser negociado, especialmente de

(64) Citagoes Donckerwolke, Tezi, Bulk O0il.
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forma a ter em conta os interesses dos outros Estados-membros e
eliminar as incompatibilidades relativamente ao direito comunitério,
incluindo a discriminag@o por motivos de nacionalidade.

Em terceiro lugar, nos sectores em que deve ser a Comunidade a
conduzir as negociagdes, serd necessirio desenvolver procedimentos em
certos casos especi{ficos de modo a garantir uma participagdo estreita
dos Estados-membros no processo e a associagdo dos grupos de interesse
relevantes.

Em quarto lugar merece também atengdo a questdo, muito sensivel, do
modo como a Comunidade deve tratar a atribuigdo de direitos de trafego
aos diferentes operadores nas situagdes em que o0 acesso ao mercado em
questdo estd submetido a restrigdes. Serd necessdrio encontrar
mecanismos que atribuam o peso devido aos direitos existentes, tendo
simultaneamente em conta o bom funcionamento do mercado interno.

Estes principios gerais estdo a ser aplicados no contexto de
iniciativas relacionadas com as diversas prioridades, tendo em conta a
complexidade e variedade das caracteristicas técnicas e econémicas dos
vdrios sectores de transporte.

Prioridades

317.
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Para além de prosseguir com as iniciativas jd aprovadas no sector da
navegagdo interior e do transporte rodovidrio na Europa, serd
necessdrio concentrar os esforgos em questdes-chave do dominio da
aviagdo civil e do transporte maritimo. O transporte maritimo &,
fundamentalmente, um mercado mundial e qualquer transportador aéreo
com ambigdes deve dispor de uma estratégia global. Consequentemente, a
PCT deve apoiar os operadores comunitdrios através da definigdo e
aplicagdo de politicas maritimas e de aviagdo capazes de manter a
competitividade comunitdria nos mercados de transporte.

No dominio da aviagdo, pelos motivos explicados pormenorizadamente
noutro documento(65) devers ser prestada especial atengdo as relagdes
com os Estados Unidos, o Japao e a Europa Central e Oriental. No que
se refere aos dois primeiros paises, existem indicagdes claras de que
a auséncia de uma abordagem comunitdria dd 1lugar a resultados
desfavordveis a nivel das negociagdes. Estes mercados constituem
também sectores estratégicos do mercado global da aviagdo, no &mbito
dos quais é essencial que os transportadores comunitdrios tenham todas
as possibilidades para competirem com os seus principais rivais. A
Europa Central e Oriental, incluindo os paises da antiga Unido
Soviética e da antiga Jugosldvia, exigem atengdo pelos motivos
explicados mais adiante.

Serd necessdrio analisar também outras iniciativas para possiveis
actividades a longo prazo, bem como acompanhar a evolugdo verificada
no Sudoeste Asidtico e na América do Sul e, se necessirio, iniciar
conversagdes exploratérias. Nos diferentes Estados africanos foram
aplicadas politicas proteccionistas de aviagdo, ndo sé no que se
refere aos paises europeus mas também a nivel das suas relagdes
mituas. Os paises africanos no seu conjunto estdo, no entanto,
empenhados em tais politicas, embora seja possivel que, em alguns
casos, a vontade de desenvolver relagdes comerciais e de transporte

(65)

Comunicagio ao Conselho sobre as relagoes com paises terceiros no dominio dos transportes aéreos.
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mais estreitas com a Comunidade possa conduzir a novas oportunidades.
Tal aplica-se, por exemplo aos paises do Magrebe (Marrocos, Argélia,
Tunisia) e aos paises membros da Air Africa(66)

320. Por Gltimo, deve ter-se em conta a possibilidade de negociar um acordo
multilateral sobre o transporte aéreo de mercadorias. Neste sector, o
mercado europeu estd basicamente aberto aos operadores de paises
terceiros e, dado que as restrigdes nio s3o do interesse do sector no
seu conjunto deverd ser seriamente considerada a hipétese de se
negociar um acesso dos transportadores comunitirios a outros mercados.
Para além de oferecer outras vantagens, um acordo multilateral sobre o
transporte aéreo de mercadorias poderia actuar como catalizador para
a realizagdo de posteriores acordos deste tipo em outras 4reas da
aviagdo civil.

321. No gque se refere ao transporte maritimo, €é fundamental gque a
comunidade continue a aplicar o pacote de 1986, tendo em vista a
aplicagdo de polfticas ndo proteccionistas a nivel da navegagao
mundial e o mdximo de alargamento ao transporte maritimo da aplicagéo
de normas de economia de mercado. De realgar que, contrariamente ao
que sucede no dominio dos transportes aéreos, regulamentado por uma
rede de acordos bilaterais sobre direitos de trafego, o transporte
maritimo constitui basicamente uma actividade aberta em que todo o
mundo tem acesso ao mercado internacional. Por conseguinte, a
necessidade de acordos bilaterais em matéria comercial constitui mais
uma excepgdo do que a norma.

322. A abertura do mercado dos transportes maritimos estd limitada por:
alguns acordos bilaterais existentes que contém disposigdes relativas
3 partilha de carga; politicas de reservas de carga numa série de
paises, especialmente paises em desenvolvimento; e politicas
restritivas ou proteccionistas no que se refere ao transporte maritimo
e actividades afins em alguns paises terceiros.

323. De modo a solucionar estes problemas serd necessdrio, em primeiro
lugar, garantir a correcta aplicagdo do Regqgulamento 4055/86 sobre a
livre prestagdo de servigos de transporte maritimo entre os Estados-
membros e entre os Estados-membros e paises terceiros. Em segundo
lugar, serd necessdrio considerar o modo como a cComunidade deverd
desenvolver as suas relagdes com paises terceiros no dominio dos
transportes maritimos. A Comissdoc tenciona apresentar uma comunicag¢éao
sobre esta matéria num futuro préximo, tendo em conta as experiéncias
obtidas com os requlamentos de 1986 e a evolugdo do Uruguay Round. No
que se refere aos paises em desenvolvimento, a Comunidade devera
continuar a utilizar, por um lado, as disposigdes da Convengdo de Lomé
e, por outro, os acordos de cooperagio, de modo a garantir uma certa
convergéncia das politicas de transporte maritimo, e a apoiar o
desenvolvimento de servigos maritimos comercialmente competitivos.

Iv.3.e UMA ABORDAGEM GLOBAL RELATIVAMENTE AOS SISTEMAS E SERVICOS DE
TRANSPORTE EUROPEUS

324. A Declaragdo de Praga, aprovada pela conferéncia Pan-Europeia dos
Transportes em 1991 sublinhava a necessidade de desenvolver redes de
transportes a uma escala verdadeiramente europeia, e de integrar o
mercado dos transportes da nova Europa. E agora necessdrio completar
as medidas j& aprovadas, tais como o Acordo EEE e os acordos de

(66) Banim, Burkina Faso, Repiblica Centro Africana, Chade, Congo, Costa do HMarfim, Mautindnia, Niger, Senegal
e Togo.
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trénsito com a Sufga e a Austria, através de novas medidas. Isto é
especialmente importante no que se refere aos paises da Europa Central
e oriental, incluindo a CEI e os pafses da antiga Jugoslé&via.

0s acontecimentos politicos verificados na Europa Central e Oriental
permitiram a negociagdo de acordos de associagdo com a Polénia, a
Hungria e a cChecoslovdquia, estabelecendo assim um enquadramento
inicial para a cooperagdo em matéria de transportes. Serd agora
necessirio consegquir acordos especificos para concretizar este
objectivo. Estes acordos deverdo permitir encontrar formas mutuamente
satisfatSérias para aplicar o principio da livre prestagdo de servigos
e introduzir uma 1liberalizagao progressiva dos mercados, tendo em
conta os progressos efectuados por estes pafses a nivel da
restruturagdo do sector dos transportes segundo os principios da
economia de mercado. E igualmente importante a cooperagdo no sector
das infra-estruturas com vista, especialmente, a fomentar a
compatibilidade, interconexdo e interoperabilidade dos sistemas
europeus de transportes no seu conjunto.

0s acordos europeus gque estd3o actualmente a ser negociados com a
Bulgidria e a Roménia constituem também um bom enquadramento para a
cooperagdo no dominio dos transportes, contribuindo para auxiliar
estes paises a restruturar os seus sistemas de transporte de acordo
com os principios da economia de mercado. A cooperagdo incluiri,
nomeadamente, o desenvolvimento de rotas de transito alternativas para
ligar a Grécia aos outros paises comunitédrios.

Foram conclufdos acordos comerciais e de cooperagdo com os Estados
Bilticos e a Alb&nia, estabelecendo assim um enquadramento para a
cooperagdo no sector dos transportes. Estes paises serdo ainda
apoiados a fim de reforgarem as suas ligagdes de transporte com a
Ccomunidade.

A desintegragao da Jugosldvia originou a necessidade de estabelecer
vinculos contratuais no dominio dos transportes com os novos paises
reconhecidos, especialmente no que se refere ao transito interior, de
modo a evitar o isolamento dos Estados membros ou o aparecimento de
obstdculos ao desenvolvimento de uma rede equilibrada na regido dos
Balcés. A conclusdo ([iminente] de um acordo de trénsito entre a
Comunidade e a Eslovénia constituiria um primeiro passo nesta
direcgdo, havendo esperanga de que a evolugdo politica nesta zona
permita uma reformulagdo dos acordos de trinsito negociados e
incorporados no acordo assinado em Junho de 1991 com a Jugoslévia.

No que se refere & Rissia e aos outros paises da antiga Uniao
Soviética, a cooperagdo no sector dos transportes decorrerd no ambito
dos novos acordos a negociar proximamente entre a Comunidade e as
novas repiblicas. Esta cooperagao tem por objectivo a introdugado de
estruturas de economia de mercado nas operagdes de transporte e a
modernizagdo das suas infra-estruturas de transporte, promovendo a sua
compatibilidade, interconexdo e interoperabilidade relativamente aos
sistemas comunitérios.

ORGANIZAgéES INTERNACIONAIS E CONVENQéES MULTILATERAIS

Actualmente, a cComunidade tem apenas o estatuto de observador nas
principais organizagdes internacionais que se ocupam dos transportes,
sendo Parte em poucos acordos multilaterais. A realizagdo do mercado
interno e o desenvolvimento de uma PCT global, com o objectivo de uma
mobilidade sustentdvel, constituem importantes progressos que colocam
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a questdo do estatuto da Comunidade no &mbito destas organizagdes e
convengdes. Serd necessdrio reexaminar cada uma das diferentes
situagdes por forma a avaliar a necessidade de alteragdes que, em
alguns casos, exigirdo que a comunidade se torne membro das
organizagdes, como aconteceu recentemente noutros sectores, como por
exemplo a FAO. Poder@c ser considerados da mesma forma os convénios
multilaterais relacionados com temas inclufdos no &mbito da PCT.
Poderd ser necessdrio que a Comunidade se torne Parte de pleno direito
em tais acordos, tal como sucedeu no caso do acordo ASOR(67)

331. Deverd também aproveitar-se a oportunidade, no novo contexto europeu,
de reavaliar as respectivas fungbes das diferentes estruturas gque
tratam de assuntos de transporte: o EEE, a CEMT, a ECE, a CEAC,
Eurocontrol e a JAA, com o objectivo de definir as suas fungdes de
forma a evitar uma duplicagdo dos esforgos e conseguir o mé&ximo de
sinergias.

V POLITICAS E PRIORIDADES COMUNITARIAS

v.l O PROGRAMA DE ACCAO

332. Tendo em conta a andlise acima referida, um programa de acgdo para o
futuro desenvolvimento da PCT deveria incluir cinco componentes
principais: o desenvolvimento e a integragdao dos sistemas de
transporte da Comunidade com base no mercado interno, a seguranga, a
protecgcao do ambiente, uma dimensdo social e as relagdes externas. O
Anexo 1III apresenta as acgdes prioritdrias a langar num futuro
préximo, enumerando também as medidas exigidas pela legislagdo j4
aprovada.

333. O programa nado pretende ser definitivo jd que, com o tempo, podem
surgir novas questdes e verificar-se uma mudanga a nivel das
prioridades. O programa de acgdo ndo deseja ser um sistema de normas
rigidas, mas sim dar uma expressdo concreta as principais linhas da
politica que a Comissdo deseja levar a cabo. Esta abordagem aumentara
a coeréncia geral e o desenvolvimento da PCT, contribuindo para
conseguir o consenso politico necessirio para uma tomada de deciséao
eficaz por parte das instituigdes legislativas comunitdrias, sem
esquecer a aplicagdo do principio da subsidiariedade, tal como
referido no capitulo III. A Comissdo tenciona actualizar o programa de
acgdo regularmente, ao aprovar o seu programa legislativo anual. Ao
conferir ao programa de acgio uma natureza flexivel, pretende reforgar
a sua capacidade para estabelecer e manter o consenso no que se refere
aos objectivos e prioridades da PCT.

334. Ndo teria —cabimento no presente documento uma justificagdo
pormenorizada de cada uma das medidas individuais, mesmo se tal fosse
possivel no momento actual, o que nem sempre é o caso. Por este
motivo, o presente capitulo pretende unicamente abordar de modo
conciso as questdes-chave, jd& que em outros capitulos foram
apresentadas explicagdes complementares, cabendo as explicagdes e a
andlise pormenorizada a outras comunicagdes, algumas das quais estéao
j4 publicadas ou em preparagdao, como as que se referem a seguranga
rodovidria e a seguranga maritima ou as relagdes externas no dominio
da aviagdo civil.

(67) Acordo relativo aos servigos ocasionais de transportes rodovidérios internacionais de passageiros
efectuados em autocarro.
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O DESENVOLVIMENTO E A INTEGRAQRO DOS SISTEMAS DE TRANSPORTE DA COMUNIDADE

335.

337.

338.
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341.

Esta componente engloba gquatro sub-componentes: um enquadramento
econémico e regulamentar, a harmonizagdo técnica, a investigagdo e
desenvolvimento e as redes transeuropeias.

ENQUADRAMENTO ECONOMICO E REGULAMENTAR

Para além de futuras medidas legislativas gque serdo necessédrias
devido a2 legislagdo existente sobre o mercado interno no dominio da
livre prestagdo de servigos, serdo necessdrias outras medidas de
liberalizag8o e harmonizagdo a toda uma série de acgdes.

No sector do transporte rodovidrio, deverdo ser eliminadas as actuais
restrigdes ao acesso ao mercado dos servigos de transporte por conta
prépria e ao aluguer de autocarros e veiculos para o transporte de
mercadorias.

O alargamento da definigdo de transportador por conta prépria
estabelecida no Regulamento 881/92 com vista a incluir igualmente as
filiais e sociedades gestoras de participagdes sociais permitira aos
operadores por conta prépria organizarem as suas actividades de uma
forma mais eficaz, reduzindo os percursos em vazio.

No que se refere 2a liberalizagdo do aluguer de veificulos, foram
apresentadas propostas com vista a melhorar as condigdes de aluguer de
veiculos para o transporte de mercadorias em operagdes internacionais
de transporte. Ser& necessdrio eliminar as restrigdes existentes que
impedem, na prdtica, o aluguer de veiculos em outros Estados-membros,
como por exemplo as disposigbes que estabelecem gque os veiculos
alugados devem estar matriculados de acordo com a legislagdo do
Estado-membro da empresa de aluguer. Estdo previstas propostas
idénticas no que se refere ao aluguer de autocarros. Estas medidas
permitirdo a adaptagdo dos operadores ao crescimento previsto dos
servigos de transporte internacional de passageiros, bem como uma
utilizagdo mais racional dos factores de produgdo, evitando assim
investimentos de capital desnecessérios.

No que se refere aos servigos de tdxi, deverd ser dada prioridade aos
mercados com potencialidades reais de lucros econémicos, como por
exemplo a liberalizagdo dos servigos de t&xi internacionais,
especialmente nas regides fronteirigas. Actualmente, as restrigdes
nacionais e locais obrigam frequentemente os operadores a viajar em
vazio, quando poderiam estar a prestar um servigo util, por exemplo
nas viagens de regresso.

No entanto, a liberalizagdo no sector, mediante por exemplo a abertura
geral da cabotagem, deveria ter em conta que os condutores de té&xi
devem necessariamente ter um bom conhecimento da geografia local. Em
qualquer caso, um exame das condigées e restrigdes impostas aos
servigos de tdxi poderia ser (til de modo a verificar de que forma as
medidas da liberalizagdo poderiam contribuir para o desenvolvimento de
um novo tipo de servigos como alternativa a utilizagdo do automével
privado ou do servigo de tédxis habitual "um cliente de cada vez". Um
servigo flexivel de mini-autocarros, utilizando a moderna tecnologia
telemdtica, permitiria ao "tdxi multiclientes" contribuir de uma nova
forma para o transporte urbano e rural, incluindo o servigo e a inter-
conexdo de terminais das redes transeuropeias, como a de estagdes de
comboios de alta velocidade e os aeroportos. Actualmente, ndo & muito
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claro se serd necessiria uma intervengdo legislativa neste sentido. E
possivel que outras formas de iniciativa, como por exemplo acgdes de
investigag&o e desenvolvimento ou o recurso a instrumentos de politica
ndo vinculativos, sejam igualmente eficazes.

Por dltimo, os problemas relacionados com determinadas operagdes e
servigos especializados de transporte internacional, tais como o
transporte efectuado por empresas de seguranga e ambulfncias, nao
parecem colocar problemas a nivel da politica de transportes, j& que
se referem principalmente a ordem pdblica, ao reconhecimento mituo de
qualificagdes ndo relacionadas com o transporte e 2 aprovagdo oficial
de equipamento, grande parte do qual também ndo estd relacionado com o
transporte. Por conseguinte, estdo a ser analisados pela Comissdao no
contexto do disposto no artigo 59¢9.

No sector ferrovidrio, como j& foi assinalado, conviria intensificar
as acgbes para que surta efeito a liberalizagdo acordada no contexto
do programa de 1992, especialmente no que se refere ao estabelecimento
de critérios para o acesso e a imputagdo dos custos das infra-
estruturas, bem como para o estabelecimento de empresas ferrovidrias.
Na falta de uma melhor definigdo destes critérios a nivel comunitério,
existe o perigo real de a liberalizagdo j& acordada ser muito desigual
e originar, nalgumas 2zonas, conflitos tais gque impegam a sua
realizagdo ou, na melhor das hipéteses, lhe provoquem enormes atrasos.

No que se refere a aviagdo civil, a aprovagao do terceiro pacote de
liberalizagdo cria o enquadramento necessirio para os servigos de
transporte regular e ndo regular por conta de terceiros, incluindo os
aerotdxis. oOutras actividades de aviagdo, algumas das gquais ndo
implicam a prestagdo de servigos de transporte nem de outro tipo a um
terceiro, como os voos por conta prépria nao exigiram, até A data, de
forma justificada, uma intervencdo comunitdria. De gqualquer modo,
algumas destas actividades que ndo incluem a prestagdao de servigos de
transporte, como a topografia ou a fotografia aérea, sdo j4
regulamentadas por normas comunitdrias gerais sobre a liberdade de
estabelecimento e de prestagdo de servigos. Por estes motivos, nédo
estdo de momento previstas novas iniciativas de liberalizagado, muito
embora o sector continue a ser acompanhade de perto. No entanto, a
comissdao informard de forma adequada sobre os métodos que pretende
utilizar para avaliar se as tarifas aéreas sdo demasiado elevadas ou
reduzidas sempre dque sejam apresentadas gqueixas relativamente ao
terceiro pacote de liberalizagao.

No que respeita a harmonizagdo, serd prestada especial importéncia ao
desenvolvimento de um enguadramento comunitdrio para a imputagdo dos
custos de infra-estrutura e outros custos aos utilizadores. O referido
enquadramento constitui a base essencial para a prossecugdo do
objectivo de uma mobilidade sustentidvel para a cComunidade no seu
conjunto. Se os custos ndo forem correctamente distribuidos surgirao
tensdes, jd que os utilizadores optardo pelos servigos e sistemas de
transporte que ndo cobrem a totalidade dos custos . Se os custos forem
cobrados com base em principios significativamente diferentes nos
diversos Estados ou localidades, nao 86 se dard azo a importantes
distorsdes gque afectardo a concorréncia entre os operadores de
transporte, mas tornar-se-& também muito dificil desenvolver sistemas
de transporte a escala comunitdria de uma forma mais integrada. Para
além disso, a existéncia de importantes variagdes a nivel da imputagédo
dos custos dificultard ainda mais o desenvolvimento de uma abordagem
coerente a nivel da politica de auxflios comunitdrios como meio, nos
casos adequados, de aliviar a pressdo sobre os sistemas mais afectados
através da promogdo de alternativas. As condigdes em gque se podem
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utilizar estes auxflios de modo a reduzir os custos para o utilizador
deveriam ter por base uma abordagem comum relativamente a imputagéo
dos custos.

Dada a complexidade deste problema, é ldégico que se avance por etapas.
A curto prazo, deverd ser atribuida especial importéncia ao
desenvolvimento de um enquadramento para a imputagido dos custos de
infra-estruturas. Prestar-se-4& também uma atengdo especial, & luz dos
limitados resultados conseguidos através do programa de 1992 para
harmonizagdo dos impostos sobre consumos especificos sobre os
carburantes, das portagens e de outros encargos, as possibilidades de
aprovar um auténtico sistema territorial de tributagdoc para os
veiculos pesados. A médio prazo, serd necessdrio elaborar propostas
que tenham em conta os aspectos externos, de forma a que os principais
mecanismos econémicos que participam no sector dos transportes possam
abordar os problemas ambientais.

Devem também ser tomados em consideragdo os regimes aplicdveis ao
seguro de responsabilidade civil Jj&4, gque actualmente, os danos
causados A propriedade e as pessoas pelas actividades de transporte
estdo submetidos a uma série de praticas e normas nacionais. Alguns
sectores nd&o estdo incluidos em qualquer enquadramento comunitdrio ou
internacional; noutros, especialmente o transporte aéreo(68),
mar{timo(69) ¢ ferrovisrio(70) existem estruturas internacionais, se
bem que frequentemente permitam a adopgdo de solugdes nacionais
bastante divergentes. Para além disso, estes acordos internacionais
ndo estdo necessariamente adaptados as condigdes actuais uma vez que,
por exemplo, os limites monetdrios ndo reflectem os valores actuais.
Em qualquer caso, ndo foram concebidos tendo em conta as necessidades
de um mercado UGnico de transportes. Se for aprovada a proposta de
directiva sobre a responsabilidade dos prestadores de servigos,
introduzir-se-4 uma medida de harmonizagdo no que se refere aos danos
causados aos passageiros e A sua bagagem sempre que os mesmos ndo
estejam cobertos por acordos internacionais ratificados pelos Estados-
membros. No entanto, ndo é claro se a directiva serd aprovada na sua
forma actual e, em qualguer caso, a sua aprovagdo ndo afectard a
situagd@o no que se refere as mercadorias.

O problema da necessidade de novas iniciativas comunitdrias e, caso
afirmativo, a forma que deveriam assumir, implica toda uma série de
questdes complexas que €é necessdrio analisar no que se refere aos
diversos modos e pradticas comerciais, bem como no que se refere ao
transporte intermodal no seu conjunto. Esta andlise deverd ter em
conta as contribuigbes potenciais dos diversos niveis de decisdo e
execugao de politicas, nacional, comunitdrio e internacional. Foram j&
iniciados trabalhos preparatérios relativos, concretamente, ao sector
da aviagdo, ao transporte intermodal e as mercadorias perigosas.

Serdo também langadas iniciativas no sector das politicas de auxilios,
apés debates multilaterais com os Estados-membros e tendo em conta as
opinides da indistria dos transportes e dos seus clientes. Estas
iniciativas procurarédo eliminar a burocracia desnecessdria, garantindo
simultaneamente que a distorsdo das medidas de auxflio ndo comprometa
o estabelecimento de uma situagdo equitativa no ambito do mercado
inico e que ndo se inficie uma "corrida aos auxilios" devido ao desejo
dos Estados-membros protegerem as suas indistrias nacionais de
transportes.

(68)
(€9)
(10)

Convengdo de Varsévia 1929 - Protocolo de Haia 1955 - Acordo de Montreal 195S.
Convengio de Bruxelas 1957 - Convengio de Atenas 1974.

coTir

- CIV 19%80.



350.

351.

352.

353.

354.

- 97 -

Por um lado, talvez seja possivel modificar os requisitos comunit&rios
sobre notificagdo de auxflios mediante a aprovagdo de uma norma "“de
minimis" e, para além disso, as isengdes actualmente aplicdveis ao
transporte interior, especialmente no que se refere as obrigagées de
servigo pidblico, poderiam ser alargadas ao transporte aéreo e
marftimo.

Por outro lado, como jd foi explicado, a abertura dos mercados de
transporte a uma maior concorréncia em consequéncia do "objectivo 92"
significa que deve ser prestada uma maior atengdo as subvengdes
susceptiveis de beneficiarem, de forma desleal, alguns operadores
concretos. Para o efeito, a Comissdo tenciona elaborar e manter um
inventdrio de auxflio estatais relativos aos diversos sectores dos
transportes. Sempre que necessidrio, propord também medidas destinadas
a aumentar a transparéncia das contas financeiras das entidades
responsdveis pelo fornecimento das infra-estruturas e servigos de
transporte, de modo a que o inventdrio reflicta, o melhor possivel, as
diversas formas em gque podem receber apoio. Pelo mesmo motivo,
analisard a possibilidade de alargar o requisito de notificagédo
prévia, de modo a cobrir, para além das intervengGes gque constituem
claramente auxilios, outras que impliguem uma possibilidade real de
subvengdo, se bem que ndo necessariamente em todos os casos. Voltaré4
também a analisar as suas orientagdes sobre os critérios utilizados
para avaliar se os auxilios estatais sao compativeis com o Tratado, de
modo a adaptéd-las as caracteristicas actuais do sector, garantindo
simultaneamente a sua coeréncia com a abordagem da Comissdo noutros
sectores. Um dos principais objectivos deste dltimo exercicio
consistird em indicar, o mais claramente possivel as autoridades
nacionais e locais, o espago existente para as suas intervengdes
dentro dos limites estabelecidos pelo artigo 92¢.

Para além do problema do enquadramento comunitdrio para os auxilios
locais e nacionais, existe a questdo dos auxflios a nivel comunitdrio
em apoio da adptagdo e desenvolvimento de sectores concretos de
transporte, frequentemente denominadas "medidas positivas".

No sector maritimo, serd necessdrio fazer face ao problema contfnuo da
erosdo da frota comunitdria. Atd & data, as iniciativas nacionais néao
forneceram uma solugdo satisfatéria para este problema, que constitui
uma ameaga para a viabilidade do sector maritimo comunitdrio no seu
conjunto. Torna-se necessiria uma abordagem coordenada que inclua um
maior desenvolvimento do registo EUROS j& proposto e medidas
destinadas a garantir que os armadores comunitdrios ndo se encontrem
numa situagdo desvantajosa devido a ndo aplicagdo das normas aceites
internacionalmente por parte das autoridades dos Estados de pavilhdes
de conveniéncia. Este assunto serd abordado mais adiante na secgéo
relativa a seguranga. Deverd também ser analisado o desenvolvimento
dos navios utilizados na navegagdo de curta distdncia no novo contexto
de um mercado interno liberalizado e do seu alargamento ao Espago
Econémico Europeu e A Europa Central e Oriental. O FSrum de Indistrias
Maritimas classificou como questdo prioritdria a aprovagdao de medidas
neste sector.

No dominio da navegagdo interior, voltard a estudar-se o controverso
programa relativo a capacidade com vista a continua modernizagaoc da
frota comunitdria. Serdo também propostas medidas adicionais com vista
a promover o seu processo de adaptagdo as necessidades do mercado
comunitdrio e a abertura da rede de canais para Leste.

(%]
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No que se refere ao transporte rodovidrio de mercadorias, este sector
depara, em alguns Estados-membros, com problemas considerdveis de
adaptagdo A concorréncia no mercado comunitdrio, devido especialmente
ao facto de um grande nimero de empresas muito pequenas terem
consequido sobreviver nos mercados nacionais, e mesmo locais,
protegidos. O processo de adaptagdo deverd ser gerido, evitando, na
medida do possivel, a ocorréncia de crises prejudiciais. De modo a
promover este processo, deverdo ser reexaminadas as condigdes de
acesso A profissd3o, bem como os sistemas destinados a garantir o
cumprimento das condigdes de matriculagdo e os ensaios de desempenho
rodovidrio dos vefculos. O objectivo consiste em verificar se &
necessério efectuar adaptagdes ao enquadramento comunitirio com vista
a contribuir para a necessdria reestruturagdo e modernizagdo do sector
e, simultaneamente, garantir a concorréncia leal entre os operadores.
O papel das garantias de qualidade com base em normas internacionais,
tais como a norma ISO 9000, serd objecto de uma atengdo especial neste
contexto, podendo contribuir para uma solugdo especialmente
interessante do ponto de vista da subsidiariedade e reduzir a
necessidade tanto de normas pormenorizadas a nivel comunitdrio ou
nacional, como de controlos morosos em cada caso concreto.

No que se refere ao transporte intermodal, deverd considerar-se a
possibilidade de um tratamento fiscal favordvel para os veiculos
utilizados nas operagdes intermodais que respeitem normas rigorosas de
seguranga e o relativo a protecgdo do meio ambiente. Foram elaboradas
linhas directrizes para possiveis auxilios destinados a atrair os
operadores para o transporte intermodal, especialmente auxilios ao
investimento. Para além disso, foram apresentadas propostas com vista
a facilitar a cooperagdo entre as empresas de transporte que se
dedicam a operagdes intermodais e para ter em conta os recentes
progressos verificados a nivel da cooperagdo no sector ferrovidrio com
base na Directiva 91/440/CEE. Por \ltimo, a inexisténcia de uma
responsabilidade comum para as operagdes intermodais exige uma decisdo
relativamente a iniciativas que poderiam ser adequadas de modo a ter
em conta a actividade da Comunidade no Aambito das organizagdes
internacionais pertinentes.

Fundamentalmente, deveriam ser aprovadas medidas destinadas a melhorar
a disponibilidade e a gqualidade das informagdes sobre o funcionamento
do mercado interno dos transportes. Serd necessirio reforgar o actual
sistema estatistico e alargd-lo a novas A4reas relativamente as quais
nao existem, até a data, dados disponiveis & escala comunitdria. ©
futuro do actual sistema “"tempordrio" de observagdo do mercado deveria
ser decidido neste contexto.

HARMONIZACAO TECNICA

A harmonizagdo técnica é essencial tanto a nivel da eliminagdo do
falseamento das condigdes de concorréncia como da interoperabilidade
dos sistemas intermodais da cComunidade.

No que se refere ao transporte interior, as acgdes prioritérias
incluirdo a melhoria das normas técnicas para os navios de navegagio
interior e a harmonizagdo da interoperabilidade da rede no que se
refere aos comboios de alta velocidade. '

Procurar-se-d alcangar a harmonizagdo técnica da aviagdo civil através
de acgdes dirigidas para a normalizagdao dos procedimentos e
equipamentos de controlo e gestdo do trifego aéreo. Outras acgdes
incluirdo também legislagdo comunitdria com base nos novos Joint
Aviation Requirements (JAR).
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No que se refere A navegagdo, a necessidade de harmonizar o
funcionamento dos sistemas para a gestdo do trdfego de navios exige e
justifica a intervengdo comunitaria. Para além disso, a comunidade
deverd desempenhar um papel importante, contribuindo para o
desenvolvimento de sistemas de Intercémbio Electrénico de Dados (EDI)
portudrios compativeis com as directrizes comunitdrias relativas aos
requisitos de notificag3o para os navios que transportam mercadorias
de e para portos da CE.

Por Gltimo, as actividades no sector do transporte combinado incluirdo

a harmonizagdo técnica das unidades de carga, do equipamento
ferrovidrio, dos contentores e dos terminais.

INVESTIGAQSO E DESENVOLVIMENTO

A Comiss3o propor&, no Aambito do Quarto Programa- Quadro de
Investigagdo e Desenvolvimento, que seja atribuido um papel mais
proeminente ao sector dos transportes. Para tal, deverd basear-se na
experiéncia e nos progressos jid verificados no ambito dos programas
anteriores, sendo necessdrio, & semelhanga do gue ji& aconteceu no
passado, a participagdo activa das empresas privadas, da comunidade
cientifica e dos utilizadores finais.

Os trabalhos de I&D no dominio dos transportes serao prioritariamente
dirigidos para o apoio e desenvolvimento de um sistema de transporte
multimodal, incidindo sobre a complementariedade dos diversos modos de
transporte, desenvolvendo modelos e andlises a nivel urbano, rural,
regional e transeuropeu, bem como a interrelagdo entre os factores
humanos e a tecnologia. Deverd ser estabelecida uma metodologia
normalizada para analisar a sua compatibilidade com os objectivos da
politica comunitiria em mtéria de ambiente. Serd4 também prestada uma
atengdo especial aos aspectos de organizagdo, com vista a conseguir
uma aplicagdo efectiva das inovagdes técnicas, incluindo a da
telemd&tica, de modo a que o resultado global seja o aumento da
complementariedade e da eficdcia adaptada as necessidades de um
sistema integrado de transportes.

Esta abordagem serd apoiada pelo desenvolvimento de tecnologias para
sistemas de transporte integrados e optimizados.

As tecnologias telemdticas deverdo garantir um melhor funcionamento do
sistema de transporte multimodal e a interconexdo e interoperabilidade
dos diferentes modos. A nivel modal, prosseguir-se-4 com a I&D em
telemdtica com vista a demonstrar a viabilidade de solugdes baseadas
em sistemas integrados e a responder a uma série de problemas
concretos, tais como a gestdo do trdfego aéreo. As tecnologias
avangadas neste dominio, actualmente aa ser desenvolvidas a nivel da
comunidade e de outras organizagbes internacionais, deverao ser
prosseguidas tendo em vista o estabelecimento de um sistema
unificado.

A investigagdo em tecnologias industriais, que ndo a telemitica,
continuard a constituir um factor importante para a realizagdo das
diversas componentes do principio da mobilidade sustentével,
abrangendo: os veiculos e os seus motores, os materiais e a concepgido;
a infra-estrutura, os sistemas urbanos rurais e transeuropeus; os
aspectos econdmicos e ergondémicos destas componentes.
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REDES TRANSEUROPEIAS

A acgdo comunitdria neste sector incide sobre a definigdo estratégica
do conceito da rede para cada modo. Tal serd levado a cabo mediante a
aprovagdo de um novo regulamento-quadro que estabelega objectivos,
prioridades e métodos, a elaboragdo das directrizes necesséirias para o
desenvolvimento a longo prazo e a incorporagao das condigdes técnicas
necessirias a sistemas pan-europeus que incluam os pafses da Europa
Central e Oriental e do EEE.

As actuais directrizes sobre redes continuardo a ser desenvolvidas e
completadas. Os aspectos ambientais da rede rodovidria serdo alvo de
uma atengdo especial, bem como a necessidade de uma maior mobilidade
que favorega as regides periféricas e mais isoladas da Comunidade. As
directrizes relativas A rede rodovidria serdo também alargadas de modo
a incluir, o mais rapidamente possivel, tecnologias telemdticas com
vista a melhorar a gestdo da rede. Os trabalhos relativos a rede de
canais interiores incidirdoc na avaliagdo das potencialidades de
mercado nos diversos canais e em estudos de viabilidade para os
projectos prioritdrios. Continuardo a ser desenvolvidas as ligagdes-
chave das redes de comboios de alta velocidade com vista especialmente
a melhorar a interconexao e a interoperabilidade, tanto dentro do
sistema de alta velocidade, como no que se refere a rede ferrovidria
convencional e outros modos de transporte. Serdo langados projectos-
piloto de construgdo de ligagdes-chave na rede de transporte
intermodal, incluindo a sua dimensdo maritima.

O sistema serd completado através do desenvolvimento de directrizes
para a realizagdo de redes a nivel dos outros modos ou sectores. Serdo
propostas directrizes para os . caminhos-de-ferro <convencionais,
incluindo ligagdes com as redes de comboios de alta velocidade e de
transporte combinado, de modo a constituir um sistema ferrovidrio de
base integrado. O sector marfitimo exigird uma acgdo em duas frentes:
em primeiro lugar serd necessdrio definir o papel dos portos engquanto
nés da rede; em segundo lugar serdo identificados os corredores
marf{timos como alternativa aos corredores terrestres e a sua
interconexdo com o0s eixos continentais, de modo a aumentar a eficéicia
do sistema no seu conjunto. Ambas as linhas de acgdo serao incluidas
numa proposta de directrizes para os portos.

Paralelamente aos trabalhos de harmonizagdoc técnica, serdo propostas
directrizes comunitdrias para uma rede de servigos de trédfego de
navios (VTS) para o transporte marfitimo que inclua objectivos de
seguranga e de respeito do ambiente. Sera atribuida prioridade ao
desenvolvimento da rede do Mediterrédneo. 0Os aeroportos desempenham
também um papel fundamental enquanto nés do sistema de transporte
comunitdrio. A sua interconexdao com modos terrestres, interfaces com
sistemas urbanos e potencial capacidade de fazer face ao possivel
crescimento da procura de transportes fardao parte das directrizes de
definigdo da rede de aeroportos. Para além disso, a Comunidade, dentro
do enquadramento adequado e em estreita colaboragdo com as
organizagdes internacionais e as autoridades nacionais interessadas,
apresentard uma série de orientagbes para o desenvolvimento de um
sistema tnico e unificado de gestdo e controlo do tridfeqgo aéreo na
Europa.

A necessidade de introduzir alternativas intermodais no sector do
transporte de passageiros, actualmente caracterizado por um predominio
dos automéveis privados e pelo transporte aéreo, constitui a base para
uma nova iniciativa. Para além das redes comunitdrias existentes e
futuras, € necessidria também uma "Rede dos Cidadaos" para o transporte
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colectivo, composta por servigos e sistemas interligados de caminhos-
de~ferro, autocarros e avides oferecidos por operadores publicos ou
privados. O recurso a sistemas de informagdo faceis de utilizar e a
outras facilidades tais como servigos flexiveis de t&xi e normas de
qualidade contribuirdo para um valor acrescentado a este programa,
concebido para dar uma dimensdo comunitdria a um servigo piblico de
transportes de grande qualidade.

Finalmente, serdo elaboradas directrizes tendo em vista o sistema
intermodal da Comunidade no seu conjunto, integrando as directrizes
relativas aos diversos modos e sectores, com o objectivo de optimizar
as contribuigdes combinadas de todos eles de modo a conseguir um
sistema de transportes seguro e rentdvel que respeite os objectivos
ambientais da comunidade.

SEGURANCA PARA A PROTEC(;@O DOS UTILIZADORES E NAO UTILIZADORES

No que se refere 3 sequranga rodovidria, a Comissdo prevé a adopgéao de
um programa com base em acgdes prioritdrias no dominio da educagido e
do comportamento dos condutores, das normas técnicas para os veiculos
e de aspectos relacionados com as infra-estruturas de seguranga. Tendo
em conta as considerdveis diferengas existentes a nivel da seguranga
rodovidria entre os Estados-membros, uma das primeiras prioridades
consistird em promover o intercdmbio de informagdes e de experiéncias
e em criar um banco de dados comunitdrio. A abordagem comunitdria nem
sempre terd por base a legislagdo, podendo outros instrumentos néao
vinculativos contribuir para alcangar o objectivo de seguranga.

Dentro das medidas dirigidas ao comportamento dos condutores, sera
atribufda prioridade as acgbes concebidas com vista a melhorar a
educagdo dos condutores e aos programas de sensibilizagdo a escala
nacional e local. O objectivo bdsico serd fomentar uma condugdo menos
agressiva, com base nas experiéncia obtidas em toda a Comunidade. As
medidas legislativas incidirdo sobretudo sobre as regras béisicas da
estrada e sobre a sinalizagdo rodovidria. No que respeita a seguranga
dos veiculos, foram aprovadas medidas destinadas a aumentar a
seguranga activa e passiva através da I&D, normas de construgédo e
ensaios de comportamento rodovidrio. Quanto as infra-estruturas, a
comunidade desempenhard o seu papel através do desenvolvimento de
normas e da difusido das melhores pr&ticas no contexto da rede
rodovidria transeuropeia, bem como através de recomendagdes mais
gerais aplicédveis a concepgdo, construgdo e manutengao das estradas.

A actividade comunitdria no sector da sequranga aérea deverd ter em
conta os trabalhos realizados pelas organizagdes internacionais
correspondentes tais como a OACI, a CEAC, as JAA e o EUROCONTROL. Tal
permitird A Comunidade prossequir com a harmonizagdo técnica com base
nos novos "Joint Aviation Requirements" estabelecidos pela JAA e
desenvolver um sistema Gnico unificado de gestdo do trdfego aéreo para
a Europa em estreita cooperagdo com o EUROCONTROL e a CEAC. As
investigagdes em curso sobre a gestdo de trdfego aéreo levadas a cabo
por diversos projectos de EURET, ATLAS, FANSTIC e GAAS contribuirao
também para este objectivo.

As acgbes prioritédrias referir-se-3c também aos requisitos comuns para
a concessdo de licengas a tripulagdo técnica de voo e, eventualmente,
a outras categorias de pessoal, talis como os mecanicos de terra e os
controladores aéreos.

(8
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Por dltimo, a Comissd@o procurard melhorar a qualidade dos dados e dos
métodos de recolha, através de uma acgdo comunitdria sobre sistemas
obrigatérios de declaragdo de incidentes, sistemas confidenciais de
elaboragdo de relatérios e investigacdo dos acidentes.

A acgdo comunitdria no sector da seguranga marfitima incluird um
reforgo do trabalho e das normas da OMI, tornando obrigatérias as
principais resolugbes OMI existentes e estabelecendo um enquadramento
para a aplicagdo mais sistemitica das futuras resolugdes importantes
OMI na Comunidade. Tanto guanto necessdrio, serido elaboradas normas ou
directrizes de acompanhamento para evitar a existéncia de diferentes
niveis de seguranga dentro da cComunidade. Estd também prevista a
apresentagdo de propostas da Comissdo para uma coordenagdo maior e
mais eficaz da acgdo dos Estados-membros no ambito da OMI.

A eficdcia dos memorandos de acordo existentes sobre o controlo do
Estado dos portos serd aumentada mediante normas obrigatérias para a
inspecgdo dos navios que representem um risco a nivel da seguranga ou
do ambiente reconhecido internacionalmente, bem como critérios
harmonizados de imobilizagdo. Serdo apresentadas propostas com o
objectivo de <coseguir um fundamento Jjuridico uniforme para a
aplicagdao das normas acordadas internacionalmente a todos os navios em
trajecto para ou de portos comunitdrios, caso tal enquadramento néao
exista a nivel internacional.

Serao propostas directivas-guadro estabelecendo as condigdes
essenciais de sequranga e apresentando directrizes para a sua
aplicagdo uniforme dentro da Comunidade aos navios ndo incluidos nas
convengdes, tais como os navios de passageiros que efectuam trajectos
nacionais, os navios de carga de menor tonelagem, as pegquenas
embarcagdes pesqueiras e as embarcagdes de recreio. As propostas da
Comissdo terao em conta, na medida do possivel, os principios
relativos a seguranga acordados internacionalmente e as normas
nacionais de seguranga, sempre e quando existam.

No que se refere ao transporte de mercadorias perigosas, serd prestada
especial atencdo A necessidade de regimes de responsabilidade mais
convergentes em caso de acidente. Serdo apresentadas medidas de
harmonizagdo para a classificagdo, rotulagem e acondicionamento das
mercadorias perigosas em todos os modos de transporte.

AMBIENTE

Para além das medidas enunciadas nos pontos I e II, a protecgao do
ambiente exigiri4 a existéncia de normas rigorosas a nivel comunitdrio
no que se refere as emissdes de gases, ao consumo de energia e &s
emissdes sonoras dos diferentes meios de transporte. A legislagdo e a
aplicagdo rigorosa das directivas técnicas sobre inspecgao e
manutengdao de veiculos do ponto de vista ambiental serdo essenciais
para a redugdo das emissdes resultantes da actual tecnologia. Sera
necessdrio actualizar e reforgar a legislagdo comunitdria existente
neste dominio.

No que se refere as perturbagdes sonoras que afectam a populagdo que
vive préximo dos aeroportos, serd necessdrio garantir que as 4reas que
os rodeiam estejam adequadamente protegidas contra um aumento do
volume sonoro, devido ao incremento do transporte aéreo, e gue nao se
permitam novas actividades sensiveis ao rufdo junto dos aeroportos. A
acgdo comunitdria neste dominio incidird sobre a criagdo de um método
normalizado para o cé&lculo dos niveis de exposigdo ao ruifdo e de
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indices normalizados de exposigdo ao rufdo, a introdugdo do controlo
do rufdo, normas para a gestdo do territdério e a divisio em zonas de
rufido em redor dos aeroportos. Estas medidas deverio ter em conta as
caracteristicas especfficas de cada aeroporto. A acg@o comunitédria
relacionada com o comportamento ambiental das aeronaves incluir4
normas sobre a ndo inscrigdo nos registos das aeronaves mais ruidosas
e estabelecerd, igualmente, normas mais rigorosas sobre as emissdes de
NOx. A acgdo comunitdria deverd ter em conta o trabalho das
organizagdes internacionais correspondentes, tais como a OACI e a
CEAC.

A avaliagdo estratégica do impacto ambiental far4 parte integrante do
processo de tomada de decisdo no que se refere aos programas,
investimentos e politicas de infra-estrutura dos transportes dos
projectos concretos. De modo a oferecer possibilidades equitativas no
que respeita as decisbGes de investimento nas infra-estruturas de
transportes, a cComunidade deverd recomendar a adopgdo de uma
metodologia normalizada para a andlise dos custos-beneficios,
incluindo os custos externos, inclusivamente nos casos em que a infra-
estrutura afectada ndo faz parte da rede transeuropeia.

PROTECCAO SOCIAL

As medidas sociais relativas a politica de transportes deverido
estabelecer critérios para o acesso a profissdo e a formagdo, melhorar
as condigdes de vida e de trabalho, proteger e fomentar o emprego dos
trabalhadores dos transportes e fomentar o didlogo social e as
negociagdes colectivas.

A Comissdo deseja garantir a plena participagdo dos interlocutores
sociais na elaboragdo das medidas politicas com implicagdes sociais.
Sempre que o didlogo entre os interlocutores conduza a solugdes
baseadas em acordos colectivos, a intervengdo comunitdria serd, ou
supérfla ou, se existir, definida de acordo com as mesmas linhas.

Foram analisadas outras acgdes comunitdrias destinadas a reforgar os
critérios e condigbes de acesso a profissdo e a formagdo com base
tanto na melhoria das condigdes de seguranga como na necessiria
adaptagdo dos sectores ao mercado tGnico. A estrutura do transporte
rodovidrio de mercadorias exige um maior reforgo das normas existentes
em matéria de acesso. Serdo apresentadas especificagbes comuns de
formagdo para determinadas profissdes no dominio da aviagdo civil
(como foi jd4 referido no ponto V.II.). A Comiss3o apresentard uma
proposta de critérios uniformes para a concessdo de certificados de
comandantes de embarcagbes de navegagdo interior e analisard a
possibilidade de propor legislagdo sobre os niveis minimos de educagéao
e formagdo para oficiais e capitdes maritimos.

As consideragbes de ordem social, a sequranga e a eliminagdo das
distorgdes da concorréncia constituem os motivos gue justificam as
futuras iniciativas comunitdrias no ambito dos perfodos de trabalho,
exploragdo e outros. No entanto, qualquer medida pertinente deverd ser
adaptada as diversas situagées regqgulamentares nos diversos modos de
transporte. No sector do transporte rodovidrio, €é urgentemente
necessdria uma alteragdo das normas comunitdrias sobre periodos de
condugdo e perfiodos de descanso. De modo a melhorar os métodos de
aplicagdo neste sector, actualmente insuficientes, a Comunidade
procurard simplificar e modernizar do ponto de vista técnico o actual
sistema, através do desenvolvimento de um equipamento moderno de
registo digital como alternativa ao aparelho de controlo, bem como de
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medidas técnicas ndo legislativas para generalizagdo da boa prética.
Posteriormente, a Comunidade analisard a forma de actuar no que se
refere aos perfodos de trabalho. No gque se refere & navegagio
interior, existem Jj4 normas sobre a tripulagdo e o0s perfiodos de
trabalho no que se refere a navegagdo no Reno. A Comissdo tenciona
propor normas idénticas para o resto da rede de vias navegdveis da
Comunidade. A Comissdo analisard a necessidade de tomar iniciativas, e
a forma que as mesmas deverdo assumir, no gque se refere ao sector
ferrovidrio, a navegagdo maritima e a aviagdo civil, em estreita
consulta com todas as organizagbes interessadas, de modo a acompanhar
o8 progressos verificados a nivel da politica de mercado nestes
sectores.

A protecgdo e o fomento do emprego dos trabalhadores dos transportes
continuard a constituir o objectivo das propostas comunitarias sobre
"medidas positivas"” para determinadas indistrias sensiveis da 4rea dos
transportes. O maior desenvolvimento do registo EUROS que foi objecto
de uma proposta e as medidas positivas no dominio da navegagdo
interior contribuirio para o desenvolvimento do emprego nestas 4reas.

Para além das politicas destinadas a proteger e a fomentar os
interesses dos trabalhadores, a dimensdo social da PCT incluir& também
medidas em favor dos wutilizadores com mobilidade reduzida. A
comunidade prestard a sua contribuigdo, cooperando com os programas de
informagdo e, sempre que necessdrio, apresentando propostas de normas
minimas para uma maior acessibilidade.

RELACOES EXTERNAS

A realizagdo do mercado ilnico e a criagdo do EEE, o continuo aumento
da mobilidade internacional de mercadorias e de pessoas, bem como o
processo de democratizagdo na Europa Central e oOriental, requerem um
reforgo da dimensdo externa da PCT.

Propde-se uma estratégia tripla que consiste na transformagdo
progressiva, ao longo de um determinado periodo, <dos acordos
bilaterais existentes, de modo a que se tornem conformes a um
enquadramento de procedimentos e acordos comunitdrios; no
desenvolvimento de uma abordagem global no que se refere ao
fornacimento e funcionamento dos sistemas de transporte na Europa,
incluindo os do EEE e da Europa Central e Oriental; e no reforgo do
papel da comunidade nas organizag¢des internacionais correspondentes.

No que se refere a transformagdao dos acordos bilaterais existentes
entre Estados-membros e paises terceiros, a Comissdo apresentard ao
conselho propostas sobre os sectores da navegagao maritima e da
navegagdo interior. Em alguns casos, pode ser necessdrio que a
Comissdo ultrapasse o ambito dos acordos bilaterais e considere a
possibilidade de estabelecer um sistema de negociagbes multilaterais
com grupos de paises.

como foi ja& sublinhado na Declaragdo de Praga aprovada pela
conferéncia Pan-Europeia de Transportes em 1991, continuar-se-4 a
proceder ao desenvolvimento de redes de transporte a escala europeia e
a integrar o mercado de transportes da nova Europa. Foram j4 dados os
primeiros passos nesta direcgdo, sendo agora necessdrio completéd-los
com outras medidas referentes, especialmente, & CEI e aos novos
Estados Balcadnicos independentes.



394.

- 105 -

Ser& necess&rio voltar a examinar o papel da Comunidade no ambito das
organizagdes internacionais de modo a garantir uma participagdo o mais
eficaz possivel nos trabalhos sobre matéria da sua competéncia.
Deverdo ser analisadas as possibilidades de a Comunidade se converter
em membro de organizagSes internacionais. Simultaneamente, devera
aproveitar-se esta ocasido para tornar a avaliar o papel das diversas
organizagdes que tratam de questdes relacionadas com o transporte,
especialmente na Europa, de modo a conseguir uma divisdo de
responsabilidades o mais eficaz possivel.
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CUADRO I
Transporte de carga comunitario
Miles de niillones de toneladas/kilémetro™
Ferrocarril Carretera Vias de navegacion Conductos Total
interior
1970 07 377Q2) 101 60 745
1975 177 459(2) 95 69 800
1980 194 581(3) 104 80 959
1985 181 634(3) 95 61 971
1989 181 784(4) 104 62 131
1990 176 797(5) 015 63 1141
T—|
m EUR-12
Fuente : ECMT.
2) Sin P, IRL.
3) Sin GR.
) Sin P.
5) Sin P, GR, IRL.
Tasas medias de crecimiento anual
Ferrocarril Carretera Vias de navegacién Conductos Total
interior
1970-1975 -3,1% +4,0% -12% +1,0% +13%
1975-1980 +1,8% +4,8% +1,8% +1,0% +3,7%
1980-1985 -1,2% +1,1% -13% -53% +0,.2%
1985-1989 -0,1% +6,7% +1,7% 4% +39%
1989-1990 -2,7% +1,7% +1,0% +1,6% +0,9%
Porcentajes correspondientes 2 cada modo
Ferrocarril Carretera Vias dc navegacién Conductos Total
interior
1970 278% 50,6% 13,6% 80% 100%
1975 22,1% 57,4% 11,9% 8,6% 100%
1980 202% 60,6% 10,8% 84% 100%
1985 18,6% 65,6% 98% 63% 100%
1989 16,6% 693% 92% 55% 100%
1990 154% 69.9% 92% 55% 100%




CUADRO II
Transporte de pasajeros comunitario
Miles de millones de pasajeros®

Ferrocarril Autobuses u Automéviles privados Aéreos(2) Total
autocares
41
1970 182 214(3) 1390(3) 1.827
66
197§ 200 249(3) 1.70133) 2226
92
1980 209 278(3) 2.033Q3) 2612
138
1985 218 284(3) 2200(3) 2.840
180
1989 231 302(4) 2.685(4) 3398
196
1990 231 313(5) 2.776(4) 3516
— D -2
Fuente : ECMT.
2) chlculos : sélo trifico con salida y llegada en la CE.
3 Sin L, IRL
(0] Sin L, IRL, GR.
® Sin B, GR, IRL, L.
Tasas medias de crecimiento anual
Ferrocarril Autobuses y Automdviles privados Aéreos Total
auntocares
1970-197S +19% +3.1'% +4,1% +10,6% +39%
1975-1980 +0.8% +22% +3,6% +6,9% +33%
1980-1985 +0,8% +0,4% +1,6% +8,4% +1,7%
1985-1989 +14% +1,6% +51% +6,9% +4,6%
1989-1990 +0,5% +3,7% +34% +8,9% +34%
Porcentajes correspondientes a cada modo
Ferrocarril Autobuses y Automéviles privados Aéreos
auntocares
1970 10,0% 11,7% 76,1% 22%
1975 9,0% 2% 763% 30%
1980 80% 10,6% 718% 35%
1985 1,7% 10,0% 775% 49%
1989 6.3% 89% 79,0% 53%
1990 89% 89% 79,0% 5.6%
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ANEXO III

PRIORIDADES DA POLITICA COMUM DOS TRANSPORTES

1993 - 1994

LINHAS DE ACGAO :

1)

2)
3)
4)

5)

DESENVOLVIMENTO E INTEGRAQRO DOS SISTEMAS
TRANSPORTE

l.a) Enquadramento econémico e regulamentar
1.b) Harmonizagdo técnica
l.c) Investigagdo e desenvolvimento

1.d) Desenvolvimento de redes

SEGURANGA NOS TRANSPORTES
PROTECGAO DO AMBIENTE
PROTECCAO SOCIAL

RELAGOES EXTERNAS

COMUNITARIOS

DE



1.b.

DESENVOLVIMENTO E INTEGRA(“BO DOS SISTEMAS COMUNITARIOS DE TRANSPORTES

Enquadramento econdémico e regulamentar

Imputagdo dos custos de infra-estrutura e dos respectivos custos
externos, incluindo o recurso a incentivos fiscais e a um sistema
comunitirio territorial de tributagdo sobre os veifculos pesados de
transporte de mercadorias.

Eliminagdo das restrigdes ao aluguer de veiculos para o transporte de
mercadorias e de autocarros noutros Estados-membros e servigos de
transporte por conta prépria ( seguimento do Regulamento 881/92).

Medidas positivas de desenvolvimento das vias de navegagado interior.

Reforgo das propostas EUROS, medidas positivas e promogdo no
transporte mar{timo de curta distancia (short sea shipping).

Inventdrio dos auxilios concedidos pelos Estados, critérios para a sua
avaliagdo, requisitos de notificagao.

Criagcdo de sistemas estatisticos sobre o transporte maritimo de
mercadorias e os acidentes rodovidrios.

Livre prestacao de servigos internacionais no sector dos téxis.

Harmonizagdo técnica

Harmonizagdo técnica dos navios de navegagao interior, dos veiculos
afectos ao transporte rodovidrio e do transporte combinado e
ferrovidrio, atribuindo especial atengdo a interoperabilidade da rede
no gue se refere aos comboios de alta velocidade.

Avaliagdo das repercugdes do aumento das dimensbes dos contentores
sobre a economia, as infra-estruturas e a seguranga; harmonizagdo das
unidades de carga (caixas méveis e contentores).

Normalizagdo dos equipamentos para o controlo de trdfego aéreo (ATC),
desenvolvimento de sistemas de trdfego de navios (VTS) e sistemas para
o intercéambio electrénico de dados (EDI) portudrios.

Investigagdo e desenvolvimento

Estabelecimento de uma abordagem coerente de 1I&D em matéria de
transportes no ambito do quarto programa-quadro.

Continuagdo das acgdes relativas a gestdo do trafego, aos aspectos
logisticos e a procura de todos os modos de transporte; aspectos
ambientais dos transportes.

Cooperagdo prdtica com outras organizagdes europeias de I&D no sector
dos transportes, especialmente EUREKA, EUROCONTROL, COST e OCDE.



1.d.

Desenvolvimento de redes

Regulamentacdo de enquadramento; directrizes relativas aos sistemas
ferrovidrios convencionais, portos e aeroportos, gestdo do tr&fego
aéreo (ATM) e gestdo do trdfego de navios (VTM); medidas destinadas a
garantir a integragdo e o caraicter multimodal do sistema.

Desenvolvimento da aplicagdo da telemdtica no &ambito das directrizes
jd propostas, especialmente no dominio do transporte rodoviario.

Directrizes para a criagdo de uma "Rede dos cidaddos" de servigos
intermodais de transporte de passageiros.

Elaboragdo de um enquadramento de apoio as infra-estruturas da rede de
transportes em paises terceiros (especialmente na Europa Central e
Oriental).

SEGURANCA DOS TRANSPORTES

Aplicagdo de um programa de seguranga rodovidria com acgdes
prioritdrias nos sectores da educagido e do comportamento do condutor
ao volante, seguranga dos veiculos e infra-estruturas.

Reforgo da legislagcdo comunitdria sobre o transporte de mercadorias
perigosas no transporte nacional e internacional.

Especificagdes e procedimentos operacionais comunitdrios com base nas
normas EUROCONTROL, sistemas de declaragdo obrigatéria de incidentes
(MIR) e investigagdo de acidentes de aviagdo.

Aplicagdo convergente, na Comunidade, das normas internacionais sobre
seguranga e prevengdo da poluigcdo maritima; reforgo e aplicagéo
efectiva do controlo por parte do estado dos portos.

PROTECGSO DO AMBIENTE

Revisdo e reforgo das directivas relativas ao controlo técnico dos
veiculos rodovidrios sobre aspectos ambientais (emissdes, ruido).

Promogdao de um transporte piblico mais seguro e apoio as iniciativas
locais em favor dos ciclistas e dos pedes de modo a contribuir para a
qualidade do ambiente urbano.

Indices e métodos de cdlculo normalizados dos niveis de expoxigdo ao
ruido, normas sobre a ndo inscrigdo nos registos das aeronaves mais

ruidosas do capitulo III e sobre as emissdes de NOXx.

Desenvolvimento de sistemas de gestao das correntes de residuos e de
prevengdo da poluigdo resultante dos navios.

PROTECGCAO SOCIAL
Alteragdo das normas sobre o acesso a profissido, a formagao, os
periodos de condugdo e os periodos de repouso no sector do transporte

rodovidrio de mercadorias.

Tripulagdo e condigdes de trabalho nas vias de navegagao interiores.



Melhoria do transporte para as pessoas com mobilidade reduzida;
condigdes de acessibilidade.

Sistemas comunitdrios de limitagdo do tempo de voo e requisitos
minimos de formagdo para determinadas profissdes no dominio da aviagao
civil.

Niveis minimos de formagdo e educagdo para os oficiais da marinha.

Perfiodos de trabalho nos diversos sectores do transporte.

RELAGOES EXTERNAS

Propostas para a atribuigdo de mandados para a negociagdo de acordos
com paises terceiros e respectiva execugéao.

Relagbes externas no sector do transporte maritimo, com medidas
destinadas a eliminar as restrigées ao funcionamento do mercado e
estabelecer relagdes com paises terceiros no dominio da navegagéo.

Assisténcia técnica aos paises da Europa Central e Oriental e aos
paises da antiga Unido Soviética, incluindo a cooperagdo na &rea da
gestdo e do controlo do trdfego aéreo (ATM/ATC).

Reforgo da participagdo e do estatuto da CE nas organizagdes
internacionais que tratam das questdes de transporte.

Aplicagdo das conclusdes da Primeira Conferéncia Pan-europeia
realizada em Praga (Outubro de 1991) e da cConferéncia do Bdltico
realizada em Szeczsin (Margo de 1992).



Medidas previstas pela actual legislacédo

A actual legislagdo exige uma série de medidas legislativas: um aumento da
disponibilidade e qualidade das informagdes sobre o funcionamento do mercado
interno dos transportes; critérios sobre a nova liberalizagdo dos caminhos-de-
ferro; a préxima fase do programa com vista a solucionar a saturagdo das vias
de navegagdo interior; critérios e métodos de avaliagdo das tarifas aéreas
excessivamente elevadas ou excessivamente reduzidas; maior liberalizagdo dos
servigos regulares nacionais de transporte de passageiros em autocarro;
disposigbes sobre o hordrio de verao.
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