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Capitufo 1 : INTRODUGAO

1. 0 mercado comunitario Unico dos transportes confrontarid os caminhos de
ferro da Comunidade com um desaflo e oferecer—lhes-a, simultaneamente,
uma oportunidade. O desafio consiste na adaptagdo a uma nova situagio;
a oportunidade reside na |lIberdade de prestagdo de novos servigos. A
presente comunicacdo aborda um conjunto de 4reas em que se exige uma
accdo dos Estados-membros por forma a clarificar as relacdes entre os
caminhos de ferro e o Estado e criar uma situagdo que possibilite a
plena exploragao das vantagens técnicas desse modo de transporte.

2. A integracdo do mercado dos transportes constitui impor tante
componente do programa de reforgo da Industria e do comércio na
Comunidade. A fim de alcangar tal objectivo a Comiss3io adoptou uma
perspectiva giobalizante da indastria de transportes assente nos
seguintes principios:

- liberdade de os transportadores darem resposta as exligénclas do
mercado;

- <clarificagdo e simplificagdo do papel do Estado na Indastria de
transportes;

- liberdade de estabelecimento e de prestacdo de servigos em toda a
Comun i dade;

- melos efectivos de protecgdao dos utentes e trabalhadores;

- respeito pelo ambiente.

Esses principios devem ser considerados no contexto da necessidade de
proteger o amblente, tendo nomeadamente em devida conta os custos
soclais da polui¢do atmosférica e sonora, bem como do congestionamento
e da segurancga do trafego. Para a resolugdo deste problema poderi dar
importante contributo um caminho de ferro comunitario eficlientemente
organizado.

3. A Comissdao estabeleceu j& as linhas gerais da perspectiva que julga
dever ser adoptada para os modos de transporte que n3o o ferroviario.
E evidente que a eficacia da acg¢do comunitaria e o sucesso do sector
comunitario dos transportes se ver3do comprometidos se os caminhos de
ferro forem excluidos.
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A Comissdao apresentou inumeras propostas relativas ao caminho de ferro
das quais apenas algumas foram aceites e cujo sucesso se revelou
analogamente Iimitado. Terd de se aceitar que o crescente nlve! de
apoio financeiro associado & incapacidade de os transportes
ferroviarlos aumentarem a sua quota-parte no mercado do transporte de
mercadorias, n3ao constituindo embora um bom Indicador do sucessc das
actividades ferroviarias, Indlca contudo a existéncia de um problema.
Pensar que a acc¢iao leglsiativa enquanto tal poderd constituir uma
panacela para os caminhos de ferro & uma perspectiva Irrealista.
Contudo, se correctamente aplicados, os principios que Informam o
Tratado de Roma proporcionam uma abertura para melhoramentos gerais. O
presente documento da Comissdo desenvolve-se em torno das propostas
anteriores e das conclusdes do Conselho de Dezembro de 1986. As
propostas apresentadas tiveram também em conta os pareceres do
Pariamento Europeu, do Comité Econdémico e Social e de outros
organismos, representando actualmente uma tentativa de estabelecer um
cenarlo para os anos de 1992 e seguintes. Espera-se que tals propostas
possam garantir quer o desenvolvimento e melhoria da eficiéncia
Inerente ao caminho de ferro em muitos mercados de transporte quer o
direito de os Estados-membros exigirem a prestagdao de servigos de
Iinteresse publico.

Constitui preocupagdo especial da Comiss3do a Inferior presta¢i3o dos
transportes ferrovidrios no trafego internacional, que persiste apesar
das expectativas criadas por anterliores Iniclativas comunitarias(1),
Com efeito, o desenvolvimento de servigos internacionais tem sido
prejudicado pela actual organizagdo rigida de base nacional dos
caminhos de ferro comunitirios e pela disparidade no relacionamento
entre os diferentes Estados e as empresas ferrovliarias.

(1)

75/327/CEE: Declisdao do Conselho, de 20 de Maio de 1975, relativa ao
saneamento da situagldc das empresas de caminho de ferro e A
harmonizagdo das regras que regulam as relagdes financeiras entre essas
empresas e os Estados

JO L 152, de 12.6.75, p. 3

84/646/CEE: Recomendagdo do Conselho, de 19 de Dezembro de 1984,
dirigida as empresas de caminho de ferro nacionals dos Estados-membros
relativa ao reforgo da cooperagdo no trafego Internacional de
passagelros e de mercadorias.

JO L 333, de 21.12.84, p. 63
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Com o mercado Interno de 1992 a escassos anos de concretizagao
impde-se a seguinte questdo: como criar e integrar na futura estrutura
europeia de transportes um genulno sistema ferrovliario comunitario?

Para se salr da actual situagdo & necessaria uma ac¢iao combinada por
parte dos Estados-membros e da Comunidade. A presente comunicag¢do tem
por objectivo estabelecer as regras de base para os passos a dar nesse
sent ido.

As propostas da Comiss3o anexas d comunicagdo tém por fim estabelecer
o enquadramento para apllicacdao, pelos Estados-membros, de medidas
concretas aproprladas a cada situagdo particular.

A criagdo de um genuino sistema ferroviario comunitario no dmbito do
mercado Interno terd, todavia, de guiar-se por um determinado
propdésito comum e um conjunto harmonizado de principios; em
particular, a concomitante da liberalizagdo terd de ser a eficiente
afectagdo de custos a todos os modos de transporte. O principio
fundamental que a Comissdo conslidera dever ser adoptado é o de que
todos os modos de transporte assumam os custos totais dos recursos que
consomem tendo em conta, sempre que necessario, os custos e beneficios
externos.

Apds proceder a uma anallise critica do cenirio em que deverdo operar
os caminhos de ferro (Capltulo 2), a comunicag3o analisa e desenvolve
os principios fundamentais que a Comissiao julga necessario adoptar:

- Belativamente a uma nova organizacdo dos caminhos de ferro

comunitdrios (Capftuio 3):

a) disponiblilidade de e acesso a |nfraestrutura ferrovidria da
Comunjdade - deverd ser proporcionado a qualquer operador
autorizado de transporte ferroviario o livre acesso as
infraestruturas ferroviérias nacionais; as companhias

internaclionais dever3o ser dados direltos de trinsito;

b) propriedade das Iinfraestruturas - os Estados-membros deverao
autorizar, sob condi¢des transparentes, que empresas nacionais
sejam proprietarias e explorem Infraestruturas; os caminhos de
ferro deverdo pagar pela utitizagdo das instalacdes em bases
equivalentes s dos outros modos de transporte;
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¢) servicos publicos -~ os Estados-membros deverdao assumir total
responsabi |l idade financeira pesio fornecimento de servigos publicos,
nomeadamente estabelecendo contratos com operadores de transporte
ferroviario;

d) empresas de transporte ferrovidrio - os Estados-membros deverio
estipular os requlisitos necessadrios ao prosseguimento das
actividades ou ao estabelecimento de operadores autorizados de
transporte ou Iinfraestrutura assegurando, nomeadamente, a sua
autonomia, gestio Iindependente, competéncia técnica e estrutura
financelra adequada;

e) empresas publicas de transporte ferroviario - os Estados-membros
terdo de tomar providéncias para a reestruturagfio Iinstitucional,
econdmica e financelira das empresas plublicas existentes, criando
condigdes para a sua adaptagao a nova situagio.

f) desenvolvimento de Infraestruturas - a Comunidade deverd analisar o
processo de os diferentes Iinstrumentos financeiros comunitarios
contribuirem para a reallzagdo dos projectos;

g) servicos de aita veloclidade ~ a Comunidade dever& Incentivar o seu
desenvolivimento Internacional (nomeadamente uma rede de eixos
principais);
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Relativamente a0 controlo e seguranca do trdfego ferrovidrio,
lnvestigacdo e tecnologia Capitulo §) :

h) compatibilidade dos sistemas actuais de controlo do trafego
ferrovidrio - em termos de curto prazo, a Comunidade deveré
promover a compatibilidade dos actuais slistemas de comunicacao

combolo-via, posslbllilitando assim um réapldo Iincremento das
operagdes transfronteiras;

i) lnvestigacdo e desenvolvimento do futuro sistema europeu de
controlo do trafego ferrovidrio - em termos de médio e longo

prazos, a Comunidade deverd promover e Incentivar actividades de
investigagdo e desenvolvimento conducentes & definigdo de um novo
conceito de controlo do tradfego ferroviario que utilize sistemas
compativeis a nivel europeu.

Relativamente ao transporte combinado (Capftulo 6) :

J) transporte combinado - a Comunidade deverd criar as condigdes
necessarias ao seu desenvolvimento, em especlal nas |lgagbes a

longa distlncia com elevado nivel de utilizagdo;

k) redes periféricas e servicos de alta velocidade - o concelto de

servigo de alta velocidade deverd ser ajustado & situagdo
especifica de cada rede periférica; sempre que se justifique,
deverao ser adoptadas solugles alternativas multimodals que
assegurem servigos adequados de alta velocidade entre as periferias
e o0s centros.
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|) redes ferrovidrias de trdnsito e de palses terceiros - deverd ser
desenvolvida uma perspectiva comunitaria em coopera¢do com os
governos dos palses de tridnsito e terceiros tendo em vista o
desenvolvimento de um sistema ferroviadrio euro-mediterranico mais
amplamente Integrado; terdo de ser asseguradas, em especial,
ligagbes Intracomunitadrias eficientes através dos palses de
transito.

m) d t rban - a
Comunidade devera fiscalizar a evolu¢do dos sistemas de transporte
urbano e metropolitano; haverid que anallsar, em particular, o seu
papel como prolongamentos e como elementos de |ligagdo dos slstemas
ferroviarios da Comunidade.

Relativamente s dimensCes ambiental e social (Capitulo 8) :

n) dimens3o ambjental - no desenvolvimento do sistema ferrovidrio da
Comunidade haver&4 que avaliar e ponderar os custos externos dos
transportes, nomeadamente no que diz respeito & poluigdo, ao ruldo,
ao congestionamento e acidentes de trafego; o mesmo se aplica a
construcdo de novas |inhas;

o) dimensdo social - com o desenvolvimento do sistema ferroviario da
Comunidade havera que analisar as questdes relativas ao emprego e
as relagdes laborals.

Relativamente aos aspectos industriais (Caplituio 9) :

p) os caminhos de ferro e a industria ferroviaria - sera importante
assegurar que a industria ferrovidria suropeia possa concorrer nos
contratos de grande dimensio que vém sendo projectados pelos
caminhos de ferro;

q) llberalizacdo dos contratos de direito publico - para traduzir em
factos concretos as Implicagdoes da directiva relativa aos sectores
excluldos serd necessirio promover a harmonizag3ao das normas e
espec|ficagdes numa base operacional.
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SECGAO A - 0S CAMINHOS DE FERRO NO MERCADO UNICO DOS TRANSPORTES

Capltulo 2 : CONTRIBUTOS PARA UM CENARIO

10.

SITUAGAO ACTUAL

Embora a predomindncla do caminho de ferro nos transportes terrestres

tenha decaldo em resultado da expansdo dos transportes aéreo e

rodoviario, a sua Importidncia mantém-se num certo nimero de A&reas,

nomeadamente:

~ movimentagdo de carga a granel;

- transporte de passageiros a média distlnclia entre grandes centros
populacionals;

- transporte urbano.

Ser4d 6bvio supor que, num futuro previsivel, os caminhos de ferro
continuardo a ter papel Importante nas 4reas mencionadas. A questdo
que a presente comunica¢3o aborda é a de saber se o caminho de ferro
estarid a altura de enfrentar os desafios que, com o advento do mercado
interno, se lhe colocar3o em termos de concorréncia e de novas
exigéncias e que acg¢des serd necessario tomar a nivel comunitéario.

EVOLUGAO DO TRAFEGO DE MERCADORIAS

A competitividade dos transportes ferroviarios no trafego
Internacional Intracomunitario (11C) de mercadorias constltul factor
fundamental para o seu desenvolvimento. A nivel da Europa dos Doze, o
trafego 11C de mercadorias cresceu, durante os anos 60 e até 1974, a
um ritmo quase duplo do ritmo de crescimento do PIB, embora a quota-
parte dos caminhos de ferro na distribui¢do modal tenha diminuldo
drasticamente (apesar de um aumento absoluto em toneiadas), pondo a nu
a sua incapacidade de enfrentar a agudizag¢3o da concorréncla.

De mais de 80 milhSes de toneladas transportadas em 1974 o trafego
ferroviario 11C caiu para apenas 65 milhdes em 1975. Tal nivel tem-se
mantido desde entdo (exceptuando os picos de 1979/81 e 1983/84),
enquanto o tridfego IIC total (incluindo movimentos mari{timos
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12.
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mas excluindo os "pipefines” e os meios aéreos) cresclia mals de 50%;
em consequéncia, a parte do caminho de ferro na distribui¢io modal
diminuiu de 14%¥ (1975) para menos de 10% (1987). Tal evolugdo fica em
parte a dever-se a uma alterag¢do na estrutura industrial em que é de
salientar a perda de Iimportdncia das indistrias do carvdao e do ago,
clientes tradicionals do caminho de ferro.

EVOLUGAO DO TRAFEGO DE PASSAGE IROS

0 trafego ferrovlarlio de passageiros cresceu de 3,6 para 3,9 mil
mi |hdes de 1973 a 1989 (1¥ ao ano). A situacdo neste sector & assim
mals satisfatéria do que a situagdo no sector mercadorias, tendo-se
mantido estavel desde 1980 o numero de passageliros transportados.
Contudo, tal situag¢do resuita do continuo crescimento dos trafegos
urbano e suburbano e do acentuado aumento do trafege nos combolos
nacionais intercidades, que contrabalangam as perdas verificadas nos
servigos tradiclionals de média distlncia. Medido em passageiro-km, o
trafego aumentou ligelramente em consequéncia de uma maior disténcia
média de viagem (53km em 1980 contra 58km em 1988).

0 tréafego Internacional de passageliros tem vindo, no entanto, a
diminuir desde 1980 a uma percentagem média de 2% ao ano,
representando actualmente apenas 0,54 do total de passageliros
transportados por caminho de ferro.

AUX[L10S ESTATAIS AOS CAMINHOS DE FERRO

Os Estados-membros compensam & posteriori os caminhos de ferro pelos
prejulzos incorridos na prestagdo de servigos plblicos. As bases para
essa compensagdo sao estabelecidas nos Regulamentos do Conselho no
1191/69(1), no que se refere as obrigagdes de servigo publico,

(1) JOL 156, de 28.6.1969, p. 1



- 11 =

no 1192/69(1), no que respeita A normalizagio de contas (i.e.
compensa¢do por custos desiguais Impostos ao caminho de ferro mas niao
a outros modos), e no 1107/70(2), principalmente para custos de
infraestrutura. Note-se que tals auxilios nem sempre s3o obrigatérios
e que o método de pagamento suscitou desacordo quanto ao grau de
cobertura dos custos totais.

14. Os auxlilios westatais <cresceram significativamente no passado,
nomeadamente nos anos 70 e no Inicio da década de 80. E todavia
possive! comprovar uma certa estabillzagdo dos aux!ilios a um conjunto
de redes a partir de 1984.

15. As contribui¢des dos Estados-membros a titulo de diversas rubricas
continuam a constituir uma Iimportante fonte de receita para os
caminhos de ferro. A Importincia das receltas provenlientes dos
auxilios varia substancialmente de rede para rede; a titulo de
exemplo, a percentagem das receitas préprias nas receltas totais de
exploragdo & de 22% para o Luxemburgo e de 31% para os caminhos de
ferro itallanos, aumentando para 76% no Reino Unido.

EVOLUCAO ESPERADA COM O MERCADO [NTERNO

16. Crescimento econdmico : O desenvoivimento do mercado interno abriré
novas oportunidades aos caminhos de ferro da Comunidade. A ellIminagao
dos obstaculos frontelrligos remanescentes conduzirid a uma expansiao da
actividade econbémica e a uma alteragdo nos padrdes de locallzagdo e
exploragdo comercial das empresas na Comunidade. Os beneficios
econdmicos dal resultantes para a indistria e o comércio traduzir-se-
ao em beneficios para outros sectores da sociedade. O rendimento
disponivel aumentard e aumentardo igualmente os gastos em ocupag¢des de
tempos livres. O cenirio externo para os caminhos de ferro nos anos 90
e no século préximo apresenta-se, assim, genericamente favoravel. No
entanto, esse cenadrio favoravel tera de incluir uma avallagdo realista
das mudancas verificadas nos modos de transporte concorrentes. Os
progressos que a Comunidade tem reallizado na melhorlia da eficiéncla
dos transportes est3o suficlientemente documentados; bastard, pois,
assinalar aqui algumas das principais mudangas que se prevé venham a
ocorrer e sejam susceptivels de afectar os caminhos de ferro.

(1) JO L 156, de 28.6.69, p. 8
(2) JO L 130, de 15.6.70, p. 1
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Iransporte rodoviario (mercadorias) : em 1993 o acesso ao mercado do

transporte rodoviario internacional de mercadorias tera ja delxado de
ser objecto de contingentagio(1). 0 actual sistema quantitativo de
licengas e contingentes serd substituido por um sistema qualitative
baseado na capacidade das empresas de cumprirem um conjunto de
requisitos estritos relativamente A& competéncia profissional,
seguranga, ambiente, etc.. O mercado Internacional do transporte de
mercador ias ver-se-4& também |ivre dos vestiglos de controlo aduaneiro
ainda subsistentes. Uma outra Iimportante medida diz respeito &
introdugdo da cabotagem naclonal. 0 efeito evidente de tals medidas
serd uma malor eficléncia do transporte rodoviario, tornando-o um
ainda mais forte concorrente do transporte ferroviario. Globalmente,
essas medidas deverdo possibilitar que os operadores explorem as
oportunidades crliadas pelo mercado interno e reduzam os custos em que
actuaimente lIncorrem devido & corrente sltuagio de fragmentacdo do
mercado.

A Inddstria de transportes rodoviarios enfrenta contudo certos
problemas que entram em oposi¢cdo a esta tenddncia. Refira-se,
nomeadamente, a quest@o do congestionamento crescente e dos problemas
ambientais a ele associados. Tais problemas manlfestam-se J4 de forma
aguda em determinadas &reas, especialmente em itineririos de trénsito,
e a opinido publica vem revelando uma atitude cada vez mais critica
face & tradicional solugdo de “"mals estradas". A ac¢do comunitaria em
dominios como a cabotagem reduzirid a clrculagdo "em vazlio", o que
produzird um efeito benéfico em termos de congestionamento rodoviério
mas n3o evitardA o agudizar de dificuldades em termos de
infraestrutura. Este problema estd iguaimente assocliado A questdo da
cobertura dos custos de infraestruturas e especlialmente ao equlilibrio
entre Estados-membros. A Comiss3o propdés um sistema baseado no
principlo de pagamentos territoriais pela Infraestrutura, mas a
auséncia de progressos nha procura de uma solu¢do comum agrava o risco
de que venham a ser tomadas medidas nacionais unllaterais.

Iransporte rodovidrio (passageiros) : Os servigos de transporte
rodovliario de passageiros a longa distidncia nio se desenvolveram ainda
a um grau suficliente para formarem uma rede comunitaria. Aiguns
Estados-membros possuem redes Internas que cobrem todo o territédrio e
0s servigos ocasionals para turistas conheceram amplo desenvolvimento.
A Comiss3do tem a convicgdo de que & necessario introduzir novas
medidas de simplificacdo e |iberallizagio se se pretende que este modo
desempenhe um papel efectivo no mercado interno.

(1) Reguliamento no 1841 do Conselho, de 21 de Julho de 1988
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Contudo, a manuten¢do de procedimentos de controlo revela-se alinda
necessiria para assegurar que n3o haja concorréncia desleal no sector
e relativamente a outros modos de transporte, bem como para preservar
as normas de seguranga. Globaimente, os caminhos de ferro enfrentario
uma malor concorréncia mas a experiédncia sugere que o segmento de
mercado ocupado pelos servigos de transporte de passageiros em
autocarro pode ser diferente do dos caminhos de ferro.

Yias navegdveis interiores : O sector das vias navegavelis interiores

tem vindo a atravessar uma metamorforse algo simitar & experimentada
pelo caminho de ferro. A queda do trafego tradicional e a alteracgdo
nas praticas Industriais e comerclials conduziram ao desenvolvimento de
uma sobrecapacidade crénica no sector. Tal problema, assoclado a
dificuldades relativas & renovagdo e substituicdo de Infraestruturas,
deu origem a situagbes graves. A Comunidade reagiu Instituindo um
regime de incentivo ao desmantelamento dos navios menos eficientes da
frota, o qual entrar& em vigor em Inicios de 1990 e melhorara
substancialmente a situac3ao deste modo de transporte n3o-agressivo
para o ambiente. A Comiss3ao espera que, com a conclusio do programa de
desmantelamento, a procura e a oferta atinjam um malor nivelamento,
podendo entdo analisar-se se se Justificam ou n3o novas acgdes
comunitarias neste sector.

Jransporte aéreo : O transporte aéreo tem-se revelado um concorrente
sempre mais eflicaz do caminho de ferro em distincias superliores a
300 km. A Comissdo tem vindo a apresentar um conjunto de medidas que
induzirdo uma malor concorréncia na Indastria de transportes aéreos,
proporcionando assim aos utentes servig¢os mais atractivos. Os atrasos
originados pelo congestionamento dos aeroportos e dos préprios
corredores aéreos significam, contudo, que alguns servigos aéreos de
curta disténcia ficardo abertos A4 concorréncia de servigos
ferrovliérios mais velozes, o que }J4 se verificou ser o caso em Franga
com o TGV. Os caminhos de ferro tém, assim, a possiblilidade de
aumentar a sua quota-parte no mercado em distincias médias, digamos
até 600 km, se forem capazes de oferecer servigos suficientemente
atractivos.

outros modos de transporte : A navegacdo costeira e os "pipelines"
concorrem também com o caminho de ferro em certos mercados, mas a
natureza destes concorrentes |Imita drasticamente o tipo de trifegos
em que poder@o concorrer. Nio é de prever que ocorram alteracdes nesta
sltuacdo.
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PROBLEMAS QUE ENFRENTAM OS CAMINHOS DE FERRO DA COMUNIDADE

organijzacdo/gestdo : Os caminhos de ferro da Comunidade contlinuam
firmemente agarrados A sua base nacional, apesar de algumas tentativas
de criagdo de organizagdes Internacionais (p.e. INTERFRIGO,
INTERCONTAINER). A consequente auséncia de uma gestdo "global" cria
evidentemente problemas no assegurar de uma adequada qualidade de
servigo e explica, em n3o pequena medida, o Insucesso do caminho de
ferro na actividade comercial internacional. Muito embora n3ao calba 2
Comunidade definir os moldes da gestdao do caminho de ferro, assegurar
a n3o-existéncia de obstaculos & prestacdio de servigos em toda a
Comunidade pelas empresas de caminho de ferro é claramente uma questio
de Iinteresse comunitario. Desse modo, os caminhos de ferro competiriam
em condigdes iguais as dos outros modos de transporte.

Se ha que atacar a questdo da prestagiao de servigos de natureza
comunitaria, entdo n3o pode ser posta de lado a questdo de os caminhos
de ferro disporem ou n3o de uma autonomia de gestiao suficlente que
lhes permita uma exploragdo efliciente. Tal Implica uma maior
clarificagdo das relagdes entre os Estados-membros e os caminhos de
ferro. Evidente se torna que os Estados-membros deverao separar entre
a sua posic¢do como proprietarios dos caminhos de ferro da sua posigao
como "clientes" dos servigos ferrovidrios; sé efectuando essa clara
distingdo se poderd tirar pleno partido das vantagens de uma gestao
independente apostada em alcan¢gar objectivos precisos.

Elnancas : A situagdo financeira dos caminhos de ferro tem suscltado
problemas crescentes. A nivel do grande publico, os défices das
empresas de caminho de ferro s3o muitas vezes entendlidos erradamente
como um indicador de eficiéncia. Na realidade, a diferengca entre as
receitas e os custos das empresas de caminho de ferro é fruto de um
grande numero de factores, nomeadamente:

- o grau em que s3ao compensados Os servigos publicos;

- a capltalizacdo dos défices passados;

- as restrigOes Iimpostas aos caminhos de ferro na fixacdo de tarifas
e na prestacdo de servigos plblicos.
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Em teoria, a existéncia de disposi¢des comunitarias que prevéem
compensa¢Oes aos caminhos de ferro pelas obriga¢des de servigo publico
deveria evitar a criagdo de passivos. Na pritica, o sistema existente
de compensagdes A& posterlori, que nao contempla Integralimente a
substituicdo de activos, nao tem sido bem sucedido e algumas empresas
de caminho de ferro acumularam grandes passivos: p.e., a DB tinha, em
1988, um passivo de 20,9 mil milhOes de ECU que vencia 1,5 mil milhdes
de ECU em encargos com juros, enquanto o passivo da SNCF se cifrava em
11,6 mil milhdes de ECU. Para que os caminhhos de ferro tenham uma
exploragdo eficlente é essenclial que a estrutura do seu capital
reflicta o valor real! dos activos e que exista capital suficiente para
investimento e renovagdo daqueles. A consecugao do objectivo basico de
uma contabillidade realista e o estabelecimento, pelos Estados, de
disposigbes precisas quanto 4s regras que deverdo reger os
Iinvestimentos em capital dos caminhos de ferro por forma a evitar uma
nova acumulagdo da divida s3o questdes Importantes para que os
caminhos de ferro possam trabalhar em conjunto no sentido de darem
resposta as necessidades da Comunidade.

Capacidade : Em geral, os caminhos de ferro da Comunidade dlspdem em
muitas linhas de pouca capacidade ou de capacidade adiclonal a
disponibilizar a um custo reduzido. Qualquer analise da capacldade
real ter4d todavia de ter em conta a natureza do servigo a ser
oferecido. No dominio do transporte de passagelros, muitas |inhas n3o
tém condig¢des para oferecer a velocidade que é hoje necessaria para
competir com outros modos de transporte. Embora a modernizagido das
vias constitua frequentemente o processo mals econdbmico de aumentar as
velocidades, é necessidria em alguns casos a abertura de novas linhas.
Tais novas linhas s3o amplamente referidas no plano publicado pela
Comunidade dos Caminhos de Ferro Europeus em 1989(1). sS4 com estas
novas linhas de alta velocidade a Comunidade poderad finalmente
desenvolver um sistema ferroviario integrado, livre das restricdes
inerentes a perspectiva descoordenada até hoje adoptada. No que se
refere ao transporte de mercadorias, verifica-se também um problema de
servigo na medida em que muitas das principals |inhas comunitarias ni3o
tém gabaris que permitam obedecer as normas adoptadas para os velculos
rodovliarlos. Existem, neste caso, fortes motivos a Jjustiflicarem uma
acgdo comunitaria para o estabelecimento de normas e prloridades
comuns que possibilitem a estruturagio de uma rede comunitaria. Sem
normas comuns os caminhos de ferro n3ao poderdo oferecer os servigos
internacionals que hoje se exigem.

(1)

“Propostas para uma rede europeia de alta velocidade". Comunidade dos
Caminhos de Ferro Europeus, Bruxelas, 1989
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Técnicos : A via para uma malis estreita integragdo dos caminhos de
ferro da Comunidade estd bloqueada por numerosos obstaculos de
natureza técnica. Tals problemas técnicos tém orligem, em parte, na
época do lancamento do caminho de ferro, como é exemplo a bitola
diferente utilizada na Peninsula Ibérica. No entanto, outros problemas
foram surgindo devido & auséncia de uma 6ptica comum na Iintrodugdo de
novas técnicas, nomeadamente a electrificagdo das vias com diferentes
tensdes. Foram feitos alguns esfor¢os para harmonizar normas, mas ©
seu alcance mantém-se muito Iimitado. Estas questSes voltardo a ser
abordadas mais adiante.

A falta de clareza na divisdo de campos entre o Estado e a empresa de
caminho de ferro limita as reais possibilidades de cooperagio
internacional entre os caminhos de ferro, o que é particuiarmente
evidente no caso dos regimes de pregos adoptados mais em fungdo dos
Interesses nacionais do que da poliltica comercial da empresa; tal
pratica, justificada no passado com base na situagdo de monopélio dos
caminhos de ferro, tem de ser considerada inaceitdvel no contexto da
actual concorréncia Intermodal. Acresce que as pressdes exercidas
peias administragbes naclonais na tomada de decisfes a nivel da
exploragido e da politica comercial dos caminhos de ferro colocam um
verdadeiro problema de ordem pratica A cooperacdao Iinternacionatl. Uma
definigdo comum do papel do Estado e da empresa nos caminhos de ferro
da Comunidade possibilitard a clarificacdo do campo de cooperagdo
Inter-Estados, bem como do &mbito da cooperagio e da concorréncia
entre empresas.

ntr -

0 desenvoivimento de uma gestdo comercial nos caminhos de ferro
implica o seu menor envolvimento directo em questdes de cariz
puramente industrial. Tal é j& o caso no Reino Unido, onde a BR vendeu
o respectivo ramo industrial, BREL, ao sector privado. O futuro papel
dos caminhos de ferro consistird na especificagdao dos requisitos para
os concursos, nomeadamente no que diz respeito Aas especificagdes
operacionais, e no incentivo da concorréncia entre fornecedores,
cabendo a indastria, num tal cenario, fornecer equipamentos que
obede¢am as esepcificagdes. Com tal objectivo, torna-se reievante a
concentragdo da Industria em grandes conglomerados capazes de
responderem, na Integra, a requisitos complexos, incluindo projectos
"chave-na-m3o". E manifesta a tendéncia para o surgimento de um
mercado concorrencial a nivel mundial.
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SECGAO B - O PROGRAMA DA COMISSAO
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UM NOVO PAPEL DO ESTADO NOS CAMINHOS DE FERRO

A actual organizacdo dos caminhos de ferro comunitarios, anaiisada na
Secgdo A, mostra que os Estados-membros adoptaram para os respectivos
caminhos de ferro uma organizagdo centrallizada andloga. Tal forma
altamente centrailzada favorece a intervengdo governamental mas pode
originar inflexibilidade e rigidez, especiaimente no que se refere a
novos desenvolvimeritos comerciais.

S3o as seguintes as principals caracteristicas da relagdo
Estado/caminho de ferro:

~ em cada Estado existe uma ou no maximo duas empresas nacionals de
caminho de ferro;

- em contraste com outros modos de transporte, os caminhos de ferro
prestam servigos de transporte e s3do proprietarios da sua
Infraestrutura, o que pode originar o tratamento desigual dos
diferentes modos em matéria de custos de Infraestrutura e coloca
obstaculos aos servigos transfronteiras.

Uma vez que os caminhos de ferro tém sido efectivamente controlados
pelos governos naclonais ndo é de estranhar que as suas operacgdes se
tenham |imitado ao territério nacional. Os caminhos de ferro tém tido
poucos incentivos ao desenvolvimento das suas vantagens técnicas num
contexto europeu. Trata-se de um problema que se tem vindo a agravar
uma vez que existe ja, quer para os movimentos de passageiros quer
para os movimentos de carga, um espa¢o técnico para a criagdo de uma
rede comunitaria. Por essa razido, a accao comunltaria terd de ser
desenvolvida em pararelo com medidas nacionais destinadas a adequar os
caminhos de ferro as slituagOes @especificas dos diferentes
Estados-membros. A criag¢do de uma auténtica rede comunitaria, com as
inerentes vantagens para os utentes, n3ao devera limitar o
desenvolivimento de solugdes nacionais, e mesmo reglonals, atinentes a
dar resposta a necessidades e aspiragdes particulares, devera antes
alargar, em geral, a gama de servigos ferroviarios. O futuro dos
caminhos de ferro ndo est4d sbé nas linhas de alta velocidade, Joga-se
também na melhoria constante dos servigos existentes a nivel nacional.
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REDES NACIONAIS DE INFRAESTRUTURAS - PROVISAO E ACESSO

As estradas, as vias navegivels e o espago aéreo siao geralmente
considerados de utilidade pubiica, devendo a sua utillizagdo ser aberta
a todos. Este principlio de livre acesso nao fol aplicado aos caminhos
de ferro por se considerar que a provisdo e a utilizagdo de
Infraestruturas nao deveriam ser desligadas uma da outra. Assim, os
construtores de infraestruturas ferroviarias dedicaram-se também a
exploragio e reservaram-se closamente os direitos & sua utilizagdo.
Nos primérdlos da exploragdo dos caminhos de ferro o numero de
empresas existentes constituia obstaculo oébvio & exploragdo de
servigcos de longa distidnclia, tendo sido desenvolvido em numerosos
paises o concelto de "dlreltos de trafego" que possibilitava que uma
empresa utilizasse as |inhas de uma outra empresa contra pagamento de
uma portagem ou taxa. Tal pratica fol caindo em desuso & medida que as
empresas privadas se fundiam gradualimente numa Unica empresa pubiica.
Mas o princliplo n3o deixa de ser interessante jJ4 que reflecte um dos
objectivos fundamentals da Comunidade: a livre prestag¢do de servigos.

Uma outra questdo Iimportante a ponderar no que respeita a actual
llgagdo entre exploragido e infraestrutura ferrovidrias é a questdo da
harmonlzacio das condi¢des de concorrénclia entre os diferentes modos.
A forma pela qual os utentes das estradas actualmente pagam a sua
utilizacdo e as anomalias histéricas que subsistem relativamente as
vias navegavelis tornam dificil a consecu¢do do objectivo de uma ampla
igualdade de tratamento entre modos concorrentes. Alguns palses,
nomeadamente a Sul¢a e a Suécia, tém atacado este problema conferindo
ao Estado o controlo financeiro das infraestruturas ferroviarias e
Instituindo um sistema de pagamentos andlogo ao utillzado no
transporte rodoviario.

SEPARAGAO DAS ACTIVIDADES RELATIVAS A EXPLORACKO E A INFRAESTRUTURA

Em conformidade com o principio estabelecido no artigo 222° do
Tratado, a Comissdo n3o propde qualquer solu¢do especiflica quanto a
propriedade da infraestrutura: os Estados-membros poderao autorizar
uma empresa a ser proprietdria e a explorar a Infraestrutura
ferroviaria naclonal (nomeadamente a empresa de caminho de ferro ja
existente) ou assumirem eles préprios a propr ledade e a
responsabilidade financeira peia infraestrutura ferroviaria. Neste
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caso, os Estados-membros teriam de constituir uma entidade publica ou
estabelecer um acordo com uma empresa, atribuindo a essa entidade
pubiica ou empresa a responsabillidade pela gestio e manutenc¢io da
Infraestrutura. As empresas de caminho de ferro que explorassem
igualmente a infraestrutura ferroviaria, quer por autorizagao do
Estado (infraestrutura da empresa) quer no dmbito de um contrato de
gestio com o Estado (Infraestrutura do Estado) deveriam organizar em
departamentos distintos a exploragdo do transporte e a exploragido da
Iinfraestrutura por forma a evitar que se verlfiquem subslidios
cruzados.

No caso de operacdes Internacionais, os operadores nacionals
estabelecidos deverdao ter direito a constituir agrupamentos para
fornecimento de servigos completos Incluindo, se necessario, o
trinsito por outros Estados-membros. Este principlio de livre acesso a
servigos internacionals sera condicionado ao pagamento de uma taxa mas
constituirad, n3o obstante, um Importante estimulo & criagdo de novos
servigos na Comunidade.

RESPONSAB IL I DADES DE SERVIQO PUBLICO

Umn mercado de transportes organizado de modo eficiente tera
possibilidade de oferecer os servigos que os utentes exigem e pelos
quals terdao de pagar. Em alguns casos, contudo, os Estados-membros
poderdo aquerer Intervir no mercado por forma a assegurar o
fornecimento de servigos publicos, p.e. em zonas urbanas. Tal!
intervengdo estatal tem-se processado por meio da Imposig3o de
obrigagdes de servigo plblico. Em 1969 fol adoptada legislagdo
comunitadria que estipula que as obrigagdes de servigo plublico sd
poderdo ser impostas ou mantidas "na medida em que sejam
indispensdveis para garantir o fornecimento de servigos de transporte
suficientes"(1). Tal conceito aplica-se iguaimente Aas medidas
tarifarias especials para determinadas categorias de utentes.

Essa legislagdo comunitaria baseava-se, todavia, na assump¢do de que
se alcangaria a breve trecho uma significativa harmonizag3o entre
modos de transporte. Tal ndo se verificou, tendo persistido o que era
essencialmente um sistema provisério.

Hoje em dia torna-se necessario um novo regime que concilie Iinteresse
publico e gest3o eficiente. Constituird caracteristica basica de um
tal sistema o estabelecimento prévio de um preco contratado mediante
um acordo entre o Estado e a empresa relativo a um servigo bem
definido. O pre¢o contratado ndo deveri ser directamente assocliado aos
custos incorridos pela empresa na prestagao do servigo, deve antes ser
estabelecido com base numa 6ptica de mercado, tendo em conta outras
possibilidades de fornecimento de servigos. O Estado deveri avaliar as
possibilidades existentes com base numa anilise custos/beneficios

(1)

N° 2 do artigo 1° do Reguiamento (CEE) n° 1191/69 do Conselho, op.
clt., p.3
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socliais. A empresa de caminho de ferro negociaria o prego a contratar
para cada servigo com base nos objectivos financeiros definidos pelo
Estado. Em principlo, dever-se-ao transferir para o novo regime todos
os servigos piblicos fornecidos pelos caminhos de ferro mas, no caso
de servicos fornecidos em ou préximo de conurbag¢des importantes, em
conjunto com outras prestacdes e servigos reglionais, as autoridades
publicas poderdo decidir a manutencdo da actual éptica “"ex-post". E
contudo previsivel que, dadas as vantagens da nova perspectiva, a
grande maioria dos servigos possa, mesmo nas conurbagbes, ser
eflcientemente coberta pelo novo método.

O PAPEL DAS EMPRESAS DE CAMINHO DE FERRO NA EUROPA DE AMANHA

Para que os caminhos de ferro possam funcionar eficientemente no
mercado interno os Estados-membros terd3o de estabelecer os principios
gerais da sua exploragdo e os procedimentos adequados ao
estabelecimento de servigos a nivel de toda a Comunidade.

Tais princlpios deverdao nomeadamente assegurar que as empresas de
caminho de ferro:

- sejam auténomas;

-~ tenham uma gestdo independente;

- possuam capacldade técnica para a exploragdo ou para a gestdo da
infraestrutura, com especlal incidéncia nos aspectos de seguranca;

- disponham de uma estrutura financeira adequada.

Que a organizacao dos caminhos de ferro terd de possibilitar o
desenvolvimento de novos mecanismos de exploragdo compativeis, eis o
que constitui elemento fundamental para a criacdo de um sistema
comunitdrio. Essa compatibliiidade organizativa facilitara, por seu
turno, o desenvolvimento da compatibilidade técnica. No entanto, a
compatibilidade a nivel da exploragdo sb podera ser obtida se a gestiao
do caminho de ferro for realmente auténoma e responsavel pelo éxlto da
empresa, O que constitui um primeiro requisito para todo e qualquer
passo no sentido da eliminagdo das barreiras nacionais. Uma vez
adoptado o principio da autonomia, a natureza concreta que revestira a
organizacdao dos caminhos de ferro ¢é matéria que cal fora da
competéncia da Comunidade. Estruturada uma gest3o autonéma e aceites
as regras basicas de acesso a infraestrutura ficam |ancados os
fundamentos do sistema ferroviario da Comunidade.
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A gestdo do caminho de ferro ter4d de assegurar a concretlizagdo dos
seus préprios objectivos especificos dentro dos principios bésicos
acima referidos: alguns servigos terdo cardcter abertamente comercial
e serdao explorados de acordo com os princlpios do mercado; outros
servigos serao explorados por conta das autoridades publicas com base
num contrato transparente de servigo publico estabelecido entre ambas
as partes.

No que aos servigos comerciais respeita, os Estados-membros deverio
garantir que os caminhos de ferro dispdem de possibilidades comerciais
iguals as dos seus concorrentes e, em especial, que o0s respectivos
custos de Infraestrutura recebem igual tratamento.

A ESTRUTURA FINANCEIRA DAS EMPRESAS PUBLICAS DE CAMINHO DE FERRO

A actual estrutura do capital e da divida das empresas de caminho de
ferro é questdo que suscita particular preocupagdao. Por motivos
diversos, a estrutura do capital de muitas empresas ferroviarias da
Comunidade n3o reflecte o principio econémico basico de o valor real
dos activos utilizados ser representado pela sua capacidade de gerar
proveitos. Se h4d que atribuir a uma gestao auténoma a responsabi!idade
pelos caminhos de ferro, torna-se vital analisar a conta de capital da
empresa a fim de providenciar um mals Justo equilibrio entre os
capitals préprios e alhelos. Se o nivel das dividas for considerado
desproporcionado relativamente ao capital de exploragiao, os
Estados-membros deverdo tomar as medidas necessirias para um
ajustamento, quer através da anulagdo das dividas exlistentes quer
através do aumento do capital da empresa.

Paralelamente & andlise da estrutura financelra dos caminhos de ferro
os Estados-membros deverdo proceder a clarificagdo das compensacdes
remanescentes relativas a varlias obrigagdes etc., Impostas aos
caminhos de ferro ao abrigo do Regulamento n° 1192(1). Tais
obrigagdes deveriam delxar de ser impostas sempre que possivel mas,
caso sejam julgadas necessérias, poder3o ser cobertas por Inclusdo no
contrato de servigo publico ou por Incorporagdo na reorganizagio da
infraestrutura, ou serem objecto de uma compensagao Unica
(nomeadamente uma reconstitui¢do do caplital).

(1) op. cit., p.11
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0S OBJECTIVOS COMUNITARIOS EM MATERIA DE INFRAESTRUTURAS DE TRANSPORTE
E DE REDES TRANSEUROPEIAS

£ objectivo da polltica comunitaria em matéria de Infraestruturas de
transporte o desenvolvimento de diferentes redes de transporte que
satisfagam as necessldades acrescidas a nivel de movimentacdo de bens
e pessoas no futuro mercado interno. Os principals aspectos dessa
politica que afectam os caminhos de ferro s3ao o desenvolvimento
coordenado de uma rede comunitiria realmente integrada e a mobillzagao
de recursos financeiros, Incluindo fundos comunlitarios, para a
construcdo dessa rede. Do ponto de vista financelro, © programa
comunitario propde-se melhorar a eficiéncia através da concentracgio
dos apoios disponiveis em alguns projectos prioritarios, a financiar
inteiramente por montagens financeiras de meios piblicos e privados.

A componente ferroviaria do programa deveri4 ser objecto de especial
atencdo, ja que as redes ferroviadrias n3ao beneficiaram, no passado, de
niveis de investimento suficlentes que possibilitassem a sua
modernizag¢do e desenvolvimento. Tal subdesenvolvimento é tanto mais de
lamentar quanto os caminhos de ferro dispdem frequentemente de
reservas de capacidade susceptiveis de absorver trafegos adicionais,
em parte através da utilliza¢do de novas técnicas.

A Comissdo considera que, no contexto geral de desenvolvimento das
infraestruturas ferrovidrias e mantendo-se as prioridades de acgdo
acordadas nomeadamente pelo Comité de Infraestruturas, alguns aspectos
merecem prioridade, designadamente a rede de alta velocidade, o
transporte combinado e os sistemas de controlo do trafego. No presente
capftulo apresenta-se a perspectiva da Comissdo para a rede
ferroviaria europela de alta velocidade. Os sistemas de controlo do
trafego e o transporte combinado s3o abordados respectivamente nos
caplitulos 5 e 6.

O desenvolvimento de uma rede de alta velocidade insere-se no contexto
das Idefas que a Comissdao tem vindo a trabalhar relativamente as
"redes transeuropelas”, a apresentar ao Conselho "Mercado Interno" de
21 de Dezembro préximo. A presente comunicag¢do tem por objectivo dotar
a Comunidade da infraestrutura necesséaria para dar resposta as nhovas
sollcitagdes de varios sectores econdmicos que a concretizacio do
mercado interno orlgina. Ser3do apresentados alguns dos projectos
prioritarios que ilustram tal perspectiva, inclulndo o projecto de uma
rede de alta velocldade.
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INICIATIVAS PARA CRIAQKO DE UMA REDE FERROVIARIA EUROPEIA DE ALTA
VELOCIDADE

A Europa constitul terreno privilegiado para o desenvoivimento de uma
rede ferroviadria de alta velocldade, uma vez que os elxos principals
se encontram J4 claramente identificados nos Estados-membros. Havera,
pois, que dar a malor atengdo & coordenag3io de toda a rede para se
obter um sistema comunitario coerente. Um tal resultado passa pela
exploragdo das seguintes possibillidades:

(1) Adaptacdo das vias existentes a velocidades elevadas, de que sio
exemplo as obras efectuadas na Gra-Bretanha para a pratica dos
200-225 Km/h;

(2) Construgdo de novas vias para encaminhamento dos trafegos
mistos, passageiros e mercadorias em simultineo, o que implica a
reducdo dos declives e o recurso frequente a obras dispendiosas;

(3) Construcdo de vias especialmente destinadas ao trafego de
passageiros, as quais exigem investimentos de menor Importincia
que as linhas mistas e permitirdo optimizar a eficiéncia da
exploragido.

Foram efectuados varlos estudos de viabilldade da oportunidade de
dotar a Europa comunitdria de uma rede de alita velocidade, dos quails
sdo de citar especlalmente:

- o relatério "Rumo a uma rede europeia de alta veloclidade",
apresentado ao Conselho pela Comiss3o em 30.06.86(1);

- o relatério starita(2) ao Pariamento Europeu (1987);

- a "Proposta para uma rede europeia de alta velocidade" apresentada
a4 Comissdo, em 24 de Janeiro de 1989, pela Comunidade dos Caminhos
de Ferro Europeus (CCFE).

(1) COM(86)341 final
(2) PE 109.323/def.
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Estes diferentes relatérios desenvolvem uma argumentacdao praticamente
idéntica e chegam a conclusdes simliares quanto a oportunidade do
desenvolivimento de uma rede ferrovidria de aita velocidade a escala
europeia.

A Comliss3o decidiu transmitir ao Conselho a proposta da Comunidade dos
Camlnhos de Ferro Europeus, completada e adaptada em pontos onde tal
se justificava.

0 relatédrio da CCFE desenvolive-se em torno dos seguintes téplicos:

(i) a Europa constitui terreno ideal em virtude das distincias, da
distribuig3do populacional, do congestionamento rodoviario e
aéreo e dos problemas de ambiente;

(11) evolugdo dos projectos nacionals, que constituirtam a ossatura
do conjunto;

(111) criagdo de uma rede europeia mediante a construgdo das |igagdes
em falta entre os projectos naclonais;

(lv) possibllidade de construgdo gradual da rede num periodo de 20 a
25 anos;

(v) aspectos técnicos (materia!l circulante) e econdmicos (ganhos ds
tempo, previsao da procura, vantagens para a comunidade,
rendibilldade, etc.);

(vi) elementos relativos ao financlamento, tendo em conta os
beneficlios para o plblico;

(vii) a contribui¢do da rede para a integragdo europeia.

A Comiss3ao considera um Iimportante contributo os trabalhos que o
citado relatério sintetiza. A partir deles pensa a Comissdo
impulsionar de forma determinante a implantag3o da rede, Integrando-a
harmoniosamente na politica relativa as Infraestruturas de transporte.
E J4 tempo, com efeito, de dar infcio a uma fase verdadeiramente
operacional que permita definir os objectivos concretos a atingir numa
etapa preliminar, avaliar os meios técnicos e financelros necessarios
e medir a natureza e amp!itude das repercussdes previsiveis.
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AS INICIATIVAS NACIONAIS

A maior parte dos palses da Comunidade acha-se actualimente empenhada
em programas de alta veloclidade cuja evolugdo se encontra contudo em
nivels diversos. Em alguns palses sdo explorados desde hA varios anos
servigos de alta velocidade enquanto em outros se procede a estudos
preparatérios. Quase todos esses programas se centram na resposta as
necessidades naclonals, engiobando os eixos malis Importantes e
recorrendo a especlificacdes por vezes diferentes. 0 conjunto desses
eixos constitui a ossatura e o ponto de partida da futura rede
europeia.

A Comiss3ao necessita de conhecer os planos naclonais dos
Estados-membros, tendo sido inicliado para o efeito um processo de
consultas com peritos naclonais. S3o necessdrlas as seguintes
informacdes relativamente a cada eixo previsto:

(1) prazos de entrada em servigo;

(i1) especificagOes das principais infraestruturas e equipamentos;

(iil1) previsdes de trafegos, servicos propostos e tipo de material
circulfante a utilizar;

(iv) Informagdes disponivels quanto a custos de investimento, custos
em instalagles fixas e materlal clirculante, bem como modal ldades
de financiamento previstos;

(v) avaliagdo da rendibilidade global.

0S EIXOS COMUNITARIOS

A escolha dos elxos europeus de alta velocldade far-se-4 primeiramente
com base no espago geogrdfico da Comunidade. A previsdao das
necess | dades das populacgdes em matéria de deslocacgdes
intracomunitarias assenta na estrutura dos elxos naclionals de alta
velocidade j& existentes nos Estados-membros e em alguns palises de
trénsito.
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£ importante salientar que o desenvolvimento de uma rede europeia de
alta velocidade terid repercussdes poslitivas no transporte de
mercadorias por caminho de ferro, nomeadamente na utillzagdo do
transporte combinado. Tal constitul uma evidéncia no que se refere as
linhas mistas: se é verdade que o custo de construgao destas é sempre
mals elevado do que o custo de construcdo das |inhas exciusivamente
destlnadas a passagelros, as vantagens suplementares esperadas podem
compensar esse custo superior. Acresce que a op¢do de construir
lInhas destinadas exclusivamente ao trafego de passagelros possibilita
|ibertar capacidades nas redes exlistentes para encaminhamento de
trafegos de mercadorlias.

0 mapa anexo ao presente caplitulo mostra uma rede futura, que pode
servir como objectivo a longo prazo. Tal rede assenta em
Iinfraestruturas de natureza diversa: vias nhovas especialmente
construldas, vias existentes adaptadas a velocidades elevadas ou vias
tradicionais, eventualmente mas n3ao necessar iamente renovadas, que
possibilitem prolongamentos ou ramificagdo dos elxos existentes. A
rede integra-se assim naturalmente nas redes exlistentes, propiciando
novos Incentivos & sua renovagiao e tornando mals Interessante o
investimento nessas |inhas em virtude dos novos trafegos originados.

A planificagdo a médio prazo da rede europeia de alta veloclidade seréa
estruturada com base nos planos a fornecer pelos Estados-membros e um
conjunto de diferentes horizontes temporais a seleccionar. Tal
planificagiao, que requer algum tempo para ser executada e cujos
resultados seriao objecto de uma comunica¢do ao Conselho dentro de
alguns meses, sera confiada a um grupo de trabalho que, sob autoridade
da Comissdo, Integrar4 representantes dos Estados-membros e da
Comunidade dos Caminhos de Ferro Europeus.
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No Iimediato, e em conformidade com l|lista de projectos selecclionados
como nive! da acgdao comunitaria de apoio as Infraestruturas de
transporte iIndicados no documento COM(89) 238 final, de 5 de Junho de
1989, sfo as seguintes sec¢des da rede europeia de alta velocidade a
desenvolver prioritariamente para se conseguir uma rapida implantagio:

ED IMBURGO
GLASGOW]LONDRES ILLE_BRUXELAS AMESTERDAO
[IK;AR | s] OLONIA
TRASBOURG]FRANCKFORT—HAMBURGO—COPENHAGA
L 1SBOA MADRID~BARCELONA-LYON—[?URIM—MILKO-VENEZA
SEVILHA

Os projectos menclionados, que s3ao também Iinterligados pela linha
francesa de TGV Paris-Lyon, apresentam um excelente nivel de cobertura
do territério comunitario, Ja que abrangem 9 dos 12 Estados-membros.
Tém ainda o Iinteresse de apresentarem caracteristicas geogréaficas e
econdmicas radicalmente diferentes.

Em complemento, destacam-se J4 nos diferentes palses alguns pontos de
interligagdo a partir dos quais se poderd quer prolongar a rede de
alta velocidade quer ligi-la as redes convencionals. O desenvolvimento
da rede de alta velocidade funcionard como agente catalizador,
incentivando decislivamente o desenvolvimento de grande parte das redes
ferroviarias convencionals.

A implantagdo da rede europela, e em particular o desenvolvimento dos
projectos prioritarios, exige a construgdo dos "elos em falta", os
quals podem ser definlidos como as secgbes a construir para a ligagédo
das redes naclionais entre si. Varios problemas terido de ser
resolvidos: os custos particularmente elevados da construgio de
linhas através de barreiras montanhosas, o nivel iimitado de trafego
previsto dado o importante impacto psicoléglico que as fronteiras ainda
produzem obstaculos técnicos, politicas especlals, etc.. 0
financiamento de tals |igagbes deve ser objecto de especial atengdo.
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HARMON I ZAGAO TECNICA E NORMAL | ZAGAO

A Europa prepara a supressao das suas fronteiras administrativas tendo
em vista o grande mercado interno de 1993 e a Comissdo tem vindo a
elaborar, no &mbito da politica de transportes, um enquadramento
juridico que abrird a indastria ferroviaria ao exerciclo do direito de
transporte pelas empresas devidamente hablilitadas, das dquals
obviamente ressaltam, em primeirissimo lugar, as empresas de cam!nho
de ferro estabeleclidas na Comunidade.

E conheclda a heranga histérica das empresas de caminho de ferro, de
uma coabitacdo de numerosos sistemas naclionais, e mesmo reglonals, que
ndo podem ser faciimente modificados. No entanto, o desenvoivimento
de uma nova rede, que deveri estar plenamente operacional pelo menos
na primeira metade do século XX|, ndo é concebivel sem um minimo de
normal izagdo técnica que possibilite um servigo eficlente que responda
as necessldades dos utentes europeus. Haveréd poils dque proceder
rapidamente a um conjunto de escolhas judiciosas.

Uma harmonizag3o progressiva, mas dindmica, é assim condig3o prévia
determinante para a credibilidade de um projecto de rede europeia.
Papel determinante cabe a Comunidade dos Caminhos de Ferro Europeus e
ndo menos necesséria & a vontade dos industrials de caminho de ferro
de cooperarem num tal projecto. A harmonizagdo sbé sera possivei com
uma vontade politica comum das diferentes partes interessadas.

Do ponto de vista técnico é evidentemente possivel, em certa medida,
fazer “"coabitar" diferentes sistemas e especificagdes. Mas esta
pratica, que tem constituldo a base da cooperagdo entre as redes,
origina custos elevados e torna mals fragil a flablilidade dos
equipamentos. Os caminhos de ferro europeus dever3o antes, e algumas
experiéncias foram J4 reallizadas infellzmente sem resultados préaticos
de concretizacdao Iindustrial, adoptar especificagdes “universais”
compativeis com os elxos Internacionais a servir, Unica salda que se
Ilhes oferece para terem éxito.
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Alguns parimetros de concep¢do terdo de ser harmonizados para se obter
uma homogeneidade de expioragdao em cada secgdo da rede e se evitar a
dispersiio industrial. Eis por que a harmonizag3do a empreender para a
construgio de uma rede comunitaria devera englobar:

N As especificagdes da Infraestrutura e equipamentos: blitola das
vias, perfis das linhas e, em especlial, declives miximos, raios
de curvatura, cargas maximas por elxo admitidas, tipos de
corrente para alimentagdao da tracgdo eléctrica, selecgio da
afectagdao da linha para triafego misto ou para trafego exclusivo
de passagelros e, por corolario, a natureza dos tracgados e as
velocidades maximas praticéavels.

(i1) Os sistemas de controlo e comando do trafego que, a nhao serem
harmonizados, deverdao no minimo ter um nivel de compatibilidade
elevado, quer em termos de equipamentos quer em termos da
regulamentag¢do relativa 4 sua utilizagao.

(111) A definig3ao de material circulante especificamente destinado aos
servigos em que serid utitizado, o qual deveria consequentemente
ser encomendado e construldo com base em especificag¢des Unicas,
quaisquer que sejam o proprietario e o operador.

(iv) As componentes comerciails do “produto" comboio de alta
velocidade: quallidade do servigo, comercializagdo, tarlifacdo e
reparticdo das receitas, sistema de reservas, etc.

Em termos praticos, a Comissio propde-se elaborar a curto prazo, para
adopgao ulterior, um catdlogo !|imitado de valores de um certo numero
de parémetros relativos as Infraestruturas e equipamentos da rede
europela de alta velocidade. Tal catalogo seré preparado por um grupo
de trabalho representativo das diferentes sensiblilidades em presenca
(Comissdo, Estados, caminhos de ferro e Industriais).

Em complemento, deseja a Comissio colocar a ténica na dimensdo
industrial em jogo no ambito deste projecto. A industria da Comunidade
tera de fornecer Iimportantes quantidades de material circulante e
equipamentos; acresce que as especificagdes técnicas a que esses
fornecimentos deverdo obedecer terdao de ter em conta a dimens3io da
Comunidade, propondo-se a Comlissido dinamizar os trabalhos
preparatérios para a concretizagdo desta tarefa.
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APRECIAGAO DOS ASPECTOS ECONOMICOS E FINANCEIROS

58. A decisio de empenhar a Comunidade Europelia na impianta¢do de uma
rede ferrovidria de alta velocidade passa por uma anilise do seu
interesse socloecondmico. Tal andlise constitul obviamente a base das
declisdes dos Estados-membros respeltantes aos respectivos projectos
nacionals.

0 aspecto que mals directamente dliz respeito 4 Comunidade relaciona-se
com a dimens3ao global dessa rede e, muito particularmente, com a
questio dos "elos em faita". O passo a dar pela Comunidade serd, nao
a anidliise de cada ligacdo em si, mas o seu estudo como elemento
estruturante do conjunto.

0 financiamento destas |igagdes, que n3ao poucas vezes coloca
problemas, deve ser procurado recorrendo & maior diversidade possivel
de solugldes: recursos préprios, mercado financelro, apolo dos
Estados-membros e/ou da Comunidade, boniflcag¢do de Jjuros, associando-
se capltais de diferentes proveniénclas, nomeadamente das
institulg¢des financeiras comunitarias. A planificagdo das
necesslidades far-se-4, e sera periodicamente actualizada, & medida que
forem amadurecendo os diferentes elementos do projecto.

ACGRO COMUNITARIA
59. Em consequéncla, Impdem-se as seguintes ac¢des:

(1) planificar a execugdo da rede mediante a coordenac¢do dos planos
nacionals (grupo de trabalho);

(11) harmonizar um determinado numero de parimetros técnicos das
infraestruturas e equipamentos a fim de garantir a
compatibilidade do todo (grupo de trabalho);

(1i1) criar condigbes que permitam & Comunidade contrlbuir para o
financlamento da rede, nomeadamente dos seus elos de menor
rendibilidade financeira mas n3o menos necessirlos a coesio do
conjunto.

A Comiss3o propde assim ao Conselho a adop¢do da decisio constante do Anexo
Il relativa as ac¢des que acabam de ser mencionadas.
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MEDIDAS PARA MELHORAR A CIRCULAGAO E SEGURANCA DO TRAFEGO

Para que uma rede ferroviaria europeia se torne realidade operacional
terdo de ser tomadas medidas que possibilitem a circulagdo de comboios
e equipamentos além fronteiras. Em matéria de "equlpamento europsu"”
poucos progressos foram real izados, dados a longevidade do equipamento
ferrovidrio e o facto de as disparidades naclionals protegerem os
mercados nacionais. Em contraste com outros modos de transporte, em
que a rapidez da evolugdo técnica levou a que os projectistas de
diferentes palises seguissem vias similares de concep¢do e em que as
potenciais economias de escala derrubaram as barreliras nacionals, os
caminhos de ferro mantiveram-se singularmente Isolados nas suas normas
técnicas.

Até mesmo no processo de modernizagdo técnica, de que é exemplo a
introdugcdo da tracgdo eléctrica, os caminhos de ferrc adoptaram normas
diversas. Se é de admitir que, em certa medida, tais diferengas podem
ser explicadas pela diferente evolugido do conhecimento técnico, nédo
deixa de ser verdade que, globaimente, poucos encorajamentos Iinternos
tem havido a que Inddstria ferroviaria procure solugdes comuns ou
considere a hipdtese de "joint ventures" para a produgio de
equipamento. Sinals de que tal atitude est4d a mudar existem }4&, mas
esses slnals sd3o ainda Inciplentes e os caminhos de ferro precisam de
ser Incentivados e estimulados a entrar rapidamente numa sltuac¢ido de
mercados abertos, como é usua! em outros modos.

A quest3ao dos sistemas de controlo do trafego ferroviadrio poderé
parecer multo técnica e desiocada do contexto da presente comunicagdo.
No entanto, o desenvolvimento pleno de uma rede europeia exige que
seJam atacados e resolvidos os problemas existentes a nivel do
controlo do trafego. Em paralelo, a adop¢do de sistemas novos e
compativeis possibiiitar4a aumentar ainda mais o ja elevado nivel de
seguranga do trdfego. As vantagens do caminho de ferro em matéria de
seguranga tém sido, de facto, aigo Ignoradas quando merecem,
claramente, ser acrescidamente reconhecidas numa Comunidade cada vez
mals congestionada.
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A curto prazo haveré que adaptar os sistemas de controlo existentes a
tfim de assegurar a interpenetragdo das redes para além das fronteliras
naclonals. Este objectivo a curto prazo foi J& parcialmente
concretizado mas, para o reallzar répida e compietamente, muito mais
poderi ser felto por meios relativamente simples.

A médio prazo deve constituir objectivo o estabelecimento de um
sistema compativel de controlo que utilize as uGltimas Inovagbes em
matéria de telecomunicagdes e tecnologias da informag3dao. Os custos de
um tal sistema serdao sem duvida elevados mas os beneficios potenciais
parecem justificar plenamente um programa conjunto. O objectivo
consistiria na procura de uma solugdo futura comum, o que constitul
uma oportunidade Unlica para reconstrulr a unidade operacional da rede
ferroviaria europela e conseguir, assim, um genuino sistema pan-
europeu.

Nio & de mais sallentar que os esforgos realizados nesta 4rea se
revelardo benéficos em termos de:

- controlo, possibiiitando a circulagdo continua;

- flabilidade, providenciando melhores equipamentos para controlo e
monitorizagdo e para aumentar a eficiéncia do sistema;

~ seguranga;

- aumento da capacidade das vias.

O desenvolvimento de um novo sistema comum apresenta as seguintes
vantagens praticas potenciais:

- primeiro, tornard possivel a apllicacdo de sistemas automatlzados de
seguranga de elevada qualidade a |inhas com menores niveis de
trafego em regides periféricas;

- sgegundo, melhorara o amblente de trabalho do pessoal afectado a
funcdes de seguranga, causadoras de elevada tensio - p.e.
maquinistas, pessoal da sinalizagao;

- terceiro, a crlagio de uma base de dados em "tempo real" (ao
minuto) das operacdes ferroviarlias facllitard bastante a operacgdo e
o controlo do trafego, gerando uma melhor qualidade do servigo.



63.

64.

- 34 -

Um novo sistema de controlo do tradfego exigird uma muito maior
interacgdo entre a Infraestrutura e o material circulante, para as
comunicagdes combolo-posto de comando e a localizagdo de combolos e
veliculos. Os caminhos de ferro parecem apresentar potencial para
beneficiar dos progressos técnicos alcangados no dominio do transporte
rodovidrio. Sendo o espago ferroviario uma Area claramente definida e
protegida, ele constitul, por natureza, um campo apropriado a
apllcagdes praticas no dominio das tecnologias de comunica¢do e dos
resultados do programa DRIVE e outros. Esta 4rea vem merecendo
interesse alargado a nivel mundial e os fornecedores tradiclionais do
caminho de ferro véem-se desaf lados pelas empresas de
telecomunicag¢des, equipamentos avidnicos, etc... E vasto o campo para
o desenvolvimento Industrial nesta 4rea a nivel mundial, muito embora
seja de esperar um alto grau de concorréncla.

ACGOES COMUNITARIAS DE |INVESTIGAGAO

Verifica-se um consenso crescente em prol da adopg¢do de uma Optica
comum relativamente a um novo sistema de gestdo do trafego
ferroviario. As vantagens de uma Optica comum s3ao, como & ébvio,
particularmente evidentes no caso da projectada rede europeia de alta
veloclidade, mas o custo e o esforgo de Investigacdo que envolve a
definigdo de um novo sistema europeu de normas sdo tals que apenas uma
accdo em coopera¢io poderi potenciar as possibiiidades de concorréncia
das empresas europelas. Serd dada prioridade a este projecto de
natureza muito particular, tencionando a Comiss@ao analisar as formas
do seu patrocinio eficiente a nivel comunitario e de aproveitamento da
experéncia adquirida com o programa DRIVE e outros.

Uma vez desenvolvido esse sistema, a sua primeira aplicagdo far-se-4
nos servigos de alta velocidade e nas |inhas de "velocidade normal" a
fim de assegurar a eficiéncia das entregas "a tempo e horas" no
trdfego de mercadorias. Tratar-se-4 contudo de uma primelra fase, J4
que sistemas andlogos ou derivados poderdao ser aplicados a |inhas que
servem regides de fraca densidade e a |inhas urbanas congestlonadas.
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A Investigacdo ferroviaria pode, em geral, considerar-se satisfatéria
do ponto de vista da engenharia sem delxar, também aqui, de se
ressentir, no contexto comunitdrlio, da falta de Incentivo A adopc¢ao
de uma dimensdo supranacional. Se se quer que os caminhos de ferro
tirem partido do seu potencial técnico, haverd obviamente que
desenvolver novos melos e atitudes. O sucesso dos programas
comunitarios de Investigagdo em anos recentes justifica a expectativa
de que existem possibillidades anadlogas na 4rea dos caminhos de ferro.
Esse tipo de investigacdo em cooperagdo permitira:

Primelro Evitar a duplicagdo a nlvel nacionail, p.e. cada
Estado-membro ter novos tipos de locomotivas, diferentes
umas das outras mas dedicadas basicamente a tarefas
seme | hantes.

Segundo A possibilidade de se obterem maiores beneficios da
investigac3do num ambiente coordenado.

Jerceiro A possibilidade de os programas comunitarios conjuntos
associarem peritos de diferentes disciplinas, o que
beneficiard os caminhos de ferro que se mantiveram
tecnicamente isolados.

A Comissio tenciona apresentar ao Consetho, num futuro préximo, um
programa de Iinvestigag¢do (EURET), que é parte integrante do programa
1987-91 e que abrange um conjunto de temdticas consideradas
prioritarias pelos caminhos de ferro. Todavia, as restrigcdes Impostas
ao orgamento comunitarlio implicaram a exclus3do de aigumas Aareas
importantes, nomeadamente a aerodindmica, o ruido e o desgaste dos
carris em diferentes condi¢des de operacdo. Tais aspectos terd3o de ser
devidamente ponderados no futuro.
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TELECOMUNICAcﬁES E TECNOLOGIAS DA INFORMAGAO

A maior eficiéncia das operag¢des ferrovliadrias estd dependente dos
novos desenvolvimentos nesta 4rea. Existem J& |liga¢gGes efectivas
entre redes para o Intercdmbio de informagdes sobre o movimento dos
vagoes de mercadorias (Hermes) e os sistemas de reserva de lugares.
Tals sistemas encontram-se, contudo, numa fase primiria de
desenvolvimento, existindo grandes expectativas futuras quanto a
utitizagio da transmissdo automdtica ultra-rdpida de dados e seu
tratamento em tempo real para fins de gestdo. A acg¢do da Comissido
nesta 4area deverd ser Intensificada e concentrada em aspectos que
assegurem aos caminhos de ferro uma raplida e especifica recuperagdo do
invest imento.

A passagem de frontelras fornece um bom exemplo dos beneficios a serem
ganhos pelo caminho de ferro. Os actuais problemas de passagem de
fronteiras si3o, até certo ponto, originarios nos préprios caminhos de
ferro, p.e. mudangas de Ilocomotivas, Inspecgdes a combolos, etc..
Subsistem dificuldades, contudo, que s3@o da responsabllidade das
autor idades fronteirigas e que podem ser colmatadas por um melhor e
mals rapido intercamblio de informagdes.
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O PAPEL DA COMUNIDADE

As primeiras disposigdes legisiativas comunitarias nesta area datam de
1975, ano em que o Conselho adoptou a Directiva 75/130/CEE(1) aque
estabelece regras comuns destinadas a |ibertar o transporte comblnado
rodo-ferroviarlio Internacional (a segulr designado TC) de restrigdes
quantitativas (contingentes) e a eliminar algumas formalidades
administrativas (autorizacdes). Essa directiva tem sido alterada
subsequentemente por diversas vezes a fim de:

- alargar a liberallzag3o do transporte combinado rodo-ferroviario ao
transporte combinado por vias navegavels interlores;

- reduzir os impostos apllicados aos velculos comerclials utiilzados no
transporte combinado;

- alargar tals medidas de Incentivo a todos os tipos de transporte
combinado, iIncluindo o contentorizado.

Outra ac¢ao da Comunidade consistiu na adopg3ao, pelo Conselho, do
Regulamento (CEE) no 1658/82 (2) relativo aos auxllios concedidos no
dominio dos transportes ferroviarios, rodoviarios e por via navegéavel.
Muitos Estados-membros recorreram a este regulamento para a concessao
de auxilios - numa base temporaria - a Investimentos em terminais e
infraestruturas TC.

Em 14.3.1989 o Conselho concordou (3) em prolongar o sistema de
auxllios até final de 1992 e em alargar o seu admbito de apllicagdo,
possibilitando a concessdao de auxllios aos custos de exploragdao no
caso de transportes combinados que transitam em palses terceiros.

Dada a crescente Importincia do transporte combinado, constitui
objectivo primeiro da Comunidade a criagdo de condig¢Oes para que as
partes interessadas e 0s Estados-membros possam desenvoliver
ulteriormente os actuals e novos sistemas TC. O presente capitulo
anallisa as possibilidades existentes.

(1)
(2)
(3)

JO L 48, 22.2.1975, p.31
JO L 184, 29.6.1982, p.1
JO L 116, 28.4.1989, p. 24
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Desenvolvimento do mercado do transporte combinado: nos ultimos dez
anos quadriplicou o transporte Intracomunitario rodo-ferrovlario

("piggy back") (velculo rodoviario complieto, reboque ou "swap body"*),
o que mostra que este tipo de transporte oferece uma real alternativa
ao transporte rodoviario em longas distinclas. Embora o TC
internacional esteja a expandir-se mais rapidamente que o interno, 60%
de todo o trafego rodo-ferroviario é Iinterno, sobretudo na Alemanha
Federal, Franga e Italla. Para o futuro, a economia e o espirito
pratico apontam no sentido do desenvolvimento de sistemas “swap body",
embora se estejam a desenvolver outras técnicas novas, a par da
continuagao do transporte contentorizado, nomeadamente em trafegos
mar ftimos.

Irdnsito aipino: o total do transporte Norte-Sul pelos Alpes aumentou
de cerca de 27 milhdes de toneladas em 1970 para cerca de 56 milhdes
de toneladas em 1985 (1), 0s caminhos de ferro aumentaram o
respectivo volume de 21,6 milhOes t para 25,9 milhdes t, mas a sua
parte no mercado desceu de 81% para 46X enquanto o transporte
rodoviario subia de 5 para 30 milhdes t no mesmo periodo. Cerca de 6
mithdes t s3o actualmente transportadas pelos Alpes em transporte
rodo-ferroviario. Os caminhos de ferro austriacos atribuiram-se o
objectivo de, até meados de 1990, 70% do trafego no "Brenner Pass" ser
efectuado por caminho de ferro. As autoridades suigas planeiam
medidas semelhantes para aumentarem a capacidade do caminho de ferro.
Espera-se assim que, nos préximos anos, ocorra uma transferéncia
decisiva da estrada para o caminho de ferro. Para concretizar tal
objectivo torna-se necessdrio melhorar a rede ferroviaria da
Comunidade e construir novos terminals rodo-ferroviidrios. Resta
contudo  saber se seré suficiente o alargamento da Optica
"convencional". Se os caminhos de ferro conseguirem Iimpor-se neste
corredor vital, ter-se-a resolvido um importante problema social e os
caminhos de ferro em toda a Comunidade beneficlardo do "efelto de
halo".

(1)

Basicamente, um "swap body" é um contentor para o transporte em terra,
o qual, por nao estar sujeito ao mesmo "stress" que um contentor 1S0,
é substancialmente mais leve e barato.

Fonte: Relatério anual 1988, International Road-Rail Union.
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DESENVOLV IMENTO A MEDIO PRAZO - UM EXEMPLO PARA O TRANSITO

Com o aumento do interesse no transporte combinado aumentou também o
nivel de desenvolvimento de novos equipamentos. Embora os
equipamentos existentes se mostrem cada vez mais eficlientes e
rentaveis, alguns velculos Inovadores para o transporte combinado
foram J& desenvolvidos relativamente aos quais se alega poderem
transferir-se da estrada para o caminho de ferro e vice-versa de forma
simples, econémica e réaplda, abrindo assim novas possibilidades de
trafego a este sistema.

Entre os problemas que o transporte combinado apresenta sdo de

destacar:

- os terminais s3ao dispendiosos e difliceis de operar;

- muitos transportadores rodovidrios e operadores por conta proépria
consideram-no demasliado associado ao caminho de ferro e, por esse
motivo, susceptivel de apresentar riscos comerciais;

- o0s acordos para utillizagdo do sistema poderdo revelar-se
comp | icados.

0 advento de novos tipos de equipamento abre campo de manobra para a
resolucio de alguns desses problemas. Tomando como exemplo o trénsito
alpino, poder4 dellnear-se uma estratégia de atracgcdo de novos
utillzadores em torno das seguintes coordenadas:

Primeira Sao estabelecidos em ambos os lados dos Alpes um
determinado numero de entrepostos de trénsito alpinos, até
e iIncluindo os Palses Balxos. Se esses entrepostos
tivessem por base um novo tipo de velculos o seu
desenvolvimento seria econdémico dada a auséncia de
guindastes, etc.

Segunda Os entrepostos ofereceriam, em regime de aluguer ou
"leasing", uma frota de reboques TC acessivel aos
transportadores mediante uma tarifa combinada aluguer +
transporte ferrovidrio. A llgagdo entre entrepostos seria
efectuada por comboios regulares circuiando a um horéario do
tipo passageiros e utillizar-se-ia um sistema computorizado
de reservas, oferecendo assim um servigco de Inteira
confianga.
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Esta perspectiva inovadora apresenta as seguintes vantagens:

- entrepostos de baixo custo, facilmente Instaldveis perto de centros
Impor tantes;

- nao s3o necessarias | Igagdes comercilals directas dos
transportadores rodoviarios com os caminhos de ferro, obviando-se
assim 3 aparente objeccdo de alguns pequenos transportadores;

- possibilidade de aluguer de velculos e, logo, balxos custos de
entrada e auséncia de obriga¢des inicials de longo prazo;

- potenclalidade de a indastria comunitéaria desenvolver a producdo em
série de um novo tipo de velculo rodo-ferroviario, de balixo custo e
com possiblillidades de exportagio.

A Comiss3ao Julga Iimportante a analise destas estratégias e a
ponderag¢io de todos os meios susceptiveis de resolver o problema
alpino.

OBJECTIVOS DA POLITICA COMUNITARIA

Haver&4 que desenvolver esforgos para meihorar o desempenho comerclial

do TC. Tal implica:

- o aperfelgoamento da Infraestrutura ferroviaria, com alargamento do
gabari quando ndo foram suficlentes os vagdes—plataforma;

- a redugdo dos custos devido a mals ripida rotagdo dos vagdes e a
uma organizag¢do optimizada nos terminais;

- melhoria das condi¢des gerais: levantamento da prolbigdo de
trafegos n3o acompanhados, ajustamento da tributagdo a utilizacgdo
rodo-ferroviaria, introdugcado de precos de mercado, medidas de
incentivo a utillzac3do pelos operadores por conta prépria,
compensagao da carga util, etc.

E fundamentaimente nestes Gltimos aspectos que poderdo ser
desenvolvidas iniclativas a nivel comunitario.

Acesso ao mercado: A Directiva 75/130/CEE inclui disposicgdes relativas
a itiberalizagdo dos percursos iniciais e finais por estrada. Em 1975,
a adopg¢do da directiva Introduziu, para o TC, um regime claramente

mais liberal que o ao tempo aplicado ao transporte rodoviario
convenclional. Contudo, no passado recente reglistaram-se consideraveis
progressos na gradual liberallzagdao do transporte rodoviario

internacional, processo este que tem vindo a ser continuado.
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Em consequéncia, as operagles de transporte combinado deixaram de
beneficiar de um regime de mercado preferencial face ao transporte
rodoviario convenclonal; o oposto poderd mesmo ser o caso. Em
especial, o facto de os trajectos rodoviarios nacionais serem, no
contexto das operagbes de TC Intracomunitéarias, exclusivamente
reservados a transportadores residentes prejudica o desenvolivimento do
TC. Tal Implica, por exemplo, que um transportador estabelecido no
pais A e que envia um seu reboque ou "swap body" por caminho de ferro
para o pals B ndao pode usar um tractor seu para levantar a remessa na
estagio e a entregar no destino final, J4& que tal é considerado
cabotagem proiblda. O mesmo transportador n3o sencontraria qualsquer
dificuldades deste tipo se utlilizasse exclusivamente a estrada para um
trajecto porta-a-porta.

Quanto aos transportes rodovidrios que passam fronteiras no TC
Intracomunitéario, a situagdo varlia de Estado-membro para
Estado-membro. Alguns autorizam que tais viagens sejam efectuadas por
qualquer transportador comunitario, enquanto outros reservam o acesso
a esses transportes aos transportadores estabelecidos no pals de
origem ou de destino.

Tendo em vista a futura 1Iiberaiizagdo do transporte rodoviario
Internacional, torna-se essencial que todos os transportadores
comunitarios sejam autorizados a efectuar percursos por estrada que
integrem um transporte combinado entre Estados-membros, sem
discriminagdes por razbes de nacionalidade.

Eixacd3o de tarifas: No que se refere A fixagdo de tarifas dever-se-la
aplicar o mesmo principlio de tratamento que se apliica ao transporte
rodovidrio Internacional. Os trajectos rodoviarios nacionais s3o, no
contexto do TC internacional, sujeitos em alguns Estados-membros a
tarifas compulsérias, relativamente elevadas e que podem obviar a que
ocorram algumas transferéncias de trafegos para o TC. Atendendo a que
o TC intracomunitario concorre directamente com o transporte
rodoviario convencional entre Estados-membros e que no transporte
rodoviario é J4 préatica corrente a llvre fixagdo de tarifas, torna-se
obviamente necessario adoptar um regime tivre para o TC internacional.
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Medidas fiscals: Em 1982 foram tomadas, a nivel comunitario, medidas
para evitar a duplicagdo de pagamentos(i1), tendo em conta que os
veliculos rodovliérios envolvidos em servicos comb inados
rodo-ferroviarios fazem uma utilizagdo menos Intensiva da
infraestrutura rodovidria e pagam Iguaimente a utilizagdo da
infraestrutura ferroviaria, uma vez que tal utilizagdo estid Incluida
na tarifa ferroviaria. Contudo, tem-se verificado na pratica que as
medidas relativas & flexlbllizagdo fiscal n3o sdo aplicadas
uniformemente na Comunidade, o que deriva em parte das grandes
diferengas nos sistemas fiscals dos Estados-membros. Este ultimo
aspecto serd tratado no contexto da realizagao do mercado Interno em
1993. £ todavia desejavel que, no Intervalo de tempo até 1993, se
proceda a uma certa harmonizag3o das medidas especiais de tributagdo
sobre os servigos TC para que talis medidas se tornem mais eficazes.

A PROPOSTA DA COMISSAO

A proposta da Comiss3ao, que consta do Anexo |V, abrange os aspectos
acima mencionados e ainda outros elementos, como disposi¢cdes especiais
para possibilitar o acesso de operadores por conta prépria aos
servigos TC, alargando o &mbito da directiva de 1962 ao transporte por
conta prépria. Reflra-se, neste contexto, que a Comunidade dos
Caminhos de Ferro Europeus estd a elaborar, em cooperagiao com os
caminhos de ferro sui¢os e austriacos, um estudo sobre o
desenvolvimento futuro do transporte combinado na Europa parciaimente
financiado pela Comunidade. O estudo tem por objectivo principal a
definigao das futuras necessidades em Infraestruturas e o
estabelecimento de um programa para desenvolvimento de uma rede de
trafego combinado. Os resultados do estudo estar3o disponiveis em
finais de 1989.

(1

Directiva 82/603/CEE, JO L 247, 23.8.82, p. 6.
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CAMINHOS DE FERRO NOS SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO

81.

82.

REDES PERIFERICAS

Grande parte da Europa dispde de um sistema ferroviarlio basico comum,
que se caracteriza por uma uniformiza¢do a nivel da bitola das vias e
das técnicas de engatagem de locomotivas, carruagens e vagoes. Esta
rede central esti separada: da Irianda e da Peninsula Ibérica por uma
bitola diferente; da Peninsuia Escandinava e da Gra-Bretanha,
Sjaelland, Sardenha, Sicllia e outras Ilhas de menor dimens3ao pelo
mar; das peninsulas Ibérica e Itallana por altas cadeias montanhosas;
e da Unl3o Soviética por uma bitola e técnicas de engatagem diferentes
- o sistema ferroviario da Unido Soviética é, de facto, inteiramente
distinto. Os caminhos de ferro da Turquia, Médio Oriente e Magrebe
tém as mesmas caracteristicas basicas da rede central europeia e,
logo, potenclal para uma mais estreita assoclagcdo com ela.

Na oprimeira metade do século n3o existiam barreiras técnicas
relevantes que Impedissem a clrculagio de comboios entre Roma e
varsévia ou entre Paris e Atenas, mas tal rede central nunca foi de
facto explorada como um sistema integrado. Acresce que na segunda
metade do século se desenvolveram Importantes barreiras que Impedem
hoje em dla essa integragdo:

- barreiras comerclals - as forcgas politicas do péds-guerra Induziram
o congelamento das relagdes econémicas e sociais entre os paises
dos lados ocidental e orlental dessa rede central, pelo que o
trafego Leste-Oeste assumiu uma Importdncia marginal que n3o
tornava necessaria qualquer coordenacio;

- barreiras técnicas - a evolugdo técnica, particularmente no que diz
respeito & energia eléctrica e aos sistemas de controlo do trafego,

seguiu normas técnicas naclionals diferentes e n3o poucas vezes
Incompativeis.
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Hoje é possivel, no entanto, prever a eliminagdo dessas barreiras: os
acontecimentos pollticos na Europa Oriental sao susceptiveis de
induzir um Incremento nas relagdes Leste-Oeste e, logo, dos fluxos de
trafego. A nilvel técnico, o desenvolvimento de comboios de alta
velocidade representa uma oportunidade para o estabelecimento de novos
sistemas normalizados de controlo do trafego ferrovidrio na Europa mas
também, em caso de fracasso, a ulterior desintegragdo dos camlinhos de
ferro europeus.

Um adequado equilibrio entre as varias partes da rede tera de ser
obtido como parte Integrante do programa do mercado Interno. As
vantagens de uma rede Integrada n3o deverdao restringir-se as zonas
centrals da Comunidade se se quer que o mercado Interno seja um éxito
econémica e sociaimente.

Os caminhos de ferro oferecem, como j4 fol referido, grandes vantagens
em longas distincias, pelo que as regldes periféricas deverdo também
beneficiar da melhoria de servigos associada a novas linhas e melhores

condi¢des nas Areas centralis. Idéntico argumento pode ser aplicado ao
desenvolvimento de agrupamentos comercials comunitarios, que
facllitara o trafego ferroviario numa base internacional. Dito isto,

serd ainda necessarlio assegurar que nao seja heglligenciada, quer em
termos de Investigagdo quer em termos de afectagdo de recursos para
investimento, a provisdo de melhores condigdes as linhas de via Unica
e/ou as linhas de menor utilizagio.

AS REDES PERIFERICAS E A REDE EUROPEIA DE ALTA VELOCIDADE

A reconversio das linhas existentes a malores velocidades e a
construgcdo de novas linhas de alta veloclidade geram um gefeito de
gualidade nos servigos fornecidos aos utilizadores e um efelto de
capacidade na Infraestrutura ferrovidria disponivel. 0 efeito de
capaclidade sera, contudo, minimizado ou anulado se a capacidade for
usada em simultineo por comboios de baixa e alta velocidade (a
capacidade da linha aumenta com uma velocidade média, mas diminui com
diferengas de velocidade nos comboios que nela circulam); a
especializacdo do tridfego constitul, assim, um elemento crucial para a
plena exploragdo do efeito de capacidade. Na rede central existem
linhas alternativas em numero suficliente para possibilitar tal
especlializacdo, mas o mesmo ndo acontece na maioria das redes
periféricas, onde a baixa densidade de trifego ndo Jjustifica a
existéncia de varias linhas alternativas. Em resumo, a melhoria da
qualidade do servigo nas linhas de baixa densidade de trafego requer
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meios simples e eficazes. Estes sistemas n3o serdo andlogos aos de
alta velocidade, mas & provavel que venha a ser desenvolvido um tal
sistema de trifego como produto secundario do trabalho efectuado a
nivel da alta veloclidade.

Com efelto, outras perspectivas multimodais poderdao oferecer solu¢des
de transporte equlivalentes e menos dispendiosas. S3o de ponderar,
nomeadamente, solugdes como servigos aéreos de passageiros, de alta
qual idade, entre as mals Iimportantes cldades periféricas e terminais
centrais aero-ferroviarios, bem como servigos de transporte maritimo
de carga, também de alta qualidade, ligando regides periféricas a
terminals centrais maritimo-ferroviarios. Tals solugdes podem, em
certos casos, oferecer a melhor contrapartida aos Investimentos
publicos e privados, embora caregcam do desenvolvimento de solugles
técnicas adequadas para as necessarias interfaces, e representariam um
ajustamento multimodal a uma rede comunitaria de alta velocidade.
Todavia, para que tal perspectiva possa obter é&xito haverd que
assegurar um financiamento adequado quer das novas |inhas quer dos
trabalhos de beneflicliagdo das Ja exlistentes.

REDES FERROVIARIAS DE TRANSITO E DE PAISES TERCEIROS

Embora a presente comunicagido diga apenas respelto aos caminhos de
ferro da Comunidade, n3o deixa de ser Iimportante analisar a situagao
dos Estados terceiros dque partilham o mesmo sistema ferroviario
badsico. Dois importantes aspectos sido:

- a questdo do trinsito;

- o impacto da melhoria das ilgagdes com palses terceiros.

Quanto ao primeiro aspecto, parece claro que os problemas colocados
pelo trinsito alpino e pelo trlnsito em geral aumentardo no futuro.
Para que os contactos entre Estados-membros da Comunlidade,
nomeadamente Italia e Grécla, n3o sejam prejudicados haverid que
assegurar a malor eficliéncia possivel dos trémites de trinsito. Tal
implica que cada um dos modos de transporte seja empregue de forma a
propicliar a mails eficliente utilizagdo dos recursos, respeltando ao
mesmo tempo a crescente exigéncla de protec¢do do ambiente. Os
caminhos de ferro desempenhario a este nivel um papel fundamenta! e
ter4 de se desenvolver uma perspectiva comunitaria, nomeadamente no
que se refere ao transporte comblinado. O capliftulo 6 analisou este
aspecto com alguma minicia.
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0 segundo aspecto assume particular importinclia, J4 que o sistema
ferrovidrio da Comunidade podera constitulr a base para um sistema
ferroviario europeu, mais atargado, que Inclua, por exemplo, a
Escandindvia e os palses da Europa Orlental. Este altimo grupo
caracteriza-se por wuma qualidade da infraestrutura rodoviaria
geralmente mails baixa que a da Comunidade e a distribui¢do modal
favorece habituaimente os caminhos de ferro; se, como se espera,
houver um incremento consliderivel do comércio, os caminhos de ferro
deveriam estar em posigdo de oferecer os servigcos necessérios. A
evolugdo neste dominlio reveste-se de grande Iinteresse e exigird no
futuro uma cuidada ponderagdao e a adopg¢do de medidas politicas pela
Comunidade.

0S CAMINHOS DE FERRO NOS SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO

Os caminhos de ferro tém papel vital no transporte publico urbano.
Embora o fornecimento de servigos urbanos tenha a ver com a resposta a
necessidades locals, muitas redes urbanas configuram-se como
alimentadoras de ou ligagdes entre |linhas ferrovidrias de malores
distincias. A falta de servigos de transporte urbano eficientes e
adequados prejudicaria serliamente os esfor¢os do caminho de ferro para
concorrerem no trafego de passageliros em geral. Torna-se
particularmente necessario ter em conta a crescente importincia social
e econdtmica dos caminhos de ferro em servigos de transporte de grande
volume de passageiros que respondam 3a continua "urbanizagdo" da
populacdo comunitaria. Tals servigos tém vindo a transformar-se, de
tradicionais redes locais urbanas e suburbanas, em redes mais extensas
que abrangem grandes regides metropolltanas; de referir, em
particular, o papel dos caminhos de ferro em conurbagdes como Londres,
Paris, o Randstad ou a bacla do Ruhr. Estas redes tornaram-se um
instrumento essencial para assegurar a |iberdade de circulagdo na
Comunidade.

Un eficlente transporte de grande volume de passageiros requer a
utiltizacdo de todos os modos e uma estrelita cooperacdo com as
autoridades locais e regionais. Embora a Integragdo operacional
entre empresas publicas de transporte n3o seja simples, ja se
obtiveram alguns progressos neste campo. Quando a Infraestrutura
ferroviaria, ou no minimo o materia! circulante utillzado em servigos
urbanos, é separével ou lidentificdvel, a organizagdo de servigos
ferroviarios urbanos num departamento ou sector distinto inserido numa
importante empresa de caminho de ferro pode revelar-se fazivel e
eficaz.
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A importincia destes aspectos, a par da potenclal dimens3do do
mercado de equipamento urbano, revela que esta area n3ao pode ser
excluida do #8mbito de uma comunicagdo sobre os camlnhos de
ferro. A Comiss3o reconhece todavia que, nesta area, a entidade
fundamentaimente Interessada é aquela que sustenta os servigos -
ou seja, frequentemente a autoridade metropolitana envolvida.
Assim, a Comiss3ao preocupar-se-a Iinicialmente com a andlise e
controlo da situagdo e procurarid assegurar que os probiemas
existentes nesta 4rea n3o se repercutam negativamente na rede
ferroviaria global da Comunidade e que seja mantido na
Comunidade um adequado sistema de transportes publicos.
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Capitulo 8 — DIMENSOES AMBIENTAL E SOCIAL

93.

DIMENSAO AMBIENTAL

Os caminhos de ferro s3dao um modo de transporte nao~agressivo para o
ambiente quando tiram plenamente partido das suas vantagens técnicas
relativas:

a infraestrutura ferroviaria ¢é menos exigente em termos de
utilizacdo do espago do que o transporte rodoviario (calculos
recentes da Unldo Internaclional dos Caminhos de Ferro - UIC mostram
que uma linha de via dupla, com 10 metros de largura, pode
transportar 40 000 passageiros por hora, enquanto que o transporte
do mesmo numero de passagelros por autocarro ou viatura particular
exigiria uma auto-estrada de 35 ou 135 metros de largura,
respectivamente);

os caminhos de ferro podem contribuir de forma significativa para a
diminui¢do do congestionamento do trafego, quer em areas densamente
povoadas quer em ligagOes Importantes de elevada densidade de
trafego entre grandes conurbagoes;

a utitizagdo optimizada das tecnologlas ferroviarias beneficia o
ambiente, JA& que reduz a poluigdo e aumenta a conservagido de
energia;

o transporte ferroviario na Comunidade utifiza essencialmente
energia eléctrica, produzida a partir de diversas fontes de
combustivel (1) em centrais Iimportantes, o que possibilita uma
utllizacdo O6ptima da energia e um controlo mals eficiente da
poluigao.

(1

Combustivels convencionais 57,2%
Nuclear 38,0%
Hidro-geo-térmico 4,8%

100,0%

EUR 12 - 1988 (estimativa)
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Embora os caminhos de ferro n3o sejam agressivos para o ambiente, num
universo tecnoldgico em rapl!da transformagdo torna-se essencial
controlar e aperfeigoar de modo permanente as suas caracteristicas

-~ em 1983 a Comissdao apresentou uma proposta de directiva do Conselho
relativa & aproximagdo das legislacdes dos Estados-membros
respeltantes As emissOes sonoras dos velculos que se deslocam
sobre carris(1). A proposta foi debatida no Parlamento mas nio
adoptada pelo Conselho. Serdo necessarias novas Iniclativas para
garantir que esta forma de polui¢do seja reduzida a nlvelis

- em 1985 o Conselho adoptou uma directiva refativa a avallagdo dos
efeitos no ambiente de certos projectos publicos e privados(2).
Nos termos do disposto nessa directiva, os novos projectos de
construcdo de redes ferroviarias de alta velocldade terdo de ser
avallados em fungdo do seu Impacto ambiental, de acordo com um
conjunto de critérios entre os quais se inclui o efeito potencial
dos projectos no ambiente; deveriam ainda ser tomadas medidas para
a prevengdao, reducdo e, se possivel, eliminagdo de quaisquer
efeitos adversos significativos. A ténica deverd ser colocada nas
infraestruturas ferroviarias (Instaladas em 4reas fortemente
urbanizadas, devendo tails Iinstalagdes ser objecto de normas
estritas de construgdo destinadas a proteger o ambiente e
salvaguardar a qualldade de vida das populagdes vizinhas. Deveria
constituir norma a utiiizacao de técnicas de redugdao dos efeitos

O desempenho dos caminhos de ferro n3ao serid melhorado pelo mero
Iinvestimento em equipamentos. Os trabalhadores ferroviarios merecem
tanta ou mals atengdo. A melhoria do desempenho dos caminhos de ferro
ter4d sem qualiquer davida um impacto social, o qual pode ser avaliado
com base em trés critérios: emprego, condigdes de trabalho e
beneficlios para o consumidor.

JO C 354, 29.12.83, p. 4.

Q4.
técnicas. Assim:
aceltévels.
nocivos.
DIMENSAO SOCIAL
95.
(1)
(2)

Jo L 175, §5.7.85, p. 40.
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A configuragdao de uma rede ferrovidria europeia, com a Inerente
normalizagdo dos sistemas técnicos e de exploragdo e a moblildade des
trabalhadores, terd também repercussdes nas condi¢des de trabaiho e na
formagcdo profissional dos trabalhadores ferrovidrios, o que implica a
necessidade de um reconhecimento mituc dos diplomas e de uma
harmonlizagdo dos requlsitos de formagdo. As consultas regulares com os
parceiros sociais, através especlalmente dos comlités paritérios
exlstentes, assumem Importincia fundamental para garant!r uma esirita
monitorizagio dos impactos e o desenvcivimento atempade de iniclativas
adequadas.

Beneficios para o consumidor : Uma rede ferroviarta competitiva,
segura e n3aoc-agressiva para o ambiente, como defende a proposta da
Comissdo, dard ao consumidor uma real possibilidade de escciha enire
modos de transporte alternatives:

- A nova rede de alta velocidade permitiréd que os caminhos de ferro
oferecam ao viajante um melo de transporte répldc, confortavei,
regular, seguro e economlizador de tempo, que pede mecas aos seus
concorrentes rodoviario e aéreo;

- Os projectados acordos contratuals deverdao possibilitar que os
caminhos de ferro adaptem os seus servigos as hecessidades de
categorias especificas de viajantes (detentores de passes, grupos
socialimente desfavorecidos), bem como as necessidades mals vastas
de comunidades espec!flicas (zonas rurails, conurbagbes de grande e
média dimens3o);

- A promogdo do transporte comblnado, aproveitando as vantagens
reiativas de mais do que um modo de transporte, devera possibilitar
a escolha de um servigo de transporte porta-a-porta, quer para
mercadorias quer para passageiros, flexlivel, eficiente e seguro.
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INICIATIVAS DA COMISSAO

Ter4 de ser desenvolvido um conjunto de Iiniciativas quanto ao Impacto,
atris delineado, das medidas propostas para os caminhos de ferro nas
esferas ambiental e soclial da polfitica ferrovidria da Comunidade.
Tenciona assim a Comissdo:

- promover medidas de atenuacdo do Impacto ambiental dos caminhos de
ferro, p.e. niveis de ruldo;

- controtar o Impacto ambiental dos principais novos projectos de
infraestruturas para a alta velocidade e de outras novas
instalagdes Importantes;

- proceder a consultas com o0s parceiros sociais a respeito dos
efeltos nas condi¢gdes de trabalho, no reconhecimento mituo dos
diplomas e nas normas comuns de formagdo profissional resultantes
da criagdo de uma rede ferroviaria europelia;

- contactar as assoclagdes de defesa do consumidor para garantir que
os servigos forneclidos sejam os dese)ados.
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Capltulo 9 - DIMENSAO INDUSTRIAL E MERCADO INTERNO

99.

100.

101.

IMPORTANCIA DA INDUSTRIA DE MATERIAL CIRCULANTE E EQUIPAMENTO
FERROVIARIO

Um sector estratégico - A indistria europeia de material clrculante e

equipamento ferroviario é relativamente Importante, quer do ponto de
vista do valor da sua produgdo quer quanto ao nimero de empregos aque
representa, mas é sobretudo uma Iindistria exportadora estratégica e,
como tal, um dos simbolos da evolugao industrial e tecnoldgica da
Comunidade.

Material circulante - Globalmente considerada, a Europa é o primalro
construtor de materlal circulante e detém a malor capacidade de
produgdo. A indastria ferroviaria suropela é também o |ider mundlal em
matéria de qualldade da produgdo.

Segundo as estatisticas disponiveis, o valor médio anual da produgdo
comunitiria de material circuiante calcutado para o periodo 1985/87
elevava-se a 3000 mithSes de ECU.

No mesmo periodo, o valor médio anual das exportagdes extra-CE foi de
960 milhdes de ECU, ou seja, cerca de 32% da producdo total. Ainda na
mesma época e apenas para o sector do material circulante, o nimero de
empregos na CE cifrava-se entre 65 000 e 70 000.

Equipamento - A par da Industria de material! circulante, a Indistria
de equipamentos vem assumindo Iimportincia crescente, principalmente
devido A4 aplicacdo de tecnologlas de ponta.
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Tals equipamentos dizem maloritariamente respeito as Infraestruturas,
ou seja, fundamentaimente aos equipamentos de via, distribui¢do e
alimentagdo de energla, sistemas assoclados a exploragdo, isto é, a
sinalizag3o e o controlo, as comunica¢des e os sistemas Informaticos.

No que se refere aos equipamentos ferrovlarios, o valor médlio anual
das exportag¢Ses no periodo 1985/87, elevava-se a:

- Sistemas de sinalizag¢do, seguranga e controlo : 56 miihdes de ECU
- equipamentos de via : 250 miihGes de ECU.

Exportacdes - Entre 1987 e 1988, o nivel médio anual de exportagbes
pela industria europeia de materlal <circulante e equipamentos
ferroviarios elevava-se a um total de 1250 milhdes de ECU.

MERCADO INTERNO E REESTRUTURAGAO DA INDUSTRIA

Sltuacdo actual - Os mercados de equipamento ferroviario s3do, em todos
os Estados-membros, fortemente centrallizados e os contratos favorecem
essenclalmente os construtores nacionais.

Nos palses que tém indastria ferrovidria as Importagdes representam
apenas uma percentagem escassa, quando comparada aos 20% em média que
apresentam os sectores Industriais sujeitos A concorréncia.

Os estudos efectuados pela Comiss3do mostram claramente que a abertura
dos mercados de equipamento ferroviario permitiria reallzar economias
muito Importantes, da ordem dos 25%:

- pelas empresas publicas, por um lado, em virtude da concorréncia;
- pelos fornecedores, por outro lado, gragas a malor produtividade
resultante da reestruturacao e especializagdo.

As capacidades de produgdo s3o actualmente excedentirias e
artificlialmente mantidas, o que engendra disparidades significativas
nos preg¢os de equipamentos analogos.
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Reestruturacdo da indistria - A evolugdo que se verifica no dominio da
politica ferroviaria e as perspectivas que dal resultam para os
préximos vinte anos, principaimente em virtude do mercado interno
europeu de 1992, vdo ter Influéncia determinante, dada a procura extra
originada, na evolugdo estrutural da Indiustria europelia de material
clrculante e equipamentos ferroviérios.

Nos ultimos meses produziram-se grandes transformagdes estruturais,
tendo-se assistido a constituigdao de dols grandes conglomerados nc
sector da electromecinica pesada, que domina a Inddstria ferroviaria.

Esta marcada tendéncia para a concentrag¢do Iindustrial advém, em parte,
de uma concorréncla particularmente aguda e, também, do nivel cada vez
mais elevado dos Iinvestimentos necessidrios, quer na investigagidc e
desenvolvimento tecnolégico quer em meios de produgdo, para manter e
reforgar a competitividade das empresas.

Liberalizacdo dos contratos de direito publico - Tal tendéncia
ver-se-4 reforgada pelas perspectivas Inscritas na proposta de
directiva relativa aos procedimentos de aquisi¢iao das entidades
fornecedoras de éagua, energla, servigos de transporte e servigos de
telecomunicagbes, que se encontra em apreciagdo no Conselho e que é
inteiramente compativel com a proposta de directiva relativa as
relagdes entre o caminho de ferro e o Estado. A sua aplicagido teré
conslideravel Impacto, quer nas redes ferroviarias quer no tecido
industrial.

Com efelito, a aplicagao da directiva possibliitard a reallzagdo de
economias substancials e a necessiria harmoniza¢do das normas e
especificagbes, com base n3o tanto no respeito por técnicas
particulares, mas sobretudo em exigéncias funcionais, facilitara a
implantagcdao de uma verdadeira rede ferrovidria europeia e abrira campo
a gradual harmonizagdo do material circulante e equipamentos.
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Desse ponto de vista, a rapida adopgdo da referida proposta de
directiva revela-se essenclal para apolar a unificacdo técnica, ja que
h4 que evitar que a rede ferroviaria de alta velocidade em projecto
reproduza os erros do passado e contenha incompatibilidades em matéria
de alimentacdo de energia, sistemas de slinalizagdo e material
circulante.

A tendéncia cada vez mais acentuada dos caminhos de ferro para uma
gestdo de tipo comercial deveria leva-los a um menor envolvimento em
matérias do foro puramente industrial. O seu papel conslistira, cada
vez mals, no estabelecimento de especificagdes funclionals para os
concursos publicos e no fomentar da concorréncia entre os
fornecedores.

E nomeadamente nesta Optica que encontra todo o seu significado a
concentrag¢do da Indistria em torno de grandes pélos capazes de
produzir sistemas complexos na sua totalidade e de os oferecer "chave
na mdo", e que lhe deveri possibilitar tergar armas na exportagdo com
os grandes concorrentes americanos e Jjaponeses, com perspectivas de
SUcesso.

Competitividade da indlstria - A redugdo de custos que & de esperar se
venha a verificar e a concomitante transformagdo, permitirdo também
melhorar a competitividade do caminho de ferro face a outros modos de
transporte. Para que essa evolu¢do se processe nas melhores condig¢des
é preciso, onde quer que se revele necesséarlo, favorecer o surgimento
das estruturas técnicas, econémicas, financeiras e administrativas que
melhor contribuam para promover a competitividade da Indistria
ferroviaria europelia.

A REDE DE ALTA VELOCIDADE

Q mercado europed - Na sua "Proposta para uma rede de alta
velocidade", a CCFE estima que, para o horizonte de 2005, o material
circulante necessdrio & exploragdo da rede representaria um valor da
ordem dos 20 mil milhdes de ECU.
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Calcula-se em 15 milhdes de ECU o custo de uma composligdo, podendo
estimar-se que, seri3o necessarlias mals de 12000 composi¢des para fazer
face as necesslidades dos préximos quinze anos.

Excluindo~se as composi¢des em servigo, em constru¢zo ou encomendadas
- cerca de 300 - pode estimar-se em cerca de 900 composicdes as
necessidades da Europa para os préximos 15 a 20 anos.

0s_mercados externos - A parte o Japdo e a Europa, muitos outros
pafses poderdo vir a impfantar, no decorrer dos préximos vinte anos,
redes ferroviarias de alta velocidade. Com efelto, numerosos projectos
estdo jJ4 em estudo ou em fase de proposta.

Se o0 desenvolivimento do transporte por caminho de ferro a alta
velocidade tiver o &xito que se prevé, tals projectos poderio
representar um total de 600 composicdes adiclonais.

Necessidade de uma perspectiva europeia - Com exclusdo do Japdo, no
decurso dos préximos vinte anos € no que respeita a Europa e aos
palses terceiros mais Industrializados, haverd que estimar um
potencial de 1500 composi¢des a construir.

Mantendo-se um custo da ordem dos 15 milhdes de ECU por composigdo (a
precos de 1989), esse potenclial representaria, no total e a titulo
indicativo, um valor global de cerca de 22,5 mil| milhGes de ECU.

Isto sem ter em conta os projectos de desenvolvimento do transporte
nocturno a longas distincias, dos combolos que transportam veiculos
particulares e das composi¢cOes constlituidas por carruagens de dois
pisos.

Trata-se, polis, de um significativo mercado potencial de que a
Indistria europeia poder& tanto melhor tirar partido quanto mais for
capaz de se organizar para conceber um "sistema europeu" em lugar dos
dois ou trés sistemas nacionais que actualmente alcangaram um grau
relativamente avangado de exploragdo ou desenvolvimento.
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Tal sistema apresentaria as seguintes vantagens principais:

" (1) diminuli¢3o dos custos a nivel da concepg¢do, Implementagdo e

exploracio;
(1i) contribuicdo para a Implantagdo de uma rede europela melhor

integrada;
(I11) incentivo ao surgimento de uma verdadeira industria europelia;
(iv) constituicio de uma frente comum, logo mails eficiente e

credivel, face & concorréncia japonesa que procede actualmente a
um grande esfor¢o de desenvolivimento.

O TRANSPORTE COMB INADO

0 transporte de mercadorlias, e em especial o transporte combinado
rodo-ferroviario que é, alias, objecto de um capitulo especial (6),
verd afirmar-se a sua Importidncia logo que sejam eliminados os
obsticulos & Implantacdo de uma completa rede europeia e em
consequéncia do aumento das trocas comercials resultante da realizagio
do mercado interno.

Esta dimens3o europeia dever4 ter como resultado a emergéncia de
servigos de transporte ferroviarlio de mercadorias a longas disténclas.
Crescer& assim a procura de novos tipos de material circulante que
possa atingir velocidades da ordem dos 140 a 160 Km/h.

Tal procura constitui importante 4rea de desenvolvimento da Industria
de material circuiante e equipamentos ferrovidarios.

N3o se trata aqui apenas do material circulante necessario, mas também
do equipamento especlalizado de elevagio e movimentagdo para os novos
terminals de mercadorias e dos novos sistemas informatizados
necessarios 4 gestdo destas operacdes.

Constituindo esta uma 4rea cujo desenvolvimento se revela prometedor,
apresenta contudo o risco da proliiferagdo de grande nlUmero de
equipamentos nacionais de diferentes tipos, o que pde em causa a
raclonalizagdo da Indistria e a sua competitividade.



112,

- 58 -

Tal como a rede de alta velocidade, e pelas mesmas razdes, ©O
transporte combinado deve ser encarado, no plano comunitario, numa
Optica industriatl.

Os caminhos de ferro gostarliam, alids, de ver alargada esta atitude a
todo o trafego de vagbes Isolados, © que abriria A indastria um
mercado bem mais Iimportante.

O TRANSPORTE URBANO E SUBURBANO

O transporte urbano e suburbano sobre carris constitul uma terceira
drea de desenvolivimento particutarmente iImportante para a Indastria
comunitdria, que ocupa os primeiros lugares do mercado mundia! na
América do Norte e do Sul, Africa, Extremo Oriente e Austréaliia. Os
seus principals concorrentes s3ao as indistrias do Canadd e do Japdo.

Os meios utiilizados para o transporte urbano e suburbano sobre carris
Iincluem: as composigdes ferrovliarias suburbanas, o metropoiitano, o
metropolitano ligelro, em geral automidtico, e o eléctrico.

Durante o ultimo decénlio, estes sistemas de transporte conheceram um
crescimento acelerado.

Assim, nho decurso dos ultimos quatro anos foram, em tcdo o mundo,
inauguradas 23 novas redes e finallizados 200 prolongamentos de redes
existentes. Dito de outro modo, desde 1 de Janeiro de 1985 foram
abertas ao trafego, em mais de 100 cldades, mais de 1120 Km de vias.

Tal tendéncla acentuar-se-a nos préximos decénios em consequéncia de
uma urbanizacdo sempre mals acelerada.

Em termos de material circulante e equipamentos ferrovidrios, o
desenvolvimento urbano representa centenas de composi¢Oes inteiramente
autométicas que por sua vez se compdem de milhares de elementos, o que
se clfra em milhares de milhdes de ECU.
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Para a Indastria, um dos aspectos relevantes do transporte urbano e
suburbano 6 o facto de ele constituir uma 4rea que se presta a
exper imentagdo e ao desenvolvimento de novas tecnologias e de poyos
materijals.

Cite-se, como exemplo, o) metropolitano ligeiro inteiramente
automatico que serve de bal3ao de ensaio para os futuros
metropolitanos.

Também de citar s3o as carruagens de dois pisos utilizadas nas redes
suburbanas e que se pensa utilizar também nos comboios a alta
velocidade.

Em contrapartida, em termos da modernizag3daoc e/ou extensdo das redes
existentes, a Indastria confronta-se com as mesmas histéricas
limitagdes fisicas que os caminhos de ferro sofreram: bitolas
diferentes, gabaris variados, diversidade das fontes de energia sido
outros tantos factores que |imitam o alcance da racionalizagio
industrial.

PROMOVER A HARMONIZAGAO TECNICA

. 0 sistema ferroviério, com as suas varias componentes -

infraestrutura, materiat circulante, melios necessarios para garantir
um funcionamento seguro - constitui um sistema de grande complexidade
e com Iinumeras interfaces diferentes.

Excluindo um certo numero de caracteristicas essencliais necesséarios
para assegurar uma compatibilidade minima do material circulante a
utitizar em toda a rede, e cujas especificagbes sio estabelecldas pela
UIC, esse sistema desenvolveu-se nos varios palises da Comunidade de
forma frequentemente muito diferente.

A exploracgdo eficiente dos sistemas ferroviarios resulta da conjugagdo
de determinados elementos basicos (aspectos técnicos, recursos de
capital e humanos adquiridos ao longo dos anos, ambiente social e
econémico, etc.) e da aplicagdo permanente de novos desenvolvimentos
técnicos que contribuam para melhorar os niveis basicos de seguranga,
economia e qualldade dos servigos oferecidos aos utentes.
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QuestSes de harmonizacdo - No caso do sistema ferroviario, ha que
distinguir trés 4reas possiveis, ou meihor trés niveis possivels de
intervengdo no 8mbito da harmonizacdo técnica:

Q0 nivel regulamentar - Este dominio & j& parcialmente coberto pela

documentagao técnica da UIC mas deve ser reconsiderado globaimente.

Compreende:

- o aspecto do controlo e seguranca, que engloba, nomeadamente, os
problemas da comunicag3ao combolo-posto de comando (sinalizagdo), da
travagem, do amortecimento dos choques, da aerodinimica e das
interferdncias electromagnéticas;

- © aspecto do conforto, que diz essencialmente respeito a
caracteristicas psicolégicas como os problemas do ruldo, das
vibragdes, da pressdo e da temperatura do ar (condicionamento de ar
e isolamento térmico).

- Q0 _aspecto do ambliente, que engioba essencialmente os problemas do
impacto das iInfraestruturas, do ruldo, das vibragbes e das
interferéncias electromagnéticas no ambliente.
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A nivel regulamentar e por razdes de compatibi!lidade com o conceito de
rede europeia e de raclonalizagdo Industrlial, haveréd que adoptar uma
6ptica comum em matéria de regulamentagdo, estabelecer valores
especificos e definir métodos e processos de medigdo e ensalo
normal i zados.

Q_nlvel das especificacles e dos cadernos de encargos - As
especificacdes de que aqul se trata sdo constituldas pelos documentos
elaborados pelos servigos responsdvels dos caminhos de ferro para
definir as caracteristicas e capaclidades dos sistemas ferroviarios que
se propdem construir. Tais documentos constlituem parte substancial das
especificagdes, cujo cumprimento devera resultar na construgio de
sistemas que satisfacam as "exigénclas essenciais" prescritas na
regulamentacio. Devem ainda ser tdo funcionais (1) quanto possivel e
basear-se nas normas harmonizadas exlstentes.

E possivel, deste modo concillar a abertura & inovagH3o tecnoldgica e a
transparéncia Indispensivel para assegurar aos fornecedores potenciais
a igualidade de oportunidades.

A crlagcdo de condig¢des favoriveis a uma Integracdo cada vez mais
acentuada das redes europeias, por um lado, e a concentragao gradual
em torno de um numero muito restrito de grandes !inhas de montagem,
por outro lado, militam em favor da uniformizacio das especificagdes
relativas aos diferentes sistemas.

Q nivel das normas - Nesta rubrica Incluem-se, por um lado, os métodos
de medig3o e de ensalo a que Ja4 se fez referéncia e, por outro, as
normas Industriais relativas aos componentes.

@D

O concelto de especificagbes funclionais tem sido restringido por
limitagdes técnicas nas especificagdes das redes naclionais, de que sio
exemplo o fornecimento de corrente eléctrica, o gabari, os declives e
o tracado das vias, as cargas por eixo, os sistemas de sinallzacdo,
etc., o que gera a necessidade de conceber sistemas que vio ao
encontro dos parimetros nacionals essenclals.
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A normalizacdo europeia no dominio ferroviario deve concliliar a sua
especlificidade com a necessidade de abrir os mercados, Iintegrando ao
mesmo tempo os necessarios progressos técnicos e a economia.

A normallizacdo devera, com efelto, ajudar as partes envolividas num
contrato a realizarem um trabalho mais eficiente e de methor quallidade
em todas as fases de reallzagdo: especlificagbes, estudos preliminares,
estudos detalhados, constru¢3o, Instalagdo e exploragdo. Ela é tanto
mals Importante quanto é um facto que as aplicagbes actualmente em
desenvolvimento s3o mais complexas e perfeltas.

A normalizagio devera também garantir aos operadores que a qualidade
dos produtos e instalagdes conformes as normas europeias seja
compatfvel com as exigéncias de disponibilidade, seguranga, manutengido
e custo a que dever4 obedecer um sistema ferroviario eficiente e
competitivo.

A normallzagdo europeia deverd, ainda, facilitar A& indastria
comunitaria o acesso aos mercados dos paises tercelros, quer dos pouco
industrializados quer dos mals desenvolividos.

Tendo em vista a prossecucdo de tais objectivos, a Comissdo mandatou o
CEN/CENELEC para a welaboragdo dos programas de normalizagdo
necessarios.

Reconhecimento mituo - a par desta harmonizagdo técnica deverd
considerar-se o reconhecimento mituo dos resultados dos ensaios, dos
controlos de certificagdo e dos organismos responsdveis nos diferentes
Estados-membros pela reallzagdao de tals tarefas.

O que precede mostra que a harmonizagido do sistema ferrovlério
europeu se deve processar no Ambito de uma abordagem coerente que
englobe o conjunto das actividades ferrovidrias especificas e responda
a objectivos polfiticos, técnicos e Industriais, a fim de pdr &
disposicdo de todas as partes Interessadas um instrumento de promoc¢ao
da racionalizagdo industriai, do progresso técnico e do
desenvolvimento econdmico.
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REFORCAR A COMPETITIVIDADE DA INDUSTRIA

Da anadlise felta resultam as seguintes trés 4reas principais a
desenvolver, nos préximos trés anos, pela indistria de material
clrculante e equipamentos ferroviarios: alita velocidade, transporte
combinado e transporte urbano. Confrontada com a evolu¢dao em curso, a
Industria ter4 de aumentar a sua competitividade para, nestas trés
areas, confirmar a sua presenga no mercado interno e conservar a
posi¢do que ocupa no mercado mundial. A Comissdo terd de contrlbuir
para a criagio de um amblente favorivel em que seja possivel avancgar
nas trés A4reas referidas: harmonizagio técnica, racionalizagdo do
material circulante e equipamentos e reestruturacao industrial.

A promog¢do da harmonlizagdo técnica é tarefa em que a Comissido se
empenhou Ja e que tenclona prosseguir em colaboragdao com os organismos
europeus de normaliza¢do. Outros métodos serdo Iigualmente utilizados,
de que s3o exemplo os estudos destinados ao desenvolvimento de uma
éptica comum, nomeadamente no que diz respeito aos requisitos
essenciais.

No que diz respeito A racionalizacdo do material circulante e
equipamentos, a Comissido esforgar-se-4, com a colaboragdo das
autoridades nacionals competentes, por persuadir as empresas de
caminho de ferro e a Indastria a empenharem-se na cooperacgao
necessdria para que prevalega o0 Interesse comunitario e sejam
estabelecidas especificagdes técnicas comuns.

Por altimo, a reestruturacdo Industrial poderd trazer enormes
beneficios n3o sé para a Indastria como para o conjunto da
Comunidade. Tendo em vista Incentivar o desenvolvimento da tendéncia
de concentragdao em curso, mas sem deixar de controlar os efeltos dessa
concentragao que possam revelar-se negativos, a Comissdo procedera a
um estudo circunstanciado de todos os componentes da industria.



Proposta de
Directiva do Conselho

relativa ao desenvolvimento dos caminhos de ferro da Comunidade

0 CONSELHO DAS COMUNIDADES EUROPEIAS,

Tendo em conta o Tratado que institui a Comunidade Econdémica Europeia, nomea-—

damente o seu artigo 75Q,

Tendo em conta a proposta da Comissao,

Tendo em conta o parecer do Parlamento Europeu,

Tendo em conta o parecer do Comité Econdmico e Social,

Considerando gue uma maior integracdo do sector comunitdrio dos transportes cons-
titui elemento essencial do mercado interno e que os caminhos de ferro constituem

elemento vital do sector dos transportes na Comunidade;

Considerando que a eficacia do sistema ferroviario no mercado internc e nos
trajectos em trénsito deverd ser melhorada no contexto dum mercado competitivo,

tendo entretanto em conta as caracteristicas especificas dos caminhos de ferro;

Considerando que, para a prossecugdo de tais objectivos, hd que tomar medidas
adequadas para eliminar os obstaculos 3 livre prestacao de servigos, a luz de

experiéncias concretas;

Considerando que os futuros desenvolvimento e eficiente exploragao da rede ferrovia-
ria exigem que se faca a distincao entre a exploragao de servigos de transporte e a
exploragdo da infraestrutura; que, para tornar tal distingdo efectiva, é neces~-
sario que, em todos os casos, aquelas duas actividades sejam geridas

separadamente e tenham contabilidades distintas;

Considerando que, por motivos de transparéncia, os Estados-membros deverdo esta-
tuir e tornar publicas as condig¢des a que ficar3o sujeitas as empresas de ca-
minho de ferro para o prosseguimento de actividades ou para o estabelecimento nos

respectivos territérios, bem como as regras que regulardo o seu direito de acesso

as infraestruturas nacionais;

oo
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Considerando que, para facilitar o transporte entre Estados-membros, as empresas
de caminho de ferro devem poder constituir agrupamentos com empresas de trans-

porte ferrovidrio estabelecidas em outros Estados-membros;

Considerando que deve ser garantido a tais agrupamentos internacionais o direito
acesso, bem como de trdnsito, & infraestrutura dos Estados-membros em que estdo
estabelecidas as empresas associadas e o direito de transito nos outros Estados-
-membros quando assim o exigir o servigo internacional prestado;

Considerando que, na falta de regras comuns quanto a repartigdo dos custos de
infraestrutura e para assegurar a igualdade de tratamento entre modos de trans-
porte, os Estados-membros devem estabelecer e tornar publicas as regras que re-
gulardo os montantes a pagar pelas empresas de transporte ferrovidrio e res-
pectivos grupos pela utilizagdo da infraestrutura ferrovidria; que essas regras
devem fundamentar-se nos principios de ndo-discrimina¢do e de concorréncia leal

entre os modos de transporte;

Considerando que os Estados—-membros devem conceder aos operadores da infraestru-
tura uma compensa¢do pelos prejuizos incorridos sempre que e na medida em que
aqueles tenham sido compelidos a facturar as empresas de caminho de ferro um pre-

go inferior ao custo;

Considerando que, para que os caminhos de ferro se tornem eficazes e competiti-
vos relativamente aos outros modos de transporte, os Estados-membros deverdo
garantir as empresas de transporte ferrovidrio um estatuto de operador indepen-

dente actuando de acordo com principios comerciais;

Considerando que, para tal fim, os Estados-membros deverdo especialmente velar
por que as empresas publicas de transporte tenham uma estrutura financeira séli-
da e que qualquer reorganizagao financeira que se revele necessdria seja efectua-

da de acordo com as disposigles do Tratado aplicdveis;

Considerando que é necessdrio instituir um Comité Consultivo que assista a

Comissdo e acompanhe a aplicagdo da presente directiva;

de



ADOPTOU A PRESENTE DIRECTIVA:

SECCAO I
OBJECTIVO E AMBITO DE APLICAGAO

Artigo 1Q

Constitui objectivo da presente directiva encorajar o desenvolvimento na Comu-

nidade de um caminho de ferro eficiente e adaptado as necessidades de um mer-

cado Unico.

Artigo 2Q
1. Para efeitos da presente directiva entende-se por :

a) "empresa de caminho de ferro', qualquer empresa estabelecida na Comunida-
de e cujo propdsito seja o fornecimento de servigos de transporte ferro-
vidrio, em especial as seguintes empresas:

- Société Nationale des Chemins de Fer Belges (SN(CB)
Nationale Maatschappij der Belgische Spoorwegens (NMBS);

- Danske Statsbaner (DSB);

- Deutsche Bundesbahn (0B);

- 0SE, Opyavioudg I16npodpdpwv EANGSOG

- Red Nacional de los Ferrocarriles Espafoles (RENFE);

- Société Nationale des Chemins de Fer Frangais (SNCF);

- larnréd Eireann (1E);

- Ente Ferrovie dello Stato (FS);

- Société Nationale des Chemins de Fer Luxembourgeois (CFL);

- Naamloze Vennootschap Nederlandse Spoorwegen (NS);

- Caminhos de Ferro Portugueses EP (CP);

- British Rail (BR);

- Northern Ireland Railways (NIR).

b) ' agrupamento internacional", qualquer agrupamento de empresas de caminho de fer-
-ro, compreendendo no minimo duas empresas estabelecidas em Estados-membros

distintos e criado com vista a explorag3do de servigos de transporte entre

Estados-membros;

c) '"operador de infraestrutura', qualquer entidade publica ou empresa que

explore a infraestrutura ferroviaria'.
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2. A presente directiva nd3o se aplica as empresas de caminho de ferro cuja
actividade se Limite & explora¢do de transportes urbanos e suburbanos tal

como definidos no n2 5 do artigo 12 do Regulamentq (CEE) nQ@ 1191/69 (1).
Artigo 3Q

O0s Estados-membros estatuirao as condi¢Bes financeiras e outras, incluindo
0 processo de autorizagdo, a que as empresas terdo de obedecer para se

estabelecerem como empresas de caminho de ferro e terem acesso as infraestru-

turas nacionais.

SECCAO II
INFRAESTRUTURA FERROVIARIA

Artigo 4Q

0s Estados-membros tomar3do as medidas necessdrias ao desenvolvimento das res-
pectivas infraestruturas nacionais, tendo em conta as necessidades globais da
Comunidade. Para tal efeito, os Estados-membros adoptardo e tornardo publicas

as medidas relativas a infraestrutura em conformidade com os principios a se-

guir definidos.
Artigo 5Q

1. As empresas de caminho de ferro estabelecidas em conformidade com o arti-
go 3Q terdo acesso, em condigles equitativas, 3 infraestutura ferrovidria

nacional do pais em que estejam estabelecidas.

2. 0s agrupamentos internacionais benificiam dos direitos
de acesso e transito nas mesmas condigoes, no

que se refere & presta¢ao de servigos internacionais respeitantes as re-
lagbes entre os Estados-membros onde estido estabelecidas as empresas que

integram o agrupamento.

(1) JO n? L 156 de 28.6.1969, p. 1.



...S_.
Artigo 6Q

Os Estados-membros garantirdo, até a entrada em vigor das regras comuns re-
lativas a reparti¢do dos custos de infraestruturas, que as empresas de ca-
minho de ferro e 0s agrupamentos internacionais paguem um pre¢o de acesso basea-
do nos principios de ndo-discriminac3o e de concorréncia lLeal entre os mo-

dos de transporte.

Se 0 objectivo definido no n2 1 implicar um prego de acesso inferior ao ne-
cessario & cobertura dos custos totais de infraestrutura, o operador da
infraestrutura receberd do Estado-membro uma compensagdo pelos prejuizos

em que por tal facto incorre.

0s precos de acesso para cada linha s3o estabelecidos pelo operador da jn-
fraestrutura, tendo em conta nomeadamente o total de comboios-kms efectua-
dos e os condicionalismos especificos devidos a factores como a velocidade,

a carga por eixo e a intensidade ou periodo de utilizagao.

A Comunidade pode solicitar aos Estados—-membros informac¢des relativas :

- 3 utilizagdo anual e as receitas das Llinhas utilizadas por, pelo menos, duas
empresas de caminho de ferro;

- aos custos anuais de manutencdo e de investimento para cada uma das linhas
acima referidas;

- ao montante total das compensagdes concedidas nos termos do nQ 2.
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SECCAO III
PRINCIPIOS COMUNS APLICAVEIS AS EMPRESAS DE CAMINHO DE FERRO

Artigo 7Q

0s Estados-membros garantirdo a autonomia juridica e a independéncia de

gestdo das empresas de caminho de ferro.

0s Estados-membros assegurardo o funcionamento das empresas de caminho de
ferro de acordo com principios comerciais e o seu direito a ajustarem a

natureza da sua actividade ao mercado. Em especial, tais empresas tém di-

reito a :

- constituir ou participar em qualquer agrupamento internacional;

- definir a organizagdo interna, sem prejuizo do disposto no artigo 8Q;.

- controlar a prestagao,a comercializagdo e os pregos dos servigos;

- tomar as decisdes que respeitem a pessoal, activos e aquisigdes;

- desenvolver novos mercados, tecnologias ou servigos tendo em vista o
aumento da rendibilidade a curto e lLongo prazos;

- adoptar técnicas inovadoras de gestdo julgadas uteis;

- iniciar novas actividades nos dominios associados & actividade ferrovia-
ria, incluindo a criagdo de filiais ou a participagado em empresas comuns;

- negociar e estabelecer contratos comerciais com entidades publicas rela-

tivos, nomeadamente, a prestac¢do de servigos publicos de transporte.
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Artigo 80

Os Estados-membros adoptardo as disposig¢des necessadrias para que as empresas

de caminho de ferro que exploram igualmente a infraestrutura organizem as

actividades relativas & infraestrutura e &s operagbOes de transporte em dois

"departamentos' distintos que satisfacam as condigdes estabelecidas no n2 3

do artigo 12 do Regulamento (CEE) nQ 1191/69. As contabilidades dos departa-

mentos sdo organizadas por forma a impossibilitar quaisquer transferéncias de

fundos entre eles.

Artigo 92

Os Estados—-membros procederdo de forma a que as empresas publicas de ca-
minho de ferro disponham, em 1 de Janeiro de 1993, de uma situag¢do finan-

ceira sélida na acepgdo do nQ 2.

Por '"situagdo financeira sdélida" entende-se a situa¢do em que o balango,
estabelecido de acordo com os principios de contabilidade geralmente
aceites e reflectindo o valor real dos activos utilizados, apds integra-
cdo das eventuais transferéncias de propriedade e de responsabilidade fi-
nanceira relativas a infraestrutura, seja tal que os activos a longo prazo
e um fundo de maneio de um valor adequado sejam financiados por um nivel de

capital apropriado e pelo passivo a longo prazo.

Os Estados-membros velardo igualmente por que os futuros investimentos
Nno alargamento ou langamento de actividades das empresas de caminho de

ferro sejam cobertos por um aumento de capital adequado ..

Na medida do necessario a prossecucdo do objectivo definido no n2 1 e em
conformidade com os artigos 922 e 93Q do Tratado, os Estados-membros podem,

a titulo excepcional, contribuir para a reconstitui¢do do capital. Tal con-
tribuigdo pode, em especial, compreender a anulacao das dividas por trans-
feréncia para encargo do Estado ou por constituigdo de um fundo de recuperacao
ou outra medida financeira equivalente.
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SECCAO IV
DISPOSICOES FINAIS

Artigo 109

A Comiss3o serd assistida por um comité de cardcter consultivo, composto por

representantes dos Estados-membros e presidido pelo representante da Comissdo.

0 representante da Comissdo submeterd ao Comité um projecto das medidas a adoptar.
0 Comité emitira o seu parecer sobre o projecto num prazo que o presidente fixara

em fungdo da urgéncia do assunto ou, se necessdrio, procedendo a uma votagdo.

0 parecer serd incluido na acta; os Estados-membros podem solicitar que as

respectivas posigdes sejam inscritas na acta.

A Comissdo dard a maior importancia ao parecer do Comité, informando-o da for-

ma como o mesmo foi tido em conta.

Artigo 11Q
As disposicbes da presente directiva sdo aplicdveis sem prejuizo do disposto
na Directiva .../.../CEE do Conselho (1) relativa aos procedimentos de aquisicao das enti-

dades fornecedoras de 4gua, energia, servigos de transporte e servigos de tele-

comunicagao.

Artigo 1292

A Decisdo 15/327 ¢é revogada Q).

(1) ainda n3o adoptada pelo Conselho
(2> JO nQ L 152, de 12.6.1975, p. 3.
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Artigo 132

1. 0s Estados-membros farao entrar em vigor, o mais tardar até 1 de Janeiro de 1993 e
apds consulta a Comissao, as disposigoes de caracter legislativo, regu-

lamentar ou administrativo necessarias a aplicacao da presente directiva.

Desse facto informarao de imediato a Comissao, comunicando-lhe as dispo-
sicoes legislativas nacionais adoptadas no dominio abrangido pela pre-

sente directiva.

2. As disposicoes adoptadas nos termos do n2 1 referir-se-ao explici-

tamente a presente directiva.

Artigo 142

Sao destinatarios da presente directiva os Estados-membros.

Feito em Sruxelas, em

Pelo Conselho

0 Presidente



Proposta ae

DIRECTIVA DO CONSELHO

que altera o regulamento CEE/1191/69 relativo & acgdo
dos Estados-membros em matéria de obrigag¢des inerentes &
nogido de servigo publico no dominio dos transportes ferroviarios,

rodovidrios e por via navegavel.

0O CONSELHO DAS COMUNIDADES EUROPEIAS,

Tendo em conta o Tratado que institui a Comunidade Econdmica Europeia, nomea-

damente o seu artigo 75Q,

Tendo em conta a proposta da Comissdo,

Tendo em conta o parecer do Parlamento Europeu,

Tendo em conta o parecer do Comité Econdmico e Social,

Considerando que um dos objectivos da politica comum de transportes é a eli-
minacgdo das disparidades nas obrigag¢des inerentes a nog¢do de servigo publico
gue sejam susceptiveis de falsear de modo significativo as condig¢bes de concor-

réncia no mercado dos transportes;

Considerando que o interesse publico especifico de que se revestem os servigos

de transporte pode justificar a aplicagdo as suas actividades da nogdo de ser-

vigo publico;

Considerando que as modalidades de prestac¢do desses servigos devem ser estabele-
cidas entre as autoridades competentes e as empresas no ambito de um contrato,

a fim de assegurar a actividade comercial destas;

Considerando que, face as possibilidades oferecidas por tais contratos, a impo-
sigdo por tempo indeterminado de obrigagdes de servigo publico deixa de ser jus-
tificdvel pela pertinéncia de satisfazer as necessidades dos transportes publi-
cos, excepto no que diz respeito ao fornecimento de determinados servigos de

transporte urbano, suburbano e regional;
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Considerando que se torna consequentemente necessdrio alterar o regulamento
(CEE) nQ@ 1191/69 (1) do Conselho para estabelecer as regras gerais que regu-

Llar3o os contratos de servigo publico;

ADOPTOU O PRESENTE REGULAMENTO:

Artigo 1Q
0 regulamento (CEE) nQ 1191/69 do Conselho é alterado como segue:
1. 0Os n@s 2, 3 e 4 do artigo 1Q passam a ter a seguinte redacgéo:

2. 0s Estados—-membros podem tomar medidas para a criagdo ou continua-
¢do de servigos publicos, se tal se revelar necessario para assegurar
um transporte adequado numa linha ou Aarea geogradfica especifica, com
base em contratos a negociar com as empresas nos termos do disposto

no artigo 14Q.

3. Os Estados-membros podem) todavia, continuar a impor as obrigagdes
de servigo publico a que se refere o n2 1 aos servigos urbanos, sub-
urbanos e regionais. Esses servigos devem ser explorados no ambito
de um departamento distinto que satisfaca as seguintes condigdes:

a) contabilidades separadas e clara afectagdo dos activos;

b) reconhecimento da autonomia interna no que respeita a gestdo
corrente e ao controlo dos sectores administrativo e contabi-
listico,

¢) equilibrio do balango pelas receitas de exploragdo, incluindo as
contribuigBes publicas e as compensagdes, sem auxilios de ou para

um outro sector de actividade da empresa.

4. Os encargos financeiros suportados por uma empresa de transporte, e
que sejam decorrentes da imposig¢dao das obrigagdes de servigo publico
referidas no n2 3, serdo objecto de compensagdo de acordo com os mé-

todos comuns previstos no presente regulamento.”

(1) JO n@ L 156, de 28.6.69, p. 1.
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2. Ao artigo 12 é aditado um nQ 5 com a seguinte redacgao:

"S. Para efeitos do presente regulamento entende-se por :

- "servigos urbanos e suburbanos', os servigos de transporte de pas-
sageiros que funcionam de acordo com um sistema especifico de tari-
fac3o a fim de darem resposta as necessidades de um centro urbano ou
de uma aglomeragdo, bem como as necessidades do transporte de passa-

geiros entre esse centro ou aglomeragdo e seus arredores;

- "servicos regionais', os servigos de transporte destinados a fazer
face as necessidades de transporte de uma regido ou as necessidades

de transporte entre uma regido e os centros principais de transporte."

3. 0 segundo paragrafo do n2 1 e o n2 2 do artigo 10Q s3o suprimidos. O nQ 3

do artigo 11Q é igualmente suprimido.

]

4L, A secgdo V passa a ter a seguinte redacgdo:

1.

"SECGAQ V
Contratos de servigo publico
Artigo 14Q
Por "contrato de servigo publico" entende-se um contrato negociado e con-
cluido entre um Estado-membro e uma empresa de transporte com o propési-
to de fornecer ao publico um servigo urbano, suburbano ou regional ade-

quado, respeitando a autonomia e o0s interesses comerciais da empresa de

transporte.

Mediante o contrato de servi¢o publico um Estado-membro pode garantir,

em especial:

- o fornecimento de servigos de transporte que respondam a normas esta-
belecidas de continuidade, regularidade, capacidade e qualidade;

- a exploracgdo de servigos complementares;

- 0 transporte a pregos e condigdes determinadas, em especial no que

respeita a certas categorias de passageiros ou a determinadas linhas.

13
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Um contrato de servigo publico pode compreender quer o fornecimento

de um servigo de tal forma que, sem o contrato, aquele acarretaria uma

desvantagem econdmica para a empresa, quer a criagao ou manutengao de

um servigo de transporte que de outro modo ndo existiria.

Qualquer contrato de servigo publico deve ser celebrado previamente

e abranger, entre outras, as cldusulas seguintes:

a)

b)

c)

d)

e)

1)

g)

o periodo de vigéncia do contrato, que deve ser plurianual;

as caracteristicas dos servigos oferecidos, nomeadamente as normas

de continuidade, regularidade, capacidade e qualidade;

as regras de procedimento para a fixagdo ou reajustamento das tari-

fas dos servigos;

o preg¢o do contrato, o qual pode ser definido quer como complemento das
receitas tarifdrias - sempre que a empresa deva fixar os pregos dentro
de determinados Limites estipulados no contrato - quer compreendendo

as receitas tarifdrias - quando o Estado-membro tiver conservado a fa-

culdade de fixar as tarifas;

a indicagdo clara e explicita dos meios e prazos de pagamento do prego

do contrato;

a possibilidade de introdugdo de clausulas adicionais para o caso de

ocorrerem alteragdes imprevisiveis;

eventuais disposi¢des para amortizagdo dos activos utilizados na explo-

racao dos servigos;
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Sempre que uma empresa desejar interromper ou introduzir modificagdes

substanciais num servigo publico deve informar previamente a autori-
dade competente, a qual pode solicitar o adiamento da decisao por

um periodo suficiente para a organizagdo de uma consulta publica. Se
desejar manter o servigo, a autoridade competente deve iniciar ne-

gociagBes para o efeito no dmbito de um contrato de servigo publico.

Na eventualidade de fracasso dessas negociagdes ou em caso de desacordo
quanto a execugao de um contrato, as duas partes interessadas pode
recorrer a uma comissado de arbitragem, cujos membros serdo por elas
designados. 0 servigo é mantido enquanto decorrer a andlise arbitral.
Na sua apreciag¢do, a comissdo de arbitragem deve ter em conta, nomea-
damente :

- 0 interesse publico geral;

- as caracteristicas especificas do servico;

- a cobertura dos custos reais do servigo.

As conclusdes da comissdo devem ser emitidas num prazo de 3 meses e vin-

culam ambas as partes.

A empresa tem direito a uma compensagao, a atribuir de acordo com os mé-
todos definidos na secgdo IV, relativa ao periodo anterior a celebragdo

do contrato.

s

0s Estados-membros transmitirdo a Comissdo, até 31 de Marco de cada ano,
as informagdes relativas aos contratos de servigo publico em vigor no ano
precedente, em especial:

- um resumo do conteudo dos novos contratos e eventuais aditamentos;

- as conclusdes da comissdo de arbitragem referida no nQ §;

- a avaliagdo geral dos contratos que tenham atingido o seu termo.
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0s Estados-membros fornecerdo a Comissdo as informagdes complementares
que esta lhes solicitar relativas a&s condigdes, exploragdo e resulta-
dos dos contratos de servigo publico."”
4. 0 artigo 19Q passa a ter a seguinte redacc¢do:

"Artigo 19Q

1. 0 presente regulamento é aplicdvel as empresas de caminho de ferro

abrangidas pela directiva M.

2. N3o s3o abrangidas pelo presente regulamento as empresas de transporte
cuja actividade principal seja o fornecimento de servigos de transpor-

te local ou regional."

Artigo 2Q

0 presente regulamento entra em vigor em 1 de Janeiro de 1992.

0 presente regulamento é obrigatdério em todos os seus elementos e directamente

aplicdvel em todos os Estados-membros.

Feito em Bruxelas,

Pelo Conselho,

0 Presidente

M



Proposta de
DECISAO DO CONSELHO

relativa a implantagao

de uma rede ferroviaria europeia de alta velocidade

O CONSELHO DAS COMUNIDADES EUROPEIAS,

Tendo em conta o Tratado que institui a Comunidade Econdmica Europeia, nomeadamente

o seu artigo 759,

Tendo em conta a proposta da Comissdo,

Tendo em conta o parecer do Parlamento Europeu,

Tendo em conta o parecer do Comité Econdémico e Social,

Considerando que o funcionamento do mercado interno requer o reforgo e o aumento da
eficadcia das infraestruturas de transporte entre as regioes da Comunidade Europeia,
0os quais poderao ser obtidos gragas a uma rede ferroviaria de alta velocidade para

0 transporte de passageiros e, eventualmente, de mercadorias;

Considerando que a Comissao apresentou ao Conselho, em 1986, um relatério intitulado
"Rumo a uma rede europeia de alta velocidade'" (1); que o Parlamento Europeu apoiou
uma ac¢do comunitaria nesse dominio (2) e que a Comunidade dos Caminhos de Ferro
Europeus apresentou, em inicios de 1989, uma '"proposta para uma rede europeia de

alta velocidade'";

Considerando que é preocupante a situagao de saturagao do espago aéreo e de numerosos

eixos rodoviarios e que o aumento das capacidades aérea e rodoviaria implicaria im-
portantes investimentos;

(1) COM(86) 341 final
(2) Relatorio Starita, PE 109.323



Considerando que a Comunidade deve dar prioridade ao desenvolvimento das tecnologias

que menos agridem o ambiente;

Considerando que as infraestruturas ferroviarias satisfazem essa exigéncia e benefia

riam do desenvolvimento da tecnologia da alta velocidade;

Considerando que as ac¢des desenvolvidas individualmente pelos Estados-membros devem
inscrever—se num programa coordenado a nivel comunitdrio em que seja assegurado um
grau de compatibilidade que garanta a circulagdao optima do material circulante; que
serdo assim criadas condic¢des para que a Comunidade contribua para o financiamento
da rede, em conformidade com os regulamentos do Conselho relativos ao apoio as infra

estruturas de transporte;

Considerando que a defini¢do de um tal programa e a harmonizacdo de certos parametros

técnicos reveste, assim, um caracter urgente;

Considerando que a necessaria coordenagao na execu¢do do programa e das ac¢les defi
nidas requer uma estreita concertagdo entre os Estados-membros e que tal coordenagdo

deve processar-se no ambito de um comité a criar junto da Comissdo,

ADOPTOU A PRESENTE DECISAO :
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Artigo 1Q

As liga¢des ferroviarias de alta velocidade na Comunidade serdo desenvolvidas no

quadro de uma rede europeia que garantird aos utentes um servigo de qualidade. A

rede estara ijgualmente disponivel ao transporte rdpido de mercadorias nas secgles

com condic¢des para esse transporte.

Artigo 20

A rede ferrovidria de alta velocidade, que ficard estreitamente ligada as redes
ferroviarias existentes, compreende as linhas de alta velocidade e as Llinhas

necessarias as ligag¢Oes e prolongamentos.

Sdo linhas de alta velocidade as que possibilitam realizar velocidades superio

res a 200 km/h nas vias novas e a 160 km/h nas vias beneficiadas.

Artigo 3Q

Sera constituido junto da Comissdo um Comité que assegurard a concertagao

necessaria ao desenvolvimento da rede referida no nQ 2. 0 Comité serad composto
por dois representantes de cada Estado-membro e por personalidades que a Comis
sdo designara em fungdo da sua competéncia. O Comité é presidido pela Comissdo,

que assegurard igualmente o secretariado.

0 Comité podera, se necessario, solicitar a participagdo de representantes de

paises terceiros interessados no desenvolvimento da rede.



Artigo 4Q

0 Conselho decidira, o mais tardar até 31.12.1990 e de acordo com o procedimento pre-
visto no artigo 75Q do Tratado CEE, da configuragdo da rede futura de alta
velocidade e do calendario de realizagdo dos eixos prioritarios para os pré-

ximos 15 anos.

No ambito da definigdo desse calendario comunitario serd fixado um nivel sufi
ciente de compatibilidade das infraestruturas e equipamentos dos diferentes

elementos da rede por forma a garantir uma circulagdo 6ptima do material cir-
culante. 0 Conselho adoptara, de acordo com o procedimento previsto no artigo

75Q do Tratado CEE, as directivas necessarias a harmonizag¢do técnica da rede.
Artigo 5Q

Os Estados-membros procederao a uma concertagao quanto as acc¢bes a que se refe-

re o artigo 4Q, no ambito do comité referido no artigo 3Q.

Os projectos nacionais em matéria de infraestruturas e de servigos ferrovia-
rios de alta velocidade, incluindo as suas principais caracteristicas concep=-
tuais, serdo comunicados, em tempo Gtil e antes da sua adopgao definitiva,

pelos Estados-membros a Comisséo, a qual informara os restantes Estados—-mem-

bros.

Sempre que, num prazo de um més apds a comunicagdo referida no nQ 2, um Esta-
do-membro o solicite ou a Comissd3o o decida, as informagdes comunicadas serdo
objecto de concertagdo no comité referido no artigo 3Q. Os pedidos para esse
efeito deverdo ser circunstanciados e precisar, nomeadamente, eventuais obstd

culos ao funcionamento e coesdo da rede.

0 Estado-membro responsdvel por um projecto que seja objecto de concertagdo
ndo o adoptarad em definitivo nem dard inicio & sua execuc¢do antes de findo
um prazo de seis meses a contar da data da comunicagdo referida no nQ 2, a
fim de possibilitar que haja acordo no comité e que sejam assim suprimidos

os obstaculos ao funcionamento e coesdo da rede a que se refere o artigo 1Q.



5.
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0 prazo referido no nQ 4 é alargado para doze meses se a Comissdo, nos trés
meses seguintes & apresentacao da comunicagdo referida no nQ 2, manifestar a
intengdo de propor uma directiva relativa ao assunto, nos termos do nQ 2 do

artigo 4Q.

Artigo 692

Os Estados-membros tomardo as medidas necessdrias para assegurar o bom anda-
mento do processo de concerta¢do e, nomeadamente, para salvaguardar, se neces-

sario, a confidencialidade das informa¢les que na ocasido Lhes sejam transmi-
tidas.

0 processo de concertagdo instituido na presente decisdo n3o prejudica a com-
peténcia dos comités ja constituidos, em especial dos comités consultivos e
técnicos, nomeadamente o Comité de Infraestruturas instituido pela Decisdo
75/17 4/ CEE do Conselho (1).

Artigo 79

Sao destinatarios da presente decisao os Estados~membros.

Feito em Bruxelas, em Pelo Conselho

0 Presidente

(1) JO n2 L 54, de 25.02.1978, p. 16



Proposta de

Directiva do Conselho

que altera & Directiva 75/130/CEE

relativa ao estabelecimento de regras comuns para certos transportes combinados

de mercacorias entre Estacos-membros

O CONSELHO DAS COMUNIDADES EUROPEIAS

Tendo em

conta o Tratado que institui a Comunidade Econdmica Europeia, nomea-

damente o seu artigo 75%,

Tendo em

Tendo em

Tendo em

Tendo em

Conselho

CEE (2),

conta a proposta da Comissao,

conta o parecer do Parlamento Europeu,

conta o parecer do Comité Econdémico e Social,

conta os resultados positivos da aplicacao da Directiva 75/130/CEE do

(1), com a ultima redaccao que Lhe foi dada pela Directiva 86/544/

Considerando que o agravamento dos problemas relativos a saturacao das vias

publicas, ao ambiente e a seguranca rodoviaria exige que, no interesse padblico,

se desenvolvam com maior preméncia os transportes combinados, enquanto modo de

transporte comercialmente atractivo e alternativo ao transporte rodoviario in-

tracomunitario em longas distancias;

(1) JO n2 L 48, de 22.2.1975, p. 31
(2) JO n2 L 320, de 15.11.1986, p. 33



Considerando que o incentivo dado pela actual regulamentacao comunitaria ao
desenvolvimento dos transportes combinados nao surtiu todos os efeitos espera-
dos devido 3 liberalizacao em curso do transporte rodoviario convencional e
que, consequentemente, se torna necessario alterar essa reguLamentaqSo com
vista a um melhor aproveitamento das possibilidades oferecidas pelas diferentes

técnicas;

Considerando que as regras que regulam os percursos iniciais e finais do trans-
porte combinado caminho de ferro / estrada / via navegavel nao devem, tendo
em conta o principio de igualdade de tratamento e a vontade de promover equi-
tativamente todos 0os tipos de transporte combinado, ser diferentes das que re-

gulam o transporte combinado rodo-ferroviario;

Considerando que, com vista a incentivar um maior recurso ao transporte com-
binado, nao deve ser objecto de quaisquer restrigoes o acesso as actividades
de transporte rodoviario efectuadas no ambito de transportes combinados intra-

comunitarios;

Considerando que o desenvolvimento do transporte combinado facilitard o transito

nos paises alpinos;

Considerando que devem ser harmonizadas as regras existentes relativamente as
isengoes ou reembolsos fiscais aplicaveis aos veiculos rodoviarios utilizados
no transporte combinado, por forma a torna-las mais eficazes e para garantir

uma aplicacao mais uniforme na Comunidade;

Considerando que deve ser facilitado o acesso das empresas que efectuam trans-

portes por conta propria ao transporte combinado;



ADOPTOU A PRESENTE DIRECTIVA:

Artigo 12

A Directiva 75/130 é alterada como segue:

1.

0 terceiro travessao do n® 1 do artigo 12 passa a ter a seguinte redacgao:

"transportes combinados que utilizam vias navegaveis os transportes rodo-
viarios de mercadorias entre Estados-membros em que o automovel pesado de
mercadorias, o reboque, o semi-reboque (com ou sem tractor), a superestru-
tura amovivel e o contentor de 20 pés ou mais sao encaminhados por via
navegavel desde o portc fluvial de embarque apropriado mais préximc do
ponto de carga até 3 estacao de desembarque apropriada mais prdxima do

ponto de descarga."

0 artigo 62 passa a ter a seguinte redacgao:

"Artigo 62

Os transportadores rodoviarios estabelecidos num Estado-membro e que satis-
facam as condigoes de acesso a profissao e de acesso ao mercado do transporte
de mercadorias entre os Estados-membros tém direito a efectuar percursos
injciais e finais no ambito do transporte combina-
Go. Em especial, um transportador pode exercer temporariamente,
em qualquer Estado-membro, uma actividade que inclua um percurso inicial

ou final associado a um transporte combinado internacional sem necessitar
de instalar ou registar um escritorio, um estabelecimento comercial ou

qualquer outro estabelecimento nesse Estado-membro.

Sem prejuizo do disposto no artigo 22, o exercicio das actividades de trans-
porte nacional a que se refere o n2 1 por um transportador nao-residente

é regido pelas disposigoes legislativas, regulamentares e administrativas
em vigor no Estado-membro em que é efectuada essa actividade de transporte;
tais disposicoes sao aplicadas aos transportadores nao-residentes nas mesmas
modalidades que o Estado-membro prescreve para os seus proprios transporta-
dores e de forma a nao serem exercidas contra os transportadores nao-resi-
dentes quaisquer discriminagoes resultantes da nacionalidade ou do local

de estabetecimento."

——

e



3.

l|1-

0 n? 1 do artigo 82 passa a ter a seguinte redaccéo:

0s Estados-membros tomarao as medidas necessarias para que, a partir de 1
de Janeiro de 1985, os impostos que figuram no n? 3 aplicadveis aos veiculos
rodoviarios (automboveis pesados de mercadorias, tractores, reboques ou
semi-reboques) sejam, quando estes forem utilizados para transportes com-
binados, reduzidos ou reembolsados, num montante fixo ou ao prorata dos
percursos que tiverem efectuado por caminho de ferro ou via navegavel,
dentro dos limites e segundo as condigoes e modalidades fixadas pelos Es-

tados-membros apds consulta a Comissao.

As reducoes e reembolsos referidos sao acordados pelo Estado de matricula
dos veiculos, com base nos percursos por caminho de ferro ou via navegavel

efectuados por um transporte combinado.

0s Estados—-membros reembolsarao a totalidade dos impostos indirectos ou
equivalentes aplicados ao veiculo se este tiver efectuado, num periodo de 12
meses, mais de 120 viagens nas quais tenha sido encaminhado, numa parte do
trajecto total, por caminho de ferro ou via navegavel, no ambito de um
transporte combinado internacional. O0s Estados-membros podem exigir do
transportador a justificagao dessa utilizagao com base no documento refe-

rido no artigo 3%.

Caso nao tenha sido efectuado o numero de viagens referido, sao aplicadas

as seguintes redugoes:

entre 91 e 120 viagens : 75% de redugao dos impostos indirectos cobrados;
entre 61 e 90 viagens : 50% de reducao dos impostos indirectos cobrados;

entre 31 e 60 viagens : 25% de redugao dos impostos indirectos cobrados.

Sempre que a distancia percorrida por caminho de ferro ou via navegavel
exceda 400 Km a viagem é considerada dupla. Se a distancia exceder 800 Km

a viagem €& considerada tripla."



4. 0 artigo 112 passa a ter a seguinte redacgao:
(1] : [o]
Artigo 11°
0s percursos inicial e final efecutados no ambito de um transporte combi-
nado, tal como o define o n? 1 do artigo 12, ficam isentos de qualquer
regulamentacao de tarifacao obrigatéria."
S. sao aditados os seguintes artigos:
"Artigo 122
0 percurso inicial ou final de um transporte combinado,
€ considerado - em derrogacao a definigao constante
da primeira directiva do Conselho, de 23 de Julho de 1962 (1), relativa
ao estabelecimento de regras comuns para determinados transportes rodovia-
rios de mercadorias entre Estados-membros (1) - uma operacao
de transporte por conta prépria se o percurso for
efectuado por um tractor pertencente, adquirido a pres-
tagoes ou alugado por uma empresa e conduzido pelos seus empregados, que seja
destinataria ou esteja na origem das mercadorias transportadas, e se o
percurso respectivamente inicial ou final for uma operagao de transporte
por conta propria na acep¢ao da ‘directiva acima mencionada."
"Artigo 13¢
Sao destinatarios da presente directiva os Estados-mémbros."
) JO n? 70, de 6.8.1962, p. 2005/62.



Artigo 2%

1. Os Estados-membros farao entrar em vigor, o mais tardar até 1 de Julho de 1990 e apds
consulta a Comissao, as medidas legislativas, regulamentares e adminis-

trativas necessarias & aplicagao da presente directiva.

Desse facto informarao a Comissao, comunicando-lhe as disposigoes legisla-

tivas nacionais adoptadas no dominio abrangido pela presente directiva.

2. As disposicoes adoptadas por forga do n? 1 farao explicitamente referéncia
a presente directiva.

Artigo 32

S30 destinatarios da presente directiva os Estados-membros.

Feita em Bruxelas,

Pelo Conselho

0 Presidente
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