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impacto da liberalizagdo na actual situagio do emprego,
a fim de determinar as consequéncias sociais e propor
solugdes. No caso de, a nivel da Comissdo, ja terem sido
elaborados estudos nesse sentido, devem ser postos 2
disposi¢io do grupo de peritos.

4.5. O CESentende que numa questio de tal acuidade
para o futuro, se impde que a Comissdo garanta uma
discussio de maxima amplitude possivel no ambito de
uma proposta de directiva baseada no artigo 1002-A do
Tratado.

Bruxelas, 13 de Setembro de 1995.

4.6. Desde a publicagdo da parte 1l e do inicio dos
trabalhos da Comissdo, esta tem publicado numerosos
novos documentos, alteragdes e declaragdes sobre as
suas acgoes futuras.

Algumas das intengdes da Comissdo antecipam-se a
ac¢des que o Comité preconiza no seu parecer. O Comité
nio teve oportunidade de considerar os efeitos da acgio
da Comissio, mas espera poder fazé-lo em breve.

O Presidente
do Comité Econémico e Social

Carlos FERRER

Parecer sobre a proposta de directiva do Conselho relativa ao acesso ao mercado dos servigos
de assisténcia em escala nos aeroportos da Comunidade (!)

(95/C 301/10)

Em 22 de Maio de 1995, o Conselho decidiu, de harmonia com o disposto no n¢ 2 do
artigo 84¢ do Tratado que institui a Comunidade Europeia, consultar o Comité Econémico e

Social sobre a proposta supramencionada.

Foi incumbida da preparagio dos correspondentes trabalhos a Secgio de Transportes e
Comunicagdes, que emitiu parecer em 10 de Julho de 1995. Foi relator von Schwerin.

Na 3282 Reuniio Plenaria realizada em 13 e 14 de Setembro de 1995 (sessdo de 13 de Setembro
de 1995), o Comité adoptou o presente parecer por ampla maioria, com 14 votos contra e

23 abstengodes.

1. Introdugdo

1.1. A proposta de directiva fundamentada no n¢ 2
do artigo 849 do Tratado CE foi adoptada pela Comissdo
em 14 de Dezembro de 1994. A apresentagdo de uma
proposta de directiva corresponde a deliberagio do
Comité de 14 de Setembro de 1994.

1.2.  Ha ja, nos quinze Estados-Membros, uma
escolha bastante ampla na parte dos servigos de assistén-
cia em terra. Assim, na maior parte dos aeroportos
europeus, as companhias de aviagio conseguem contro-
lar directamente os servigos oferecidos aos seus passagei-
ros. Porém, no que se refere aos servigos de pista —
despacho de carga e bagagens, assisténcia a operagoes

() JO no C 142 de 8. 6. 1995, p. 7

em pista, transporte em terra — a situagio € muito
variavel. Sete Estados-Membros tomaram ja medidas de
liberalizagio mais ou menos amplas, oferecendo, nos
seus aeroportos, uma certa possibilidade de escolha
entre varios prestadores de servigos. Ja nos restantes
oito Estados-Membros, na assisténcia em escala, ndo ha
opgio possivel, reinando situagdes de monopélio: em
trés, monopolio dos aeroportos nacionais e, nos restantes
cinco. das transportadoras nacionais.

1.3. A proposta de directiva sub judice vem na
sequéncia do documento de consulta da Comissio, sobre
o qual o Comité emitiu ja parecer em Setembro de
1994 (2).

(3) Parecer do CES sobre servigos de assisténcia em escala nos
aeroportos (JO n® C 393 de 31. 12. 1994, p. 110).
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Nele, o Comité manifestava uma posi¢do de principio
favoravel aos esforcos da Comissdo para assegurar, no
ambito da liberalizagio dos servigos de assisténcia em
escala, servigos de assisténcia rapidos e funcionais nos
aeroportos da Comunidade.

1.4. O Comité frisava, nomeadamente, no parecer de
14 de Setembro de 1994

1.41.  Considerar-se indispensavel, ao reflectir sobre
a liberalizagio, fazer distingdo entre assisténcia «de
gare » e assisténcia «de pista».

No dominio da assisténcia de gare, os esforgos de
liberalizagio eram reputados consideravelmente mais
simples €, em muitos casos, estavam ja concretizados.
No dominio da assisténcia de pista (assisténcia a
operagdes em pista), a liberalizagdo era muito mais

dificil de abordar.

1.4.2.  Sem que se subscrevesse o principio da plena
liberalizagio dos servigos, havia o entendimento de que,
entre a actual situagio de monopélio e a liberalizagio
total proposta, havia espago para uma abertura razoavel
do mercado, com o acesso de um segundo e/ou terceiro
prestador de servigos. Tal daria aos utilizadores a
possibilidade de escolha entre prestadores de servigos
concorrentes. Neste aspecto, o Comité subscrevia o
ponto de vista da Comissdo de que se deviam ponderar,
como solugio possivel, diversos graus de abertura do
mercado.

1.4.3.  Havia a considerar as possiveis consequéncias
da abertura do mercado. Verificava-se, fundamental-
mente, que as receitas provenientes da prestagdo de
servios de assisténcia em escala constituiam uma
quota-parte significativa dos rendimentos dos operado-
res de aeroportos.

1.4.4. O mesmo havia a dizer das diferentes condigdes
de partida de cada aeroporto.

Por exemplo:
a) Financiamento dos investimentos dos aeroportos

Em caso de abertura do mercado, os custos dos investi-
mentos necessarios teriam sempre de ser repartidos por
todos os prestadores de servigos.

Para tanto, teria de se considerar tanto eventuais
subsidios, abertos ou encapotados, como a circunstincia
de alguns dos aeroportos disporem dos seus terrenos,
enquanto outros tinham que pagar direitos pelo uso dos
terrenos ocupados.

b) Seguranga

As zonas de assisténcia as opera¢des de voo dos
aeroportos eram areas sensiveis do ponto de vista da
seguranga. Ao liberalizar os servigos de assisténcia em
escala, teria de dar-se prioridade absoluta 4 manutengao
e melhoria de normas de seguranga de nivel elevado.

c) Emprego e assuntos sociais

As repercussdes de medidas de liberalizagio na situagio
do emprego teriam que ser estudadas especificamente,
considerando todos os interesses sociais envolvidos, e
ser tratadas com prioridade na fase de execugio.

d) Compatibilidade ambiental

Com os olhos no futuro de todo o sector dos transportes
aéreos, considerava-se nio se poder pdr em causa
medidas de protecgdo do ambiente. Ja eram suficiente-
mente grandes as dificuldades de aceitagdo suscitadas
pela exploragido e construgio de aeroportos.

e) Capacidade

Ja se sentiam problemas de capacidade em alguns
aeroportos, problemas que obstruiam a liberalizagio.
Os problemas suscitados s6 podiam ser resolvidos se
as circunstancias locais especificas fossem levadas na
devida conta.

f) Tempo de imobilizagdo no solo

Para as transportadoras aéreas e para os aeroportos, o
tempo de imobilizagdo no solo era um factor importante
no planeamento da capacidade e da produtividade. Da
abertura do mercado nio podia resultar que os tempos
de imobilizagdo no solo e de transito dos passageiros
aumentassem.

Os operadores de aeroportos deviam continuar a ter na
sua mio o controle geral do sistema de organizagio.

2. Sintese da proposta da Comissao

2.1. O projecto prevé a abertura do mercado dos
servigos de assisténcia em escala nos aeroportos da
Comunidade.

2.2. ldeias concretas da Comissdo (1)

2.2.1.  Entende-se por assisténcia em escala a pres-
tagdo, num aeroporto, de diversos servigos indispensa-
veis astransportadoras para o exercicio dasua actividade
de transporte aéreo. Trata-se de servigos directamente
relacionados com o servigo de transporte aéreo, desde
o registo ao encaminhamento de passageiros e das
bagagens, a orientagdo da aeronave em terra, passando
pela sua limpeza e abastecimento em combustivel, sem
os quais nenhum voo se poderia efectuar. Estes servigos
sdo distintos das actividades exclusivamente aeroniuti-
cas, isto €, directamente ligadas as operagdes de trafego
aéreo, tais como a utilizagio das instalagdes pelos
utilizadores, o auxilio & navegagdo aérea, os servigos de

(Y Os pontos 2.2.1 a 2.2.7 e o ponto 2.2.9 desta secgdo
referem-se & Exposi¢io de Motivos da proposta da Comis-
sio, que nio foi publicada no Jornal Oficial ¢ nio ¢ de
natureza juridica. Os pontos 2.2.8 e 2.2.10 referem-se ao
texto publicado no Jornal Oficial (vide JO n? C 142 de
8. 6. 1995), que € de natureza juridica.
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assisténcia e de incéndio ou de meteorologia. Diferem
igualmente das actividades extra-aeronauticas, como o
aluguer, a concessio ou exploragio de espagos comer-
clals No aeroporto.

Segundo a nomenclatura da IATA (Associagdo Interna-
cional de Transportes Aéreos), é possivel agrupar os
servigos de assisténcia em escala em onze grandes
categorias:

Assisténcia administrativa em terra e supervisio;
Assisténcia a passageiros;

Assisténcia a bagagens;

Assisténcia a carga e Correio;

5) Assisténcia a operagdes em pista;

6) Assisténcia a limpeza e a0 servi¢o da aeronave;

) Assisténcia a combustivel;

8) Assisténcia a manutengdo em linha;

9) Assisténcia a operagdes aéreas e gestdo das tripu-
lagdes;

10) Assisténcia ao transporte em terra;

11) Servigo de comissariado (catering).
(Proposta de directiva, p. 4, pontos 9 e 10).

2.2.2. A prestagio dos servigos de assisténcia em
escala esta sujeita a determinado namero de restrigdes
praticas, que varia em fungio do tipo de servigo.
Trata-se, sobretudo, de restricdes de capacidade e
de espago disponiveis: inimeros aeroportos europeus
confrontam-se com problemas de capacidade e de
espago disponivel, atingindo mesmo a saturagdo. Ora,
a prestagdo de determinados servigos de assisténcia em
escala exige um espago consideravel, quer nas aerogares,
no que respeita aos servigos directos aos passageiros,
quer em zonas reservadas do aeroporto, para 0s servi¢os
que exigem um acesso directo a aeronave. Por vezes,
esta limitagdo exige o recurso a sistemas sofisticados e
dispendiosos, centralizados e ndo duplicaveis, como € o
caso da triagem da bagagem. (Proposta de directiva,
p. S, ponto 16).

2.2.3.  As zonas aeroportuarias exigem um elevado
nivel de proteccdo e de seguranga, cuja manutengio
constitui uma das missdes essenciais da sociedade
gestora. Assim, é indispensavel que os gestores do
aeroporto mantenham, de jure e de facto, a possibilidade
de regulamentar, coordenar e controlar o acesso e a
circulagio das pessoas e dos veiculos em todas as zonas
reservadas. Sdo as categorias de servigos em contacto
directo com a aeronave as mats atingidas pelas restrigdes
de capacidade. (Proposta de directiva, p. 6, ponto 16).

2.2.4.  Por conseguinte, ¢ 6bvio que nem todos os
servigos de assisténcia em escala se prestam ds mesmas
modalidades de acesso ao mercado, em especial a curto,
mas mesmo a longo prazo. Para cada tipo de servigo,
torna-se necessario organizar o acesso ao mercado de
modo compativel com o funcionamento das infra-
-estruturas aeroportuarias. Ha necessidade de adoptar
uma abordagem diferenciada, que tenha em conta as
caracteristicas técnicas dos diferentes tipos de servigos,

a intensidade variavel das restri¢des e os problemas
especificos de determinados aeroportos. (Proposta de
directiva, p. 6, ponto 17).

2.2.5. A Comissdo considera que o acesso ao mercado
deve operar-se por modo que o utilizador possa escolher
o prestador que melhor satisfaga as suas exigéncias de
qualidade e de custos. Todavia, esse acesso deve ser
adaptado as caracteristicas dos diferentes tipos de
servi¢o, considerando as restri¢des existentes, as reper-
cussdes sociais € a necessidade de assegurar o bom
funcionamento dos aeroportos. (Proposta de directiva,
p. 6, ponto 18).

2.2.6.  Asmedidasdeliberaliza¢do tém como objectivo
garantir o acesso ao mercado. No entanto, a heterogenei-
dade dos servigos e a diversidade das situagdes justificam
uma abordagem diferenciada, bem como o funciona-
mento de mecanismos que permitam ter em conta
situagdes especificas.

A liberalizagdo deveria traduzir-se por um acesso total-
mente livre, no que respeita a determinados servigos, e
por um acesso mais limitado, para outros. (Proposta de
directiva, p. 6, ponto 19).

2.2.7. Deve ficar consagrado o direito a auto-
-assisténcia por parte das transportadoras. Porém, em
alguns casos, poderia conceder-se uma derrogagio,
tendo em conta a intensidade das restri¢des, nomeada-
mente de capacidade, protecgdo e seguranga que pudes-
sem existir no aeroporto. O que caracteriza a auto-
-assisténcia é o facto de excluir a celebragio de um
contrato de prestagio de servigos de assisténcia em
escala com terceiros. (Proposta de directiva, p. 6 ¢ 7,
pontos 19 e 22).

2.2.8. O ambito de aplicagio abrange, em principio,
os aeroportos com movimento anual igual ou superior
a dois milhdes de passageiros ou 50 000 toneladas de
carga ou que, ao longo dos dezoito meses precedentes,
hajam registado trafego igual ou superior a um milhao
de passageiros ou 25 000 toneladas de carga durante um
periodo de 6 meses consecutivos. (Proposta de directiva,
p. 22, artigo 29).

2.2.9. A Comissio considera que a realizagio deve
basear-se numa abordagem equilibrada, que tenha em
conta a diversidade das situagdes, os imperativos do
transporte aéreo e os interesses dos aeroportos, das
transportadoras, dos prestadores de servigos e dos
trabalhadores do conjunto das empresas do sector.
(Proposta de directiva, p. 14, ponto 48).

2.2.10 A Comissido tem em mente que os Estados-
-Membros adoptem as disposi¢des legislativas, regula-
mentares ou administrativas necessarias para dar cum-
primento a directiva até 30 de Junho de 1996. {(Proposta
de directiva, p. 30, artigo 199).

3. Observagdes na generalidade

3.1. O Comité aprova o principio que inspira os
esfor¢os da Comissdo para liberalizar o mercado dos
servigos de assisténcia para assegurar uma assisténcia
rapida e funcional nos aeroportos europeus, especial-
mente aos passageiros e a carga.
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Melhorar a eficiéncia econémica vai ao encontro dos
interesses de todas as partes envolvidas. O mesmo se
dira da preservagio do consenso social. Contudo,
é absolutamente indispensavel, ao reflectir sobre a
liberalizagdo, fazer distingdo entre assisténcia no termi-
nal e assisténcia na pista. Acresce que o Comité tem
conhecimento de que foi apresentada 2 Comissio uma
proposta que estabelece tal separagdo técnica entre
assisténcia no terminal e assisténcia as operagdes de
voo. Assim, o Comité entende que a Comissdo deve
estabelecer uma separa¢io técnica entre assisténcia no
terminal e assisténcia as operagdes de voo, para tal efeito
arrolando minuciosamente cada um dos sectores de
actividade. Esta distingdo seria incorporada nos arti-
gos 69¢ 79, facilitando significativamente a concretizagio
de acgdes de liberalizagio apropriadas.

3.2. A complexidade do dispositivo regulamentar
que a transposicdo do projecto de directiva tornara
necessario é absolutamente desproporcionada do objec-
tivo perseguido. Globalmente, faltam a proposta defi-
nigdes claras a varios titulos. Um primeiro passo tera de
consistir na criagio de condi¢des de gestdo transparentes.
S$6 criando transparéncia — e avaliando, logo, a relagdo
preco-qualidade existente — se podera fazer luz sobre
as medidas de abertura a tomar sucessivamente.

Pecha fundamental &€ a Comissio abdicar de um processo
gradual projectado num horizonte temporal largo. Ha,
pois, o perigo de nio ficarem salvaguardados os aspectos
ligados a seguranga, a protecgio do ambiente e ao
emprego, o que pode prejudicar os interesses dos
utilizadores e dos passageiros.

3.2.1.  Nio se pode deixar de criticar a omissdo de
toda e qualquer reflexdo sobre as consequéncias sociais
da directiva. E motivo de incompreensio a Comissio
nem sequer ter aguardado os resultados do estudo, por
si expressamente encomendado, sobre as incidéncias
sociais da abertura do mercado dos servigos de assistén-
cia em escala.

3.2.2.  Aignorincia das consequéncias sociais, aliada
a inseguran¢a das defini¢des e, logo, a inseguranga
juridica, pode dar azo a resisténcias e oposigdes. A
Comissio tera dedeixarclarosea Directiva77/187/CEE,
que regula a transferéncia de empresas, ¢ aplicavel a
estes casos.

3.3.  Concede-se as autoridades nacionais, sob certas
condig¢des, a faculdade de restringirem a abertura do
mercado. Esta opgdo é reclamada tanto pelo relatério
«Expanding Horizons» da « Comissdo de Altas Indivi-
dualidades» como pelo proprio Conselho, em resolugio
de 24 de Outubro de 1994. Na proposta de directiva da
Comissio, a formulagido dos critérios de liberalizagdo &
demasiado imprecisa e juridicamente pouco vinculativa.
O Comité considera que os critérios de liberalizagio

terdo de ser formulados pela Comissdo de forma muito
concreta e juridicamente vinculativa, de modo que as
decisdes em matéria derrogatéria caibam realmente aos
Estados-Membros.

3.4.  Investimentos que remontem a medidas liberali-
zadoras e tenham que ser suportados pelos operadores
aeroportuarios poderdo representar uma interferéncia
directa com o regime de propriedade na acepgio do
artigo 2229 do Tratado CEE. Para evitar a inseguranga
juridica, a proposta de directiva deveria prever e regula-
mentar uma comparticipac¢do proporcional de todos os
prestadores de servigos nos custos de infra-estrutura, de
acordo com a legislagdo nacional.

No que concerne ao funcionamento geral de um aero-
porto, o respectivo proprietario ouadministragio devera
continuar a assumir responsabilidade administrativa
central exc usiva.

3.5.  Constitui motivo de preocupagdo para o Comité
o papel da Comissdo, que, em seu entender, deve ser
repensado 10s seguintes pontos:

1. Com a possibilidade de acesso a contabilidade
dos aeroportos e de algumas companhias aéreas no
sector dos servicos de assisténcia em escala, a
Comissdo assumiria o papel de autoridade fiscaliza-
dora directa.

2. Em virtude do n¢ 1, alinea ¢), do artigo 169 da
directiva, a Comissdo assumiria competéncias politi-

cas novas no dominio das rela¢des com paises
terceiros.

4. Observagdes na especialidade

4.1. Artigo 22 « Ambito de aplicacio »

Analise atenta do desenrolar das operagdes praticas nos
aeroportos aconselha revisio do 4mbito de aplicagio. A
tomar por base a defini¢io de «aeroporto de interesse
comum », utilizada pela propria Comissio na sua pro-
posta de redes transeuropeias, haveria redugio significa-
tiva dos aeroportos abrangidos:

Volume de trafego anual:

— igual ou superior a quatro milhdes e meio de
passageiros ou

— igual ou superior a 100 000 avides comerciais ou

— igual ou superior a 150 000 toneladas de carga

O Comité vé aqui uma possibilidade de aplicagio
pragmatica.

4.2. N¢2do artigo 4¢ « Transparéncia »

Para assegurar a equidade das condi¢des de concorréncia
e impedir subven¢des cruzadas, todas as companhias
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aéreas, operadores aeroportuarios e demais prestadores
de servigos de assisténcia em escala a terceiros devem,
no entender do Comité, ficar obrigados a separar quer
as contabilidades quer a gestio.

4.3. Artigo 52 « Comité dos Utilizadores »

Ha que definir mais exactamente a formagio e funciona-
mento do Comité dos Utilizadores, devendo ser ouvidos
os representantes dos trabalhadores. E preciso definir
directrizes que regulem a distribuigio do direito de voro
em fungdo da presenca das empresas no aeroporto
considerado e o processo de votagio e deliberagio. E
imprescindivel regulamentar a imputagio dos custos.

4.4. Artigo 79 « Auto-assisténcia »

O Comité propde uma clara distingio entre as activida-
des de assisténcia no terminal e na pista. O direito A
auto-assisténcia devera ser totalmente liberalizado na
vertente da assisténcia no terminal, desde que dai nio
resulte um acréscimo do ntmero de auto-assistentes
insustentavel para o aeroporto, atendendo a critérios de
razoabilidade. A auto-assisténcia na pista poderia ser
liberalizada assim que existisse suficiente espago e
capacidade para tal.

4.5. N¢3do artigo 99 « Fundamento da derrogagio »

Paraevitar a incerteza juridica no combate as desigualda-
des de tratamento e a distor¢io da concorréncia, a
Comissio tera de definir mais exactamente o processo
de requerimento de uma derrogagio e a fundamentagio
necessaria para o efeito.

4.6. N94do artigo 99 « Indeferimento pela Comissio »

Esta implicita neste preceito uma interpretagio dema-
siado lata da competéncia decisoria da Comissio. O
indeferimento de um requerimento para autorizagdo de
derrogagio tem de obedecer a critérios bem determina-
dos e reconheciveis que, tendo em conta o direito
nacional, protejam da inseguranga juridica todas as
partes envolvidas. Ao recurso a via legal devia preceder
uma faculdade de oposi¢do a decisio da Comissio por
parte dos Estados-Membros e de outras entidades
interessadas.

4.7. N?6do artigo 99 « Derrogagdo por capacidade »

Por razdes geograficas, de povoamento ou ambientais,
pode nio ser possivel resolver limitagdes de capacidade
com trabalhos de ampliagio. Regimes derrogatorios
para tais casos hdo de ter validade ilimitada, desde que
os pressupostos se mantenham. Também se afigura ao
Comité razoavel que, no termo das derrogag¢des, a
Comissio conceda aos Estados-Membros uma faculdade

de oposi¢do, acompanhada da obrigagio de consulta,
antes do recurso a via legal.

4.8. Artigo 109 «Seleccdo dos prestadores »

O Comité considera que o termo «especificagdes técni-
cas », utilizado na alinea a) do n? 1, deve ser substituido,
para mais exactiddo, por « especxfuagoes de seguranga,
ecologicas, econdmicas e socials ».

49. N? 1 do artigo 129 «Critérios de concessio da
autorizagdo »

As conclusdes do estudo «Consequéncias Sociais »,
ainda a apresentar, terdo de ser incorporadas nos
critérios de concessdo de autorizagdes. O Comité gosta-
ria que os acordos salariais em vigor fossem aplicados.

4.10. O Comité é do parecer de que ao n® 1 deveriam
ser aditadas duas novas alineas, d) e e), com a seguinte
redacgio:

«d) osistemadecontrolodeseguranga dostrabalha-
dores a recrutar por um prestador de servigos
devera obedecer as normas nacionais e ser
autorizado no processo de selecgio;

e) os trabalhadores serdo recrutados nos termos
da legislagio em vigor. »

4.11. Artigo 149 « Acesso as instalagbes »

Impde-se que, para além dos custos de acesso a suportar
pelo prestador de servigos e pelo utilizador, estes
devam obrigatoriamente comparticipar nos custos de
infra-estrutura. A base a considerar deve ser a dos custos
efectivos comprovados.

4.12. Artigo 159 «Seguranga »

As disposigdes da directiva tém obviamente incidéncias
nos direitos e deveres dos Estados-Membros no dominio
da seguranga geral e de seguranga das operagdes aeropor-
tuarias. Uma vez que a administragdo do aeroporto nio
pode, por exemplo, determinar, ou sequer verificar a
pratica de recrutamento das empresas de servigos, certos
deveres de fiscalizagdo tornam-se incumpriveis. E um
aspecto em que é imperativo fazer uma analise exacta
das incidéncias na seguranga, para se tirarem as ilagdes
devidas. E preciso definir, com caracter vinculativo,
a validade das disposigdes nacionais em matéria de
seguranga.

4.13. Artigo 199 « Transposi¢dao »

Atendendo a abundincia de perguntas que ficam sem
resposta e de objecgdes ao modo de proceder da
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Comissdo, ndo se afigura nem indicado nem exequivel particularmente valido em relagdo a intengio fundamen-
prever a transposi¢do da directiva até Julho de 1996, tal da Comissio ao apresentar esta proposta de directiva,
no interesse de todas as partes envolvidas. Isto é ou seja, melhorar a rentabilidade.

Bruxelas, 13 de Setembro de 1995.

O Presidente
do Comité Econémico e Social

Carlos FERRER

ANEXO

a0 parecer do Comité Economico ¢ Social

As alteragoes que se seguem, que congregaram pelo menos um querto dos votos expressos, foram
rejeitadas durante as deliberagoes:

a) Pagina 6, ponto 3.2

Suprimir o tltimo periodo do primeiro paragrafo.

Justificagdo

A transparéncia e a chamada « comparabilidade» dos pregos, referidas pelo relator, ndo sdo argumentos
validos para impedir o prosseguimento da liberaliza¢io.

Resultado da votagao
Vortos a favor: 28, votos contra: 70, abstengoes: 8.
b) Pagina 7, ponto 4.1

Passa a ter a redacgdo seguinte:

«O Comité apoia a proposta da Comissdo no que se refere ao ambito de aplicagio das medidas, que
implica que a candidatura de prestadores de servigos de assisténcia a terceiros seja restringida aos
aeroportos cujo volume de trafego anual seja igual ou superior a:

— 2 milhoes de passageiros ou
— 50000 toneladas de carga ou

— aos aeroportos cujo volume de trafego nos 18 meses precedentes tenha sido igual ou superior a
1 milhio de passageiros ou a 25 000 toneladas de carga, durante um periodo de 6 meses consecutivos. »

Justificagao

O projecto de parecer sugere que a definigdo de «aeroportos de interesse comum », contida na proposta
da Comissdo para as redes transeuropeias de transportes, seja utilizada como base do ambito de aplicagio
da directiva proposta. Contudo, os volumes de trafego mencionados no ponto 4.1 referem-se apenas a
um dos critérios (« componentes comunitarios») para os «aeroportos de interesse comum ». Existem,
porém, dois outros critérios: os « componentes regionais » € os « componentes de acesso» (ver COM(95)
298 final de 19 de Junho de 1995), que contém patamares mais reduzidos, abaixo mesmo daqueles
constantes da actual proposta da Comissio. Nao € necessario reconsiderar a proposta da Comissio,
uma vez que esta se apresenta como um compromisso equilibrado entre aqueles que advogam o livre
acesso ao mercado dos servigos de assisténcia em escala ¢ aqueles que se opdem a liberalizagio.

Resultado da votagao

Votos a favor: 31, votos contra: 68, abstengoes: 11.
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c) Pagina 7, ponto 4.2

Suprimir todo o ponto.

Justificagdo

A proposta da Comissdo referente a «separagdo» € bastante clara. O seu objectivo principal é o de
combater o abuso da posigio dominante por parte de prestadores de servigos de assiténcia em escala a
terceiros. De acordo com o n¢ 1 do artigo 42, as autoridades aeroporruarias devem separar os servigos
de prestagio de assisténcia em escala das outras actividades do aeroporto. E clara a aplicacio deste
requisito aos utilizadores com mais de 25% de servigos afins — n? 2 do artigo 4%, O requisito da
separagio em todas as companhias aéreas, operadores acroportudrios e demais prestadores de servigos
deassisténciaemescala a terceiros, constante do parecer, ¢ excessivamente burocratico edesproporcionado
face ao necessario.

Resultado da votagio
Votos a favor: 32, votos contra: 83, abstengoes: 3.
d) Pagina9

Substituir o texto do ponto 4.7 pelo seguinte:

«Mesmo quando ndo seja possivel resolver todas as limitagdes de capacidade com trabalhos de
ampliagio, por razdes geograficas, de povoamento ou ambientais, o principal objectivo da proposta da
Comissio ainda continua a ser a introdugdo de um grau minimo de liberalizagao nos servigos de pista.
Por conseguinte, o tempo de que se dispoe em razdo do processo de derrogagio deveria ser utlizado
para facultar o acesso aos servigos de pista a um segundo ¢ ou um terceiro prestador de servigos. »

ustificacao
1%

Para maior clareza, este paragrafo deveria ser totalmente reformulado. Nio deveria ser permitido
recorrer, sistematicamente, aos regimes derrogatorios para manter monopolios. Dado que um
Estado-Membro sera autorizado a dispor de um prazo maximo de dois anos para transpor a directiva
proposta e ha um prazo derrogatério de trés anos, um total de cinco anos € considerado tempo suficiente
para tomar medidas com o objectivo de conseguir o acesso de outros prestadores de servigos.

Resultado da votagao

Votos a favor: 29, votos contra: 78, abstengoes: 3.



