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1. O CONTEXTO

1.1

A situagiio do transporte ferroviirio de mercadorias

Entre 1970 e 1995, o transporte ferroviario de mercadorias diminuiu de
quase um quarto, passando de 283 para 220 mil milhdes de
toneladas/quilémetro. Por si s6, este facto ja teria consequéncias graves,
mas, colocado no contexto de um aumento global de 70% do mercado do
transporte de mercadorias, representa uma diminui¢do para cerca de
metade, de 32% para 15%, da quota do sector ferroviario. Este aumento
global beneficiou principalmente o sector rodoviario, no qual, no mesmo
periodo, se verificou um crescimento de 150% no que respeita ao
transporte de mercadorias. Se esta tendéncia se mantiver nos préoximos dez
anos, a quota de mercado dos caminhos-de-ferro descera de 15% para 9%,
em paralelo com uma expansio de mais 30% do conjunto mercado.

Embora estes sejam valores globais, as tendéncias que representam tém
consequéncias bem reais. Se as previsdes se verificarem, assistir-se-a a
aumentos significativos da congestdo, da poluigdo e, em menor medida,
dos acidentes. Embora seja evidente que o caminho-de-ferro ndo pode dar
resposta a todas as necessidades em matéria de transporte de mercadorias,
podera, no entanto, contribuir significativamente para o transporte
sustentavel de mercadorias na Comunidade, nomeadamente no que
respeita ao transporte de longa distdncia. Com efeito, apesar de cerca de
85% das mercadorias, em toneladas, transportadas no interior da
Comunidade o sejam numa distancia inferior a 150 km, a maior parte deste
transporte ndo constituindo um mercado para o sector ferroviario, mais de
50% das toneladas/quilémetro sdo transportadas em distancias superiores a
150 quilémetros, o que ilustra claramente a importéncia relativa do trafego
de longa distéancia no interior da UE. O impacto dos caminhos-de-ferro no
mercado de longa distdncia poderia ser tdo mais importante quanto uma
grande parte deste trafego se concentra em corredores de elevada
densidade (nomeadamente, mas ndo exclusivamente, relacionados com
portos). Neste mercado especifico, o conceito de itinerdrios livres
(“freeways”) exposto neste documento podera revelar-se de grande
utilidade na inversdio da actual tendéncia de diminuigdo da quota de
mercado dos caminhos-de-ferro relativa ao transporte de mercadorias.

A preocupagdo com as tendéncias verificadas no sector dos transportes e,
nomeadamente, com a incapacidade dos caminhos-de-ferro para responder
as necessidades do mercado levaram a Comissdo a publicar um Livro

Branco sobre a revitalizagdo dos caminhos-de-ferro europeus! em 1996.
Este documento destaca a necessidade de agir rapidamente para por fim ao
declinio do transporte ferroviario de mercadorias, dado que, se as
tendéncias actuais se continuarem a verificar, é provavel que este
desaparega de segmentos importantes do mercado.

]

“Uma estratégia para a revitalizagdo dos caminhos-de-ferro europeus”; COM (96)421 final.
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1.2

Muitos dos problemas identificados surgiram porque os gestores
ferroviarios ndo dispdem nem da liberdade nem dos incentivos necessarios
para enfrentar os desafios com que se deparam; em resumo, 0s caminhos-
-de-ferro ndo funcionam como cmpresas. Para alterar csta situagdio, a
Comissdo considera que, em paralelo com a introdugdo das forgas do
mercado e uma melhor integragdo dos sistemas nacionais, deverfio ser
dados aos gestores das empresas de caminho-de-ferro a liberdade e os
recursos necessarios para melhorar os respectivos desempenhos. Sera no
entanto necessario bastante tempo para que os resultados destas acgdes se
facam sentir ao nivel comunitario.

Os trajectos internacionais sdo um dos principais motivos de preocupagio,
dado que, frequentemente, os caminhos-de-ferro ndo conseguem oferecer
servigos susceptiveis de concorrer com o transporte rodovidrio de
mercadorias em termos de pregos, velocidade, flexibilidade e fiabilidade.
Este elemento é tanto mais importante quanto os caminhos-de-ferro sdo
mais competitivos nos trajectos de longa distincia, o que, na Europa, de
um modo geral, implica a travessia fronteiras nacionais. Apesar de, em
principio, o caminho-de-ferro se adequar bem a este tipo de trajectos, o seu
caracter nacional constitui um obstaculo ao seu bom desempenho. Tendo
em conta a necessidade urgente de ac¢do no sector do transporte
ferroviario de mercadorias, a Comisséo, no seu Livro Branco, propos a
criagdo de itinerarios livres transeuropeus para o transporte ferroviario de
mercadorias.

As origens

Para a preparagdo do Livro Branco da Comissdo em 1996, o Comissario
responsavel pelos transportes, Neil Kinnock, pediu a um grupo de peritos
que emitissem o seu parecer sobre o futuro do caminho-de-ferro na

Europa. No seu relatério2, o grupo sugeriu, pela primeira vez, a ideia da
criagdo de um determinado nimero de itinerarios livres transeuropeus para
o transporte ferroviario de mercadorias, para fazer face aos problemas
especificos do transporte ferroviario de mercadorias transfronteirigo.
Aquando da publicagio do seu Livro Branco sobre os caminhos-de-ferro, a
Comisséo langou esta ideia como primeira medida de ordem préatica para a
revitalizagio do transporte de mercadorias por via ferroviaria. O Conselho
dos Transportes analisou o Livro Branco em Outubro de 1996 e acolheu
positivamente o conceito dos itinerarios livres para o transporte de
mercadorias.

A Comissgo defende a criagdo dos itinerarios livres numa base voluntaria,
enquanto medida de revitalizagio do transporte ferroviario de mercadorias.
Por conseguinte, a definigfo geral desenvolvida nesta comunicag@o devera
ser entendida como uma recomendagdo da Comissdo no que respeita ao
modo de estabelecimento dos ditos itinerarios livres. Esta recomendagdo
baseia-se no trabalho do grupo de alto nivel criado em Novembro de 1996

2

“The Future of Rail Transport in Europce”

.



e em debates com um leque significativo de partes interessadas (ver
ponto 2).

E claro que podem ser previstas outras formas de melhorar o transporte
ferroviario internacional de mercadorias susceptiveis de contribuir para a
sua promogdo. Todavia, a Comissdo considera que a definigio
pormenorizada apresentada no ponto 3 desta comunicagdo representa a
perspectiva mais vidvel para o melhoramento da eficacia do transporte
ferroviario internacional de mercadorias no curto e médio prazo. A
presente comunicagdo clarifica os requisitos decorrentes da legislacdo
comunitaria, ¢ nomeadamente das regras de concorréncia, 4 qual estdo

sujeitos os itinerdrios livres descnvolvidos em conformidade com esta
definigéo.

1.3 Sintese dos direitos de acesso existentes ao abrigo da legislagiio europeia

A Directiva 91/440/CEE3 estabeleceu pela primeira vez na legislagdo
comunitria os direitos de acesso a infra-estrutura ferroviaria na
Comunidade. Até 4 sua adopg¢do, as empresas beneficiavam de um
monopdlio nacional e, por conseguinte, da utilizagdo exclusiva da infra-
estrutura no seu proprio pais. O n°1 do artigo 10° reconhece os direitos de
acesso e de transito dos agrupamentos internacionais nos Estados-
Membros em que se encontram estabelecidas as empresas de transporte
ferroviario que os constituem, bem como direitos de transito nos outros
Estados-Membros, mas ndo permite a entrada ou saida de passageiros nem
o carregamento ou descarregamento de mercadorias nos paises de transito.
Para as empresas ferrovidrias quc opceram no scctor do transporte
internacional combinado, o n°2 do artigo 10° prevé um direito de acesso
total e o direito de carregar e descarregar mercadorias; neste caso, a Unica
limitagdo diz respeito ao transporte de cabotagem, que ndo se encontra
incluido. Para facilitar a exploragdo dos direitos estabelecidos na Directiva
91/440/CEE, foram adoptadas duas outras directivas, a Directiva

95/18/CE# ¢ a Directiva 95/19/CE?, que definem os requisitos relativos as

licengas, & repartigdo das capacidades e a cobranga de taxas pela utilizagdo
das infra-estruturas.

A Directiva 95/18/CE estabelece o quadro para a concessdo de licengas as
empresas ferroviarias comunitarias, instituindo o direito das empresas a
solicitarem uma licenga sempre que prestem ou tencionem prestar os
servigos referidos no artigo 10° da Directiva 91/440/CEE. A mesma

3 Directiva 91/440/CEE do Conselho, de 29 de Julho de 1991, relativa ao desenvolvimento dos
caminhos-de-ferro comunitarios (JO n° L 237 de 24.08.1991).

Directiva 95/18/CE do Conselho, de 19 de Junho de 1995, relativa as licengas das empresas de
transporte ferroviario (JO n° L 143 de 27.06.1995).

5  Directiva 95/19/CE do Conselho, de 19 de Junho de 1995, relativa a reparti¢do das capacidades de
infra-estrutra ferroviaria e a cobranga de taxas de utiliuzagdo da infra-estrtura (JO n° L 143 de
27.06.1995).



dircctiva cstabelece ainda os condigdes gerais de concessdo ou recusa de
uma licenga ¢ as condigdes respeitantes a validade da licenga.

A Directiva 95/19/CE cstabelece um quadro para a cobranga das taxas de
utilizagdo da infra-estrutura ferroviaria e para a repartigio das capacidades.
No que respeita as taxas, as disposi¢des deverdo permitir ao gestor da
infra-estrutura comercializar de forma eficaz as capacidades da infra-
-estrutura ao seu dispor, ndo devendo existir qualquer discriminagio no
que se refere as taxas cobradas por servigos de natureza equivalente num
mesmo mercado. As taxas serfio fixadas de acordo com a natureza do

servigo, a situagdio do mercado e o tipo, a intensidade de utilizagdo e o
desgaste da infra-estrutura.

O artigo 3° da Directiva 95/19/CE define dois principios para a reparti¢ao
das capacidades de infra-estrutura: primeiro, as capacidades de infra-
estrutura ferrovidria devem ser repartidas de forma justa e nfo
discriminatoria, segundo, o procedimento de reparti¢do deve permitir uma
utilizag@o eficaz e optimizada da infra-estrutura. A mesma directiva prevé
igualmente algumas derrogagdes a estes principios. Aquando da reparti¢do
das capacidades de infra-estrutura ferroviaria, a prioridade podera ser
atribuida aos servigos prestados no interesse do publico e aos servigos que,
sem prejuizo das regras de concorréncia, sejam prestados utilizando uma
infra-estrutura especificamente construida ou adaptada para esses servigos.
Os Estados podem conceder direitos especiais, se tais direitos forem
indispenséveis para garantir servicos publicos adequados ou para permitir
o financiamento de novas infra-estruturas, sem prejuizo do disposto nos
artigos 85°, 86° € 90° do Tratado.

As duas directivas, a Directiva 95/18/CE e a Directiva 95/19/CE, devem
ser aplicadas pelos Estados-Membros até 27 de Junho de 1997.

1.4  Ositinerarios livres: um passo na direc¢io da liberaliza¢do

O transporte ferroviario internacional de mercadorias ¢ caracterizado pela
existéncia de operadores nacionais quc trabatham em regime dec
monopélio, estabelecendo acordos de colaboragdo com outros operadores
nacionais. Estes acordos estdo na origem de uma certa ambiguidade na
definigdo das responsabilidades relativas as cargas, o que muitas vezes tem
como resultado servigos de ma qualidade. Mesmo as empresas para as
quais o caminho-de-ferro constituiria uma solugdo ideal sdo
frequentemente desencorajadas pela sua falta de capacidade para fornecer
o tipo de servigo de que necessitam a pregos competitivos. Os acordos
existentes fazem com que a apresentagio de uma oferta em resposta a um
pedido de um carregador implique negociagdes com cada uma das
empresas ferrovidrias nacionais para encontrar a faixa hordria apropriada e

- calcular o montante total a cobrar. Trata-se de um processo longo e que
ndo permite ajustamentos faceis caso o prego ou os prazos ndo sejam
competitivos. A natureza cumulativa do processo faz com que os pregos e
os prazos sejam frequentemente excessivos.



A criagdo de itinerarios livres, tal como salicntado no Livro Branco sobre
os caminhos-de-ferro, tem por objectivo melhorar a oferta de transporte
ferrovidrio internacional de mercadorias e pode ser concretizada rapida e
economicamente. Para tal, os Estados-Membros e os gestores das infra-
-estruturas deverdo abrir o acesso a esses trajectos numa base voluntaria,
sem esperar por eventuais alteragdes na legislagdo comunitaria. As infra-
-estruturas existentes seriam utilizadas e os comboios continuariam a
funcionar com base nos procedimentos e nos requisitos técnicos em vigor,
sempre que razoavelmente possivel, simplificados. Os itinerarios livres
constituem uma medida de curto a médio prazo para facilitar o

desenvolvimento e aplicagdo da politica de longo prazo definida pela
Comisséo no seu Livro Branco.

As empresas de caminho-de-ferro existentes ja se encontram sujeitas a
uma concorréncia bastante eficaz do transporte rodoviario. Os itinerarios
livres deverdo transformar o transporte ferroviario de mercadorias numa
opg¢do mais interessante, o que implica dois aspectos: em primeiro lugar, a
eliminagdo dos obstaculos artificiais ao transporte ferroviario internacional
de mercadorias e, em segundo, a melhoria da oferta através da criagio de
um clima de concorréncia na prestagio de servigos de transporte
ferroviario de mercadorias. O Livro Branco descrevia com algum
pormenor os inimeros problemas relacionados com a maneira como 0s
caminhos-de-ferro se desenvolveram na Europa. O conceito dos itinerarios
livres tem por objectivo resolver as questdes puramente organizacionais
que dificultam o transporte ferroviario internacional de mercadorias.

A Comissdo € de opinido que o segundo aspecto, a criagdo de um mercado
competitivo com uma oferta oricntada para o cliente, ¢ fundamental para
que caminho-de-ferro possa desenvolver o seu potencial. Embora se espere
que as empresas ferroviarias existentes tenham a coragem necessaria para
instaurar um clima de concorréncia sempre que tal se justifique,
parcialmente, com o passar do tempo, este clima também podera ser criado
com a colaboragéo de alguns recém-chegados. Todavia, tendo em conta as
despesas de instalag@o elevadas e os riscos em jogo, € provavel que no
inicio existam poucos recém-chegados e que estes tenham tendéncia para
se concentrar em segmentos especializados do mercado. Tratar-se-a
provavelmente de novas éreas, pelo que os recém-chegados, mais do que
retirar clientela aos operadores estabelecidos, deverdo alargar a sua base.
O aumento global da actividade de transporte ferroviario de mercadorias
ira beneficiar as empresas de caminho-de-ferro a varios niveis,
nomeadamente através da reparticdo dos custos fixos, do aumento do
trafego nas suas redes e de uma maior sensibilizagdo para o potencial do
transporte ferroviario de mercadorias. A promogio desta concorréncia
embrionaria exige que a Comissdo e as autoridades nacionais nesta matéria
estejam perfeitamente conscientes do risco de comportamentos abusivos
por parte dos operadores e se encontrem preparadas para agir com
determinagdo sc essec tipo de praticas sc vier a verificar.



A Comissdo aproveita esta oportunidade para relembrar que se a
cooperagdo ultrapassar o quadro da cooperagdo prevista a nivel das infra-
-estruturas e também abranger areas da operagdo dos comboios,
nomeadamente se incluir fundos comuns e a divisio da operagio dos
comboios, serd muito provavelmente abrangida pelo artigo 85°. A
Comissdo concedeu uma derrogagdo por um periodo de trés anos ao
acordos de cooperagdo entre os caminhos-de-ferro, ao abrigo das regras de

concorréncia®. Esta derrogac¢do ndo abrange os acordos comerciais entre
operadores de comboios, excepto no caso do transporte combinado. A
aplicagéio desta derrogagdo estd a ser permanentemente controlada pela
Comissdo, que analisara a sua implementagdo ainda durante 1997. Na
eventualidade de uma empresa de caminho-de-ferro que explore a
liberdade oferecida pelos itinerarios livres necessitar do apoio de outro
operador ferroviario (por exemplo, para efeitos de trac¢do, de servigos de
manobra ou de gestdo de vagdes), de um modo geral, este apoio devera ser
prestado com base num contrato de servigos, em condigdes e a precos nio
discriminatérios.

1.5  Os elementos principais

Partindo desta anélise, a proposta da Comisséo para a criagdo de itinerarios
livres transeuropeus para o transporte ferroviario de mercadorias, tal como
esbogada no Livro Branco, continha os seguintes elementos principais:

(1) Livre acesso para todos os operadores

(Tanto para empresas de caminho-de-ferro existentes que desejem estender
as suas actividades além fronteiras como para novas empresas no sector do
transporte ferroviario.)

) Facilitagdo e simplificagdo da utilizagdo da infra-estrutura
ferroviaria :

(Por exemplo, através da criagdo de balcdes unicos para tratar as questdes
relacionadas com o acesso aos itinerarios livres; da institui¢éo de sistemas
de cobranga simples, atraentes e transparentes; da garantia de uma
reparti¢do rapida e simples das capacidades; da procura de meios que
assegurem uma prioridade adequada ao transporte ferrovidrio de
mercadorias; da redu¢do ou supressio dos periodos de espera nas
fronteiras.)

1.6  Relagdes com as outras politicas comunitarias de transportes

A politica de transportes da Comissdo visa garantir uma mobilidade
sustentavel. Um objectivo fundamental é o de garantir que as decisfes em
matéria de transportes sio tomadas de forma racional, tendo em conta
todas as suas consequéncias, nomeadamente a nivel do ambiente ¢ da

6  Processo IV-35 111, decisdo de 25.07.95, relativo a duas fichas da Unido Internacional dos Caminhos-
de-Ferro.



seguranga. listas decisdes dependem de uma séric de factores, tais como a
qualidade, a fiabilidade, a disponibilidade ¢ o prego. Para que o processo
de tomada de decisdes ndo scja falscado por dados pouco correctos no que
respeita aos precos, € necessario que os montantes cobrados pelos servigos
traduzam o custo total do modo de transporte em questfio para a sociedade,
ou seja, abranjam os custos externos, tais como a congesto, a poluigo e
os acidentes, assim como os custos directos. Actualmente, em grande
medida, esses custos ndo sdo pagos directamente pelos utentes dos
transportes, mas sim pela sociedade no seu conjunto, o que leva a
distorgdes nas decisdes em matéria de transportes, relativas a um modo ou
a modos diferentes. (Nomcadamente, os modos de transporte
caracterizados por um impacto externo mais importante parecem mais
atraentes aos olhos dos utentes do que realmente sdo.) Estas ideias foram
realgadas no Livro Verde da Comissdo “Para uma formagdo correcta e

eficiente dos precos dos transportes™”.

Um primeiro passo concreto para a aplicacdo destas ideias foi a proposta
da Comissdo no sentido da revisdo da Directiva 93/89/CE que estabelece
um quadro para a aplica¢éio de impostos cobrados pela utilizagdo de infra-
estruturas rodovidrias e de portagens aos veiculos pesados de

mercadorias®. A proposta da Comissdo visa estabelecer uma relagdo mais
directa entre os impostos cobrados pela utilizagdo de infra-estruturas
rodoviarias e os custos ocasionados por essa utilizagdo, principalmente
através de uma maior diferenciacdo dos impostos respeitantes aos danos
causados as estradas, as emissdes e a localizagdo das infra-estruturas. A
Comissdo ¢ de opinido que nos locais onde esses custos sdo muito
elevados e onde, por conseguinte, se justificariam pregos elevados, seria
desejavel, antes de os custos serem cobrados na sua totalidade, por a
disposi¢do um modo de transporte alternativo com livre acesso a infra-
estrutura, que possa constituir uma opgdo competitiva para o transporte de
mercadorias.

A regido dos Alpes forma uma barreira natural entre uma grande parte da
Europa do Norte e da Europa do Sul. A intensificagdo das trocas
comerciais, resultante nomeadamente do mercado unico, teve como
consequéncia um aumento da pressio sobre o numero limitado de estradas
nesta zona. E necessario definir uma estratégia para tratar os problemas do
trafego nos Alpes. Em breve, a Comissdo ira publicar uma comunicagéo
relativa a um quadro para a resolugdo dos problemas causados pelos
veiculos pesados de mercadorias. Apesar de, em certa medida, a proposta
relativa a eurovinheta avangar na boa direc¢do, garantindo escolhas mais
razoaveis em termos de modos através de uma tarifagdo mais proxima dos
custos reais, torna-se necessario assegurar que esta ndo ira conduzir
unicamente a um aumento do prego dos transportes € que as alternativas

7 “para uma formagéo correcta e eficiente do prego dos transportes”; COM (95)691 final.

8  Proposta de directiva do Conselho relativa a imposigio dos veiculos pesados de mercadorias pela

utilizago de certas infra-estruturas rodoviarias; COM(96)331 final.
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existentes sdo suficientemente atraentes para serem efectivamente
utilizadas. A criagio de uma oferta dc transporte ferroviario de
mercadorias e de transportc combinado mais interessante, facilitada pela
criagdo dos itinerarios livres, abre a perspectiva da reconquista de uma
parte significativa do tréfego de transporte de mercadorias de longa
distancia pelos caminhos-de-ferro.

Em 29 de maio de 1997, a Comissdo adoptou uma comunicagdio sobre a

intermodalidade no transporte de mercadorias? que identifica o impacto de
diversos factores nas escolhas modais, assim como um determinado
nimero de obsticulos que desencorajam o recurso aos transportes
intermodais. A comunicagdo procura definir ac¢Bes que contribuam para
que cada vez mais os utentcs do transporte de mercadorias possam utilizar

o modo de transporte 6ptimo em cada um dos segmentos da cadeia de
transporte.

2. DEBATES
2.1 O grupo de alto nivel

Na sequéncia do debate relativo ao Livro Branco sobre os caminhos-de-
-ferro no Conselho dos Transportes, em Outubro de 1996, chegou-se a
acordo quanto a criagéio pela Comissdo de um grupo de alto nivel, formado
por representantes dos ministérios dos transportes, a fim de desenvolver as
ideias apresentadas no referido documento. Até Maio de 1997, este grupo
reuniu-se cinco vezes, tendo debatido os documentos de trabalho
produzidos pela Comisséo, assim como os resultados do trabalho realizado
pela Comunidade dos Caminhos-de-Ferro Europeus (CCFE), que também
esteve intimamente relacionada com este exercicio. O objectivo era o de
chegar a um ponto de vista comum sobre o conceito de itinerario livre e a
uma definigdo geral, defini¢do essa que deveria conter os principios gerais
sobre as questdes fundamentais identificadas, que incluiam o acesso a
infra--estrutura; um ponto de contacto unico para a tarifag@o e a reparti¢do
das capacidades dos itinerarios livres; os niveis de desempenho e os
periodos de espera nas fronteiras.

As reunides tém sido positivas, verificando-s¢ um apoio geral ao objectivo
da Comissdo e um acordo relativamente as questdes que devem ser
abordadas. O grupo destacou em particular a necessidade de, para além de
assegurar o livre acesso aos itinerdrios livres, garantir igualmente um
acesso equilibrado aos outros equipamentos complementares, como, por
exemplo, aos terminais. Existem, contudo, diferengas no que diz respeito
as abordagens relacionadas, nomeadamente, com o grau de acesso aos
itinerarios livres. Alguns Estados-Membros declararam que na sua opinido

9  “A intermodalidade e os transportes intcrmodais de mercadorias na Unidio Furopeia”., COM(97)243
final.
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0 acesso aos itinerdrios livres ndo deveria ultrapassar o previsto na
legislagdo comunitaria em vigor, ou seja, que nio poderiam aceitar de
modo imediato o livre acesso a estes itinerarios.

2.2  Indistria, empresas ¢ carregadores

Para que os itinerarios livres alcancem os objectivos a que se propdem ¢
necessario que satisfagcam as necessidades dos seus utentes. Os utentes
imediatos sdo, naturalmente, os operadores dos comboios, mas o ponto de
vista dos clientes finais, ou seja, das empresas que enviam as mercadorias,
¢ igualmente importante. O aumento da concorréncia na prestagdo dos
servigos de transporte € bastante importante para as actividades comerciais
e devera permitir que cada vez mais as PME aproveitem melhor as
oportunidades oferecidas pelo mercado tnico. A luz destes dados, a
Comissdo procurou manter as empresas e, em especial, os carregadores e
os utentes dos caminhos-de-ferro bem informados no que respeita as suas
propostas. O didlogo estabeleceu-se de varias maneiras, através de
reunides oficiais, contactos informais e correspondéncia, incluindo um
parecer do conselho europeu dos carregadores. A vontade dos
carregadores para utilizar o caminho-de-ferro ¢ aproveitar as suas
vantagens sempre que tal scja adequado ¢ bem visivel. Verificam-se um
apoio geral da andlisc da Comissdo sobre os motivos que actualmente
justificam o facto de os caminhos-de-ferro serem tdo pouco atraentes e o
reconhecimento de que a implementagdo dos itinerarios livres para o
transporte de mercadorias constitui um passo importante para tornar o
transporte ferroviario de mercadorias mais interessante. De um modo
geral, as empresas s@o de opinido que um funcionamento verdadeiramente
competitivo do caminho-de-ferro aumentara a capacidade das empresas
ferroviarias para responder a procura.

2.3 A Comunidade dos Caminhos-de-Ferro Europeus

A Comunidade dos Caminhos-de-Ferro Europeus (CCFE), que representa
organizagdes de operadores ferroviarios e gestores de infra-estrutura da
Unido Europeia, Sui¢a e Noruega, preocupa-se em assegurar que as
propostas para a criagdo dc itinerdrios livres sdo praticas e vidveis e terdo
como resultado um melhoramento da oferta do transporte ferroviario de
mercadorias. Neste contexto, a CCFIY estabeleceu um certo nimero de
grupos de trabalho para estudar as questdes de ordem pratica relacionadas
com os itinerarios livres, mantendo o grupo de alto nivel ao corrente da
evolugdo do seu trabalho. Para identificar o tipo de problemas que terdo de
ser resolvidos e para desenvolver a compreenséo do funcionamento dos
itinerarios livres, foi realizada uma simulagdo num determinado numero
de trajectos entre o Benelux e a Italia. Esta simulagdo identificou a
possibilidade de mais 17 faixas horarias ferrovidrias por dia ao longo do
referido trajecto, a horas interessantes do ponto de vista comercial € com
velocidades que atingem uma média de quase 60 km/hora.
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3. DEFINICAO

3.1

A CCFE contratou um consultor independente com vista a obter um
parecer externo e pontos de vista sobre a aplicagdo pratica do conceito. A
andlise realizada confirmou a viabilidade do conceito, tendo salientado
com algum pormenor o facto de o0 mesmo poder ser posto em pratica num
periodo de tempo relativamente pequeno. O CCFE conclui que os
obstaculos técnicos podem ser ultrapassados e que o produto posto a
disposi¢@o pelos gestores das infra-estruturas pode, através de diferentes
meios de trabalho e da intensificagdo da cooperagio, ser melhorado. O
CCFE confirma assim a abordagem dos itinerarios livres adoptada pela
Comissdo no seu Livro Branco. Estas conclusdes sdo mencionadas no
relatério do CCFE sobre o seu trabalho!?, publicado em Abril de 1997.

O resultado dos debates

A Comisséo considera que os debates com o grupo de peritos de alto nivel,
os caminhos-de-ferro e os carregadores dos Estados-Membros foram
extremamente Uteis. A presente comunicagio reflecte o resultado destes
debates que conduziram a um significativo grau de consenso, apesar de
nem todas as partes terem o mesmo ponto de vista sobre todas as questdes
debatidas. O ponto seguinte, relativo a defini¢do dos itinerarios livres,
baseia-se nos documentos de trabalho da Comissdo preparados e debatidos
no grupo de alto nivel e nas informagdcs mais pormenorizadas fornecidas
pela CCFE.

Um factor determinante durante o desenvolvimento do conceito de itinerario livre
e os debates entre a Comissio e as partes interessadas foi o da conformidade com
a legislagdo comunitaria de todos os elementos da defini¢@o de itinerério livre e
da sua posterior aplicagdo pelos Estados-Membros. Contudo, a criagdo dos
itinerarios livres, feita numa base voluntaria, comportard outros aspectos para
além dos previstos na legislagdo comunitaria, que incluirdo questdes como as do
acesso, da reparticdo das capacidades e da tarifagdo das infra-estruturas. Na
sequéncia dos debates do grupo de alto nivel, os Estados-Membros chegaram a
um acordo razoavel relativamente & maioria dos elementos da seguinte definigdo:

Exploragio de um itinerario livre

A Comissdo, conjuntamente com um grande nimero de Estados-
Membros, considera que a criagdo de itinerarios livres constitui um
primeiro passo de ordem pratica para ultrapassar os limites da Directiva
91/440/CEE (ver ponto 1.3). Idealmente, o acesso deveria ser livre para
todas as empresas ferroviarias da Comunidade detentoras de uma licenca
que satisfagam as condigdes de acesso necessarias, estabelecidas com base
em critérios de seguranca, de modo ndo discriminatério. A Directiva
95/18/CE prevé a concessdo de licengas as empresas ferrovidrias para a

10 “Eyuropean Rail Freightways: Proposal to the European Commission”
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prestagdo dos servigos previstos no artigo 10° da Directiva 91/440/CEE. O
campo dc aplicagdio dos itinerdrios principais ¢ mais vasto do que csta
defini¢do limitada de dircitos de acesso, propondo-se assim que os
mesmos principios geralmente adoptados para a concessdo de licengas sc
apliquem igualmente a este leque mais importante de operadores. Para
alguns Estados-Membros, nomeadamente para aqueles que entretanto
participam nos debates relativos a acgdo piloto Norte-Sul (ver ponto
5.2.1), trata-se de um assunto que ndo levanta quaisquer problemas.
Outros Estados--Membros adoptam uma abordagem mais cautelosa. Para
que o transporte ferroviario de mercadorias se torne rapidamente mais
atraente, ¢ do interesse da Comissdo que o conceito de itinerario livre
descrito na presente comunicagdo seja aplicado no maior numero de
trajectos possivel, sempre que tal scja economicamente viavel, mesmo se
em alguns Estados--Membros a sua aplicagio tiver de ser feita em varias
etapas ¢ num periodo de tempo relativamente longo. O essencial é que
uma empresa de caminho--de-ferro possa exercer as suas actividades num
Estado-Membro que n3o o Estado-Membro emissor da sua licenga e
explorar os servigos ferroviarios nesse segundo Estado-Membro, sem para
tal ser obrigada a celebrar um acordo de cooperagdo classico com uma
empresa ferroviaria do referido segundo Estado-Membro, mesmo no caso
de as locomotivas € os maquinistas serem fornecidos pela segunda
empresa ferrovidria. A Comisséo ¢ de opinido que, tal como para outras
actividades econémicas, deverdo aqui ser celebrados contratos de
prestagdo de servigos e ndo acordos de partilha de riscos. Devera contudo
ficar claro que os acordos relativos aos itinerarios livres acabardo por
conduzir ao livre acesso aos itinerarios estabelecidos em todos os Estados-
Membros.

Em resumo, a Comissdo chegou as seguintes conclusdes:

O acesso aos itinerarios livres devera ser justo, cquitativo ¢ nio
discriminatorio para todos os operadores ferroviirios detentores de
uma licen¢a comunitaria.

Os critérios para a atribuicio de licencas aos operadores ferrovidrios
deverdo seguir principios iguais aos estabelecidos na Directiva
95/18/CE.

Os critérios para a reparti¢io das capacidades da infra-estrutura e
para a cobranca de taxas de utilizagio da infra-estrutura deverdo
estar em conformidade com as disposi¢des da Directiva 95/19/CE.

Os itinerarios livres deverdo, no respeito das regulamentagdes
nacionais, estar abertos ao transporte de cabotagem.

Os terminais de transporte d¢ mercadorias dos itinerarios livres
estario abertos, cm condi¢cdes justas, cquitativas e nio
discriminatérias, a todos os operadores ferroviarios, de transporte
rodovidrio e empresas de navegagio, de acordo com as circunstancias.
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3.2 Os balcdes dGnicos

Um dos principais clementos que ira permitir melhorar a oferta em matéria
de transporte ferrovidrio de mercadorias € a criagdio pelos organismos
relevantes relacionados com as infra-estruturas de balcdes Gnicos para
comercializagdo dos itinerdrios livres junto das empresas ferroviarias
detentoras de uma licenga. E evidente que a criagdo ¢ o funcionamento
destes balcdes tnicos deverdo respeitar a legislagdio comunitaria. Para
garantir a sua eficiéncia, os balcdes tnicos deverdo dispor de pessoal com

conhecimentos excelentes das necessidades dos operadores e dos limites
do sistema.

3.2.1 Fungoes

Em condigdes ideiais, os balcdes unicos, na qualidade de gestores dos
itinerarios livres, deverdo:

(1) Analisar a capacidade ¢ comercializar a infra-cstrutura do itinerario
livre.

2) Debater a atribuigdo das faixas horarias ferrovidrias com
organismos responsaveis pelas infra-estruturas ¢ com o ...
(organismo responsavel pela coordenagdo das faixas horarias
ferroviarias internacionais) em nome dos operadores ferroviarios e
atribuir as faixas horarias.

3) Monitorizar e controlar a eficacia dos itinerarios livres.

(4)  Efectuar a cobranga de taxas em nome dos gestores de infra-
-estruturas individuais, o que implicaria o desempenho de fungées
de facturacdo e de cdmara de compensagio.

3.2.2 A organizagdo dos balcdes unicos

A fungdo dos balcdes tnicos € a de gerir os itinerarios livres. Nédo se
tratard de grandes organizagOes burocraticas. O CCFE chega a falar da
possibilidade de criagdo de balcdes virtuais, que s6 existam na Internet,
com uma comunicagdo substancialmente melhorada entre os gestores das
infra-estruturas. ‘

A criagfo dos balcdes unicos levanta questdes relativas a sua neutralidade
e cardcter no discriminatério e aos incentivos necessarios para garantir o
sucesso do seu funcionamento. Aquando da criagdo destas entidades € da
defini¢do das suas modalidades de funcionamento, dever-se--4 estar atento
a sua compatibilidade com os acordos existentes e as prioridades
previamente estabelecidas.

Para garantir o seu funcionamento ndo discriminatério, sempre que ainda
existam lacos entre os operadores ferrovidrios e os gestores das infra-
-estruturas, os balcdes unicos deveriam ser, idealmente, organismos
totalmente independentes.
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Para que a iniciativa dos itinerarios livres seja bem sucedida, ¢ essencial
que os balcdes tnicos disponham dos incentivos adequados. Isto significa
principalmente que os balcdes Gnicos deverdo estar interessados em

maximizar tanto o transporte ferroviario internacional de mercadorias
cOmo as suas receitas.

Aquando da criag8o de um itinerario livre por gestores de infra-estruturas,
devera ser estabelecido um codigo de conduta que definira as modalidades
de funcionamento do balcdo tnico. Este codigo devera especificar 1) os
direitos de cada um dos operadores 2) os critérios para a reparticdo das
capacidades (critérios estes que deverdo traduzir os interesses de todos os
utentes) 3) os mecanismos apropriados para assegurar que a reparti¢do das
capacidades ¢ feita segundo esses mesmos critérios, incluindo o
fornecimento da justificagdo das decisdes tomadas pelo balcdo unico.

3.3  Reparti¢do das capacidades ferroviarias

Algumas das criticas relativas ao transporte ferroviario internacional de
mercadorias que mais frequentemente se fazem ouvir dizem respeito ao
processo de repartigdo das capacidades. Actualmente, este efectua-se numa
base predominantemente nacional. A pouca eficiéncia do transporte
ferroviario internacional de mercadorias deve-se, frequentemente, as
diferengas existentes a nivel dos horarios nacionais. Apesar das tentativas
de coordenag@o das faixas horérias definidas nesta base, ndo € possivel
ignorar o facto de que, por defini¢do, estas ndo podem ser optimizadas.
Este problema € acentuado pela baixa prioridade atribuida ao transporte
ferroviario de mercadorias aquando da repartigdo das capacidades.
Existem elementos suficientes que demonstram que ¢ possivel aumentar a
eficicia da repartigdo das capacidades a nivel internacional, tendo a
simulagfo levada a cabo pela CCFE provado que o tempo dos periodos de

espera nas fronteiras nos trajectos analisados pode ser reduzido entre 15%
e 80%.

3.3.1 A capacidade

Um dos resultados mais importantes do trabalho realizado pela CCFE foi
o de mostrar que mesmo nos trajectos mais utilizados parece existir
capacidade disponivel suficiente para langar a iniciativa dos itinerarios
livres. Foi ja mencionado que, por exemplo, nos 14 000 km de trajecto
entre Roterddo e Mildo poderdo ser definidas cerca de mais 17 faixas
horarias diarias (com horarios de chegada e partida e velocidade
competitivos); no corredor de Brenner, um conhccido estrangulamento
europeu, cxistem 5 ou 6 faixas horarias livres para os comboios de
mercadorias em ambas as direc¢des. A capacidade disponivel parece ser
suficiente para dar inicio ao estabelecimento dos itinerarios livres € provar
que a tendéncia para a diminui¢do da quota de mercado do transporte
ferroviario de mercadorias pode ser invertida.
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Se a iniciativa dos itincrarios livres for rcalmente bem sucedida, poderiio
surgir questdes relacionadas com a capacidade suplementar. O grupo de
alto nivel debateu o problema da capacidade ¢ da sua reparti¢do durante a
sua quarta reunido. Embora seja possivel encontrar meios para aumentar a
capacidade através de ajustamentos dos horarios, o aumento do trafego ira
levantar a questdo inevitavel da defini¢do do ponto a partir do qual os
beneficios perdidos justificam o investimento nas infra-estruturas. Este
investimento podera limitar-se a um simples melhoramento dos sistemas
de comando e de controlo. O Sistema europeu de gestdo do trafego
ferroviario (ERTMS), desenvolvido no contexto do programa comunitario
de investigagdo e desenvolvimento, é um instrumento que podera
contribuir decisivamente para um aumento da qualidade dos servigos
prestados aos clientes e para uma methor relagdio custo-eficacia destas
actividades, ao permitir intervalos de tempo bastante mais pequenos entre
comboios que circulam na mesma via. Este sistema permite assim reduzir
os custos directos de exploragdo, maximizar a capacidade das vias e
optimizar a operagéo do parque. Caso se verifique um grande aumento da
procura, podera ser necessario investir de modo permanente,
provavelmente nas linhas dedicadas ao transporte de mercadorias. A
reformulag@o das prioridades das RT podera desempenhar um papel ttil e
importante neste aspecto.

Na sua proposta de revisdo das orientagdes das RT de 1997, a Comisséo
ird propor que os projectos no scctor ferroviario que fagam parte de um
itinerario livre sejam considerados de interesse comum, tornando-se assim
elegiveis para apoio no quadro da rubrica orgamental das RT. Em 1999, a
Comissdo apresentarda uma proposta de revisdo mais geral das orientagdes
das RT, na qual sera tida em conta a necessidade de atribuir a prioridade
adequada ao desenvolvimento dos itinerarios livres, incluindo um eventual
ajustamento dos planos actuais.

3.3.2 A prioridade

A Comissdo ndo propde a atribuigdo automatica da prioridade ao
transporte de mercadorias nos itinerarios livres. O objectivo € sobretudo
traduzir, de forma mais fiel que actualmente, as diferentes necessidades
dos consumidores. N#o parece logico atribuir automaticamente a
prioridade mais baixa a uma mercadoria de valor elevado que necessita de
um transporte rapido. Em muitos aspectos, trata-se de uma questdo
politica, podendo, por exemplo, os poderes locais ou regionais impor
exigéncias aos caminhos-de-ferro relativas aos scrvigos destinados aos
passageiros. Dever-se-d reflectir sobre o interesse destes  resultados,
nomeadamente quando estes tém como consequéncia uma diminui¢do do
atractivo dos caminhos-de-ferro no que respeita ao transporte de
mercadorias € o aumento deste tipo de transporte por via rodovidria, com o
respectivo impacto sobre a sociedade. A Comisséo esta convencida de que
¢ possivel explorar melhor a infra-estrutura actual, tendo mais em conta a
necessidade de disponibilizar faixas horarias adequadas ao transporte
ferroviario internacional de mercadorias. N3o se trata aqui de estabelecer
regras de prioridade fixas para o trafego de passageiros ou de mercadorias,

mas de assegurar maior flexibilidade para garantir uma reparti¢do das
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capacidades que satisfaga ambos os tipos de trafego. E evidente que
qualquer revisdo das prioridades de repartigio das capacidade devera ter
em conta os direitos ¢ as expectativas dos operadores.

E igualmente aconselhavel que se passe a ter em conta a totalidade do
trajecto em vez de aplicar critérios divergentes a segmentos individuais.
As decisdes tomadas em relagdo a uma rede de infra-estruturas podem ter
um impacto sobre outra rede, que, para garantir uma eficcia Optima,
também devera ser considerado. Esta abordagem conduzira
inevitavelmente a melhores resultados para o transporte ferroviario
internacional de mercadorias.

3.3.3 A rapidez de decisdo

Os balcdes unicos deverdo colaborar com os organismos responsaveis
pelas infra-estruturas para acelerar as decisdes relativas a repartigdo das
capacidades. O tempo necessario para tomar uma decisdo dependera das
circunstancias da aplica¢do. Podera ser estabelecida uma distingdo entre os
servigos regulares, que sdo planeados com antecedéncia e aos quais as
faixas horarias podem ser atribuidas aquando de reunides periddicas e
frequentes sobre a reparti¢do das capacidades, e os pedidos urgentes
relativos a faixas unicas ou multiplas.

No que respeita a muitos servigos regulares, as faixas horarias podem ser
solicitadas com antecedéncia sendo portanto provavel que os
procedimentos em vigor previstos na Directiva 95/19/CE satisfagam
adequadamente as necessidades dos operadores. A atribuigio deste tipo de
faixas horarias podera, por conseguinte, ser realizado durante as reunides
ordindrias para a repartigdo de capacidades, respeitando os prazos. Sempre
que exista um conflito entre um pedido relativo a um novo servigo regular
e um pedido relativo a um servigo alternativo, o balcio Unico tentara
conciliar os dois servigos e resolver eventuais conflitos através da
negociagdo. Caso ndo seja possivel chegar a um acordo negociado, entéo,
em conformidade com as disposi¢des da Directiva 95/19/CE, a faixa
horaria devera ser atribuida ao utente disposto a pagar a quantia mais
elevada pela sua utilizagéo.

As respostas aos pedidos apresentados fora do contexto das reunides para
reparti¢do das capacidades deverdo ter em conta os scrvigos ja autorizados
e 0s servigos existentes. Serdo feitos esforgos para assegurar a inclusdo dos
servicos extraordinarios com um minimo de incomodo para os servigos
existentes. De um modo geral, dada a urgéncia dos pedidos de faixas
horéarias apresentados fora dos processos normais de reparticdo de
capacidades, o balc@io Gnico respondera a estes pedidos rapidamente. E
possivel que em determinadas circunstancias o tempo de resposta seja
afectado por elementos tais como o facto de se tratar de um novo operador
na sec¢do da rede em questdo, exigindo, por conseguinte, controlos em
matéria de seguranga, etc.. No entanto, sempre que um operador
ferroviario ja tenha sido autorizado a efectuar uma dada operagéo, deverdo
cumprir-se os seguintes prazos gerais:
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€)) No caso de faixas horarias regulares, a decisio devera ser tomada
num prazo de sete dias aOteis.

(2) No caso de faixas hordrias excepeionais, a decisdio devera ser
tomada num prazo de um dia util.

3.3.4 Faixas hordrias adequadas

O balcdo unico tera por objectivo atribuir faixas horarias que respondam o
melhor possivel as necessidades dos seus clientes, nomeadamente no que
respeita ao tempo de percurso solicitado.

O balcdo tnico tentara oferecer uma faixa hordria com uma velocidade
competitiva, de acordo com o solicitado pelo operador. Para certos tipos
de trafego, a velocidade ndo ¢ importante, para outros, € essencial garantir
a fiabilidade absoluta, outros ainda exigem uma velocidade € uma
fiabilidade elevadas. E precisamente este tipo de trafego que até agora tem
sido mais bem servido pelo sector rodovidario do que pelo sector
ferroviario. Para que os caminhos-de-ferro conquistem partes deste
mercado, os itinerdrios livres deverfio poder oferecer um transporte
ferroviario de mercadorias que atinja uma velocidade média igual ou
superior a 50 km por hora. O melhoramento dos desempenhos a este nivel
depende, entre outros factores, da qualidade das faixas horarias existentes.
A simulaggo realizada pela CCFE permitiu estabelecer um determinado
nimero de faixas horarias, com um aumento de cerca de 20% na
velocidade média. As faixas horarias em questdo eram, sem duvida
alguma, competitivas, oferecendo tempos de trajecto inferiores em seis
horas ao equivalente por camifo com um sé condutor.

Embora os balcdes unicos e os gestores de infra-estruturas devam manter
uma certa flexibilidade no encaminhamento para optimizar a utilizagdo das
infra-estruturas, deverfio no entanto esforcar-se para que as faixas horarias
oferecidas aos operadores satisfagam as suas exigéncias.

Sempre que ndo seja possivel satisfazer as exigéncias dos operadores no
contexto do itinerario livre, o balcio tnico devera justificar-se junto do
operador e informa-lo das melhores faixas horarias alternativas
disponiveis.

3.4  Tarifacdo

As taxas cobradas pela utilizagdo dos itinerarios livres devem ser ndo
discriminatorias € o sistema de tarifagdo o mais simples e transparente
possivel. Por conseguinte, convém utilizar os mesmos principios para o
calculo da taxa a ser cobrada pela utilizagiio de uma mesma scegdo de uma
via, independentemente do opcrador em causa. As taxas devem traduzir os
custos relevantes e ndo ser calculadas com base em critérios arbitrarios. Os
debates relativos aos itinerarios livres realizados com os Estados-Membros
puseram em destaque a existéncia de grandes diferengas a nivel dos
sistemas de tarifagdo. Na realidade, em alguns trajectos, as taxas de
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utilizagiio das infra-cstruturas sio (o clevadas quc tornam impossivel a
concorréncia com o transporte rodovidrio.

A curto prazo, € provavel que as taxas de utiliza¢do dos itinerarios livres
se baseiem nos sistemas de tarifagio da infra-estrutura em vigor, o que,
possivelmente, resultara na publicagio de tabelas de pregos. Na opinido da
Comissdo, os gestores de infra-estrutura deverdo dar poderes suficientes
aos balcdes inicos para que estes disponham de uma certa flexibilidade na
defini¢do do nivel das taxas, de modo a assegurar a sua competitividade.
Esta flexibilidade podera ser limitada, por exemplo, através da definigéo
de um limite minimo para os pregos que garanta a cobertura dos custos
marginais especificos do transporte de mercadorias. A curto prazo, o
sucesso da iniciativa dos itinerarios livres dependera em grande medida da
vontade demonstrada pelos Estados-Membros (nomeadamente daqueles
qQue ocupam uma posi¢do central na Comunidade) para explorar
eficazmente a margem de manobra permitida pelos seus sistemas de
tarifagdo individuais. A longo prazo, os principios de tarifagdo da infra-
-estrutura ferrovidria serdo propostos pela Comissdo, que actualmente
realiza um estudo com vista a aproximar os extremos verificados neste
momento a nivel dos sistemas de tarifagdo ferroviaria individuais. Para
evitar qualquer discriminagdo entre os modos, é igualmente necessario
reflectir sobre meios que possam permitir uma aproximagdo dos sistemas
de tarifagdo do acesso as infra-estruturas utilizados por cada um dos
modos.

De qualquer modo, cada balcdo tnico fornecera ao operador ferroviario
um preco global para todo o trajecto efectuado num itinerario livre.
Teoricamente, esta taxa poderia ser modulada em fung&o, por exemplo,
dos diferentes graus de congestdo caso se trate ou ndo de uma hora de
ponta, do impacto ambiental ou do desgaste, tal como exposto no Livro
Verde sobre a formagdo correcta ¢ cficiente dos pregos dos transportes.
Por ultimo, deverdo igualmente ser analisados os niveis de taxas para a
circulagdo em vazio e o efeito da dimensdo ¢ da carga dos comboios sobre
as taxas.

35 Fronteiras

A existéncia de um mercado unico europeu significa que néo deveriam
existir razdes para efectuar controlos nas fronteiras fisicas interiores. Os
gestores de infra-estrutura, os operadores ferroviarios e os Estados-
-Membros deverdo trabalhar conjuntamente para eliminar ou minimizar as
formalidades nas froriteiras, acelerando as que continuam a subsistir. Os
trabalhos da CCFE apontam os problemas de coordenag@o dos horarios
nacionais como uma das principais causas dos tempos de espera
excessivos nas fronteiras no interior da Comunidade. Foi ja demonstrado
que a criagdo de faixas hordrias internacionais extremo a extremo constitui
um meio cficaz para fazer face a este problema ¢ reduz significativamente
os atrasos. E este um dos factores na origem da proposta de criagdo dos
itinerarios livres.
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Os Estados-Membros deverdo empenhar-se no sentido da supressdo dos
controlos alfandegdrios, de¢ scguranga ou fito-sanitdarios que ainda se
verificam. Nos casos em que estes ainda se realizam, devem prejudicar o
menos possivel a circulagiio dos comboios, podendo, por exemplo, ser
efectuados nas instalagdes de triagem, na origem ou no local de chegada.

Os controlos efectuados no Estado de origem deverdo ser mutuamente
reconhecidos.

Quando ndo existam razdes técnicas que impegam as locomotivas de
atravessar as fronteiras, a Comissio ndo vé qualquer motivo para que estas
ndo o possam fazer. Em principio, o material rolante que tenha sido
autorizado a circular numa rede de infra-estruturas nacional, podera
circular em qualquer outra parte do itinerario livre, desde que disponha do

equipamento adequado para interagir com os sistemas fixos necessérios
das infra-estruturas em questio.

De acordo com as directivas da CE que autorizam as operagdes
transfronteiricas por equipas com formacdo adequada, os Estados-
Membros, os operadores ferroviarios e os gestores de infra-estrutura
deverdo facilitar essas operagdo. Devem ser tomadas as disposi¢oes
adequadas a aprendizagem dos itinerarios e as outras formagdes
eventualmente necessarias.

3.6 Relagdes entre os gestores de infra-estrutura, os balcées unicos ¢ os
operadores ferroviarios

Os gestores de infra-estrutura poderdo desenvolver modelos juridicos
alternativos para o estabelecimento dos balces unicos. Teoricamente,
através da celebragdo de contratos com os gestores de infra-estrutura nos
varios Estados-Membros, os balcdes Unicos deveriam poder estabelecer
contratos com os operadores ferrovirios que desejem utilizar o itinerario
livre em nome dos gestores de infra-estrutura, assim com emitir facturas e
efectuar cobrangas junto dos operadores ferroviarios. Evitar-se-iam deste
modo procedimentos pesados, envolvendo os operadores ferroviarios e
cada gestor de infra-estrutura individualmente. Para tornar o processo mais
simples, é aconselhavel que o acesso ao itinerario livre seja regido por um
Gnico contrato entre o balcdo unico e os operadores ferroviarios. Para tal,
parece oportuno dar continuidade aos trabalhos de definigdo de um tal
contrato, a ser utilizado pelos balcdes tGnicos e os operadores ferroviarios
em todo o territdrio comunitario. E pouco provavel que a utilizagio deste
tipo de contrato seja possivel a curto prazo e, por conseguinte, os balcdes
Unicos comegardo certamente por funcionar como simples ponto de
contacto para o fornecimento de todos os contratos necessarios a celebrar
entre os operadores ferroviarios e cada um dos gestores de infra-estrutura.
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3.7 Incentivos

Segundo a Comissdo, ¢ descjavel que os itinerdrios  livres  scjam
estabelecidos tendo em conta critérios de qualidade e fiabilidade. Poderdo
assim ser previstos esquemas de pagamento de reembolsos ou de
sobretaxas sempre que os desempenhos ndo correspondam ao estabelecido
nos contratos. Este tipo de esquemas implica que os gestores de infra-
-estrutura € os operadores ferroviarios sejam responsaveis e obrigados a
pagar caso a operagdo ndo seja executada como previsto. De qualquer
modo, € aconselhéavel dispor de indicadores de seguranga que permitam,
por exemplo, conhecer a percentagem de faixas horarias fornecidas de
acordo com a procura ou a percentagem que respeita as especificagdes,
devendo ainda os gestores de infra-estrutura pdr a disposi¢do dados
relativos aos meios empregues para satisfazer as normas.

3.8  Deniincias e arbitragem

O balcdo unico encontra-se numa posigdo particularmente boa para
examinar as denuncias relacionadas com a qualidade do funcionamento
dos itinerarios livres. As suas boas relagdes com os gestores da infra-
estrutura deverdo facilitar a resolugéo dos problemas menos importantes.
Todavia, se os operadores ferrovidrios tiverem reclamagdes relativas a
reparti¢do das capacidades, em conformidade com o disposto na Directiva
95/19/CE, estas deverdo tratadas por uma instdncia de recurso
independente.

E fundamental que as eventuais dentncias recebam uma resposta num
prazo relativamente curto e que a decisdo do o6rgdo de arbitragem seja
neutra e independente. O relatorio da CCFE sugere que o o6rgdo de
arbitragem da UIC podera desempenhar um papel util nesta matéria. Para
além desta arbitragem especifica, ¢ evidente que sera sempre possivel
recorrer as instancias judiciais normais.

39 Informacgdes sobre servigcos complementares

Para além do seu papel de gestor da infra-estrutura, os balcdes unicos
poderdo fornecer informagdes aos operadores ferroviarios com vista a
facilitar as suas operagdes no itinerarios livre. Estas informagdes poderdo
incluir, por exemplo, dados sobre trac¢do e maquinistas, servico de
manobras e instalagdes para abastecimento em combustivel e de
manuten¢do, devendo ser fornecidas numa base ndo discriminatoria.
Todavia, os balcdes nio poderdo estar envolvidos na prestagdo ou servir de
intermediarios para quaisquer servigos relacionados com a operagéo dos
comboios.
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3.10 A coesdo dos itinerarios livres individuais

O principio fundamental dos itinerdrios livres transeuropeus para o
transportc de mercadorias ¢ a sua aplicagio voluntaria pelos gestores de
infra-estrutura e pelos Estados-Membros. Por esta razio, nio é necessario
especificar um modelo tnico a seguir. Sera todavia benéfico assegurar a
compatibilidade a nivel da sua organizagéo e funcionamento, para que, por
exemplo, em caso de cruzamento de itinerarios livres a circulagdo se
encontre simplificada. Além disso, para simplificar o procedimento de
notificagfio, ¢ aconsclhavel asscgurar uma abordagem uniforme das
questdes gerais. O grupo de alto nivel criado pela Comissdo e pelos
Estados-Membros deverd desempenhar um papel importante na
salvaguarda da coesdo dos varios itinerarios principais.

4. AS REGRAS DE CONCORRENCIA

4.1  Artigo 85°

O conceito de itinerario livre tal com acima descrito constitui
fundamentalmente um projecto de colaboragéo entre empresas ferroviarias
gestoras de infra-estruturas. E possivel defender a posi¢do segundo a qual,
pelo menos na maior parte dos casos, senio em todos, a simples
cooperagdo entre gestores de infra-estruturas ndo afecta a concorréncia nos
corredores intracomunitdrios de transporte de mercadorias em questdo e,
por conscguinte, o n°1 do artigo 85° ndo ¢ de aplicag@o.

O principal instrumento para a aplicagio do conceito de itinerario livre ¢ a
criagdo de balcdes anicos. As principais fungdes dos balcdes unicos irdo
incluir a identificag@o e a reparticdo das capacidades nos itinerarios livres
em questdo; a monitoriza¢do e o controlo da eficdcia dos itinerarios livres
e cobranga das taxas de utilizagdo em nome dos gestores de infra-estrutura
individuais. A natureza e o ambito dos acordos especificos de cooperagéo
a celebrar pelos gestores de infra-estrutura para o estabelecimento de cada
um dos itinerarios livres ainda ndo se encontram bem definidos, estando,
de qualquer modo, dependentes do grau de flexibilidade e de
independéncia que sera atribuido ao balcio unico pelos referidos gestores.

Nestas circunstincias, ndo € possivel determinar previamente se os
acordos necessarios para a criagdo de um determinado balcdo unico seréo
ou ndio abrangidos pelo disposto no n® 1 do artigo 85° do Tratado CE. 3
certo quc a cooperagdo que ultrapassa as fungdes de gestdo de infra-
estrutura acima mencionadas, abrangendo igualmente areas da operagiio de
comboios, pertencera, muito provavclmente, ao ambito do n® 1 do artigo
85° do Tratado CE. Sera as empresas ferroviarias que participam nos
acordos de cooperag#o a nivel das infra-estruturas que competira decidir se
a sua notificago a Comisso é ou no necessaria. Esta, apos a eventual
notificagéo, decidira para cada caso individual da aplicabilidade do n°1 do
artigo 85° do Tratado CE.
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Chama-se a atengdo para o facto de os acordos pertencentes ao ambito do
n°l artigo 85° poderem ser autorizados pela Comissdo se os seus efeitos
benéficos para a concorréncia forem superiores aos efeitos nocivos das
restrigdes neles contidas. Por conseguinte, mesmo se o n°l do artigo 85°
do Tratado CE for de aplicagdo a alguns acordos relacionados com o
estabelecimento e o funcionamento de um itinerario livre, em principio, a
Comissdo ndo tera qualquer dificuldade em declarar a isen¢fo dos acordos

em questdo, desde que os mesmos satisfagam integralmente as seguintes
condigdes:

- o itinerario livre em questdo melhore a distribuigio de mercadorias e
acelere o seu transporte, nomeadamente através da criagdo de um novo
produto, ou seja, de uma nova faixa horéria ferroviaria internacional, posta
a disposigdo por um balcdo tnico; ‘

- o itinerario livre em questdo promova o processo econdmico, aumentando -
a competitividade do transporte ferroviario em relagdo ao transporte
rodovidrio, de acordo com a politica geral de transportes da Comunidade e
sem falseamento da concorréncia no sector ferroviario;

- os consumidores (os operadores dos comboios e os respectivos clientes)
beneficiem do estabelecimento do itinerario livre, visto este ser mais
rapido, provavelmente menos caro e de melhor qualidade;

- os acordos em questdo sejam indispensaveis para atingir os objectivos
acima mencionados; e

- os acordos ndo tenham como consequéncia a eliminagdo da concorréncia
em sectores importantes do mercado.

A Comissio considera que ao garantir o livre acesso as empresas ferroviarias
detentoras de uma licenga, estes acordos nfo resultardo na eliminag@o da
concorréncia em qualquer segmento importante do mercado. Sob condigdo
de as notifica¢des conterem todas as informagdes necessarias € os acordos em
questdo satisfazerem as condi¢des acima mencionadas, a Comissdo esforgar-
se-4 para os tratar de modo rapido, estando preparada para dar resposta as
partes notificantes nos prazos adequados.

42  Artigo 86°

Para que todos os operadores ferrovidrios possam aceder e explorar o
itinerario livre em condi¢des equitativas, torna-se necessario assegurar o
caracter ndo discriminatério dos processos de repartigdo das capacidades e de
cobranga de taxas. Uma empresa néo devera ser simultaneamente concorrente
e responsavel pela determinagio do acesso aos mercados relevantes. O artigo
86° ¢ 0 n°l do artigo 90° do Tratado proibem uma empresa ferroviaria em
posi¢io dominante de determinar quais as outras partes com quem ird
concorrer. A existéncia de um mecanismo de recurso especifico ou a auséncia
de um comportamento visivelmente discriminatério ndo sio suficientes para
excluir a hipotese de infrac¢do ao artigo 86° e ao n°l do artigo 90° do
Tratado.
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4.3 Auxilios estatais

De um modo geral. aresponsabilidade pela promogdo do desenvolvimento da
infra-estrutura compete em grande parte aos Estados-Membros. Tal como
referido mais pormenorizadamente no Livro Branco sobre o caminho-de-
-ferro, a Comissao autoriza o investimento publico na infra-estrutura, desde
que este seja acessivel em condigdes equitativas e ndo discriminatdrias e ndo
falseie a concorréncia de modo incompativel com os interesses comunitarios.
Presentemente, considera-se legitimo que os Estados-Membros invistam na
infra-estrutura ferrovidria para compensar os custos externos ndo cobrados no
sector rodoviario oun para satisfazer objectivos ndo relacionados com os
transportes, tais coma o desenvolvimento regional, desde que as referidas
condigdes se encontrem satisfeitas. £ contudo verdade que esta pratica nio
resolve obrigatoriamente todos os problemas relacionados com o falseamento
da competi¢do, nomeadamente os resultantes das diferentes regras que sdo
aplicadas nos varios Estados-Membros aos varios modos de transporte. Além’
disso, a Comissdo ¢ de opinido que a longo prazo que os utentes deverdo
pagar os custos totais da infra-estrutura em todos os modos de transporte. A
Comissdo vai realizar um estudo sobre a cobranga dos custos das infra-
-estruturas ferroviarias, a fim de definir novos principios comuns.

5. AS PROXIMAS ETAPAS

O grupo de alto nivel chegou a um elevado grau de consenso no que respeita ao conceito
dos itinerarios livres. O trabalho efectuado pela CCFE determinou os aspectos praticos da
aplicagdo do conceito e verificou a existéncia de um grande consenso entre os operadores
ferroviarios quanto a sua exequibilidade, tendo igualmente identificado um certo numero
de questdes de longo prazo que terdo de ser abordadas. Resta aos gestores de infra-
-estrutura ferroviaria definir os trajectos apropriados e apresentar propostas sempre que
acharem oportuno. No momento presente, estdo a ser debatidas algumas propostas.

5.1 Localizacio

O Livro Branco da Comissio incluia um mapa indicativo dos possiveis
itinerarios livres. Contudo, a Comissdo € de opinido que cabe principalmente
aos gestores das infra-estruturas trabalhar conjuntamente para identificar os
trajectos mais interessantes. E evidente que os governos e a Comissdo
também tém um papel a desempenhar na facilitagdo do processo. Até ao
momento presente, foram identificados varios trajectos possiveis, estando os
gestores das infra-estruturas em questdo a efectuar uma anélise da sua
viabilidade enquanto itinerarios livres (ver o ponto 5.2 e o mapa apresentado
no anexo I). Em principio, os potenciais itinerarios livres deverdo satisfazer
dois critérios basicos: devem ser interessantes do ponto de vista da procura e,
tal como acima referido, devem ter a capacidade suficiente. Isto implica que
os itinerarios livres se irdo concentrar muito provavelmente nos principais
corredores internacionais para o transporte de mercadorias que, actualmente,
na Comunidade, sdo em grande medida servidos pelo transporte rodoviario. A
coordenaciio dos itinerarios livres com as RT ferrovidrias e com as redes de
transporte combinado podera permitir-lhes, quando tal se justificar, beneficiar



de melhoramentos da infra-estrutura no quadro de projectos de interesse
comum.

5.2 Trabalhes praticos em curso
3.2.1 Acg¢do piloto Norte-Sul

Aquando do conselho informal dedicado aos transportes realizado em Janeiro
de 1997, os Paises Baixos propuseram a Alemanha, a Austria e a Itdlia a
exploragdo conjunta do potencial das suas redes ferrovidrias com vista ao
estabelecimento de itinerarios livres. Decidiu-se, posteriormente, que este
trabaiho seria entregue a um subgrupo do grupo de alto nivel. Este subgrupo
ja se reuniu, estando a preparar um programa de trabalho. O grupo esta a
considerar um certo nimero de trajectos: de Gioia Tauro a Génova e depois
para Norte, via Alemanha, até Roterddo; de Brindisi a Hamburgo, via Verona
e Brenner; de Viena, via Nuremberga, at¢ ao Rurh. Espera-se que seja -
possivel concretizar a criagdo de um balcdo unico em 17 semanas e que seja
vidvel iniciar a exploragdo destes itinerarios livres até finais de 1997. A Suica
“participa igualmente nestes debates. -

5.2.2  Clube dos lideres do transporte de mercadorias e da logistica

Este grupo, que representa algumas das maiores organizagdes de construtores
e de transportadoras, acolheu com entusiasmo o conceito dos itinerarios livres
transeuropeus para o transporte ferroviario de mercadorias. Foram criados
trés grupos de trabalho para analisar as potencialidades oferecidas pelo
conceito. Estdo a ser estudados os seguintes trajectos: Roterddo (NL) - Mildo
(I), Wolfsburg (D) - Barcelona (S) e Londres (UK) - Sopron (H). Estas
iniciativas, que sdo fungdo da procura, poderdo provavelmente enquadrar-se
no conceito itinerario livre, incluindo a criagdo de um balcdo Unico pelos
gestores das infra-estruturas implicados.

5.2.3 OQutros itinerdrio livres comunitdrios

Tal como ja mencionado, a Comissdo prevé que mais cedo ou mais tarde os
itinerarios livres liguem todos os Estados-Membros e espera que, num futuro
proximo, tendo em conta a sua posigdo como pafs de transito de grande
importancia, se explorem possibilidades de criagdo de itinerarios livres Norte
- Sul e Este - Oeste que envolvam a Franga.

Em anexo a esta comunicagdo, apresenta-se uma visdo global do trabalho pratico sobre
itinerarios livres em curso.
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6. CONCLUSOES

6.1 Os beneficios
O trabalho até agora realizado permitiu concluir que aplicagdo do conceito se
traduzird em beneficios. Resta aos Estados-Membros e aos gestores das infra-
-estruturas identificar os trajectos potencialmente interessantes e por o
conceito em pratica. A Comissdo continua disposta a facilitar as suas acgdes.

6.2 ) que ainda faita fazer

Continua a existir um certo numero de questdes ndo resolvidas que, sem
duvida alguma, irdo exigir {rabalho a diversos niveis. Para efeitos deste
documento estas questdes foram divididas em questdes de curto e longo
prazo.

6.2.1 decgoes a curto prazo necessdrias para estabelecer os itinerdrios livres
individuais

Estados-Membros

- Completar a tempo a transposi¢do das directivas 95/18/CE e
95/19/CE;

- Completar a defini¢do das condi¢des de atribuig¢do de licengas aos
‘ operadores ferroviarios;

- Abordar as questdes relacionadas com a tarifagdo (nomeadamente
para garantir uma tarifagdo competitiva das infra-estruturas para o
transporte de mercadorias);

- Lancar ou participar em debates sobre questdes prioritarias,
nomeadamente a partir do ponto de vista dos objectivos mais gerais
da politica dos transportes.

- Resolver os problemas postos pela travessia de fronteiras ndo
relacionados com o funcionamento dos caminhos-de-ferro.

Gestores de infra-estrutura
- Identificar a procura e os trajectos adequados;

- Designar o pessoal encarregado de dirigir o desenvolvimento e a
aplicagao.

- Chegar a acordo com outros gestores de infra-estrutura;
- Assegurar a conformidade com a legislagdo comunitaria;
- Criar os balcdes unicos;

- Resolver os problemas relacionados com a tarifagdo e a reparti¢do
das capacidades (nomeadamente, regras de prioridade e
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reconciliagdo das taxas de acesso & infra-estrutura com os pregos
do mercado);

- Dar inicio a debates sobre questdes prioritarias.
Operadores ferrovidrios

- Identificar as oportunidades comerciais apresentadas pelos
itinerarios livres propostos e fazer pressdo no sentido da criacdo de
itinerarios livres vantajosos do ponto de vista comercial;

- Desenvolver os servigos e os recursos adequados para explorar as
oportunidades comerciais.

- Assegurar a conformidade com a legislagdo comunitaria sempre
que se encontre prevista a cooperagdo com outros operadores
ferroviarios;

- Estabelecer relagdes com outros elementos da oferta total de
transporte, por exemplo, com as transportadoras rodoviarias e os
operadores de terminais.

Comissio Europeia

- Monitorizar ¢ dar resposta as questdes relacionadas com a
concorréncia nos prazos adequados;

- Abordar o assunto das interfaces com redes ndo comunitarias;

- Facilitar a criagdo de itinerario livres e o desenvolvimento de
servigos (PACT, Task-force sobre o transporte intermodal);

- Rever as orientagdes das RT;

- Promover a investigac@o directa apropriada para o alargamento do
conceito de itinerario livre;

- Continuar a coordenar o grupo de alto nivel.
5.2, Questdes de longo prazo

Ao procurar melhorar a conjuntura comercial na qual funcionam os
caminhos-de-ferro europeus, ¢ importante evitar o tipo de fragmentagéo
verificada no passado. Por conseguinte, € util reflectir sobre o modo como
as acg¢Oes individuais se poderdo integrar numa estratégia a longo prazo.
No seu relatorio sobre o conceito dos itinerarios livres, a CCFE identificou
um certo nimero de questdes que necessitam de ser repensadas. Segundo a
Comissdo, 0s seguintes assuntos encontram-se entre 0s mais importantes:
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Balcao unico

O potencial de expansio do conceito de balcdo Gnico para permitir uma
melthor gestdo das infra-estruturas ferrovidrias europeias. A questdo da
interacgdo eficaz dos varios balcdes tunicos correspondentes aos varios
itinerarios livres.

Cabotagem

Apesar de, idealmente, a longo prazo, ser desejavel que a cabotagem seja
autorizada no sector ferrovidrio tal como se verifica nos outros sectores,
ndo é fundamental que tal aconteca no imediato, dado que o conceito de
itinerario livre esta orientado para o transporte internacional.

Tarifacao

[ necessdrio continuar a estudar o problema da tarifagdo das infra-
-estruturas ferroviarias, tanto para assegurar a harmoniza¢io dos sistemas
das diversas redes como para reduzir as discrepancias entre as praticas de
tarifagfio nos varios modos de transporte.

Incentivos ao desempenho e sang¢des

Podera ser util chamar a atengfo para um desempenho de qualidade
através da instaurd¢do de um sistema de taxas e reembolsos, o que
implicaria o estabelecimento de um regime de monitorizagdo dos
desempenhos. Casp a experiéncia no dominio dos itinerarios livres
demonstrar a utiliddde deste tipo de sistema, sera aconselhavel prosseguir
o seu desenvolvimento.

Prioridade na reparticiio das capacidades

A existéncia de regimes prioritarios foi identificada como um dos motivos
para o mau desempenho do transporte ferrovidrio internacional de
mercadorias. Para encorajar de forma efectiva a transferéncia do transporte
de mercadorias do sector rodoviario para outros modos, os Estados-
-Membros deverdo abordar a questdo dos niveis de prioridade adequados.

6.2.3 Investigagdo

Uma estratégia adequada de investigagdo ¢ inovagdo para os caminhos-de-
-ferro pode desempenhar um papel na prestagdo de um melhor servigo aos
clientes, mais eficiente ¢ com uma melhor relagdo custo-eficacia. O
programa-quadro comunitario, através da promogdo de estudos
socioecondmicos e de actividades de demonstragdo, pode apoiar a
implementagdo do conceito de itinerario livre.
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6.3 Acesso dos paises terceiros ¢ alargamento dos itinerario livres aos paises da
Europa Central ¢ Oriental

E provavel que se verifiquem bastantes oportunidades para alargamento do
conceito de itinerdrio fivre para além das fronteiras da Comunidade, o que,
em principio, sera desejivel desde que corresponda a uma procura
efectiva. Por conseguinte, ¢ de modo especial os paises candidatos a
adesdo a Umdao Europeia serdo mantidos ao corrente desta iniciativa. Na
realidade, os elementos especificos que poderdo caracterizar os trajectos
no exterior da Comunidade, tais como trajectos muitos longos e a
existéncia de importantes redes de caminho-de-ferro, sdo susceptiveis de
tornar os itinerdrios livres ainda mais interessantes. Os beneficios a
recolher irdo depender da extensdo da implementagdo do conceito nos
trajectos ndo comunitarios. A questdo fundamental que deverd ser
resolvida € a de saber em que medida as varias empresas ferroviarias
poderdo operar para além das fronteiras comunitarias. Muito -
provavelmente, este assunto ird requerer mais atengdo por parte da
Comissdo ¢ dos Estados-Membros. A Comissdo foi informada pelos
ministérios dos transportes da Suica, Polonia, Hungria e Republica Checa
do seu interesse na exploragdo do potencial dos itinerarios livres para o
transporte de mercadorias. A Comissdo propde que este assunto seja
activamente tratado no contexto da estratégia de pré--adesdo. Na segunda
metade de 1997, o grupo de alto nivel sera convidado a abordar as
questdes levantadas pela extensdo dos itinerarios livres para além das
actuais fronteiras comunitarias.

54 O futuro papel da Comissio e do grupo de alto nivel

A Comissgo ¢ de opinido que o grupo de alto nivel funcionou bem no seu
papel de definigdo do conceito de itinerario livre e de criagiio de
consensos. O trabalho do grupo ndo fica concluido com a apresentagdo do
presente relatorio ao Conselho. Em paralelo ao trabalho realizado pelos
gestores de infra-estruturas, ¢ desejavel tentar evitar a criagdo de estruturas
incompativeis, respeitando sempre o facto de os itinerarios livres serem
estabelecidos numa base voluntdria. Esta fun¢@o de coordenagfio podera
ser desempenhada pelo grupo de alto nivel, que também podera
monitorizar os progressos realizados, garantindo o debate de quaisquer
alteragdes necessarias.

O grupo de alto nivel poderia assumir um segundo papel de natureza
consultiva no debate de novas medidas no sector ferroviario. A
Comissdo ¢ de opinido que podera ser 1til debater propostas
relativas a novos estudos e a nova legislagdo neste sector (num
futuro proximo e particularmente no que respeita a tarifagdo da
infra-estrutura ferrovidria e a reparti¢do das capacidades) com um
grupo de peritos. O grupo de alto nivel poderia estar na origem
deste tipo de grupo.
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