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INTRODUCAO

1.

Hoje em dia, um em cada trés voos na Europa esta atrasado. O atraso médio é de 20
minutos e pode atingir varias horas em periodo de ponta. Esta situacao provoca a ira
dos passageiros e a frustracdo das companhias, havendo mesmo quem chegue a falar
de caos, e engendra custos para a colectivigadejuais se somam aos negécios nao
concluidos e as férias estragadas (ver Anexo 1), contribuindo ainda para reforcar as
preocupacdes relacionadas com o impacto ambiental do trafegé.aéreo

Segundo a opinido dos especialistas, com base em previsdes de trafego realistas e
partindo do principio de que todos os planos de melhoramento em gestacao seréao
aplicados de acordo com o previsto, devera assistir-se a uma nova deterioracdo da
situacao durante os préximos cinco anos.

E evidente que os responsaveis pelos atrasos so varios; mas embora os operadores e
0S aeroportos estejam na origem, cada um, de um quarto dos atrasos, metade dos
mesmos é imputavel a saturacdo do espacgo aéreo:

— Os atrasos provocados pelos operadores sédo fundamentalmente de natureza
operacional e logistica mas podem ser acentuados pela estratégia comercial das
companhias aéreas, as quais, para facilitarem as correspondéncias, tém tendéncia
para concentrar 0s voos em determinados aeroportos e em certos momentos do dia
(ver Anexo 2);

— A nivel dos aeroportos, para além dos raros incidentes relacionados com a
exploracdo, a causa principal dos atrasos é a saturacdo das infra-estruturas, cuja
expansao se confronta frequentemente com limitagbes ambientais;

— A saturacdo do espaco aéreo esta relacionada com a necessidade de garantir a
seguranca dos voos. Com efeito, o desempenho das aeronaves nao permite que o
piloto se ocupe sozinho da prevencéo das colisées em voo. Como tal, no quadro
da Convencao de Chicago, os Estados estabeleceram meios e procedimentos
adequados para garantir a seguranca dos voos: a gestdo do espaco aéreo (ver
Anexo 3). As técnicas utilizadas apenas podem garantir a seguranca de um
nuamero limitado de avides num dado espaco, por vezes com base em métodos
artesanais. O espaco aéreo tem assim uma capacidade limitada, exigindo, para que
seja mantido o nivel de seguranca 6ptimo, a organizacdo de filas de espera em
terra ou o desvio do trafego, criando assim atrasos.

Na medida em que o custo econémico total dos atrasos directamente relacionados com o
congestionamento do espaco aéreo é da ordem de 5 000 milh6es de euros e que estes atrasos
representam cerca de metade dos atrasos, o prejuizo pode ser estimado em 10 000 milhdes de euros por
ano.

Esta questao sera objecto de uma comunicacao separada.

2



Para coordenar as suas accdes neste dominio e minimizar o impacto das

descontinuidades relacionadas com as fronteiras politicas, varios Estados europeus
criaram, em 1961, uma organizacdo internacional, o EUROCONTREMM a

missdo de organizar a cooperacao entre as administragées nacionais competentes e
gerir o trafego aéreo numa parte do espaco aéreo da Alemanha, da Bélgica, do

Luxemburgo e dos Paises-Baixos, no respeito da soberania dos seus membros. A
nova convencao assinada em 27 de Junho de 1997, cuja ratificacdo pelos Estados-
-Membros da Comunidade esta relacionada com a adesdo da mesma a esta
organizacdo, vai contribuir para reforcar a capacidade de decisdo dos 6rgaos do

EUROCONTROL.

O congestionamento do trafego aéreo é, sem dlvida, a consequéncia do crescimento
do transporte aéreo num espaco limitado. Os Estados Unidos vivem uma situacao
semelhante, a propdsito da qual as companhias aéreas, 0os passageiros e o Congresso
exprimem a sua insatisfacdo. Mas, na Europa, aos problemas das infra-estruturas, que
se verificam em todos os lados, e das condi¢cdes climaticas, vem juntar-se um
problema de organizacdo do espagco aéreo. Esta organizacdo sofre com a
fragmentagédo criada pelas fronteiras nacionais - cujos efeitos negativos a
Comunidade esta, alias, empenhada em suprimir com a criacdo do mercado interno -
e as dificuldades de optimizacdo da utli&io do espaco aéreo pelos seilzatiores

civis e militares. A Comunidade néo pode ficar indiferente a degradacéo da situacao
do trafego aéreo pois, embora néo reivindique competéncias técnicas neste dominio,
€ politicamente responsavel pelo bom funcionamento do seu mercado interno perante
0s seus cidadaos e os utilizadores do espaco aéreo. Ao mesmo tempo, a Comunidade
deve velar para que os problemas decorrentes do aumento do trafego aéreo nao sejam
tratados unicamente através de um aumento das capacidades de gestdo do trafego
aéreo mas igualmente em funcdo do impacto ambiental dai resultante.

Em 17 de Junho de 1999, o Conselho convidou a Comissdo a apresentar uma
comunicacao sobre as medidas recentes e em curso com vista a reducéo dos atrasos e
do congestionamento no trafego aéreo na Europa, de modo a permitir-lhe avaliar a
incidéncia dessas accbes e, se necessario, deliberar sobre a adopcdo de novas
iniciativas’. A andlise da situacdo, apresentada nos anexos a presente comunicacao,
mostra que, apesar de todos os esforcos desenvolvidos até ao momento, se se quiser
garantir que a gestdo do trafego aéreo contribua para a realizacdo das politicas
comunitarias, nomeadamente em matéria do funcionamento do mercado interno e da
proteccdo do ambiente, assim como para a melhoria do nivel de seguranca dos
cidaddos é necessario dar inicio a novas accdes. E certo que a comunidade
aeronautica elaborou uma estratégia para os préximos anos, a estratégia para 0s anos
2000, mas ainda existem dividas sobre se esta iniciativa, que se apoia nos métodos
de trabalho tradicionais do EUROCONTROL e né&o inclui um plano de accéo claro
para o desenvolvimento e a aplicacdo de novos conceitos e procedimentos de gestao
do trafego aéreo, constitui uma resposta adequada caso ndo sejam lancadas
importantes reformas estruturais aos niveis nacional e europeu.

O EUROCONTROL reune, actualmente, 28 Estados europeus, entre os quais os Estados-Membros da
Comunidade, com excepc¢édo da Finlandia, a qual se encontra em fase de negociacdo da sua adeséao.
Resolucdo do Conselho, de 17 de Junho de 1999.

A pedido dos Ministros dos Transportes da Conferéncia da Aviacdo Civil Europeia, o
EUROCONTROL elaborou uma estratégia com o objectivo de responder as necessidades dos
utilizadores ao longo dos proximos quinze anos. Esta estratégia sera apresentada aos Ministros aquando
da sua reunido de 28 de Janeiro de 2000.



7. Mas, antes de mais, e para evitar que a auséncia de decisdes por parte dos Estados-
-Membros conduza a repeticdo da situacdo desastrosa vivida no Verdo de 1999,
impde-se a adopcdo de medidas de emergéncia.

AGIR A CURTO PRAZO : UMA URGENCIA

8. A experiéncia dos ultimos anos e a crise do Kosovo trouxeram de novo a luz do dia a
incapacidade dos acordos actuais para fazer face as situacfes de crise. Tendo em
conta o0 nimero e a diversidade dos intervenientes, assim como 0 tempo necessario a
execucao de reformas estruturais, os fendmenos crénicos de congestionamento sdo
inevitaveis, devendo os responsaveis munir-se dos meios necessarios a sua gestao em
condicdes aceitaveis para o utilizador final. S&o, portanto, necessérias ac¢des a curto
prazo:

— Sob a responsabilidade do EUROCONTROL, deve ser estabelecida uma
programacao por parte de todos os interessados, a fim de proporcionar um quadro
de referéncia comum para os prestadores de servicos (nomeadamente 0s centros
de controlo) e as companhias aér@ak assim necessario criar uma estrutura de
coordenacdo que reuna todas as partes interessadas no contexto do
EUROCONTROL, incluindo os utilizadores finais do transporte aéreo, e as
capacidades postas a disposicao pelos Estados devem ser objecto de um
compromisso formal anual.

— O EUROCONTROL também deve estar apto a conceber itinerarios alternativos e
de prescrever a sua utilizacado em situacao de crise.

— Por dltimo, o EUROCONTROL deve poder desenvolver e aplicar planos de
emergéncia para fazer face a situacdes de crise resultantes de acontecimentos
imprevistos relacionados com o préprio sistema (meteorologia, greves ...) ou a
fendbmenos externos, como a crise dos Balcas.

9. Chegou a altura de debater estes problemas ao nivel politico. Os Ministros da
Conferéncia da Aviacao Civil Europeia deveriam, aquando da sua reunidao de 28 de
Janeiro de 2000, dar instrucdes ao conselho provis6rio do EUROCONTROL no
sentido de aplicar as referidas medidas de emergéncia no préximo Verdo. O
EUROCONTROL dispbe da informagcdo e experiéncia relevantes, caso exista
vontade de |lhe conferir os poderes necessarios para se encarregar dessa gestdo a
curto prazo.

10. Além disso, em 2000, a Comisséao propora a instauracdo de um sistema de publicacdo
de indicadores de pontualidade, a exemplo do que ja acontece nos Estados Unidos ha
bastante tempo, de modo a que os préprios utilizadores possam formar a sua opinido
sobre a evolucéo da situagéo e as suas causas.

6 O EUROCONTROL desenvolveu instrumentos de previsdo no quadro do seu "medium term capacity
planning mechanism" que podem servir de base a esta programacao.
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11.

12.

13.

14.

R EFORMAR A GESTAO DO TRAFEGO AEREO : UMA PRIORIDADE

A Comunidade deve assumir as suas responsabilidades garantindo a coeréncia entre a
gestdo do céu e a sua integracdo econdémica e politica. Em plena época da moeda
Unica, de empenhamento da Comunidade numa cooperacéo judicial e policial cada
vez mais intensa e, por ultimo, de iniciativas cada vez mais ambiciosas no sentido da
criacdo de uma Europa da defesa, a gestdo do céu europeu obedece a métodos e
principios ultrapassados. A Comunidade ndo pode manter no seu céu as fronteiras
gue eliminou em terra e deve permitir o funcionamento da liberdade de circulagéo
das pessoas, das mercadorias e dos servicos para além dessas fronteiras. Esta
afirmacao nao deve ser interpretada como um questionamento do EUROCONTROL,
mas sim como uma manifestacdo da vontade da Comissdo de demonstrar a
complementaridade entre as miss@es politicas da Comunidade e as responsabilidades
especificas do EUROCONTROL, em beneficio dos objectivos da Comunidade e no
respeito dos direitos reconhecidos pela convencdo aos Estados ndo membros da
Comunidade Europeia.

A criacdo de um céu Unico passa por medidas muito especificas com equivalente em
muitos outros dominios da actividade comunitaria, quando sdo adoptadas medidas de
harmonizacdo para garantir que todos os intervenientes agem num quadro comum,
guando se garante a compatibilidade entre sistemas diferentes com base em regras
comuns ou quando se estabelece um mecanismo de solidariedade financeira para
garantir a execucao simultanea de objectivos comuns. O funcionamento do mercado
interno, mais especificamente da politica comum do transporte aéreo, tal como
definida no artigo 71° do Tratado e tal como foi executada, designadamente atraves
da abertura dos mercados nacionais, também justifica medidas deste tipo ho dominio
do trafego aéreo. A responsabilidade da Comunidade ndo pode limitar-se ao
desenvolvimento de projectos de investigacdo para melhorar a gestdo do trafego
aéreo que serdo, em seguida, aplicados num espaco fragmentado.

A Comisséo considera que a criagdo de um céu Unico europeu Nao passa apenas por
respostas técnicas e operacionais comuns, implicando, além disso, uma gestao

colectiva do espaco aéreo no melhor interesse de todos os seus utilizadores, de modo
a permitir uma reorganizacdo substancial das suas estruturas e da sua utilizagcéo(ver

Anexo 4). Esta reorganizacao deve respeitar as orientacdes a seguir apresentadas.

— A subdivisdo dos sectores e o estabelecimento das rotas devem ser feitos
independentemente das fronteiras. Deste modo, a utilizacdo do espaco aéreo
passara a obedecer a critérios de eficiéncia.

— A reparticdo do espaco aéreo entre utilizagbes civis e militares deve ter em conta
as novas realidades geopoliticas e inserir-se hum quadro coerente e eficaz. A
actual organizacdo da cooperacgao entre os sectores militar e civil € incompativel
com um funcionamento eficiente do espaco aéreo. Além disso, a subdivisdo das
zonas reservadas a uma utilizacdo militar ndo tem em conta o interesse colectivo
da Comunidade. A Unido Europeia ja demonstrou a sua capacidade para gerir a
relacdo entre utilizacéao civil e militar das tecnologias e esta experiéncia pode ser
atil neste novo contexto.

Num dominio téo diversificado e complexo quanto o da gestéo do trafego aéreo, as
accles e os progressos dependem da adesédo e da colaboracdo de um grande namero
de intervenientes. E, por conseguinte, necessario estabelecer novos mecanismos de



15.

16.

17.

18.

tomada de decisbes que possam garantir a transparéncia indispensavel para suscitar
essa adesdo. As decisbes colectivas devem ser aplicadas, homeadamente no que
respeita as capacidades que cada Estado-Membro devera disponibilizar, por forma a
evitar a criacdo de estrangulamentos. Para tal, é necessario um certo niumero de
accdes como, por exemplo, as descritas no Anexo 5.

A eficiéncia de qualquer sistema de gestdo do trafego aéreo passa pelo
desenvolvimento de novos procedimentos e instrumentos. A este respeito, as
actividades de investigacdo e desenvolvimento tecnolégico, nomeadamente da
Comunidade, como por exemplo o projecto Galileo, constituem contribuicoes
fundamentais que convém intensificar e acelerar. Isto também sup8e que a industria
possa contribuir para os esforcos de inovacao e de investigacao necessarios com base
em objectivos operacionais comuns e desempenhe o seu papel no desenvolvimento e
aplicacdo de especificacbes técnicas e de procedimentos de certificacdo que
garantam a adopc¢do de sistemas compativeis (ver Anexo 6).

Para que o regulador e o prestador de servicos possam funcionar de forma eficiente é
necessario separar estas duas actividades, tanto nos Estados-Membros como no
EUROCONTROL. Além disso, a aplicacdo dos principios fundamentais do Tratado
relativos a prestacdo de servicos e a concorréncia pode contribuir para melhorar a
qualidade dos servicos, garantindo simultaneamente um nivel elevado de seguranca.
A Comisséao estudara as iniciativas a tomar, tendo em conta as especificidade deste
dominio e inspirando-se em métodos ja utilizados noutros dominios, designadamente
no das telecomunicagdes e do transporte aéreo (ver Anexo 7).

E evidente que, quanto mais ndo seja para garantir a interoperabilidade necesséria, é
fundamental desenvolver um grande namero de acc¢des ja invocadas e expostas em
anexo prioritariamente no contexto do EUROCONTROL, o qual dispde da
competéncia para tal necessaria, desde que se muna dos meios de accdo que lhe
atribui a convencao revista. Com este objectivo, a Comisséo apresentard ao Conselho
propostas de ac¢do no ambito do EUROCONTROL, com vista a reforma dos seus
métodos de trabalho e a criacdo dos elementos constitutivos do céu Unico europeu; a
adesdo da Comunidade ao EUROCONTROL facilitar4 incontestavelmente este
processo, pelo que deve continuar a constituir uma prioridade. A criagdo do céu
Unico nao se limita a ser uma questao técnica para a Comunidade: é a confirmacgéo de
uma escolha politica estabelecida pelos diferentes tratados constitutivos da
Comunidade. Esta escolha ndo deve pér em causa a continuagdo da cooperagao
necessaria com outros Estados europeus membros do EUROCONTROL, alguns dos
quais candidatos a adesdo a Comunidade; trata-se simplesmente da confirmacédo da
vontade da Comunidade de avancar mais depressa e ir mais longe na gestéo solidaria
do seu espaco, sem que esta aceleracdo ponha de modo algum em causa a sua
cooperacao no quadro das instancias existentes.

N&o obstante, nao é possivel excluir a hipétese de os membros do EUROCONTROL
gue ndo sdao membros da Comunidade ndo desejarem aderir a este processo. Do
mesmo modo, 0s atrasos na entrada em vigor da convencao revista e na adesédo da
Comunidade podem constituir um obstaculo a realizacdo dos objectivos comunitarios

no quadro do EUROCONTROL. Neste caso, a Comunidade devera assumir as suas
responsabilidades e a Comissao apresentara as propostas necessarias para realizar 0s
objectivos do Tratado por outros meios.



CONCLUSAO

19.

20.

21.

22.

O congestionamento do espaco aéreo exige a aplicacdo a curto prazo de outras
medidas, para além das medidas técnicas, que permitam prevenir uma nova situacao
de crise; para tal, a Comissdo aproveitara a reunido ministerial da Conferéncia da
Aviacao Civil Europeia, a realizar em Janeiro, para langar as iniciativas necessarias.
Esta situacéo exige ainda a aplicacao de reformas estruturais por forma a permitir a
criacdo de um céu unico, gracas a uma gestdo integrada do espaco aéreo e ao
desenvolvimento de novos conceitos e procedimentos de gestéo do trafego aéreo.

Ao propor estas orientacdes, a Comissao nao pretende ignorar os obstaculos que se
levantardo no seu caminho, desde a inércia habitual até as legitimas questdes de
sensibilidade. Por este motivo, ira criar dois quadros de trabalho que a assistirdo no
desenvolvimento e aplicacdo das orientaces a seguir apresentadas:

— Abertura de um didlogo com os parceiros sociais: com efeito, sdo estes que
utilizam e fazem funcionar o sistema de gestao do espaco aéreo e serdo eles que
utilizarao e faréo funcionar o céu unico.

— Constituicdo de um grupo de alto nivel sob a presidéncia do Membro da Comissao
encarregado dos transportes: este grupo reunird 0s responsaveis pela gestdo do
trafego aéreo nos Estados-Membros e devera abranger a utilizacao civil e militar
do espago aéreo, tendo em devida conta os interesses dos utilizadores finais do
transporte aéreo. O grupo trabalhard com base, nomeadamente, nas propostas de
accdo incluidas nos anexos a presente comunicacdo, devendo apresentar um
relatério num prazo de seis meses.

A Comissdo é de opinido que a abordagem proposta exige um empenhamento
politico ao mais alto nivel para apoiar um processo que nao € substancialmente

diferente do que, em 1985, levou a criacdo do mercado Unico da Comunidade e, em

1990, a instituicdo da unido econdmica e monetaria. Em qualquer um destes casos,
tratava-se de obter o apoio politico do Conselho Europeu e do Parlamento Europeu

para dar inicio a uma acc¢éo, sabendo que esta ia exigir uma energia e uma vontade
constantes para ultrapassar o peso da histéria e a forca da inércia.

A Comissédo apresentara um relatério num prazo de seis meses de modo a permitir o
acompanhamento da aplicagdo das orientagdes propostas na presente comunicagao.



3.

ANEXO 1
SITUACAO ACTUAL NO QUE RESPEITA

AOS ATRASOS E CONGESTIONAMENTO DO TRAFEGO AEREO

AVALIAGAO DO DESEMPENHO DO SISTEMA EUROPEU DE GESTAO DO TRAFEGO
AEREO (ATM)

No seu Livro Branco sobre a gestédo do trafego aéreo, a Comissao pds em destaque a
dificuldade de obtencdo de dados completos e coerentes, nomeadamente sobre o
nivel de qualidade dos servicos prestdd@s comunidade ATM reconheceu esta
situacao e lancou um sistema de analise das prestacdes no quadro da aplicacédo
proviséria da Convencdo EUROCONTROL revista.

A prépria comisséo de andlise das prestacdes declara, no seu primeiro relatério, que a
sua avaliacao foi feita nos limites da informacado disponivel e que a informacéo a
escala europeia era insuficiente, designadamente no que se referia a seguranca e a
rentabilidade. Este relatério chama ainda a atencéo para a impossibilidade de gerir
eficientemente um sistema que nao pode ser medido, tornando-se, portanto,
necessario adoptar um certo nimero de medidas, por forma a melhorar a qualidade e
a exaustividade dos futuros relatorios de analise das prestacoes.

O presente documento reldne os resultados da comissao de analise das prestacdes.

Seguranca

4.

A insuficiéncia e incoeréncia dos dados sobre seguranca ao nivel europeu impediram
gue fossem retiradas conclusdes significativas sobre o desempenho da ATM em

termos de seguranca. E urgente estabelecer uma abordagem harmonizada das
informacdes nacionais sobre o desempenho da ATM em termos de seguranca,

conjuntamente com uma categorizacdo harmonizada dos acontecimentos

relacionados com a seguranca, uma abordagem comum das questdes relativas a
confidencialidade e um meio de identificacdo das causas dos acidentes e incidentes
no dominio da ATMS8.

No entanto, reconhece-se que nada indica que se tenha verificado uma mudanca
significativa no nivel de seguranca da ATM, o que quer dizer que a ATM
proporciona uma protecc¢ao satisfatoria das operacdes das aeronaves. O indicador "air
proximity and level bust" utilizado no primeiro relatério da comisséo de analise das
prestacdes do EUROCONTROL traduz, da melhor forma, as tendéncias actuais.

Apéndice 2 ao Livro Branco sobre ATM: COM(96)57 final.
Os servigcos da Comisséo trabalharam sobre a viabilidade de esquemas de informagéo deste tipo com
vista a uma proposta de directiva sobre a comunicacéo obrigatoria de incidentes.
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Ano 1994 | 1995| 1996/ 1997 1998
Trafego )

(milhGes de movimentos) 5097 | 5783| 6158 7039 7479
Casos dedir proximity and

level bust 396 388 418 381 367

Um dos problemas principais com que se defronta a industria, de acordo com o
indicado num documento da CANS0é o facto de o risco de colisdo ser

proporcional ao quadrado do nivel do trafego, pelo que mesmo um pequeno aumento
do trafego pode ter efeitos significativos nos niveis de seguranca. Por conseguinte, 0
melhoramento do desempenho do sistema europeu de ATM ndo pode ser feito a
custa da seguranca dos cidad&os europeus.

Atrasos

7.

Em 1998, os atrasos provocados pela gestdo do trafego aéreo representavam metade
dos atrasos a partida, com exclusdo dos atrasos em cadeia. Mas se, tal como agora
geralmente aceite, se procurar a causa primeira dos atrasos em cadeia (devidos a uma
chegada atrasada) chega-se a conclusdo que a ATM continua a estar na origem de
metade dos atrasos. As outras causas incluem condicdes climatéricas, capacidade de
controlo de trafego aéreo (ATC) do aeroporto, operacdes no solo, eventos técnicos e
outros sem causa definida; os operadores aéreos e 0s aeroportos sdo, cada um deles,
responsaveis por cerca de um quarto dos atrasos.

Em 1998, o trafego aumentou 5% em relacao a 1997. Dezassete por cento dos voos
sofreram atrasos relacionados com o ATC, sendo o atraso médio de 21 minutos,
contra 15,4% em 1997, com um atraso médio de 19 minutos. Os valores para as trés
Ultimas épocas de Verao (Maio a Setembro) sao indicados no seguinte quadro:

Verdo 97

Verao 98

Verao 99

Trafego

3372597

3 557 224 (+5,50

) 3781028 (+6,3

Y0)

Voos atrasados

623 539

753 062 (+20,8¢

6) 929 268 (+23,4%)

Percentagem de voos
atrasados

18,5%

21,2%

24,6%

Atraso médio

20 minutos

23 minutos

26,4 minutos

Fonte: CFMU

9.

De acordo com a comissao de andlise das prestacfes, 45% destes atrasos deveram-se
a um numero muito limitado de sectores do ATC (3%). Ainda segundo a mesma
comissao, este valor ilustra a forte interdependéncia entre todos os centros e reforca a
importancia da gestao colectiva do sistema de ATM ao nivel europeu.

Organizacao que reline os prestadores de servicos de navegacao aérea civis.
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10.

11.

12.

Os valores acima referidos, que abrangem um periodo muito limitado dado que o
sistema de recolha de dados do EUROCONTROL s6 entrou em funcionamento
recentemente, ndo permitem uma avaliacdo correcta da situacdo; para tal, é
necessario recorrer aos valores recolhidos pelas associac6es de companhias aéreas, a
exemplo do que fez a Comissdo em 1996. Nesta base, 0 panorama € o seguinte:

* Os voos atrasados mais de 15 minutos (metade dos quais por motivos
relacionados com o ATC) representavam 12% dos voos em 1986, 20% em 1988,
23,8% em 1989, 12,7% em 1993, 18,5% em 1996 e 22,8% em 1998.

* Os valores mais elevados registados foram 23,6%, em Julho de 1988, 30,8%, em
Junho de 1989, e 29,2% em Junho de 1998. Os valores para 1999 indicam uma
deterioracdo da situacdo, com uma média de 30% de voos atrasados no primeiro
semestre e um valor maximo de 37,3% em Junho (Fonte: AEA).

Isto explica porque é que a prépria comissao de andlise das prestacdes concluiu, no
seu primeiro relatério, que ndo era exagerado declarar que a situacao dos atrasos
relacionados com a ATM tinha atingido proporc¢ées criticas durante 1998, estando a
piorar em 1999.

Contudo, os valores para o Verdo de 1999 foram menos desastrosos do que seria de
esperar com base nos meses anteriores, indicando uma subavaliacdo do impacto de
factores conjunturais tais como alteragdes na rede de rotas ou a crise do Kosovo. Nao
obstante, confirma-se que o sistema esta a funcionar no limite das suas capacidades e
gue qualquer perturbacdo pode gerar uma situagao de crise.

Rentabilidade

13.

14.

15.

Embora sublinhando que a falta geral de informacdes coerentes sobre os custos,
factores de producdo (recursos humanos, activo) e planos da ATM ao nivel europeu
impediu a comissdo de andlise das prestacdes de efectuar fazer uma avaliagdo em
profundidade, a analise dos dados do EUROCONTROL utilizados para a recolha das
taxas de utiliacdo das rotas mostra que estas taxas atingiram os 3 900 milhdes de
euros em 1998, ou seja, aumentaram 80%, em valor actual, em relagcdo a 1993, ano
em que, por sua vez, se tinha registado um aumento de 120% em relagéo a 1986; em
termos reais (apOs correccdo da inflacédo), estes valores sdo respectivamente 45% e
60%.

Apesar destes aumentos significativos, o peso relativo das taxas de utilizacdo das
rotas nos custos das companhias aéreas parece ter estabilizado em 5,6%, valor
relativamente baixo (este valor era de apenas 3,8% em 1986), desde 1993.

Mais importantes sdo, contudo, 0s custos indirectos do congestionamento e dos
atrasos, mas, também aqui, os dados disponiveis séo insuficientes. Em 1996, o Livro
Branco sobre a gestao do trafego aéreo referia que o montante de 2 000 milhdes de
ecus, adiantado pelo estudo do INSTARL10, traduzia o custo dos atrasos para as
companhias aéreas, sem contar com 0s custos para 0s passageiros, transportadores e
economias europeias. Com base nas mesmas estimativas, pode calcular-se que este

10

Estudo sobre acordos institucionais realizado pela CEAC em 1994 e 1995, com o apoio da Comissao.
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custo indirecto atinge, actualmente, 5 400 milhdes de &yrdss quais 600 milhdes
representam os custos de exploracédo directos adicionais para os operadores de
aeronave¥.

Avaliacdo global

16.

17.

18.

Apesar da falta preocupante de indicadores de desempenho adequados, 0 que em
parte explica as dificuldades neste sector, é certamente possivel concluir que o ATM
europeu é capaz de cumprir a sua missao principal, ou seja garantir a seguranca das
operacdes das aeronaves no céu europeu. Isto esta, contudo, a ser feito com custos
em termos de atrasos e encargos e despesas adicionais para as companhias aéreas, 0s
passageiros, os transportadores e a economia, que deixaram de ser aceitaveis.

Além disso, todos os profissionais interessados salientam que o aumento da
capacidade de ATC que permitiu o aumento do trafego durante as ultimas décadas
resultou principalmente da optimizacdo do sistema e dos esforcos de produtividade
dos trabalhadores, nomeadamente dos controladores de trafego aéreo. Como
consequéncia, consideram que o sistema esta a funcionar no limite do sustentavel.

A RESPOSTA DA COMUNIDADE ATM

Desde a crise de finais da década de 80 que a comunidade europeia de ATM esta
plenamente consciente da gravidade e da urgéncia da situacdo. Como tal, as
organizacdes nacionais civis e militares responsaveis pelo ATM reagiram individual

e colectivamente no contexto das suas organizacdes conjuntas, aCEAC
EUROCONTROL,.com o apoio da Comissédo Europeia, desenvolvendo e aplicando
numerosas medidas de melhoramento aos niveis técnico, operacional e institucional,
no quadro das sucessivas estratégias da CEAC, que abrangemem-fasgedos

voos (EATCHIP) e a vertente de ATC dos aeroportos (APATSI). A convencdo do

EUROCONTROL foi revista e reforcada. Foi elaborada a estratégia ATM 2000+
com vista a criagdo de uma rede europeia de ATM uniforme, capaz de responder as
previsdes em matéria de procura de ATM até 2015, o que implicara a aplicacao
progressiva e por fases de novas solucbes operacionais e técnicas, com base numa
abordagem dos sistemas global, "de cima para baixo" e orientada para o
desempenho. Para além dos aspectos técnicos, esta estratégia também abrange
aspectos relacionados com a seguranca, aspectos econdmicos, ambientais e
institucionais. Esta estratégia abordara todas as fases dos voos num contexto "porta-
-a-porta”, constituindo um programa de trabalho completo para o desenvolvimento
da ATM durante os préximos quinze anos.

11

12

13

O custo total indirecto de 5 400 milhdes de euros para as companhias aéreas € calculado com base em
450 000 horas de atraso devido a ATM (Fonte: CFMU 1998), com um custo por hora de 12 000 euros
(Fonte: ver referéncia 3).

A IATA calculou o custo dos atrasos (em terra e no ar) na Europa com base nos custos directos de
exploracé@o para os operadores das aeronaves. Em 1997, este valor era de 22 ecus/minuto para o custo
do atraso em terra devido a ATFM. Convém notar que os custos adicionais relacionados com o0s atrasos
no ar devidos a ATM néo séo conhecidos, sendo portanto excluidos.

Conferéncia Europeia da Aviacao Civil.
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Medidas técnicas

19.

20.

21.

22.

23.

24,

Os limites do espaco aéreo sao actualmente impostos pelos métodos utilizados para
gerir o trafego aéreo e, em particular, pelo numero de aeronaves que um controlador
de trdfego aéreo consegue controlar ao mesmo tempo numa determinada parte do
espaco aéreo. Por conseguinte, para aumentar a capacidade do espa¢o aéreo, ou se
altera o conceito na sua totalidade e se oferece aos pilotos os instrumentos adequados
para serem eles proprios a evitarem as colisbes durante o voo, ou se aumenta o
namero de aeronaves que um controlador aéreo pode controlar, fornecendo-lhe os
instrumentos de apoio adequados, ou se opta por uma combinacédo destes dois tipos
de solucoes.

Até ao momento, a evolucdo neste sentido tem sido lenta e varios programas
avancados ambiciosos registaram resultados frustrantes, o que explica parcialmente
porque é que o sistema esta a atingir os seus limites em varios locais. Na realidade,
nado se trata de um problema unicamente europeu; as mesmas dificuldades estao a
fazer-se sentir em outras regides do mundo com uma densidade de trafego
equivalente a da Europa, tais como a América do Norte.

Descobrir a boa solucao que permitiria a aviagdo reencontrar fluidez de trafego
perfeita caracteristica dos seus primeiros tempos ainda ndo passa de um sonho,
embora o progresso técnico em varios dominios como a inteligéncia artificial, as
ligacbes para a transmissdo de dados, a telemética, o sistema de determinacdo da
posicdo e a navegacao indique que a sua realizacdo ndo € impossivel.

Por conseguinte, continuam a ser necessarias actividades de investigacdo e
desenvolvimento tecnoldgico significativas que permitam projectar e validar
conceitos, procedimentos e instrumentos relacionados. Além disso, a contribuicdo da
comunidade ATM em termos de recursos humanos, com base na competéncia e
principios do factor humano, serd um elemento fundamental no que respeita a
aceitacdo de novas tecnologias. No entanto, nesta area, é necessario reconhecer que o
mercado mundial de ATM, embora esteja em rapida expansao, continua
principalmente a constituir um nicho, ndo sendo certo que um investimento
espontaneo do sector seja suficiente para permitir a obtencdo de resultados a curto
prazo. O potencial CNS/ATM mundial foi avaliado em aproximadamente 100 000
miIh6esé4de euros no periodo de 1997 a 2006. A Europa representaria ¥4 desse
mercado”.

A Comunidade pbs a disposicdo meios substanciais para a investigacdo e o
desenvolvimento tecnoldgico (IDT) no dominio da ATM, tendo gasto cerca de 120
milhdes de ecus com a iniciativa ECARDA no contexto do 4° Programa-Quadro de
IDT 1994-98, duplicando assim, aproximadamente, as despesas totais de IDT. Prevé-
-se a afectacdo de um montante de apoio financeiro mais ou menos equivalente no
ambito do 5° Programa-Quadro 1998-2002.

Por sua vez, o EUROCONTROL financia anualmente, num montante de 45 milhdes
de euros, estudos externos sobre o desenvolvimento e a adaptagcdo de novos
instrumentos .

14

Treaty 2 Study - 1998.
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25.

Além disso, calcula-se que as organizacfes europeias de ATM investem anualmente
uma média de 180 milh6es de euros em testes e estudos. Os dados sobre outros
investimentos nacionais em IDT no dominio da ATM néo estéo disponiveis, embora
alguns paises europeus, cujo sector ATM se encontra na vanguarda mundial, sejam
bem conhecidos pelo apoio significativo que dao a esse sector.

Medidas operacionais

26.

Visto que, a curto prazo, nao se prevé qualquer revolucao tecnoldgica, a comunidade
ATM sO podera optimizar o sistema e a tecnologia actuais através de um processo
evolucionario por etapas. As organizacbes ATM terdo que investir individual e
colectivamente a fim de aumentar a capacidade do espaco aéreo através da
multiplicacdo dos sectores, da extensdo dos periodos de operacdo dos mesmos e do
melhoramento da produtividade dos controladores do trafego aéreo, o que ira exigir:

— areestruturacao das redes de rotas e da sectorizacdo do espaco aéreo;

a contratacao e formacgéo de novos controladores;

a extensao e modernizagdo dos centros de controlo do trafego aéreo;

Y

a colocacdo de instrumentos de assisténcia de ponta a disposicdo dos
controladores do trafego aéreo;

a aplicacdo de meios complementares de comunicacdo, navegacao e vigilancia.

AccOes nacionais

27.

28.

29.

30.

Dada a ja referida interdependéncia entre todos os elementos da manta de retalhos
formada pelos sistemas nacionais europeus, a comunidade ATM decidiu, em 1990,
encarregar o EUROCONTROL da coordenacdo de todas as accdes necessarias, as
quais deverdo executadas de modo congruente. Consequentemente, o0
EUROCONTROL desenvolveu um Programa de Convergéncia e Implementacao
(CIP) enquanto instrumento de planeamento colectivo, com objectivos e calendéario
comuns e pormenorizado até ao nivel de cada Estado (CIP local), a fim de
harmonizar os sistemas europeus até 1998. Neste contexto, as organizacdes de ATM
contrataram e formaram pessoal novo e fizeram melhoramentos nas suas instalagdes.

A propria Comunidade, através do orcamento das Redes Transeuropeias, contribuiu
para estes projectos com um montante de 80 milhdes de euros entre 1995 e 1999.

O EUROCONTROL reconhece que, até finais de 1998, concretizou cerca de 80%
dos objectivos que Ihe tinham sido atribuidos. No entanto, as taxas de sucesso variam
consideravelmente, entre 100% a 27%, entre Centros de Controlo do Trafego Aéreo
(ACC). Nestes ultimos anos, a evolucao foi muitas vezes mais lenta do que previsto,
nomeadamente no que respeita a melhoramentos susceptiveis de trazerem beneficios
significativos, tais como a reducédo da separacdo entre aeronaves e 0 melhoramento
da cobertura por radar e do processamento dos dados de voo.

O EUROCONTROL estabeleceu a existéncia de uma boa correlagdo entre a taxa de
sucesso dos objectivos CIP e o nivel dos atrasos: a média de atraso por ACC diminui
a medida que a referida taxa aumenta (ver quadro e grafico a seguir). As areas que
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mais se distinguem pela sua baixa taxa de implementacao sdo a Grécialb, a Suica, o
norte de Italia, o leste da Franca e o sul da Alemanha.

Schevement in Decamber 98
T
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Progress 87 - 9B
+
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Achievement of CIP Objectives contributing most
to Capacity (target date <= DEC-98)

Resultados atingidos em Dezembro de #8PACO AEREO INFERIOR
Area ATC de elevada complexidade -Area de muito baixa complexidade
Progressos registados entre 97 e 98 - Satisfatério - Nao satisfatério

Concretizagao dos objectivos CIP que mais contribuiram para o aumento da capacidade (data
visada <=Dez. 98)
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Esta situacéo alterou-se em 1999, com a implementacg&o operacional de novas instalagdes.
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Monthly ATFM Delays per Country
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O atraso ATM é o tempo que decorre entre o Ultimo pedido de descolagem por parte de uma aeronave e a hora
de descolagem que lhe é atribuida pelo sistema de gestao do trafego aéreo
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Unido

O atraso ATM é o tempo que decorre entre o Ultimo pedido de descolagem por parte de uma aeronave e a hora
de descolagem que lhe é atribuida pelo sistema de gestao do trafego aéreo.

Por conseguinte, o EUROCONTROL conclui que os atrasos na harmonizagdo dos
sistemas locais e na sua actualizagdo com vista a obtencdo do nivel funcional
desejado ndo s6 tinham consequéncias graves a nivel do congestionamento local
como também afectavam negativamente a interoperabilidade entre centros adjacentes
e a prestacao de um servico sem descontinuidades.

Accoes colectivas

31. Nas situacdes em que a procura excede a capacidade é necessario gerir o fluxo de
trafego por forma a evitar sobrecarregar as &reas congestionadas e manter as
aeronaves em terra em filas virtuais. Ja desde 1988, aquando da primeira crise ATM,
gue a comunidade ATM sabe que esta gestdo poderia ser organizada de melhor
forma a nivel colectivo para toda a Europa, dado que tal permitiria umaagéitiz
mais eficiente da capacidade disponivel através da indicacéo de rotas alternativas aos
utilizadores do espaco aéreo.

15



32.

33.

Neste contexto, 0 EUROCONTROL foi encarregado da criacdo de uma unidade
central de gestao do fluxo de trafego aéreo e dos respectivos subsistemas, tais como
sistemas centrais de processamento do plano de voo, para toda a area CEAC. Tratou-
-se de um processo progressivo, durante o qual as funcbes executadas ao nivel
nacional foram transferidas para o EUROCONTROL, estando a CFMU em
funcionamento desde 1997. Esta instalacao central, com um custo de 58 milhdes de
ecus, emprega 440 pessoas. E largamente reconhecido que esta ac¢do constituiu um
éxito e contribuiu grandemente para melhorar a qualidade do servico prestado,
assegurando, ao mesmo tempo, um tratamento equilibrado de todos os utilizadores
do espaco aéreo no que respeita ao acesso a capacidade de ATC.

Paralelamente, dado que se considera que a fragmentacdo do espaco aéreo e a
prestacdo de servicos de trafego aéreo por pequenas unidades conduzem a
deficiéncias e a um excesso de rigidez, varios paises da Europa Eateridiram

criar um centro comum com localizacdo em Viena para controlar o seu espaco aéreo
superior. Este modelo segue o exemplo do centro do EUROCONTROL de
Maastricht, o qual controla o trafego do espaco aéreo superior da Bélgica,
Luxemburgo, Paises Baixos e noroeste da Alemanha. Contudo, o centro CEATS, tal
como é conhecido, ndo entrard em funcionamento antes de 2006.

Medidas institucionais

34.

35.

A cultura da comunidade ATM baseia-se na convencdo de Chicago, cujo primeiro
artigo reafirma a plena soberania dos Estados no seu espaco aéreo. Por conseguinte, a
comunidade ATM apenas aceita compromissos internacionais vinculativos relativos

a normas de interoperabilidade concebidas para facilitar a livre circulacdo das
aeronaves se estas respeitarem um nivel minimo de seguranca e de equipamento. No
gue respeita a prestacao de servicos de trafego aéreo (a qual, no quadro da ICAO, é
uma obrigacdo dos Estados), o uUnico instrumento a disposicdo da ICAO, a
organizagdo encarregada da promog¢do do desenvolvimento harmonioso da aviagéo
civil internacional, € o mecanismo de planeamento colectivo, apoiado pelo
empenhamento politico. Para tal, a ICAO desenvolveu um processo para avaliar as
necessidades dos utilizadores e recorreu a meios "leves" para convencer os Estados a
disponibilizarem os recursos adequados a satisfacdo das mesmas. Isto esta a ser feito
a nivel regional, pelo que cada regiéo estabelece um Blgne é actualizado de vez

em quando e aprovado pelo conselho da ICAO.

Ao empenharem-se no Programa europeu de harmonizagéo e integracao do controlo
do trafego aéreo (EATCHIP), a CEAC e 0o EUROCONTROL optaram pelo mesmo
tipo de processo e tentaram tirar o maximo proveito do mesmo. N&o obstante,
consciente dos limites da sua tradicional "abordagem flexivel", a comunidade ATM
levou a cabo uma revisdo da Convencdo EUROCONTROL a fim de a dotar de
instrumentos legais mais adequados ao tratamento e resolugcdo dos problemas
europeus de ATM.

Planeamento colectivo

16

17

Austria, Bosnia-Herzegovina, Croacia, Republica Checa, Hungria, ltalia, Eslovénia e Republica

Eslovaca.

As regibes europeias da ICAO incluem a Europa e a totalidade da antiga URSS.
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36.

37.

38.

O CIP, atras descrito, foi estabelecido com o objectivo de organizar o planeamento
colectivo. Sdo as seguintes as abordagens semelhantes de programas sub-regionais
multiplos com o objectivo de resolver dificuldades locais ou melhorar a eficiéncia
através do planeamento conjunto e da partilha das instalacdes:

O programa nérdico ANS, com a participacdo da Dinamarca, Finlandia, Noruega
e Suécia;

O desenvolvimento regional transalpino, com a participacdo da Franca, Suica e
Italia;

O desenvolvimento regional dos Estados Balticos, com a participacdo da Estonia,
Letdnia e Lituania;

O plano AEFMP, para a Argélia, Franca, Marrocos, Portugal e Espanha;

— O desenvolvimento regional dos Estados balcanicos, com a participacdo da
Albania, Bulgaria, Antiga Republica Jugoslava da Maceddnia, Grécia, Republica
da Jugoslavia e Roménia.

Na mesma O&ptica, esta previsto planear a execucdo das partes operacionais do
programa europeu de ATM, o qual se denomina Plano europeu de convergéncia e
implementacgdo (ECIP) e sucede ao EATCHIP e ao APATSI, com base na estratégia
ATM 2000+.

~

Recentemente, a Iluz do desajustamento permanente entre a capacidade
disponibilizada pelos centros de controlo do trafego aéreo (ACC) e a procura dos
utilizadores do espaco aéreo, foi decidido estabelecer um mecanismo de planeamento
da capacidade a médio prazo. Este processo, gerido pelo EUROCONTROL, tem
como objectivo avaliar a procura de trafego a que estard sujeito cada ACC nos
préximos 2 a 5 anos, utilizando informacfes disponiveis sobre os planos dos
utilizadores do espaco aéreo e instrumentos de simulagdo, de modo a calcular quais
0s aumentos de capacidade que estes ACC devem planear para prestarem servigos de
boa qualidade. Na auséncia de unidades comuns para medir a capacidade de ATC,
esta abordagem empirica € um bom meio orientado para o desempenho destinado a
ajudar os prestadores de servigcos a planearem o seu desenvolvimento futuro. Os
utilizadores do espaco aéreo depositam grandes esperancas na utilizacdo deste
instrumento.

Normalizacao

39.

O facto de os sistemas nacionais ndo serem interoperaveis foi identificado como
fonte de ineficiéncia e de perda de capacidade para o conjunto do sistema. Dado que
0 aspecto da interoperabilidade ndo foi abordado pela ICAO, a comunidade europeia
de ATM pediu ao EUROCONTROL que desenvolvesse os requisitos e normas
necessarios. Além disso, a densidade do trafego no centro da Europa justificava
novos procedimentos operacionais (separacao vertical reduzida, navegacao por area)
e meios técnicos (espaco de 8,33 Hz entre canais, sistemas anti-colisdo) em relacao
aos quais a ICAO ndo tinha definido requisitos de interoperabilidade adaptados as
necessidades europeias, 0 que fez com que 0S europeus tivessem que assumir a
lideranca do processo.
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40.

41.

Deste modo, o EUROCONTROL criou um processo de normalizacdo para
desenvolver especificacbes técnicas (que sao Uteis e vivamente recomendadas para
garantir a interoperabilidade ) e normas EUROCONTROL (que sao fundamentais e
obrigatérias para garantir a interoperabilidade). Entre 1990 e 1998, o
EUROCONTROL elaborou varias especificacdes técnicas e adoptou sete normas
EUROCONTROL.

Para reforcar o valor legal das normas EUROCONTROL e usar os instrumentos de
execucao previstos no Tratado, a Comunidade adoptou, em 1993, a Directiva
93/65/CEE®, a qual da poderes a Comisséo para identificar e adoptar sob a forma de
legislacdo comunitaria as normas EUROCONTROL que contribuam para a
harmonizacdo e integracdo dos sistemas nacionais ATM. Nesta base, a Comissao
limitou-se a adoptar duas dessas normas através da Directiva 97/1546Bormas
restantes ou ndo eram abrangidas pelo ambito da Directiva 93/65/CEE ou incluiam
disposicBes sobre isencfes ou variantes nacionais que as tornavam incompativeis
com uma aplicacdo correcta nos termos da legislagéo comuffitaria

Incentivos

42.

Tendo em conta 0os meios de execucao relativamente frageis previstos tanto na
Convengdo ICAO como na Convencdo EUROCONTROL, a comunidade ATM
incluiu diferentes tipos de incentivos nos seus programas de melhoramento:

» Difusdo das melhores préticas através da adopc¢do e distribuicdo de manuais e
organizacdo de seminarios e sessdes de formacdo em varias areas (gestdo da
seguranca, utiliacdo flexivel do espaco aéreo, recursos humanos, etc.);

» Desenvolvimento de projectos comuns: tal como ja referido, embora em
expansédo, o mercado dos produtos ATM continua a constituir um nicho; além
disso, de um modo geral, as organizagcbes ATM actuam como projectistas dos
instrumentos e sistemas que utilizam. Como tal, a industria ndo esta disposta a
investir em equipamento genérico e imediatamente disponivel, em detrimento da
interoperabilidade e da rentabilidade. O EUROCONTROL tenta ultrapassar esta
tendéncia através do financiamento do desenvolvimento e validacdo de novos
instrumentos. O equipamento assim desenvolvido pode entdo ser comprado por
organizacdes ATM, por um preco melhor, pertencendo os direitos de propriedade
intelectual ao EUROCONTROL e podendo ser cedidos gratuitamente a qualquer
Estado-Membro que deles precise. No quadro do EATCHIP, foram investidos 77
milhdes de euros do orcamento comunitario das redes transeuropeias em projectos
como:

- Projectos relacionados com a ATN e as ligagdes para a transmissao de
dados (ATIF, ACCESS, SPACE, EURO VDL?2),

- Projectos relacionados com o ADS (NEAN, NAAN, NUP, programa
ADS),

18
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Directiva 93/65/CEE relativa a definicdo e a utilizacdo de especificacdes técnicas compativeis para a
aquisicdo de equipamentos e de sistemas para a gestao de trafego aéreo - JO n°L 187 de 29.07.1993.
Directiva 97/15/CE que adopta as normas EUROCONTROL e altera a Directiva 93/65/CEE.

Ver também o relatério da Comissao sobre a aplicacdo da Directiva 93/65/CE do Conselho. Relatério
COM (99) 454 de 01.10.99.
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- Modernizacao e substituicdo de radares (MSSR e Mode-S)

- Novos sistemas de processamento (eFDP, SACTA, FOCUS, ERATO,
VAFORIT).

» Foram, além disso, financiados a investigacdo e o desenvolvimento tecnolégicos
de sistemas de bordo. Os futuros sistemas de bordo irdo possibilitar um melhor
conhecimento da situacdo do trafego, do terreno e das condi¢des climatéricas,
reforcando, deste modo, o apoio aos pilotos e aos controladores em termos
operacionais e de tomada de decisdes.

A Convencdo EUROCONTROL revista

43

Em 17 de Junho de 1997, apds varios anos de negociacao, foi formalmente aprovado
0 protocolo que revé a Convengdo EUROCONTROL. Ao mesmo tempo, as Partes
Contratantes no EUROCONTROL decidiram aplicar provisoriamente Varios
elementos da convencéo revista a partir de 1 de Janeiro de 1998. As principais
caracteristicas deste protocolo podem ser resumidas da seguinte forma:

* Um alargamento dos poderes do EUROCONTROL que lhe permite coordenar a
accao das suas Partes Contratantes em quase todos os aspectos da gestdo do
trafego aéreo e tomar decisdes vinculativas para as mesmas.

* Um mecanismo de tomada de decisdes mais eficiente em que a adopcgao das
decisOes deixa de ser feita por unanimidade e passa a sé-lo por maioria, sendo os
interesses de seguranca nacional protegidos através de uma clausula de
salvaguarda.

* O envolvimento de interessados no processo de tomada de decisdes através da sua
participacdo activa nos organismos de deliberacdo e consulta do
EUROCONTROL.

* O desenvolvimento de apoios adequados ao processo de tomada de decisbes
através da criacao de quatro organismos de consulta:

- uma comissdo de andlise das prestacbes (PRC) que se ocupe do
desempenho dos sistemas ATM nacionais e do EUROCONTROL,
incluindo a adopcéo de objectivos com vista ao aperfeicoamento destes
sistemas, o desenvolvimento de indicadores de desempenho e orientacbes
relativas a regulamentacéo econdémica;

- uma comissdo de avaliacdo da seguranca (SRC) encarregada da
regulamentacdo em matéria de seguranca e do controlo e certificacdo dos
sistemas e procedimentos de ATM;

— um comité permanente para a interface civil/militar (CMIC) com
competéncias em questdes relativas a interface civil/militar;

- um comité alargado para as taxas de utilizacdo das rotas, para consultas
sobre questdes relacionadas com a politica de tarifacdo das rotas e dos
terminais.
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* O desenvolvimento de uma gestdo com uma orientacdo mais comercial sob a
responsabilidade exclusiva do Director-Geral, apoiado por grupos de consulta
adequados.

* O reforco da coordenacdo das actividades de investigagdo dos membros do
EUROCONTROL e da organizacao, incluindo uma troca alargada de pontos de
vista, informacgdes e experiéncias sobre 0s seus programas respectivos, a fim de
promover a complementaridade e evitar a repeticdo de trabalho.

A luz dos novos poderes do EUROCONTROL e da sua sobreposi¢éo a poderes da
Comunidade em varios dominios, o Conselho da Unido Europeia decidiu, em 20 de
Julho de 1998, que a melhor forma de exercer a competéncia comunitaria no dominio
da ATM passava pela adesdo da Comunidade ao EUROCONTROL, de modo a
reforcar o seu papel de responsavel Gnico pela politica de ATM na Europa. Estdo em
curso as negociacdes com este objectivo, prevendo-se que sejam concluidas com
éxito até inicios do proximo ano.
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ANEXO 2

A POLITICA COMUNITARIA DO TRANSPORTE AEREO

Durante a ultima década, a Comunidade definiu uma politica comum do transporte
aéreo, baseada nos principios do Tratado com o objectivo de proporcionar aos
cidaddos, empresas e economias dos seus Estados-Membros os beneficios resultantes
do aumento da concorréncia, de uma escolha mais vasta e de uma maior
rentabilidade, a exemplo do que aconteceu em todos 0s outros sectores.

A abertura do mercado interno a todas as transportadoras aéreas comunitarias ja esta
a dar resultados, tal como demonstrado pelos relatérios da Comisséo sobre o impacto
do terceiro pacote de medidas de liberalizacdo do transporte*aébeatimero de
transportadoras que prestam servigcos regulares aumentou 24% entre 1993 e 1998; o
namero de rotas servidas aumentou 30% entre 1996 e 1997 e o nimero de rotas com
mais de duas transportadoras passou de 4% para 9% durante o mesmo periodo,
representando mais de 25% do total dos passageiros intracomunitarios. Durante o
mesmo periodo, a gama de tarifas propostas foi alargada e, hoje em dia, muitos
passageiros viajam com tarifas reduzidas.

Para conseguir estes resultados, as companhias aéreas tiveram de se adaptar ao novo
ambiente concorrencial, tendo o seu comportamento sofrido mudancas significativas
ao longo da ultima década. A tendéncia é claramente para:

* a utilizacdo de avides mais pequenos, que sdo mais faceis de preencher para os
novos operadores e proporcionam maior flexibilidade em termos de rotas e
frequéncias para os operadores estabelecidos;

* a multiplicacdo da frequéncia em determinadas rotas de modo a melhor cobrir
todos 0os segmentos do mercado;

* a aceitacdo de coeficientes de carga mais baixos em rotas competitivas

(normalmente as mais importantes) por forma a dar resposta a procura do
mercado;

* 0 desenvolvimento de plataformas de correspondéncia soélidas com ligacdes
multiplas por forma a alargar e reforcar a presenca no mercado em zonas de
atracgcdo em expansao.

O resultado € um aumento constante do movimento de aeronaves. A0 mesmo tempo,

o trafego tende a concentrar-se nos melhores momentos do dia ou da semana, ou nas
horas das ligacdes nas plataformas de correspondéncia, acentuando a procura de
capacidade de ponta.

Consequentemente, o0 éxito da politica comunitaria do transporte aéreo esta, em
grande medida, dependente da capacidade da infra-estrutura aerondutica,
nomeadamente da gestdo do trafego aéreo, para dar resposta a estas necessidades em
evolucdo, de modo a que as transportadoras aéreas possam entrar no mercado em
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condicbes que Ihes permitam ser competitivas e que permitam aos utilizadores finais
beneficiar desta intensificacdo da concorréncia.
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ANEXO 3

GESTAO DO TRAFEGO AEREO

O progresso técnico permitiu as aeronaves voar cada vez mais rapido, a maiores
distancias e em quase todas as condi¢des climatéricas. Com o aumento do trafego e
quando os sistemas de bordo ndo forneciam informagdes directas, tornou-se
necessario gerir o espaco aéreo e dar assisténcia aos pilotos na escolha e manutencéo
das suas rotas sem qualquer risco de colisdo com outras aeronaves ou 0 solo. Por
conseguinte, os Estados, que sdo responsaveis pela seguranca dos seus cidadaos tanto
a bordo das aeronaves como em terra, criaram sistemas de gestao do trafego aéreo
(ATM) com o objectivo principal de assistir os utilizadores do espaco aéreo na tarefa

de garantir a separacao adequada entre aeronaves, assim como entre estas e o solo.

As técnicas utilizadas vao desde a separacdo do trafego atribuindo-lhe diferentes
partes do espaco aéreo numa base mais ou menos permanente (espaco aéreo militar,
estrutura das rotas, filas de espera, niveis de voo, etc.), designada gestdo do espaco
aéreo, ao controlo em tempo real por um especialista, o controlador do trafego aéreo,
gue detecta conflitos potenciais e da aos pilotos as instrucdes adequadas para 0s
evitarem, designado controlo do trafego aéfeo

Estas técnicas, nomeadamente o controlo do trafego aéreo, o qual, em grande
medida, depende de desempenhos individuais de operadores humanos, colocam
limites ao numero de aeronaves que podem voar a0 mesmo tempo numa determinada
area, pelo que, para efeitos de trafego aéreo, a capacidade do espaco aéreo é finita.
Quando a procura dos utilizadores do espaco aéreo excede essa capacidade, geram-se
atrasos, tal como em qualquer auto-estrada em hora de ponta. Dado que fazer filas ou
ficar a espera no ar polui, pode provocar congestionamento nas areas vizinhas e,
mesmo, tornar-se potencialmente perigoso, sdo organizadas, tanto quanto possivel,
filas virtuais em terra; € a isto que se chama gestéo do fluxo de trafego aéreo.

Embora tenha conseguido garantir a compatibilidade das aeronaves e dos sistemas
nacionais de gestdo do trafego aéreo por forma a que a mesma aeronave, com um
Unico conjunto de equipamentos e procedimentos, possa voar em todo o mundo, a
Organizagéao Internacional da Aviacdo Civil foi menos bem sucedida quando tentou
convencer os Estados a ajustarem a capacidade do seu espaco aéreo as necessidades
reais dos seus utilizadores. Deste modo, os sistemas europeus de ATM assemelham-
-se a uma manta de retalhos, na qual as areas que funcionam menos bem influenciam

0 conjunto do sistema, levando a uma limitagc&o artificial ou a uma subexploracdo da
capacidade dos seus vizinhos.

22

O Apéndice | do Livro Branco da Comissao "Gestéo do Trafego Aéreo - Liberalizacdo do espaco aéreo
europeu" (COM(96) 57 final) inclui uma descricdo da gestao do trafego aéreo.
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ANEXO 4

GESTAO DO ESPACO AEREO

O trafego aéreo é composto principalmente pelo trafego aéreo operacional (OAT)
militar e pelo trafego aéreo geral (GAT). Embora represente menos de 5% do
trafego, o OAT exige grandes volumes de espaco aéreo no qual as aeronaves
militares possam treinar operagdes de intercepcdo, bombardeamento, etc. O GAT
abrange todos os outros movimentos, de um modo geral de aeronaves que voam
entre dois pontos e que necessitam de corredores protegidos, incluindo ainda outras
utilizagbes como aviagdo de lazer, formacéo, trabalho aéreo, ensaio de aeronaves,
cujas necessidades sédo semelhantes as da OAT. Todos estes tipos de trafego tentam
obter o mesmo recurso escasso: espaco aéreo.

O papel da gestédo do espaco aéreo € atribuir este recurso aos utilizadores por forma a
gue cada destes obtenha uma parte razoavel do mesmo, a qual lhe permita cumprir as
suas tarefas e prosperar.

Inicialmente, isto era feito através da reparticdo do espaco aéreo numa base mais ou
menos permanente, segundo estruturas compostas por rotas, areas reservadas, pontos
de espera, etc., que mantinha a distincao entre espaco aéreo civil e militar (ver mapa
em anexo).

Dado que a solucdo mais acessivel para que o GAT possa dispor de mais espaco
aéreo passa por uma melhor reparticdo do mesmo, existem fortes pressées no sentido
da revisdo das suas modalidades de gestao e reparticdo. Estas pressdes confrontam-se
com uma resisténcia importante em varios paises, nos quais os utilizadores militares
qguerem continuar a usufruir dos seus privilégios tradicionais em matéria de
reparticdo do espaco aéreo.

Por conseguinte, 0 EUROCONTROL adoptou e recomendou aos seus membros uma
abordagem mais flexivel que permita p6r algum espaco aéreo militar a disposicao
dos utilizadores civis sempre que 0s seus utilizadores principais ndo necessitarem do
mesmo. Nestes casos, o GAT é controlado tanto por controladores civis como
militares, em funcdo do pais. Este conceito, baptizado "utilizacao flexivel do espaco
aéreo", é agora aplicado na maioria dos paises europeus. N&o obstante, é gerido ao
nivel nacional, sendo cada pais livre para decidir entre as prioridades civis e
militares.

Poucos paises, ou talvez nenhum, designaram um regulador neutro e independente
para arbitrar estes interesses divergentes. As escolhas séo feitas de modo pouco
transparente e os utilizadores civis do espaco aéreo nédo tém a certeza de que 0s seus
interesses estejam a ser defendidos correctamente. Além disso, tal como declarado

pela Comissdo nas suas anteriores comunicacdes sobre ATM, este conceito ndo

consegue tomar totalmente em consideragao a natureza pan-europeia do ATM.

Embora seja legitimo que tenham em conta o0s seus interesses nacionais em matéria
de seguranca e defesa, os Estados também tém obrigacdo de defender os outros
interesses dos seus cidadaos. Além disso, nestes dominios, os Estados subscreveram
compromissos internacionais, como por exemplo a politica de transporte aéreo no
caso dos Estados-Membros da Comunidade, os quais os obrigam a ter plenamente
em conta os interesses dos seus parceiros europeus.
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10.

11.

Levanta-se ainda a questao de, actualmente, a estrutura do espaco aéreo destinado a
utilizacé@o civil ser decidida ao nivel nacional, sem ter suficientemente em conta as
possibilidades e as limitacdes dos paises vizinhos. As fronteiras também influenciam
esta estrutura e, algumas vezes, os Estados resistem a mudanca, insistindo em manter
os fluxos de trafego no seu territério de modo a beneficiarem das taxas
correspondentes. Estas praticas ndo tém permitido uma optimizacédo da rede de rotas
e da sectorizacdo conexa com base unicamente no interesse colectivo.

Por estes motivos, a Comissdo defendeu no passado que a gestdo do trafego aéreo é
uma funcdo reguladora que deve ser exercida, tanto quanto possivel, ao nivel pan-
-europeu e estar sujeita a salvaguardas adequadas com vista a proteccéo da seguranca
nacional.

Accéo: O espaco aéreo € um bem comum que deve ser gerido colectivamente
como um continuum, independentemente das fronteiras, com vista a satisfacéo

de todos os seus utilizadores civis e militares e a optimizacdo da gestdo do
trafego aéreo.

Para atingir este objectivo, € necessario dar poderes a uma organizacao central para
gue esta possa decidir sobre as fases estratégicas e tacticas da gestao do espaco aéreo.

— Incluem-se aqui a estrutura geral do espaco aéreo, a rede de rotas, as principais
zonas reservadas e as normas de acesso e de utilizacdo flexivel do espaco aéreo,
excepto em algumas areas de baixa densidade ou no espacgo aéreo inferior em
relacdo aos quais a gestao local podera ser considerada compativel com o
principio da subsidiariedade. Estas normas deverdo incluir disposicdes de
salvaguarda relativas a casos de emergéncia ou crises que ponham em risco a
seguranca. Embora, para fins de controlo do trafego aéreo, a sectorizacdo do
espaco aéreo possa ser considerada uma responsabilidade do prestador de
servicos, podera ser necessario que a organizacao central intervenha em caso de
discordia entre duas ou varias organizacées de ATM quanto a optimizacdo da
sectorizacdo nas suas fronteiras. Isto pode implicar que um Estado seja obrigado a
delegar servicos de trafego aéreo a outro Estado, se tal beneficiar o desempenho
global dos sistemas de ATM. Todas as decisoes relativas a estes elementos da fase
estratégica da gestao do espaco aéreo devem ser vinculativas para os Estados.

— No que respeita a fase tactica, a mesma organizagao central devera estar habilitada
para atribuir espaco aéreo aos seus varios utilizadores com base nas normas
definidas ao nivel estratégico. Para serem oportunas e terem a forca necessaria, as
decisbes correspondentes deverdo ser directamente vinculativas para os Estados-
-Membros.

Accdo: A responsabilidade total pela gestdo do espaco aéreo europeu aos niveis
estratégico e tactico sera atribuida a uma organizacéo central.

O EUROCONTROL, que ja tem experiéncia de gestao de recursos escassos, pode
desempenhar o papel acima descrito. A convencao revista constitui uma base juridica
suficiente para este efeito; se necessario, tal podera ser confirmado por uma decisédo
oficial tomada ao abrigo do n°1, alinea s), do seu artigo 2°.
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ANEXO 5
EMPENHAMENTO COLECTIVO

O sistema ATM é complexo e envolve varios intervenientes:

— 0s gestores do espaco aéreo, que repartem o espaco aéreo pelos seus Varios
utilizadores ao determinarem a sua estrutura, as redes de rotas, as zonas restritas,
0s niveis de voo, etc., em conjunto com as condicbes de utilizacdo
correspondentes de modo a garantir flexibilidade em tempo real;

— 0s gestores do fluxo de trafego aéreo, que repartem a capacidade de ATC pelos
seus utilizadores (principalmente civis) através do planeamento estratégico do
fluxo e de uma regulacdo das faixas horarias em tempo real;

— 0s operadores aéreos, que tém que equipar as suas aeronaves, estabelecer
procedimentos operacionais adequados e formar a tripulacao;

— as tripulagbes, que aplicam os procedimentos em tempo real e garantem a
realizacdo do voo em condi¢cOes de seguranca;

— 0s prestadores de servicos de trafego aéreo, que tém que adquirir, manter e operar
0 equipamento e os edificios adequados, estabelecer procedimentos operacionais e
recrutar/formar os controladores de trafego aéreo, pessoal técnico e outro pessoal
de apoio;

— 0s controladores do trafego aéreo, que aplicam os procedimentos em tempo real e
garantem a separacao adequada entre as aeronaves e entre estas e 0 solo;

— a industria, que tem que projectar, desenvolver e produzir os instrumentos e
sistemas adequados.

Para que o sistema funcione bem é necessério que todos desempenhem o seu papel
especifico de forma coordenada e coerente para evitar "nédoas" na manta de retalhos
dos sistemas europeus. Além disso, qualquer alteracdo exige uma abordagem de
baixo para cima a fim de desenvolver e chegar a acordo sobre conceitos e requisitos
operacionais, 0S quais, por sua vez, determinam 0S novos equipamentos e
procedimentos necessarios. O planeamento colectivo € o meio tradicionalmente
utilizado pela comunidade ATM para apoiar estes processos de cooperagdo e

desencadear 0s compromissos necessarios.

Tal como demonstrado pelos resultados do EATGHIRconhece-se, hoje em dia,
que esta abordagem atingiu os seus limites e que é necessario explorar novos
métodos que v&o para além do previsto no programa posterior, o EXTMP

PLANEAMENTO DAS CAPACIDADES

Recentemente, 0 EUROCONTROL deu inicio a uma avaliacdo das necessidades em
termos de capacidades, designada “planeamento das capacidades a médio prazo",
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Programa de Harmonizacao e Integracdo do Controlo de Trafego Aéreo Europeu (ver Apéndice 1).
Programa de gestéo do trafego aéreo do EUROCONTROL.
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com o objectivo de convencer os prestadores de servicos de trafego aéreo a
planearem os investimentos em termos de equipamento e recursos humanos, de
modo a satisfazer a procura de trafego.

Na auséncia de indicadores quantificaveis comuns para medir a capacidade, os
objectivos sdo expressos sob forma da percentagem de trafego adicional que cada
centro de controlo de trafego aéreo devera assumir nos proximos 2 a 5 anos. Esta
abordagem pragmatica é, a curto prazo, reconhecida como o Unico processo
actualmente disponivel, devendo portanto ser encorajada, dado que o planeamento
colectivo parece ser um ponto fraco comum a muitas organizagdes de ATM.

N&o obstante, experiéncias recentes indicam que varios prestadores de servicos de
trafego aéreo nas zonas de maior densidade da Europa ndo conseguiram cumprir 0s
objectivos definidos para 1999. Isto colodater alia, a questao do estatuto destes
objectivos no sistema do EUROCONTROL, os quais estdo actualmente a ser
debatidos ao nivel dos directores da navegacdo aérea, encontrando-se sujeitos a
obtencdo de um consenso antes de receberem o apoio do Conselho
EUROCONTROL. Além disso, ndo é claro se este apoio ira dar uma forca
vinculativa aos referidos objectivos. De qualquer modo, o EUROCONTROL néo
tomou qualquer medida com base nas disposicdoes em matéria de resolucdo de
conflitos previstas na sua convencao relativamente aos paises ndo cumpridores.

Accdo: Na auséncia de outras medidas, devera encorajar-se o planeamento da
capacidade a médio prazo. O estabelecimento de objectivos para o aumento de
capacidade deve ser feito em conformidade com as disposicbes da Convencéo
EUROCONTROL revista, devendo os ditos objectivos ter um valor vinculativo.

Todavia, € necessario reconhecer que a aplicacao das referidas decis6es serd muito
dificil e que serdo necessérias outras medidas para o longo prazo.

R EGULAMENTACAO

A regulamentacdo constitui a maneira mais eficiente de garantir o empenhamento
dos interessados, impondo-lhes obrigacbes claras e conferindo-lhes, em
contrapartida, direitos bem definidos. J& no seu Livro Branco sobre ATM, a
Comissdo se tinha mostrado favoravel ao estabelecimento de um quadro
regulamentar solido para a prestacao de servicos de trafego aéreo.

Ambito da regulamentaco

9.

No que respeita aos varios interessados e respectivas funcbes, o ambito da
regulamentacgéo pode ser definido da seguinte forma:

— Gestdo do espaco aéreo: esta actividade, que consiste na gestdo de recursos
escassos no melhor interesse de todos, € uma fungéo reguladora cujo exercicio é
objecto de um apéndice.

— Gestédo do fluxo de trafego aéreo: ha duvidas sobre se esta actividade constitui
uma actividade regulamentar ou uma funcéo de prestacédo de servicos. Na medida
em que protege os prestadores de servicos de controlo do trafego aéreo de
situacdes de sobrecarga, pode ser considerada como um servico que lhes é
prestado. Ao mesmo tempo, também pode ser vista como uma actividade de
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regulamentacdo e gestdo da procura e da oferta através de varios meios, desde
medidas regulamentares obrigatorias (autorizacées ATC, definicdo de rotas, ...) a
processos de tomada de decisbes em colaboracdo. Foram estes elementos que
levaram a Comissao a concluir, nas suas anteriores comunicagdes sobre este tema,
gue esta actividade, que, em muitos aspectos, parece ter uma funcao policial, era
de natureza regulamentar. De qualquer modo, sem prejuizo de futuros debates
sobre o assunto, é largamente aceite que esta funcdo deve ser exercida
centralmente para toda a Europa, tal como reconhecido com a criagdo de uma
unidade central de gestéo do fluxo. Além disso, tendo em conta o impacto que a
gestdo dos fluxos de trafego pode ter nas receitas dos prestadores de servicos,
assim como nos custos globais e na competitividade dos utilizadores do espago
aéreo, todos concordam que estas actividades exigem um quadro regulamentar
sdlido.

Accao: E necessario desenvolver regras de alto nivel que regulamentem a gest&o
dos fluxos de trafego, dispensado a atencao devida aos interesses de todas as
partes envolvidas.

— Operacdes aéreas: as operacdes aéreas sdo regulamentadas pelos Estados que
imp&em o porte obrigatorio de equipamento com as funcionalidades e os niveis de
desempenho necessérios, assim como a conformidade com procedimentos
publicados. Através da concessdo de autorizacfes, os Estados também garantem
que o pessoal principal recebeu a formacdo adequada para utilizar o dito
equipamento e seguir os procedimentos. No entanto, em muitos paises, a
tendéncia é para remeter a regulamentacdo de aspectos da ATM das operacdes
areas para as organizacdes de servicos de trafego aéreo, o que nado tem facilitado o
dialogo equilibrado entre estas e os seus clientes.

Accdo: A entidade de regulamentacao responsavel pelos aspectos da ATM das
operacOes aéreas deve ser independente dos prestadores de servicos de trafego
aéreo.

— Servicos de trafego aéreo: tradicionalmente prestados por organismos
governamentais, estes servicos ndo estavam sujeitos a qualquer regulamentacéo,
partindo-se do principio que cada Estado garantia que os mesmos obedeciam aos
requisitos necessarios para cumprir as suas obrigacfes internacionais. Embora a
auto-regulamentacdo fosseilimhda para atingir os niveis de seguranca e o
desempenho operacional previstos, a andlise pormenorizada da situac&0 actual
indica que 0 mesmo n&o acontece com a interoperabilidade dos sistemas nacionais
e 0 nivel dos servicos prestados aos utilizadores. Hoje em dia, com a
transformacdo em sociedades e a privatizacdo dos prestadores, € geralmente
reconhecido que a prestacdo de servicos de trafego aéreo deve ser regulamentada.
Esta regulamentacao deve incluir a capacidade dos prestadores e do seu pessoal
para fornecerem servicos seguros e interoperaveis. No caso dos servigos prestados
numa base de monopdlio, deve ainda abranger a indicacdo de niveis especificos
de qualidade de desempenho expressos em termos de trafego gerido e atraso
medio, tanto em situagdo normal como de crise, a exemplo do que se verifica para
qualquer outro servico publico regulamentado.
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Accéo: A prestacao de servigcos de trafego aéreo sera regulamentada de modo a
garantir o respeito dos niveis de seguranca e interoperabilidade necessarios.
Quando prestados em regime de monopdlio, estes servicos devem ainda estar
sujeitos a uma regulamentacdo econdmica que garanta 0 desempenho
operacional ou os niveis de servi¢o acordados.

— Equipamento e sistemas de ATM: este equipamento é objecto de regulamentacao
quando se trata de equipamento de bordo, mas ndo quando é utilizado por
prestadores de servicos de trafego aéreo. Este facto explica, em parte, a grande
variedade de equipamento utilizado e a sua frequente incompatibilidade, estando,
além disso, na origem de varios problemas de interoperabilidade, dado que,
mesmo quando se chega a acordo sobre requisitos comuns, ndo existem meios que
permitam garantir a sua aplicacao (Ver também o apéndice sobre concepcédo de
sistemas).

Accao: Por conseguinte, é necessario que o equipamento e os sistemas de ATM
sejam objecto da regulamentacao de alto nivel adequada.

O exercicio da funcéo de regulamentacao

10.

11.

Um principio fundamental € que a entidade regulamentadora seja independente dos
regulamentados e ndo tenha qualquer interesse directo no sector que regulamenta.

— - Por conseguinte, o primeiro passo consiste na designacdo de entidades
regulamentadoras neutras e independentes pelos Estados. Dado que 0s servigos de
trafego aéreo e as operacles aéreas estdo intimamente ligados, considera-se, de
maneira geral, que a regulamentacdo destes dois sectores pela mesma entidade
seria benéfica para o interesse publico.

— - No entanto, ndo é certo que todos os poderes de regulamentacdo devam estar
concentrados na mesma entidade. Pelo contrario, parece que o interesse publico
estara mais protegido se, pelo menos, a entidade responsavel pela regulamentacéo
dos aspectos da seguranca nao for a mesma que a responsavel pelos aspectos da
gualidade do servico e do desempenho, de modo a que a escolha entre a
rentabilidade econdmica e a seguranca seja feita ao nivel politico adequado.

Accéo: Cada Estado deve estabelecer um quadro regulamentar adequado para
a prestacao de servicos de trafego aéreo. As entidades regulamentadoras devem
ser independentes dos prestadores de servigos. As entidades que regulamentam
as questdes de seguranca devem estar separadas das que regulamentam os
aspectos econémicos.

Dado que todos os sistemas nacionais tém que ser interoperaveis e estar interligados
a escala europeia, € necessario que todas as entidades regulamentadoras nacionais
colaborem para garantir os elementos fundamentais da "continuidade”. Para tal,
devem ser adoptados requisitos e procedimentos comuns de aplicacéo, abrangendo a
seguranca, a interoperabilidade, o desempenho operacional, 0s niveis de servico e a
proteccao ambiental. Isto sera feito de acordo com um processo simplificado de
elaboracao de regras, que garanta a independéncia da iniciativa e a transparéncia no
debate das propostas, de modo a reflectir o interesse colectivo e a confrontar os
decisores com as suas responsabilidades politicas.
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12.

13.

Este papel pode ser desempenhado pelo EUROCONTROL, tal como previsto na
convencao revista, desde que esta agéncia seja considerada e aja de maneira
independente em relacéo aos interesses que regulamenta. E o seu préprio papel na
prestacao de servicos e a sua politica de recrutamento que a obriga a seleccionar 0s
seus quadros superiores entre funcionarios nacionais ou pessoal dos organismos de
ATM e a limitar a duracdo do seu destacamento, o que faz com que muitos
elementos externos questionem a sua independéncia.

Isto explica porque é que, aquando da aplicacdo proviséria da convencao revista, as
Partes Contratantes decidiram que o apoio a PRC e a comissao de regulamentacéo da
seguranca (SRC) seria prestado por unidades independentes, ndo submetidas a
autoridade do director-geral da agéncia. Por sua vez, isto limitou significativamente o
direito de iniciativa da agéncia em areas fundamentais da sua competéncia.

Accao: E necessario desenvolver e adoptar regras comuns em todos os dominios
relevantes.

Accédo: As funcbes de regulamentacdo e de prestacdo de servicos do
EUROCONTROL devem ser claramente separadas e as suas politicas de
recrutamento revistas, de modo a que a agéncia possa agir enquanto defensora
forte, neutra e independente do interesse publico colectivo.

Aplicacéo de regras comuns

14.

15.

16.

O EUROCONTROL néo dispbe de meios suficientemente fortes para garantir a
aplicacdo efectiva das suas decisOes pelas Partes Contratantes, como, na realidade,
costuma acontecer com as organizacfes multilaterais tradicionais. Por conseguinte,
ha quem defenda que Ihe deveriam ser atribuidos poderes directamente aplicaveis, tal
como no caso da propria Comunidade. Esta pretensdo €, sem dulvida, bastante
ambiciosa, sobretudo para uma organizacdo que trata de questdes militares,
implicando , além disso, uma reforma geral e completa da convencdo de modo a
reforcar o controlo politico da organizacdo e a introduzir algum controlo
jurisdicional.

De modo mais pragmatico, a Comunidade poderia simplesmente transpor as regras
necessarias para a sua ordem juridica interna, de modo a poder utilizar as suas
préprias capacidades de aplicacdo face aos Estados-Membros ou a Estados aos quais
esta vinculada por acordos bilaterais ou multilaterais.

Accdo: A Comunidade deve alargar a sua competéncia a todas as areas nas
guais sao necessarias regras comuns.

Tendo em conta a competéncia e 0s recursos técnicos actualmente disponiveis no
EUROCONTROL, esta organizacao pode prestar assisténcia a Comunidade. Para tal,
devera elaborar legislagéo vinculativa sob a forma de regras redigidas de modo a
terem efeito directo na ordem juridica interna das suas Partes Contratantes; estas
regras deverdo ser claras, isentas de ambiguidades e ndo deverdo estar sujeitas a
outras acc¢des. Isto ndo so facilitaria a sua transposicédo pelas Partes Contratantes e o
controlo da sua aplicacédo efectiva pelo EUROCONTROL, como também permitiria

a todas as partes interessadas solicitar a sua aplicacdo através de disposicdes juridicas
nivel nacional.
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17.

18.

19.

20.

21.

Accédo: O EUROCONTROL deve ser desenvolver um processo de elaboracéo de
regras adequado que garanta a transparéncia e o controlo democratico
necessarios.

Um passo para garantir a aplicacéo efectiva e uniforme das regras comuns seria o0
estabelecimento de sistemas de certificacdo colectivos para sistemas globais como o
GNSS. Deste modo, também se evitaria a acumulacao excessiva de processos de
certificacdo e a carga dai resultante para os fabricantes e os operadores.

| NCENTIVOS

A regulamentacao ndo é, contudo, a Unica solucdo para a necessidade de garantir o
empenhamento dos interessados. Nem sempre € possivel dar ordens e fazé-las
aplicar; ndo se pode obrigar alguém a gastar o dinheiro que nao tem.
Frequentemente, o comportamento voluntario e a motivacdo sdo meios muito mais
adequados para cumprir objectivos adoptados de comum acordo.

Por conseguinte, para além da transparéncia necessaria e da participacdo democratica
dos interessados no processo de tomada de decisbes, € necessario encontrar alguns
meios "suaves" para facilitar a aplicacdo das decisbes que ndo podem assumir a
forma de requisitos juridicamente vinculativos.

Toda a gente percebe que os varios elementos dos sistemas europeus de ATM sédo
interdependentes e, nomeadamente, que a eficiéncia do conjunto do sistema é
gravemente afectada pelos seus componentes mais fracos. Existe, por conseguinte,
tal como nas redes transeuropeias, uma razado forte para que todos contribuam
colectivamente para a eliminacdo dos pontos fracos, se necess#éidando
instrumentos de solidariedade para apoiar os investimentos financeiros com baixa
rentabilidade financeira mas economicamente muito benéficos para o sistema no seu
conjunto.

Accéo: Criacdo de um fundo para o financiamento de projectos comuns
fundamentais para o desempenho da rede europeia.

E necesséario estudar meios adicionais que permitam recompensar oS que mais
contribuem para o funcionamento eficiente do sistema. Podera, por exemplo,
recorrer-se a politica de precos, estabelecendo os precos por forma a que 0s
prestadores de servicos possam ter lucros quando a qualidade dos seus servigos esta
acima da média ou que os operadores aéreos paguem precos diferentes em funcdo do
nivel de servico que aceitam ou do tipo de equipamento que utilizam. Na mesma
Optica, a politica do espaco aéreo podera ser ajustada com vista ao estabelecimento
de uma relacdo entre o direito de acesso e o nivel de servico e equipamento.

Accéao: Desenvolver novos incentivos, com base em recompensas ou sancoes,
para incentivar o cumprimento voluntario dos compromissos colectivos.
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ANEXO 6
CONCEPCAO DE SISTEMAS

E amplamente reconhecido que os conceitos, instrumentos e procedimentos
actualmente utilizados para gerir o trafego aéreo estao a atingir os seus limites e que
€ necessario conceber e aplicar novos meios de modo a que mais aeronaves possam
voar n0 mesmo espaco aéreo.

Dado que é muito provavel que num futuro préximo sé se verifiquem melhoramentos
marginais resultantes da evolucdo do actual sistema, existem duvidas sobre se estes
serdo suficientes para satisfazer a procura de ponta, tal como espera a maioria dos
utilizadores do espaco aéreo. Por conseguinte, deverd ser encontrada uma nova
solucao, um desenvolvimento conceptual tecnolégico determinante, que tera de ser
cuidadosamente validado, por forma a que 0o mesmo seja aceite por todos os
interessados e que a transicao seja feita de modo a garantir a operagdo segura das
aeronaves.

As préaticas actuais sdo, no entanto, muito criticadas, considerando-se que s&o
demasiado determinadas por factores tecnoldgicos e ndo tém suficientemente em
conta o ponto de vista e as necessidades dos utilizadores. Defende-se, portanto, que a
concepcao de sistemas seja conduzida inicialmente segundo uma abordagem de cima
para baixo, com o desenvolvimento e a adopcdo de conceitos e requisitos
operacionais, 0s quais, por sua vez, determinardo as necessidades em termos de
eguipamentos e procedimentos.

Ao mesmo tempo, a interdependéncia dos varios sistemas nacionais é tal que, para
além da partilha do espaco aéreo e da redefinicdo dos sectores do controlo do trafego
aéreo, ndo ha muito que os Estados possam fazer a nivel individual para aumentar a
capacidade do seu espaco aéreo. Impde-se, portanto, a existéncia de uma entidade
que facilite o processo, com um papel de regulamentacdo a alto nivel, que lhe
permita organizar o acordo colectivo sobre as alteracdes viaveis e benéficas e
coordenar a sua execucdo. Nesta perspectiva, o papel desta entidade sera
fundamental para o futuro da aviacao.

Embora todos aceitem que o EUROCONTROL deve ser assumir este papel, pelo
menos no que respeita a Europa, muitos interessados consideram que a actual
tendéncia do EUROCONTROL e das suas administracdes-membro no sentido de
actuarem simultaneamente como legisladores, clientes, responsaveis pela concepcéao ,
organismos de certificacdo e operadores € uma fonte de confusdo que da azo a
conflitos de interesses.

Accdo: E necessario desenvolver uma nova abordagem da concepcao de
sistemas que permita uma participacdo equilibrada de todos os interessados, de
modo a estimular a criatividade e o intercambio de conhecimentos, experiéncias
€ riscos.

| NVESTIGACAO E DESENVOLVIMENTO TECNOLOGICO

E 6bvio que é necessario concentrar esforgos com vista & obtencéo dos progressos
tecnolégicos e operacionais indispensaveis a implementacdo de uma nova geracao de
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sistemas de ATM a partir do médio prazo. Esta nova geragao sera caracterizada pela
aplicacdo de tecnologias de ligacdo para a transmissdo de dados, concebidas
especificamente para aplicacbes a ATM que, em conjuncdo com sistemas de
navegagdo mais exactos, permitirdo a aeronave determinar a sua localizacdo e
comunicé-la as outras aeronaves e ao sistema de ATM de terra com precisao e
fiabilidade. Sera ainda possivel transmitir outros dados em tempo real, tais como a
intencdo da aeronave, que melhorardo a previsdo da trajectoria e de conflitos,
elementos essenciais para a exactidao dos instrumentos do controlador e base para o
desenvolvimento da automagéo.

7. Estes melhoramentos tecnoldgicos tém que ser completados com a aplicacdo de uma
ATM feita em colaboracao pelos pilotos, os controladores, as companhias aéreas, 0s
aeroportos e os prestadores de servicos de ATM. No futuro sistema de ATM, o papel
do controlador sera diferente: a influéncia dos instrumentos de automacéo na fase
tactica ira aumentar, com reflexos a nivel das responsabilidades do controlador, e
assistir-se-4 a uma transferéncia progressiva da separacao das responsabilidades para
a aeronave. Desde o0 inicio, o espaco aéreo serd atribuido de preferéncia as aeronaves
com equipamentos adequados por forma a permitir a obtencdo imediata dos
beneficios operacionais e acelerar a aplicacédo dos sistemas em todas as aeronaves.

8. Embora a IDT possa contribuir para melhoramentos a curto prazo, o seu principal
papel € o de abrir o caminho para melhoramentos a longo prazo que envolvam um
aumento de capacidade significativo. A curto prazo, os procedimentos operacionais
devem ser alterados a fim de permitir a exploracdo das capacidades existentes em
termos de aeronaves, nomeadamente no que respeita a abordagens FMS, deslocacéao
de limites para a aterragem e melhoria da gestdo da superficie dos aeroportos, de
modo a manter a capacidade em todas as condi¢cdes meteoroldgicas. A médio prazo,
a IDT deve apoiar o desenvolvimento de instrumentos de controlo que permitam
evitar conflitos de trdfego com meia hora de antecedéncia e apoiar a definicdo de
rotas directas. A carga de trabalho dos controladores também devera diminuir devido
a possibilidade de fazer passar um nimero relativamente limitado de autorizacdes de
ATM através das ligagBes para a transmissdo de dados. No entanto , tudo isto ndo
passa de um primeiro passo ja que o principal ganho de capacidade devera ser obtido
a longo prazo, através da aplicacdo de conceitos de ATM como o AD&HBrhatic
Dependant Surveillance —Broadchastjue permite a visualizacdo da situacao do
trafego a bordo das aeronaves, da apoio a definicdo de rotas directas e garante um
certo grau de separacdo das aeronaves, mesmo hum espaco aéreo muito denso.

Accdo : Consagrar esforcos de IDT suficientes, tanto ao nivel nacional como
europeu, para acelerar o desenvolvimento da préxima geracao de sistemas de
ATM.

. C ONCEPCAO DE SISTEMAS

9. A Comunidade ATM deve aprender com a experiéncia adquirida no sector do
equipamento de bordo, no qual a iniciativa é tomada pela propria inddstria, com o
apoio das entidades de regulamentacdo. Tanto a RTCAa América, como a

% A Radio Technical Commission for Aeronautiasna associacdo de fabricantes e operadores de

aeronaves, sem fins lucrativos, apoiada pela FAA.
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10.

11.

12.

13.

EUROCAFE”, na Europa, as quais trabalham frequentemente em conjunto, dispdem
ja de uma boa experiéncia no desenvolvimento de especificacdes para equipamento e
sistemas. Recentemente, a administracdo americana federal da aviacéo (FAA) apoiou
o alargamento do ambito de accdo da RTCA a gestdo do trafego aéreo, solicitando-
-lhe que apresentasse propostas de novos conceitos com base no principio do voo
livre.

Do lado europeu, 0 EUROCONTROL esta a desenvolver um trabalho semelhante no
guadro do programa europeu de ATM, levantando-se, contudo, a questao de saber se
se trata de uma tarefa governamental. Além disso, a participacdo no trabalho do
EUROCONTROL é muitas vezes limitada as administracdes nacionais e aos
prestadores de ATS, com muito pouco envolvimento da industria e dos operadores
aéreos. Consequentemente, os programas desenvolvidos ndo beneficiam tanto quanto
possivel do conhecimento e experiéncia destes intervenientes, nao reflectindo
obrigatoriamente as melhores praticas, as capacidades industriais ou as necessidades
dos utentes. Como tal, a experiéncia anterior com programas como 0 BRBESE (

Area Navigatiol), sistemas anti-colisdo (ACAS), nova separacdo dos canais
(8,33 kHz) e sistemas de processamento de informacdo do voo (FDPS) ficou
marcada por dificuldades de aplicacéo.

Para ultrapassar esta dificuldade poderia haver vantagens em considerar o
alargamento do &ambito das actividades da EUROCAE, designadamente as
actividades associadas a concepc¢do de novos conceitos e requisitos operacionais. Tal
como referido no Livro Branco sobre a ATM, isto iria garantir uma participacao
adequada da industria na concepcdo de sistemas e, gracas a cooperacdo entre a
EUROCAE e a RTCA, facilitar a manutencéo da sua presenca no mercado mundial
de ATM.

Accéao: O sector (os fabricantes, os prestadores de servigcos e os utilizadores do
espaco aéreo) deve passar a liderar a concepcao de sistemas e estabelecer a
estrutura adequada para o efeito.

N ORMALIZAGAO DE SISTEMAS

7

Outro elemento fundamental da concepcédo de sistemas € o desenvolvimento de
especificacdes técnicas. O EUROCONTROL instituiu um processo de normalizagao,
mas a producido de normas e especificagcdes técnicas tem sido muito lenta. E claro
gue isto pode ser explicado pelo facto de as normas EUROCONTROL serem
demasiado pormenorizadas e por existirem davidas sobre se a definicdo de
especificacdes técnicas deve ser feita por um organismo intergovernamental. Com
efeito, o processo do EUROCONTROL esta a enfrentar as mesmas dificuldades que
levaram a Comunidade a rever a sua abordagem da normalizacdo e a adoptar a "nova
abordagem".

A Comunidade ATM deve aprender com esta experiéncia e concentrar o papel dos
Governos na definicdo de requisitos fundamentais, que serdo , posteriormente,
consagrados como normas comuns. O objectivo Unico destas normas deve ser impor
niveis elevados em termos de seguranca, desempenho operacional, funcionalidade e
interoperabilidade de sistemas e equipamentos; as escolhas tecnoldgicas devem ser

27

Organizacao europeia para o equipamento da aviagao civil.
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14.

15.

16.

deixadas em aberto por forma a que a indUstria também possa competir neste
dominio, abrindo o caminho a criatividade e a inovacgéao.

Neste contexto, a industria pode decidir, se necessario recorrendo a EUROCAE e em
cooperacdo com 0S organismos europeus de normalizacdo, desenvolver
especificacdes técnicas semelhantes as normas europeias, cuja utilizagdo voluntaria
pelos fabricantes ou prestadores de servicos provara a conformidade com as regras
comuns. Com efeito, isto permitiria a industria de ATM desempenhar o papel que
desempenha em todos 0s outros sectores e contribuir para uma maior disponibilidade
imediata de equipamento e sistemas, com a correspondente diminuigdo do seu custo
e dos principais riscos associados ao seu desenvolvimento: estes riscos sdo uma
caracteristica principal deste sector e tém afectado significativamente a entrada em
funcionamento atempada de muitos novos centros ATC.

Accao : Definicdo de uma nova abordagem da normalizagdo no dominio da
ATM, com base nas politicas comunitarias no mesmo dominio.

C ERTIFICACAO DE SISTEMAS

Outro elemento fundamental da concepcdo de sistemas € a certificacdo dos seus
componentes. Embora seja previsivel que a certificacdo no que se refere aos
requisitos de seguranca deve respeitar a abordagem geralmente utilizada na aviacéo,
a certificacdo da conformidade com requisitos de desempenho e interoperabilidade
requer o estabelecimento de sistemas de certificagdo, ndo existindo, actualmente,
qualquer sistema deste tipo neste dominio. O EUROCONTROL ja esta a trabalhar
neste sentido. Fabricantes e compradores também estéo interessados em garantir que
0 equipamento colocado no mercado esta em conformidade com as normas e
especificacdes do EUROCONTROL.

Receia-se, contudo, que em vez de se limitar a facilitar o processo, 0
EUROCONTROL se envolva na avaliacdo de conformidade, a qual, na opinido da
Comunidade, é uma actividade econémica e ndo uma actividade regulamentar. Isto
ndo sé poderia criar conflitos de interesse como € contrario as politicas comunitarias
em vigor. Por conseguinte, seria mais aconselhavel estabelecer um sistema de
certificacdo com base nas infra-estruturas existentes criadas pelos Estados e pela
Comunidade, de modo a também beneficiar do seu sistema de reconhecimento
mutuo, o qual ultrapassa as fronteiras da Europa e pode facilitar o acesso a mercados
externos.

Accao : Estabelecimento de um processo de certificacdo no dominio da ATM,
com base na infra-estrutura de certificacdo criada no quadro da abordagem
global comunitéria da certificagéo.
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ANEXO 7
RENTABILIDADE

Os utilizadores do espaco aéreo exprimiram claramente as suas ddvidas quanto a
rentabilidade dos prestadores de servigos de trafego aéreo (ATS) no actual quadro
organizativo. A Comissdo manifestou as mesmas reservas no seu Livro Branco sobre
a ATM. Ao mesmo tempo, o estudo INSTAR chegou a conclusao de que se todos os
prestadores de ATS fossem capazes de igualar o desempenho econdémico do segundo
melhor, os custos poderiam ser reduzidos em 600 milhées de euros, o equivalente a
cerca de um quarto do custo total. Embora os servicos de trafego aéreo apenas
representem 5,6% dos custos dos servigos de transporte aéreo, uma poupanca de 25%
representaria 1,4% destes custos, num sector em que as margens de lucro séo da
mesma ordem de grandeza. Trata-se, por conseguinte, de uma questdo delicada,
impondo-se novas accgoes.

A origem do problema est4 certamente na natureza de servigco publico desta

actividade, na qual, ja hd muito tempo, os prestadores de servicos sao

simultaneamente a entidade publica encarregada de garantir a seguranca das
operacgOes das aeronaves enquanto tarefa de regulamentacgéo, privilegiando, portanto,
a sua funcdo de regulamentacdo em detrimento da de prestacdo de servicos
orientados para os clientes.

Na realidade, esta situacdo tem sido agravada por uma politica de tarifacdo adoptada
ao nivel internacional, que da aos Estados o direito de recuperarem 100% dos seus
custos junto dos utilizadores, independentemente do seu desempenho ou do nivel de
satisfacdo dos clientes. Na altura, esta politica era apoiado pdiaadares do
espaco aéreo que preferiam este principio ao risco de se tornarem subsidiarios
involuntarios de outras despesas publicas ocultas.

Actualmente, de forma geral, reconhece-se que € necessario mudar a situacdo por
forma a que os prestadores de servicos se tornem independentes no que se refere a
sua gestdo e responsaveis para responderem aos requisitos dos seus clientes e
motivarem o seu pessoal.

— O estabelecimento de uma separacgéo clara entre a fungdo de prestacao de servigos
e a funcdo de regulamentacdo € um primeiro passo fundamental, permitindo aos
prestadores de servigcos concentrarem-se nas suas tarefas de gestao e evitando que
utilizem os seus poderes de regulamentacdo para impor 0s seus pontos de vista
aos seus clientes. Além disso, seriam reforcadas as relacbes entre prestadores e
respectivos clientes, facilitando a obtencado de um equilibrio entre a qualidade e o
custo dos servicos.

— Neste contexto e para garantir que as decisdes de arbitragem entre objectivos de
seguranca e objectivos econdémicos sdo tomadas ao nivel politico correcto, é
unanimemente aceite que a separacao e independéncia da regulamentacdo em
matéria de seguranca da regulamentacdo econdmica constitui uma condicdo
prévia indispensavel, pelo menos ao nivel nacional.

Accdao: Estabelecer uma separacado clara entre as fun¢des de regulamentacao e
de prestacdo de servigos aos niveis nacional e europeu.

Garantir que a regulamentacdo em matéria de seguranca é independente da
regulamentacdo econémica.
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10.

A adaptacao da politica de tarifacdo constitui, sem divida alguma, o segundo passo.
Embora seja legitimo que os utilizadores paguem pelo servicoapebem, deveria

ser possivel ter em conta um elemento de satisfacdo, de modo a incentivar os
prestadores a melhorarem 0s seus servicos.

Paralelamente, os Estados deveriam encarar a possibilidade de organizar a prestacéo
de servicos por forma a facilitar o acesso aos mercados de capitais e a permitir a
flexibilidade necesséria para motivar e recompensar 0 seu pessoal, estando ja a ser
feitas alteragdes significativas neste sentido. Varios paises europeus constituiram os
seus prestadores de servicos ATM em sociedade e o0s principios do
EUROCONTROL para a tarifacdo de servigag-routeforam ajustados de modo a
permitir a introducdo de certa margem de risco para os prestadores de servicos.
Como resultado, os prestadores de servicos constituidos em sociedade estdo a
explorar novos meios para melhorar o desempenho, principalmente através da
participacdo activa do seu pessoal na definicdo e apresentacao de solugcdes ATM que
satisfacam as necessidades dos seus utilizadores.

Accdo: Reformar as politicas de tarifacdo por forma a recompensar a satisfacédo
dos clientes.

Mas é possivel fazer mais pois 0s servicos de trafego aéreo ainda ndo sao prestados
em conformidade com as disposi¢cdes do Tratado relativas a liberdade de prestacao
de servicos. A Comissao nao tem qualquer davida no que se refere ao facto do grosso
da ATM ser composto por servicos comerciais abrangidos pelo Tratado, embora
condicionados por varias necessidades em matéria de regulamentacdo com vista a
garantir a seguranga, a interoperabilidade, a compatibilidade com o ambiente e o
respeito dos requisitos nacionais de seguranca e outros.

Por conseguinte, qualquer entidade apta a prestar um destes servicos em
conformidade com o0s requisitos regulamentares necessarios deve ser autorizada a
concorrer no mercado ou pelo mercado, dependendo se 0 servico em questédo pode ou
nao ser fornecido numa base concorrencial.

Se se analisar esta questdo mais em pormenor, ndo existem duvidas que 0s servicos
de comunicacédo, navegacao, vigilancia, informacédo aeronautica e processamento de
dados de voo podem ser prestados numa base concorrencial. Com efeito, varios
prestadores poderiam concorrer no mercado, utilizando diferentes tecnologias
possiveis, sob condicdo da sua interoperabilidade. Pode acontecer que esta
"separagdo” ndo constitua a forma mais adequada para prestar alguns ou todos estes
servicos, mas tal necessita ainda de ser demonstrado, pois, até a data, nado foi feita
qualquer analise séria sobre esta questdo, nem mesmo nos paises que estdo a
considerar a hip6tese de privatizar os seus prestadores de ATS. Por conseguinte, na
situacao actual, € bem possivel que os direitos exclusivos concedidos aos prestadores
de ATS ndao respeitem as condic¢des previstas no artigo 86° do Tratado.

Accdo: A Comissdo irAd examinar a viabilidade técnica e econOomica da
separacédo dos servicos de trafego aéreo.

No que respeita ao controlo do trafego aéreo, todos concordam que no actual estado
da tecnologia este €, sem duvida, um monopélio natural, dado que apenas um Unico
controlador aéreo pode separar todas as aeronaves num determinado volume de
espaco aéreo. Neste caso, 0os prestadores aptos devem ter o mesmo direito de prestar
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0 servico, mais uma vez, de acordo com determinados requisitos politicos nacionais

legitimos e sem prejuizo da necessidade de regulamentacdo econdémica destes
monopdlios por forma a evitar abusos da sua posicdo dominante e assegurar que
niveis de servicos comuns sao prestados a precos abordaveis. Um regime de
concessao/franquia de duracdo limitada poderia ser um meio de garantir que o

principio da liberdade de prestacdo de servicos é respeitado. Mais uma vez, nenhum
Estado considerou seriamente este tipo de opcéo.

Accao: E necessario que os servicos prestados em regime de monopdlio sejam
submetidos a uma regulamentacdo econdmica de modo a garantir a satisfacdo
de niveis comuns de qualidade e quantidade a um preco abordavel.

A liberalizacao deste sector é, actualmente, vivamente apoiada, a semelhanca do que
aconteceu em quase todos os outros sectores. Também é possivel que se os Estados
nao agirem espontaneamente neste sentido, os utilizadores e prestadores de servigos
solicitem a Comisséo que recorra a meios legais para garantir a aplicacdo correcta
dos principios do Tratado, tal como aconteceu no sector do transporte aéreo ha
guinze anos.

Accdo : A Comissdo examinara se as actuais modalidades de prestacdo dos
servicos de trafego aéreo sdo compativeis com as disposi¢cdes do Tratado
relativas a concorréncia e a liberdade de prestacao de servigos e intentara as
accoes que se justificarem para corrigir qualquer eventual infraccao.
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