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COMUNICACAO DA COMISSAO

Desenvolver a rede transeuropeia de transportes:

Financiamentos inovadores
Interoperabilidade da teleportagem

Nao existem economias competitivas sem redes de transportes eficazes. A criagdo € o bom
funcionamento da rede transeuropeia de transportes, ha dez anos reconhecida como politica
comunitdria, constituem uma condicao essencial para a realizagdo do mercado interno e para
garantir uma mobilidade sustentdvel numa Unido alargada. Nao obstante, a rede continua
confrontada com um crescimento rapido mas desequilibrado do trafego, ao mesmo tempo que
se reforca a exigéncia do desenvolvimento sustentavel e se aproxima a necessidade de integrar
as redes dos futuros Estados-Membros. Além disso, as infra-estruturas de transportes
continuam a ter dificuldades de financiamento, por falta de meios financeiros adequados e de
um quadro propicio aos investimentos.

Por este motivo, a Comissdo ja evidenciou, no Livro Branco “A4 politica Europeia de
transportes no horizonte 2010: a hora das op¢bes™, a patente incongruéncia entre os
objectivos definidos e os meios financeiros de que dispde a Unido. Com efeito, o orgamento
atribuido pelos Estados-Membros para desenvolver estas infra-estruturas de transportes, assim
como os fundos disponibilizados pela Unido, revelam-se insuficientes. E paradoxal constatar
que o Tratado atribuiu a Comunidade a responsabilidade de definir orientacdes para o
desenvolvimento da rede transeuropeia de transportes, sem que lhe sejam concedidos os
recursos financeiros suficientes para o bom desempenho desta missao.

Parece hoje improvdvel um aumento significativo a curto prazo dos fundos publicos
destinados a estes projectos de infra-estruturas, considerando os efeitos conjuntos do actual
abrandamento econdmico e das limitagcdes orgamentais. Os Estados-Membros optam por
outras prioridades na utilizagdo dos fundos publicos, apesar de os cidaddos e as empresas da
Unido sofrerem, de forma concreta e quotidiana, as consequéncias de desequilibrios modais
cada vez mais acentuados e da inadequacdo da rede ao aumento da mobilidade. Para
determinadas categorias de projectos, pode ser considerado o recurso a Parceria Publico-
Privado (PPP). Presentemente, no entanto, ainda subsistem demasiadas indefini¢des sobre os
projectos a realizar — nomeadamente no tocante aos ferroviarios e transfronteiricos — e sobre
as opgoes de politica de transportes. O sector privado nao tem confianca suficiente para se
envolver no seu financiamento. Por outro lado, as PPP t€ém quase sempre necessidade de um
consideravel suporte financeiro publico, constituido por subvengdes ou garantias.

E inegavel, no entanto, que uma das condi¢des do sucesso do alargamento passa pela
realizagdo de uma adequada rede de infra-estruturas de transportes, que permitam completar
os elos em falta nos Quinze e nos novos paises membros e obter pleno beneficio do espago
unico europeu. Isto exige, ndo s6 a modernizacdo e a constru¢ao de novas infra-estruturas
nestes ultimos paises, mas também nos actuais Estados-Membros da Unido, tendo em conta
os projectos ainda nao realizados, os novos fluxos de trafego que se irdo desenvolver e as
ligacdes (cuja inexisténcia se faz sentir agudamente) entre estas duas zonas.

' COM (2001) 370 de 12/09/2001.



A questio do financiamento destas novas infra-estruturas emerge como um dos
principais desafios no contexto do alargamento.

Até que tudo isto se concretize, ¢ necessario assegurar que a cobranga de receitas, através da
aplicacdo de uma tarifacdo das infra-estruturas, ndo se faga em detrimento da fluidez do
trafego. Para comecar, € preciso garantir que os sistemas de portagem sejam interoperaveis.

A presente Comunicacao contém clarificagdes relativas a situagao das infra-estruturas da rede
transeuropeia e ao seu financiamento e mostra a necessidade de aplicar sem demora um
conjunto de medidas complementares centradas numa maior eficacia da utilizagdo dos fundos
destinados as infra-estruturas transeuropeias. Estas medidas deverdo assentar em dois
grandes pilares:

e uma melhor coordenacio dos financiamentos publicos e privados das redes
transeuropeias de transportes

e acompanhada por um servi¢co europeu de teleportagem eficaz.

Estas medidas deverdo contribuir para tornar mais estavel, a longo prazo, o quadro politico,
bem como as condi¢des de financiamento dos grandes projectos da rede transeuropeia. A
apresentagdo de um instrumento legislativo, por meio da alteracdo da Directiva 1999/62/CE
relativa a tributacao dos veiculos pesados, antes de Junho de 2003 e apds o Conselho Europeu
de Bruxelas, em 20 e 21 de Margo de 2003, permitird uma abordagem comunitaria a questao
da tarifacdo das infra-estruturas e definira as condigdes de aplicacdo dos financiamentos
cruzados previstos do Livro Branco sobre os transportes. O “Servigo Europeu de
Teleportagem” oferecera a todos os que circulam nas redes rodovidrias transeuropeias um
contrato de adesdo unico, capaz de assegurar a prestacado de novos servigos.



PARTE I: INSTRUMENTOS FINANCEIROS E DE GESTAO MAIS EFICAZES AO
SERVICO DO DESENVOLVIMENTO DA REDE TRANSEUROPEIA DE
TRANSPORTES

Introducio

A politica das redes foi elevada ao estatuto das competéncias comunitérias pelo
Tratado de Maastricht, que entrou em vigor em 1993, para promover a interligagao e
a interoperabilidade das redes, a fim de que a Europa pudesse beneficiar plenamente
das vantagens de um espaco sem fronteiras. Neste contexto, a Comunidade foi
incumbida de definir um conjunto de orientagdes sobre os objectivos, as prioridades
e as linhas gerais das accdes previstas no dominio das redes transeuropeias”. Esta
tarefa concretizou-se, nomeadamente, na adopg¢ao, em 1996, da Decisdo n° 1692/963,
que estabelece orientagdes no dominio dos transportes. O objectivo principal desta
politica era — e continua a ser — suprir as faltas de interligacdo nas grandes redes de
infra-estruturas, que entravam a livre circulagdo de pessoas e bens (transportes), da
electricidade e do gas (energia) e das ideias (telecomunicacdes). A presente
Comunicagdo, no entanto, apenas se refere a rede transeuropeia de transportes
(RTE-T), tendo em conta as diferengas significativas existentes entre esta e as de
energia e de telecomunicacoes.

As lacunas que caracterizam as redes devem-se, essencialmente, ao facto de a
planificacdo ser, até ha pouco tempo, de caracter nacional. Nem sempre teve na
devida conta os aspectos transeuropeus. Esta falta de visdo transeuropeia traduz-se
hoje pela persisténcia de entraves ao bom funcionamento do mercado interno®. Neste
contexto, o Livro Branco’ aponta os atrasos na realizagio dos projectos planeados
para a rede transeuropeia de transportes como um dos principais factores de
ineficicia e de congestionamento dos grandes eixos que a compdem. A perspectiva
do proximo alargamento, que gerard inevitavelmente um aumento significativo do
volume de trafego®, em infra-estruturas rodovidrias ou ferrovidrias por vezes
obsoletas e cuja capacidade estd muito aquém das necessidades, apenas reforca a
necessidade de completar os elos que faltam nesta rede. Dez anos apds a entrada em
vigor do Tratado de Maastricht e quase tanto tempo apos a cimeira de Essen, o

2 Artigo 155°.

> Decisio do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de Julho de 1996 — JO L 228 de 9 de Setembro de
1996.

O encerramento do tinel do Monte Branco a seguir ao acidente ocorrido em 24 de Margo de 1999 ¢ a
inadequagdo das ofertas alternativas, em especial a oferta ferroviaria, sdo reveladores desta situagdo, que teve
um impacto negativo na economia do Vale da Aosta, e na Italia no seu conjunto, em termos de rendimento
interno bruto. Calcula-se que, entre 1999 ¢ o inicio de 2002, este impacto tenha representado 3 000 a 3 200
milhdes de euros no total, um tergo dos quais imputavel ao aumento dos custos do transporte e o restante a
uma diminui¢do das exporta¢des para outros paises da Unido. (Fonte: Dipartimento per lo Svilupo delle
Economie Territoriali della Presidenza del Consiglio, 2003)

> COM (2001) 370.

O Livro Branco prevé um aumento tendencial de 24% do trafego de passageiros e de 38% do trafego de
mercadorias no periodo 1998-2010 nos 15 actuais paises da Unido. O aumento do trafego de pesados de
mercadorias — se nada for feito para repartir melhor a procura — devera aproximar-se dos 50%. O trafego
podera facilmente duplicar nos futuros paises membros e entre estes e a Unido actual, devido,
nomeadamente, a deslocaliza¢do de empresas industriais de elevada intensidade de mao-de-obra para aqueles
paises.



desenvolvimento da rede transeuropeia de transporte mantém-se estagnado. As
razoes sao multiplas e correspondem sobretudo:

— a falta de vontade politica por parte dos decisores nos Estados-Membros, que ndo
tiveram suficientemente em conta a dimensao transeuropeia nestes projectos;

— ainsuficiéncia dos recursos financeiros consagrados a rede transeuropeia, tanto de
origem publica (nacionais e comunitarios) como privada, ndo sendo plenamente
exploradas as formulas de parceria publico-privado;

— a fragmentagdo das entidades responsaveis por estes projectos, causando sérias
dificuldades na coordenagdo dos recursos e gestao dos projectos.

O presente documento tem por finalidade fazer o ponto da situagdo dos
financiamentos das infra-estruturas de transportes, explorar determinadas pistas com
vista a reforcar a eficacia destes financiamentos e relancar o debate, entre todos os
intervenientes, quanto aos meios a utilizar de futuro para assegurar a eficacia da rede
de transportes, de que a Unido alargada dependera em muito nos proximos decénios
para a sua competitividade.



1.1.

O FINANCIAMENTO DA REDE TRANSEUROPEIA DE TRANSPORTES: DIAGNOSTICO DA
ACTUAL SITUACAO.

Embora a Comunidade se tenha dotado de novas competéncias em matéria de
planeamento das redes transeuropeias, essa medida ndo foi acompanhada de uma
componente financeira adequada para as completar. Paralelamente, e apesar das suas
intengdes declaradas, os Estados-Membros encontram problemas, decorrentes das
limitagdes orcamentais, para financiar as infra-estruturas identificadas na Decisdo do
Parlamento Europeu e do Conselho sobre as orientagdes em matéria de
desenvolvimento da rede transeuropeia de transportes, nomeadamente dos trogos
transfronteiricos. E necessario um quadro mais adaptado a estes problemas de
financiamento para dar resposta as questdes ligadas a realizacdo destas
infra-estruturas. Os fundos disponiveis — especialmente os publicos (incluindo
comunitarios) — sdo frequentemente mal coordenados, o que compromete a sua
eficacia, e os investimentos privados — muito selectivos — continuam a ser muito
insuficientes para fazer face as necessidades financeiras da realizagao da rede.

Uma rede com défice de financiamento

A execucdo dos projectos da rede transeuropeia de transportes debate-se com o
problema do seu financiamento. O custo estimado, somente da rede transeuropeia de
transportes, eleva-se a quase 350 mil milhdes de euros, para todos os projectos a
realizar até 2010, soma a que ha a acrescentar mais de 100 mil milhdes de euros para
os projectos relativos aos futuros Estados-Membros. Embora os objectivos fixados
pela Unido para o desenvolvimento das redes sejam, justificadamente, ambiciosos, 0s
resultados estdo aquém das expectativas, com uma taxa de realizagdo dos projectos
prioritarios, no dominio dos transportes, que ndo ultrapassa, no final de 2001, 25%
do custo total previsto para estes projectos. Apenas 3 dos 14 projectos aprovados
pelos Chefes de Estado e de Governo em Essen, em Dezembro de 1994, foram
concluidos’ e, entre os onze restantes, alguns ainda se encontram em fase de estudos
preliminares. Os principais atrasos concentram-se nas sec¢oes transfronteirigas destes
projectos — menos rentdveis € menos prioritarias do que as secgdes nacionais. Esta
situacdo afecta especialmente os projectos relativos aos Alpes e aos Pirenéus®.

Os Estados-Membros que, na década de 1980, investiam em média 1,5% do PIB na
construgdo de infra-estruturas de transportes, investem agora menos de 1%’ . Deste
modo, a contribuicdo dos Estados-Membros para os diferentes projectos da rede
transeuropeia de transportes eleva-se a cerca de 15-20 mil milhdes de euros por ano.
Este financiamento afigura-se notoriamente insuficiente para realizar, daqui até 2010,
todos os projectos previstos € ndo tem verdadeiramente em conta as novas
necessidades que vao surgir com o alargamento. O decréscimo do financiamento das
infra-estruturas de transportes parece surpreendente, tendo em conta o grande
aumento da necessidade de mobilidade entretanto verificado e a importancia dos
transportes para o funcionamento da economia.

A ligagdo fixa do Oresund, entre a Suécia ¢ a Dinamarca, o acroporto de Mildo-Malpensa e a beneficiagdo da

linha ferroviaria Cork-Dublin.

Cf. relatdrio da Comissdo dos Orgamentos do Parlamento Europeu sobre a proposta da Comissao que altera o

regulamento RTE - relatério Franz Turchi.

No conjunto de todas as infra-estruturas de transportes.



Para além dos financiamentos dos Estados-Membros, a Comunidade participa
igualmente no financiamento da rede transeuropeia de transportes. Com efeito, em
complemento do papel que lhe foi atribuido na identificacdo das diferentes
componentes da rede transeuropeia, o mandato da Comunidade estende-se
igualmente aos aspectos financeiros. Assim, estd previsto um or¢camento dedicado as
redes transeuropeias, acompanhado, para a sua execuc¢dao, do Regulamento
n°2236/95 do Conselho, alterado pelo Regulamento n® 1655/1999, do Parlamento
Europeu e do Conselho, que determina as regras gerais para a concessao de apoio
financeiro comunitario no dominio das redes transeuropeias, a seguir denominado,
para fins de simplificacdo, ‘“Regulamento Financeiro RTE”, destinado a apoiar
projectos de interesse comum, estudos ou a realizagdo de trabalhos. Estes co-
financiamentos efectuam-se essencialmente através de subvengdes directas, embora o
Regulamento Financeiro RTE também permita as garantias de empréstimos ou a
bonifica¢dao de juros. A Comunidade participa ainda, em paralelo, no financiamento
destas redes através dos Fundos estruturais (Fundo de Coesao e FEDER). No que se
refere as ligagdes no interior dos futuros Estados-Membros, ¢ o Instrumento
Estrutural de Pré-Adesdo que contribui para o desenvolvimento das redes nestes
paises. No total, a participagdo comunitdria na Unido Europeia (todos os
instrumentos juntos, a excep¢do dos empréstimos do Banco FEuropeu de
Investimento) eleva-se a cerca de 20 mil milhdes de euros no periodo 2000-2006'°.
E, pois, evidente que a contribui¢do comunitaria cobre apenas uma parte (muito)
limitada das necessidades financeiras e se revela claramente insuficiente para
contribuir para o desenvolvimento das redes.

A luz destes dados, parece evidente que os orgamentos atribuidos pelos
Estados-Membros aos investimentos na rede transeuropeia, assim como os fundos
disponibilizados pela Unido, se revelam insuficientes. Ao ritmo de investimento
actual, seriam necessarios quase 20 anos para concluir o que estd previsto até 2010.
Entre as novas prioridades, surgidas depois de definida a politica das redes, contam-
se as ligadas ao alargamento, o qual exigird, ndo s6 a (re)construgdo ou a
beneficiacao das redes dos novos Estados-Membros da Unido, mas também as dos
actuais, bem como as ligagdes entre umas e outras. Além disso, importa referir como
elemento novo a necessidade de contribuir para a realizacdo de uma efectiva
transferéncia modal para os modos de transporte mais respeitadores do ambiente,
como ja fora pedido pelo Conselho Europeu de Gotemburgo, orientando os
investimentos para estes modos. Acresce a necessidade de contribuir para a
realizacdo da sociedade do conhecimento e adaptar as redes de transportes a
utilizagcdo das novas tecnologias, seguindo o exemplo do projecto “Galileu”.

De facto, enquanto aumenta a procura de mobilidade, a realizacio de novas
infra-estruturas de transportes, nomeadamente transfronteiricas, parece marcar passo.
Esta politica de transportes, ambiciosa nos objectivos em termos de construgdo de
novas infra-estruturas, continua inadequada no que se refere aos meios financeiros
para concretizar essas ambigdes. Como ja fora claramente evidenciado no Livro
Branco sobre os transportes, se tal situacdo se mantivesse, as suas consequéncias
poderiam revelar-se graves, em termos de seguranca, de ambiente e de qualidade de
vida para as populagdes envolventes, assim como em termos de competitividade do
conjunto do sistema produtivo da futura Europa alargada.

1% 0 orcamento RTE-T esta dotado com um montante de apenas 4,17 mil milhdes de euros para o periodo 2000-
2006, muito longe das reais necessidades destas redes.



1.2

Fundos publicos cuja coordenacido deve ser melhorada

Para além da procura de novas fontes de financiamento, um dos aspectos mais
marcantes no que se refere a concretizagdo destes grandes projectos €, sem duvida
alguma, a falta de coordenacdo entre os diferentes recursos financeiros publicos. Esta
coordenacdo ¢ problemadtica, na medida em que ¢ necessdrio estabelecer um
equilibrio delicado entre diferentes prioridades, a nivel regional, nacional e
comunitario, que nao sdo necessariamente convergentes.

Em primeiro lugar, no que respeita a contribui¢ao comunitaria, os Fundos Estruturais
(FEDER), o Fundo de Coesdo e o ISPA tém a vantagem de permitir uma participagao
significativa nos projectos, — com taxas frequentemente superiores a 50% do custo
total do projecto — o que confere as instancias comunitarias um peso decisivo, no seu
programa de aplicagdo, embora respeitando ao mesmo tempo o principio de
subsidiariedade. Esta situagdo, favoravel ao desenvolvimento da RTE esta, contudo,
essencialmente limitada aos chamados paises da coesdo e as regides menos
desenvolvidas.

Quanto a ajuda fornecida a titulo do or¢amento da rede transeuropeia de transportes,
esta destina-se, em teoria, a servir de “catalisador” no momento do arranque dos
projectos, a fim de demonstrar a sua validade e viabilidade econdmica e financeira.
Pode igualmente servir de “alavanca” para mobilizar outras fontes de financiamento,
tanto publicas como privadas, e facilitar o recurso ao crédito. No entanto, esta
possibilidade raramente ¢ utilizada. Tendo em conta a complexidade dos projectos
em questdo e o seu custo cada vez mais elevado, o Regulamento Financeiro RTE
actualmente em vigor, que limita o apoio a 10% do custo total, ndo ¢ suficientemente
mobilizador para ajudar ao arranque de alguns destes projectos. Nestas condi¢des, 0
orcamento da rede transeuropeia de transportes tem cada vez mais dificuldade em
exercer as funcdes de catalisador e de alavanca.

Em segundo lugar, a experiéncia mostra que os Estados privilegiam — nos seus
pedidos de apoio financeiro — a dispersdo dos recursos comunitarios por uma
multiplicidade de projectos, em vez da sua concentragdo num numero mais restrito, o
que permitiria aos financiamentos comunitarios desempenharem o papel de
catalisador. Assim, a inexisténcia de prioridades prejudica fortemente a eficacia
global destes fundos. E por este motivo que, na gestio da rede transeuropeia, a
Comiss@o nao aceita a dispersdo por um grande niumero de projectos de pequena
dimensao, optando por concentrar os financiamentos nas prioridades do Livro
Branco (pontos de estrangulamento, transportes maritimos de curta distancia,
acessibilidade das regides periféricas).

Além disso, e ao contrario da ajuda comunitaria através do or¢amento das redes
transnacionais ou do Fundo de Coesdo, que assume a forma de subvencdes directas
(doacgdo, poderia dizer-se), a contribui¢do do Banco Europeu de Investimento faz-se
através de empréstimos com taxas vantajosas'', frequentemente garantidos pelos
Estados-Membros. O Banco Europeu de Investimento €, pois, um dos principais
mutuantes de fundos dos grandes projectos de infra-estruturas transeuropeias, € a sua
politica de concessao de empréstimos caracteriza-se pela aplicacdo dos seus proprios

11

O Banco Europeu de Investimento pode conceder empréstimos a um prazo de 20 anos ou mais, a taxas

favoraveis decorrentes do seu “rating” AAA.

10



1.3.

1.4.

critérios de avaliacdo e por um sistema de gestdo independente. Assim, a parte dos
empréstimos concedida ao caminho-de-ferro (24% do total dos empréstimos
concedidos no dominio dos transportes entre 1997 ¢ 2001'%) ¢ nitidamente inferior a
parte das subvengdes directas do or¢amento da rede transeuropeia de transportes
atribuida as infra-estruturas ferroviarias (aproximadamente dois tercos em 2000). Os
empréstimos concedidos pelo Banco Europeu de Investimento a rede rodoviaria
continuam, pois, a ser preponderantes (35% entre 1997 e 2001).

A nivel nacional, por ultimo, o planeamento das infra-estruturas de transportes
transeuropeias caracteriza-se, frequentemente, mais por uma inflagdo de projectos
ndo coordenados' do que por uma escolha de prioridades coerentes, que déem
resposta ao aumento dos fluxos de trafego no interior da Unido Europeia e entre a
Unido e os seus principais parceiros (e futuros membros) externos.

O grau de empenhamento dos Estados-Membros a favor do desenvolvimento da rede
transeuropeia de transportes depende também de alguns factores como a sua situacao
geografica e, em especial, o grau de isolamento em relacdo ao centro da Unido.
Depende igualmente da sua adesdo a uma abordagem tradicional na planificacao das
infra-estruturas, que tende para dissuadir da utilizagdo de férmulas inovadoras,
apoiando-se quase exclusivamente no financiamento publico.

Investimentos publicos muito selectivos

Tendo em conta os fortes condicionalismos or¢camentais que pesam sobre os
Estados-Membros e as ndo menos fortes necessidades em novas infra-estruturas —
nomeadamente na perspectiva do alargamento — parece ser cada vez mais utdpico, a
médio prazo, um financiamento inteiramente publico destas infra-estruturas. Contar
unicamente com este tipo de financiamento poderia ocasionar atrasos — de
consequéncias inaceitaveis — na realizagdo das redes. E o que constata, alias, o Livro
Branco.

O financiamento inteiramente privado

A experiéncia mostra que um modo de financiamento inteiramente privado das
infra-estruturas de transportes ndo constitui a melhor op¢do para a realizagdo de
projectos de grande dimensao. Um dos raros exemplos significativos recentes ¢ o do
tunel sob a Mancha, que — para além de ser um indiscutivel éxito técnico — ndo
constitui, no plano financeiro, um modelo para os investidores que queiram langar-se
na aventura da realizac¢do deste tipo de infra-estruturas. Os investimentos nas grandes
infra-estruturas de transportes, pela natureza dos problemas que originam, revelam-se
pouco adequados ao financiamento unicamente pelo sector privado. Além dos
vultosos montantes em jogo, os riscos de exploracdo, os riscos inerentes a fase de
constru¢do, o longo periodo de amortizacdo da infra-estrutura e a rendibilidade
aleatoria'® ¢ a longo prazo sdo outros tantos factores que desaconselham um

"2 Destes 24%, uma parte ¢ destinada & aquisi¢io de material de transportes e cobre igualmente infra-estruturas
que ndo fazem parte da RTE. O que significa que a parte das infra-estruturas ferroviarias é ainda menor. Em
contrapartida, o Banco Europeu de Investimento contabiliza os empréstimos concedidos as grandes
infra-estruturas (6% do total) noutra rubrica, que inclui todos os modos, mas na qual o caminho-de-ferro tem
uma parte significativa.
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Para os quais nem sempre estdo assegurados financiamentos.

14 ~ ~
Tendo em conta, nomeadamente, os custos de manutengdo que acrescem aos de construgao.
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1.5.

(1)
)

financiamento inteiramente privado destas infra-estruturas. As administragdes
publicas ndo tém, assim, o reflexo de procurar solugdes de financiamento misto
(publico-privado). Esta visdo tradicional desencoraja, pois, os investidores privados.

A participacao conjunta do financiamento publico e privado

Se € certo que os condicionalismos orcamentais pesam fortemente nas possibilidades
de financiamento publico, existem, no entanto, meios para aumentar o efeito de
alavanca do dinheiro publico para atrair capitais privados, como o sistema de
concessdo'’, que ja deu e continua a dar boas provas. A concessio das redes
ferroviarias, que caracterizou o desenvolvimento do transporte ferroviario ao longo
de todo o século XIX, prova que o financiamento destas infra-estruturas em grande
parte por investidores privados se afigurava — a época — suficientemente atractivo e
remunerador. Todavia, na grande maioria dos casos, o financiamento das
infra-estruturas continuou a ser uma prerrogativa do Estado, cabendo aos
investidores privados apenas a colocacao dos carris e a gestdo da infra-estrutura. Em
época mais recente, a concessdo de auto-estradas e de aeroportos tornou-se uma
pratica corrente num numero significativo de paises, onde demonstrou a sua
validade'®. As redes de auto-estradas francesas, italianas e espanholas foram em
grande parte realizadas, a partir da década de 1950, através de concessdes, o que
permitiu um desenvolvimento rapido destas infra-estruturas sem um grande
endividamento dos Estados.

A Parceria Publico-Privado (PPP) representa ainda hoje uma opg¢ao valida para o
financiamento das infra-estruturas de transportes na Europa, mas tem de enfrentar
consideraveis obstaculos de natureza economica, juridica e, por vezes, politica. A
Comissao considera que ¢ conveniente divulgar as boas praticas e, a médio prazo,
actualizar o quadro regulamentar existente, a fim de tornar as modalidades de PPP
ainda mais atraentes, nomeadamente para os investidores privados. Esta revisao do
direito administrativo cldssico de concessdo ja foi iniciada em alguns
Estados-Membros.

E neste contexto que a Comissdo vai preparar um Livro Verde sobre a parceria
publico-privado e o direito europeu dos contratos publicos. O objectivo deste Livro
Verde ¢ lancar uma vasta consulta publica sobre o rédpido desenvolvimento das
diferentes formas de PPP e o enquadramento juridico em direito comunitario dos
contratos publicos. Para suscitar um debate esclarecido, este documento apresentara
uma andlise da situagdo actual, identificard os pontos de inseguranca juridica e
apresentara as opgdes possiveis para o futuro. Esta consulta deverd permitir a
Comissao avaliar se o quadro juridico deve ser melhorado e/ou completado para
permitir um melhor acesso dos operadores econdmicos as diferentes operacdes de
PPP realizadas na Unido Europeia. No contexto das redes transeuropeias de
transportes, as PPP devem respeitar uma série de condigdes essenciais:

A defini¢ao do projecto em questdo deve ser clara;

Deve apresentar uma vontade politica clara e duradoura, a fim de evitar que venham
a ser colocadas em questao as decisoes iniciais;
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Ou outras formas de parceria publico-privado baseadas num principio de partilha de riscos e de beneficios

entre o sector publico e o sector privado.
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Seja através da introdugdo de portagens reais ou ficticias (“shadow tolls™).
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3)
(4)

()

(6)
(7

(8)

)

As partes devem trabalhar para assegurar uma parceria de qualidade;

Deve haver uma perfeita transparéncia dos custos, das condi¢des de concessao e de
exploracdo e, de uma maneira geral, do projecto. Importa garantir, em especial, que a
parte privada nao seja confrontada com uma série de custos adicionais em relacao as
previsdes feitas no momento em que foi escolhida como candidata;

Devem ser claramente definidas garantias financeiras e deve existir um ambiente
juridico elaborado e estavel;

O projecto deve ser bem dimensionado do ponto de vista econdmico;

O projecto deve ter capacidade para gerar receitas em prazos razoaveis,
nomeadamente através de actividades conexas;

O projecto deve prever uma partilha das receitas que ultrapassem um montante
decidido em conjunto — montante minimo de receitas garantido pelo Estado (ndo
permitindo, porém, que o sistema funcione como veiculo de auxilios disfar¢ados);

O projecto deve prever uma reparticao clara e detalhada dos riscos, de modo a que
cada parceiro tenha controlo do risco que esta em condig¢des de assumir.

Ora, nem sempre estas condi¢des se encontram reunidas na pratica. O que estes
projectos oferecem ¢ uma rentabilidade financeira (fraca) a longo prazo e um risco de
construcdo e de exploragdo (trafego) por vezes elevado. A complexidade das PPP
leva também a uma situacdo na qual os critérios acima referidos, necessarios para
atingir o sucesso, raramente estdo preenchidos de forma correcta no conjunto de um
grande projecto da rede transeuropeia de transportes. No entanto, no caso das partes
transfronteiricas de um projecto especifico e de secgdes bem definidas de uma rede
transeuropeia de transportes, o respeito destas condi¢des ¢ viavel e suscitard, sem
davida, o interesse do capital privado.

Paralelamente, ndo deverdo subestimar-se outras limitagdes que surgem neste
processo:

(1) as reticéncias de alguns Estados-Membros em incentivar as PPP;

(2) a duragdo cada vez mais longa das negociagdes, que constitui um elemento
dissuasivo;

3) 0 montante necessario para a participagdo num concurso, que esta relacionado
com a dimensao e a complexidade do projecto;

(4) a procura de rentabilidade a curto prazo, quando esta, na maior parte dos
projectos, s6 pode surgir a longo, ou mesmo muito longo prazo;

(%) o contexto politico, por vezes hesitante, criando incertezas com efeitos sobre
a rentabilidade do projecto e podendo dissuadir os investidores privados.

As PPP constituem um instrumento atractivo, em pleno desenvolvimento em muitos
sectores, mas cujo sucesso depende da presenga de determinados factores ou
condigdes: projectos de dimensdo reduzida, projectos cuja remuneragao € riscos sao
faceis de calcular, auto-estradas, pontes e aeroportos. Podem igualmente ser uteis
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quando a contribui¢do da entidade privada permita maximizar os resultados e ter um
maior controlo dos custos em comparacdo com um projecto similar gerido pela
entidade publica. Em contrapartida, esta solu¢do raramente ¢ neutra em termos de
custo, e este revela-se, em muitos casos, bastante superior ao de um financiamento
inteiramente publico, por haver custos de transacgio'’ e de capital mais elevados
para os investimentos privados. E, portanto, evidente que o recurso & PPP ndo podera
ser apresentado como uma solucdo “milagrosa” para o sector publico que se debate
com limitagdes orgamentais. A experiéncia demonstra, pelo contrario, que uma PPP
mal preparada pode ocasionar custos bastante elevados para o sector publico. As
caracteristicas técnicas, as complexidades estruturais e as incertezas politicas que
afectam as condi¢des de exploracdo dos projectos da rede transeuropeia de
transportes ferrovidrios tornam este tipo de projectos um caso dificil, que ultrapassa
largamente os actuais exemplos de PPP. No entanto, serd necessario acompanhar de
perto a experiéncia iniciada pelos Governos francés e espanhol, que concessionaram
a um consorcio privado a exploragdo e a constru¢do da sec¢do internacional
Perpignan-Figueras do projecto prioritario n° 3 TGV Sul. No plano geral, o processo
de abertura do mercado ferroviario a concorréncia — ja iniciado a nivel da UE —
implicara uma melhoria dos servigos comerciais das companhias ferroviarias e
tornara ainda mais atraente o investimento neste tipo de projectos.

7" Ligados, nomeadamente, a identificagio, partilha e cobertura de riscos.
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1.6.

Financiamentos que exigem um quadro mais adaptado

Especificamente, a experiéncia de financiamento de projectos através de PPP ¢
essencialmente limitada a infra-estruturas de custo claramente inferior ao custo
previsto dos grandes projectos de infra-estruturas transeuropeias actualmente em
estudo'®. Quanto mais aumentar a participagdo do sector privado nestes projectos,
maior serd a necessidade de introduzir mecanismos de garantia, em especial no caso
de PPP recentes que comportem sistemas de compensacdo financeira da exploragio
se o trafego real for inferior as previsdes, o que, em certos casos, se pode revelar
especialmente oneroso para o Estado. Neste contexto, parece dificil considerar um
modelo tnico de PPP, tendo em conta a diversidade de projectos, pelo que devera ser
mais adequada uma abordagem casuistica. No entanto, a promog¢ao de PPP a nivel
transeuropeu, centradas em projectos ou partes de projectos'’ bem especificos, cujas
caracteristicas permitem adaptar-se a estes condicionalismos (estradas, acroportos™,
terminais, portos) merece ser desenvolvida. Para incentivar esta tendéncia a nivel
comunitario sdo necessarias ideias novas, clausulas inovadoras e a superacdo de uma
concepgao tradicionalmente “publica”. A coordenacao entre os varios intervenientes
de um projecto (quer se trate de entidades publicas ou privadas) mostra ser um dos
aspectos de maior influéncia no €xito de um projecto, sobretudo quando se trate de
uma infra-estrutura transfronteiras. O estabelecimento de uma estrutura destinada a
gerar o projecto e com responsabilidade pelo seu financiamento revela-se assim
particularmente complexa.

A rede de transportes caracteriza-se pela grande diversidade de projectos a realizar,
pela duragdo da sua vida util — estendendo-se, por vezes, por varios séculos — pelos
riscos (financeiros, técnicos, ambientais, politicos, etc.) consideraveis que lhe estao
associados e, consequentemente, por uma taxa de rentabilidade sujeita a grande
incerteza. Assim, ndo ¢ possivel dar uma resposta Uinica a questao do financiamento
das infra-estruturas. E através de uma multiplicidade de instrumentos — que devem
poder combinar-se entre si — adaptados a cada categoria de projectos que se devem
encontrar as solucdes para resolver este problema de financiamento. Neste contexto,
¢ prioritaria a criagao de estruturas - Unicas - de gestdo dos projectos, capazes de
fazer face as limitagdes tanto financeiras como administrativas.

Num contexto caracterizado pela penuria de recursos, o objectivo a atingir ¢ oferecer
um quadro mais adequado ao financiamento de grandes infra-estruturas de
transportes, recorrendo, principalmente, a instrumentos existentes mas que precisam
de ser reforgados.

No que se refere ao quadro das PPP, por exemplo, a Comissao ja respondeu, em
grande parte, a esta necessidade, hd mais de quatro anos, através da publicacdo de
uma Comunicagdo relativa ao financiamento dos projectos da rede transeuropeia de

18

A titulo de exemplo, somente a sec¢do internacional do projecto Lyon-Turim ultrapassa os 6,5 mil milhdes

de euros e a do Brenner estd proxima dos 5 mil milhdes.

O caso do HSL Zuid ¢ emblematico. A parte privada financia 20% do projecto correspondentes a

superestrutura enquanto que os fundos publicos se destinam a realizagdo da infra-estrutura e cobrem todos os
riscos associados.
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Na Grécia, o novo aeroporto Atenas Spata foi construido e co-financiado por um consorcio de empresas

privadas e bancos, assim como pelos Fundos estruturais. Para garantir receitas suficientes, foi estipulado no
contrato de concessao que o aeroporto existente seria encerrado quando da abertura do novo.
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transportes no contexto das parcerias sector ptblico/privado®’, que define claramente
as condicoes de constituicdo de PPP para projectos de infra-estruturas. De igual
modo, o Regulamento Financeiro RTE n° 1655/99 prevé a concessdo de uma ajuda a
constituicdo de capital de risco (méximo de 1% do orcamento da rede transeuropeia
de transportes) — sob a égide do Banco Europeu de Investimento — para contribuir
para a criagdo de parcerias entre os sectores publico e privado no contexto de
projectos de redes transeuropeias.

A Comunidade dispde, com efeito, de quatro instrumentos orcamentais activos no
financiamento de grandes infra-estruturas de transportes transeuropeias: o FEDER, o
Fundo de Coesdo, o Instrumento Estrutural de Pré-Adesdo (ISPA)** e a rubrica
orcamental dedicada as redes transeuropeias, que concedem financiamentos sob a
forma de subvengdes. Actualmente, o regulamento do Fundo de Coesao estipula que
“a Comissdo apoia os esfor¢os dos Estados-Membros beneficidarios para maximizar
o efeito de alavanca dos recursos do Fundo promovendo um maior recurso a fontes
privadas de financiamento”. De facto, os co-financiamentos comunitarios através do
FEDER ou do Fundo de Coesdo podem ser utilizados para apoiar projectos de
modelo PPP*. Isto torna-se possivel pela elevada taxa de apoio concedido por estes
fundos. Na sequéncia de um didlogo produtivo com a Comissao, a Grécia tomou a
decisdo de desenvolver PPP no contexto de determinados projectos rodovidrios, a
fim de poder utilizar em projectos ferroviarios os fundos desse modo
“economizados”.

Além disso, ¢ importante referir que, nos ultimos anos, o quadro econdémico e
regulamentar, bem como os instrumentos de financiamento, registaram progressos
consideraveis, tornando mais facil — em teoria — a constituicdo de PPP. Neste
contexto, afigura-se necessario fazer referéncia as iniciativas ja tomadas pela
Comissao:

— Numa Comunicacdo interpretativa de 29 de Abril de 2000, a Comissao clarificou
o estado do direito comunitario em matéria de concessoes. Presentemente, as
concessdes ndo sdo abrangidas pelas directivas relativas aos contratos publicos (a
excepgao das concessoes de trabalhos cuja adjudicagdo esté sujeita a determinadas
disposi¢oes da Directiva 93/37). Nesta Comunicacdo, a Comissdo clarificou os
principios decorrentes das disposicoes do Tratado CE em matéria de liberdades
fundamentais, nomeadamente a obrigacdo de abertura a concorréncia e a
igualdade de tratamento. O Tribunal de Justica confirmou esta interpretacao,

nomeadamente no seu acordio “Telaustria”?*.

— A Comissao aproveitou o ensejo da reformulacdo das directivas em matéria de
contratos publicos” para introduzir um novo processo de adjudicagio de
contratos, denominado “didlogo competitivo”. Este processo aplica-se aos
contratos complexos, nomeadamente quando a entidade adjudicante nao estd em
condigdes de definir os meios técnicos que possam corresponder as suas
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COM (97) 453 Comunicacao da Comissao relativa as parcerias sector publico/sector privado no contexto dos
projectos da rede transeuropeia de transportes.

Os servicos da Comissdo estao actualmente a estudar as férmulas de PPP que possam beneficiar de fundos do
ISPA. DG REGIO “Guidelines for successful public-private partnerships” (Marco de 2003).

Este devera ser igualmente o caso no quadro do ISPA.

Processo 324/98, acordao de 7 de Dezembro de 2000.

COM (2000) 275 final.
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necessidades ou a montagem juridica e/ou financeira de um projecto. O processo
de didlogo competitivo permite conversagdes paralelas, numa fase inicial, com
diversos candidatos. Quando a entidade adjudicante estd em condi¢des de
identificar a solucdo ou solugdes susceptiveis de dar resposta as suas
necessidades, o didlogo ¢ encerrado. Segue-se entdo uma fase de apresentagdo e
avaliacdo de propostas.

— A Comissao adoptou igualmente, em Julho de 2000, uma proposta de regulamento
que altera o antigo regulamento relativo aos auxilios de Estado (Regulamento n°
1107/70) que autoriza determinados auxilios de Estado a constitui¢do de PPP.

— A moeda tnica apresenta vantagens significativas no quadro do financiamento de
projectos transfronteiricos, anulando, nomeadamente, o risco cambial.

2. ELEMENTOS DA SOLUCAO

Para promover uma nova cultura de financiamento das infra-estruturas de transportes
na Europa que respeite o artigo 155° do Tratado que institui a Comunidade Europeia
( A Comunidade pode apoiar projectos de interesse comum que beneficiem do apoio
dos Estados-Membros e [...] A Comissdo, em estreita colaborag¢do com os Estados-
Membros, pode tomar quaisquer iniciativas necessarias para promover essa
coordenagdo (financeira)), facilitando as sinergias entre o publico e o privado, ¢
necessaria uma nova abordagem.

Importa lembrar que o papel das infra-estruturas de transportes € essencial ao bom
funcionamento da economia, permitindo aumentar o potencial de crescimento desta
mediante a obtencio de economias de escala e de rede”®. Existem pistas que interessa
explorar para tornar mais eficaz a gestdo destes recursos limitados e para encontrar
eventuais novas fontes de financiamento. Isto pressupde, nomeadamente, que se
criem instrumentos de gestdo unicos para cada projecto. Assim, a nova abordagem
proposta assenta nas seguintes opgoes:

1. Uma_ melhor_sinergia dos investimentos publicos. Seja qual for o modo de
financiamento maioritario, publico ou privado, a dimensdo, a complexidade e o
caracter transfronteirico dos principais projectos da rede transeuropeia de transportes
reforcam a necessidade de definir melhor as prioridades e de coordenar estes
financiamentos.

2. A criacdo _de estruturas de gestio juridica e financeira segundo o modelo da
sociedade de direito europeu. A criacio destas estruturas especificamente para cada
grande projecto, favorecida pela regulamentacdo relativa a Sociedade Europeia,
poderia contribuir para a transparéncia e a coordenagdo — juridica e financeira — que
faltam em muitas montagens financeiras relativas a estes projectos de
infra-estruturas.

% 0 que ganha uma rede quando se lhe acrescenta um novo n6é em termos de trafego induzido e de
possibilidades de novas relagdes. Os elos em falta criam extraordinarios efeitos de rede (um exemplo ¢é a
linha de alta velocidade que contorna Paris pelo sul). Uma rede deve atingir uma massa critica para
sobreviver a concorréncia dos seus rivais, pelo que € necessario um financiamento forte e coordenado.
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A promociao activa do envolvimento de capitais privados requer clausulas
inovadoras e acgdes politicamente corajosas, capazes de suprimir oS
condicionalismos e limitagdes referidos em 1.5. Entre estas opgdes, ja testadas na
pratica, importa destacar:

(a) sistemas de concessdo que atribuam a maior parte dos riscos ao investidor
privado, com base numa gestao activa da procura

(b) diferentes sistemas que permitam aos parceiros privados intervir logo na fase de
concepg¢do de um projecto, como, por exemplo, o sistema da iniciativa privada ou a
organizagdo da abertura a concorréncia com base em exigéncias funcionais gerais
(“output specifications™)

(c) a introducdo de indicadores de qualidade e de “clausulas do progresso” que
permitem ao investidor privado rentabilizar o investimento inicial ao longo de toda a
“vida” de um projecto

(d) a possibilidade de alargar estes métodos a varios projectos interligados
(eventualmente para 14 das fronteiras nacionais).

Sera necessario assegurar que estas solugdes sejam compativeis com as exigéncias de
transparéncia e de igualdade de tratamento. Assim, por exemplo, a experiéncia
demonstra que os Estados-Membros tém, frequentemente, dificuldade em conciliar a
iniciativa privada com as obriga¢des de transparéncia e de igualdade de tratamento
de todos os potenciais candidatos. Alguns Estados-Membros defendem mesmo que,
quando a iniciativa parte do sector privado, ndo deve ser assegurada a abertura a
concorréncia, o que, obviamente, € contrario ao Tratado.

A definicdo de um quadro comunitirio estavel e previsivel em matéria de
tarifacio das infra-estruturas. Esta metodologia tornara mais eficaz a utiliza¢ao das
infra-estruturas, melhorando assim a sua rentabilidade e atraccdo para os
investidores. Contribuird para melhorar a qualidade do servigo, financiando as
despesas de manuten¢do. O facto de se reflectirem com mais precisdo os custos de
transporte gerados podera, em certos casos bem definidos, permitir reembolsar os
investimentos. A apresentacdo de um instrumento legislativo, mediante alteracdo da
Directiva 1999/62/CE, relativa a aplicacdo de imposi¢des aos veiculos pesados de
mercadorias («Eurovinhetay), antes de Junho de 2003, na sequéncia do Conselho
Europeu de Bruxelas de 20 e 21 de Marco de 2003, permitira uma abordagem
comunitaria da questdo da tarifacdo das infra-estruturas e definird as condi¢des de
aplicacdo dos financiamentos cruzados previstos do Livro Branco sobre os
transportes.

Por ultimo, podera ser igualmente considerado o aumento dos fundos especificos e
a_realizacdo de empréstimos ou de garantias comunitarias para outros
empréstimos especificamente destinados a determinados projectos de redes
transeuropeias de transportes.
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3.1.

3.2.

3.3.

RUMO A UMA MELHOR COORDENACAO E A SINERGIAS BASEADAS EM NOVAS
ESTRUTURAS

Os fundos

O Parlamento Europeu®’ na sua Resolucdo sobre o Livro Branco sobre a politica
comum de transportes defende uma abordagem coordenada pela « criagdo no quadro
das perspectivas financeiras de um Fundo europeu dos transportes, instrumento
financeiro de dota¢do or¢amental adequada, aplicavel a todos os Estados-Membros
da Unido, a todos os modos de transporte e a todas as problematicas do sector ».
Para além deste proposta, cujo alcance e contetido exacto estdo ainda por determinar,
a necessidade de uma gestao coordenada de todos os fundos publicos e privados
consagrados a rede transeuropeia de transporte continua a ser uma prioridade. Com
efeito, os fundos publicos — sejam nacionais ou comunitarios — ndo parecem estar a
ser utilizados de forma optimizada. Estes fundos, no quadro da rede transeuropeia de
transportes, sdo frequentemente dispersos por um nimero consideravel de projectos,
sem que seja respeitada uma verdadeira ordem de prioridades. Esta dispersdo de
recursos tem, por vezes, efeitos negativos no desenvolvimento da rede transeuropeia
de transportes, como o demonstram os atrasos verificados na realizacdo destes
projectos.

A proposta da Comissdo de aumentar a sua quota maxima de financiamento nos
projectos da rede transeuropeia de transportes de 10% para 20% corresponde a sua
vontade de se concentrar num numero restrito de projectos comunitarios de grande
valor acrescentado transeuropeu. A tonica assim colocada em determinadas
infra-estruturas e a sua traducdo financeira em termos de financiamento publico
comunitdrio constituirdo igualmente um sinal forte para os mercados do
empenhamento publico nestes projectos e deverdo permitir atrair para estes outros
recursos.

As estruturas

No que respeita a promog¢do e coordenagdo activa dos projectos transfronteiras da
rede transeuropeia, merece ser desenvolvida a ideia de criar uma estrutura europeia
que possa desempenhar as fungdes de promotora e catalisadora destes projectos.

A coordenacio ao nivel de cada projecto: constituicio de entidades juridicas de
natureza transnacional

Embora os AEIE (Agrupamentos Europeus de Interesse Econdmico) parecam ser
adequados as fases iniciais do projecto (estudos), revelam-se muito menos flexiveis
na fase de realizagdo dos trabalhos, tendo em conta que os parceiros do AEIE t€ém
uma responsabilidade ilimitada e ndo apenas a nivel da sua participa¢ao. Com efeito,
tendo em conta o numero de agentes que deverdo intervir no processo de realizagdo
de um projecto europeu, assim como os meios financeiros e de assisténcia técnica
necessarios, ¢ preciso assegurar uma gestdo coordenada dos fundos afectados ao
projecto durante a sua fase de desenvolvimento, e ndo somente na fase inicial. E
imperativo, portanto, encontrar um instrumento juridico que permita uma
coordenag¢do mais eficaz a um nivel transnacional.

" Resolugdo de 12 de Fevereiro de 2003. Relator Juan de Dios Izquierdo Collado. Ponto 82.
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A aprovagdo pelo Conselho, em 8 de Outubro de 2001, do estatuto da Sociedade
Europeia fornece ja alguns elementos de resposta. Com efeito, este documento deve
permitir, a partir da sua entrada em vigor, em 2004, uma simplificagdo e economias
de escala substanciais na constituicdo de sociedades com a finalidade de gerir
projectos transfronteiri¢os. E neste quadro das Sociedades Europeias, ¢ no respeito
do direito comunitario dos contratos publicos, que se podera considerar a criacao de
empresas de projecto para cada grande projecto transfronteirico da rede transeuropeia
de transportes, utilizando para isso, sendo a estrutura, pelo menos o espirito da
empresa comum Galileo.

A criacdo de uma estrutura juridica coerente constitui uma etapa essencial para
assegurar uma maior probabilidade de sucesso dos projectos transfronteirigos,
nomeadamente para encontrar os necessarios financiamentos. Neste aspecto, a
Sociedade FEuropeia podera dispor de uma vantagem decisiva, com uma
personalidade juridica unica que lhe permita operar em varios Estados da Unido. Esta
questao ja tinha, alids, sido referida pela Eurotunnel SA como uma vantagem que lhe
permitiria evitar, a prazo, ter de respeitar de forma cumulativa as obrigagdes dos
direitos britanico e francés. A este respeito, a Sociedade Europeia beneficiard ainda
de uma vantagem psicoldgica: por exemplo, em caso de absor¢dao de uma sociedade
francesa por uma sociedade italiana, a sociedade ndo serd italiana, mas sim europeia.

A Sociedade Europeia reger-se-4& por uma legislagdo comunitaria directamente
aplicavel em todos os Estados-Membros e, por omissdo, pela legislagdo do seu pais
de registo.

—  Neste contexto, a criacdo das referidas empresas europeias para gerir cada
grande projecto da rede transeuropeia de transportes podera revelar-se uma
vantagem significativa. Especificamente, com a adopcdo de uma sociedade
para a gestao de um projecto da rede transeuropeia de transportes, sociedades
estabelecidas em mais do que um Estado-Membro poderdo fundir-se e operar
em toda a UE e, em especial, nos dois paises envolvidos no projecto.

— Do ponto de vista financeiro, o facto de se constituir uma sociedade pode
permitir aos varios intervenientes terem uma visao clara da situagdo econdémica
e financeira do projecto, o que se torna menos facil com a utiliza¢do de varias
sociedades sujeitas a legislacdes diferentes.

— A existéncia de uma unica sociedade permitird igualmente reduzir os custos
administrativos e juridicos. Geralmente, no quadro de um grupo multinacional,
estas economias sao significativas.

— No que se refere a escolha da fiscalidade, provavelmente um dos aspectos mais
importantes e que ainda ndo foi abordado de forma satisfatéria —
nomeadamente tendo em conta que se trata de uma questdo que requer a
unanimidade no Conselho — estas empresas deverdo ser livres de escolher o
direito aplicavel, desde que disponham de uma filial no pais em questdo: a
Sociedade Europeia podera assim tornar mais atractiva a participagao do sector
privado em tais projectos®™. Especificamente, a criacgio de uma Sociedade

% Com a excep¢io de adaptacdes muito especificas a legislagdo fiscal existente, o problema do regime fiscal

mantém-se em aberto para a Sociedade Europeia, tal como para qualquer empresa com estabelecimentos em
varios paises. Numa primeira fase, prevé-se permitir que as empresas escolham a sua base fiscal desde que
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3.4.

Europeia por fusdo ndo implicard a tributacdo imediata de mais-valias ainda
latentes, o que constituira uma vantagem em relagao ao direito comum.

— A melhor coordenagdo deve permitir economias de escala e, provavelmente,
ganhar um peso maior nos mercados financeiros para a contraccdo de
empréstimos de capitais. Com efeito, a existéncia de uma Unica sociedade
podera facilitar, por exemplo, através de concurso, a assinatura de um acordo
global de financiamento do projecto.

— A existéncia de uma entidade tinica podera facilitar a identificacao dos papéis,
responsabilidades e riscos a repartir entre os diversos intervenientes,
nomeadamente os que cabem ao sector publico e ao sector privado. Em
primeiro lugar, trata-se de assegurar que a definicdo das tarefas deste tipo de
sociedade esteja claramente estabelecida. Esta sociedade devera ter por
principal tarefa assegurar o bom desenvolvimento do projecto transfronteirico
pela associacdo de fundos publicos® e, eventualmente, privados. Para garantir
um funcionamento transparente das SE, sera necessario criar um mecanismo de
controlo, que assegure que as decisdes tomadas reflectem correctamente as
orientagdes das autoridades publicas, nacionais ou comunitarias. A Sociedade
Europeia, dado o seu regime flexivel, permitira utilizar tanto o sistema monista
(presidente e conselho de administragdo) como o sistema dualista (6rgao de
gestao e conselho de fiscalizagdo).

Importa igualmente lembrar que a Sociedade Europeia prevé a possibilidade de uma
ampla associagdo dos trabalhadores ao seu funcionamento e controlo, quer através da
negociacdo colectiva, quer pela existéncia de prescrigdes minimas ja fixadas no
regulamento. Estes aspectos sdo especialmente importantes no quadro das
infra-estruturas de transporte ferroviario, dominio em que os parceiros sociais, na
maior parte dos Estados-Membros, continuam ligados a dimensdo publica da
empresa.

O desenvolvimento de novos instrumentos financeiros comunitarios

Quase dez anos apds a publicagdo do Livro Branco da Comissdo sobre o
crescimento, a competitividade e o emprego, que propunha a emissao de
empréstimos comunitarios para financiar as redes transeuropeia de transportes, a
insuficiéncia dos instrumentos financeiros ¢ orcamentais existentes ficou
demonstrada pelo crescente atraso na realizacdo do programa da rede transeuropeia
de transportes e, nomeadamente, dos projectos prioritarios (ver caixa). Importa
recordar, a este respeito, que o Conselho Europeu (reunido em Bruxelas em
Dezembro de 1993) considerou que “Quando necessario, sera concedido um
financiamento complementar para assegurar que a realizacdo dos projectos
prioritarios nao seja posta em causa por obstaculos financeiros. Nesta perspectiva, o
Conselho Europeu convidou o Conselho ECOFIN a estudar, em colaboragdo com a
Comissao e com o Banco Europeu de Investimento, as modalidades que permitam
mobilizar até 8§ mil milhdes de ecus suplementares de empréstimos por ano em
beneficio dos operadores envolvidos na realizacao das redes. A possibilidade assim

disponham, pelo menos, de uma filial no pais em que se desejam impor. O objectivo a longo prazo ¢ chegar a
uma unica base fiscal consolidada a nivel da Unido para o imposto sobre as empresas.

29 :
Cf Qresundkonsortiet.

21



3.5.

aberta ndo deve prejudicar o esforco dos Estados-Membros de redugdo da divida
publica nem a estabilidade dos mercados financeiros”.

A reorientagdo e reprogramac¢do dos recursos financeiros decididas pelo Conselho
Europeu de Berlim, a segunda revisdo — actualmente em curso — dos planos
directores da rede transeuropeia de transportes (todos os modos) e a defini¢do de uma
rede transeuropeia do transporte ferrovidrio de mercadorias aberta a concorréncia
constituem os elementos de uma nova dindmica da politica das redes transeuropeias
de transportes na Europa alargada. Esta ¢ uma questao que devera estar no centro da
proxima revisdo das Perspectivas Financeiras.

Neste contexto, ndo parece possivel que a Unido escape ao debate sobre o aumento
substancial dos fundos comunitarios destinados a realizacdo da rede transeuropeia de
transportes. Isto em nada afecta o trabalho actualmente efectuado sobre as novas
perspectivas financeiras, mas ilustra a especificidade da rede transeuropeia, cujo
horizonte de realizacdo excede largamente o quadro da planificagdo financeira
tradicional. Um futuro aumento dos fundos consagrados a realizacdo das redes
transeuropeias permitiria a criacdo de grandes eixos que servirao de tragos de unido
entre os varios paises da Europa alargada.

Garantias da Unido relativas aos riscos politicos da rede transeuropeia de
transportes

As garantias t€ém um papel essencial na actividade de crédito, porque fornecem a
cobertura do risco que lhe estd associado, ainda que ndo tenham a mesma
visibilidade publica dos empréstimos. Importa salientar que as regras de vigilancia
dos défices publicos ndo se referem as garantias prestadas pelos Estados e as regides.
Assim, as garantias a nivel nacional poderao oferecer a flexibilidade necessaria para
fazer face as actuais limitacdes orgamentais.

O Titulo XV do Tratado®® refere a possibilidade de uma ac¢io comunitaria que
assuma a forma de uma garantia de projectos da rede transeuropeia de transportes.
Esta possibilidade, formulada de forma muito clara, s6 raramente foi utilizada, até
agora, no regulamento financeiro da rede transeuropeia de transportes para
estabelecer como forma de apoio a concessdo de contribuigdes para o custo dos
prémios de garantia de empréstimos concedidos por institui¢des financeiras, desde
que:

- 0 projecto seja considerado rentavel;
- 0 projecto ja beneficie de mobilizagao de financiamentos publicos e privados;
- 0 projecto beneficie de dotagdes comunitarias;

- 0 projecto seja parcialmente financiado pelo produto das receitas da tarifagao.

30 Existem no Tratado outras referéncias as garantias. O n° 1 do artigo 103° especifica que “Sem prejuizo das
garantias financeiras mutuas para a execu¢ao conjunta de projectos especificos, os Estados-Membros nao sio
responsaveis pelos compromissos (...) de outros Estados-Membros, nem assumirdo esses compromissos”. O
Banco Europeu de Investimento pode igualmente conceder garantias, nos termos do artigo 267°, ainda que
raramente utilize esta possibilidade.
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Preenchidas estas trés condi¢des, podera considerar-se o recurso a garantias ou a
empréstimos comunitarios®'.

Para as ac¢des externas, existe um fundo de garantia®® que recebe transferéncias do
orgamento comunitario para cobrir estas operacdes € que concede igualmente
garantias aos empréstimos do Banco Europeu de Investimento a paises terceiros.
Presentemente, estas garantias cobrem os riscos politicos, como os riscos de ndo
transferéncia de divisas, de expropriagdo, de conflitos armados e de distarbios civis,
e os riscos comerciais. No entanto, o0 Banco Europeu de Investimento foi convidado
pelo Conselho a cobrir o risco comercial de 30% dos seus empréstimos por meio de
garantias ndo publicas.

Inspirando-nos nestas possibilidades a nivel da Unido, poderemos interpretar a
decisdo politica de ndo realizacdo de um projecto como um risco politico de origem
ambiental, orcamental, etc. Esta interpreta¢do podera estender-se a ndo realizagao de
projectos vizinhos na rede e cruciais para a economia de um projecto (risco de rede)
e ao ndo cumprimento de compromissos formais da Unido (abertura dos mercados).
A Unido poderd conceder garantias aos projectos conjuntamente com 0s
Estados-Membros que neles participam e com o Banco Europeu de Investimento. A
principal func¢ao dessas garantias ¢ afirmar o interesse € a confianca da Unido num
dado projecto. Tratar-se-ia de garantias conjuntas, cujo maior peso ficaria a cargo
dos Estados beneficiarios do projecto. A participacdo do BEI daria credibilidade
técnica a estas garantias, ja que estaria encarregado de avaliar a vulnerabilidade do
projecto aos riscos politicos cobertos, nomeadamente no caso em que um
Estado-Membro ndo respeitasse os seus compromissos em matéria de construcao de
infra-estruturas de transporte ou alterasse as suas prioridades sem consultar
previamente os outros Estados ou partes interessadas. A titulo de exemplo, isto
equivaleria a avaliar a incidéncia econdmica negativa da realizagdo de uma nova via
rodovidria nos Alpes (duplicagdo do tunel rodoviario de Fréjus, perfuracdo do
Mercantour) sobre o projecto Lyon-Turim. Para cobrir estas garantias, podera ser
criado um fundo de mutualizacdo do risco entre os varios projectos da rede
transeuropeia de transportes. Tal como para todos os sistemas de garantia, tratar-se-ia
de mutualizar os riscos do maior nimero possivel de projectos.

Poderia ser criado um fundo de reserva, de acordo com modalidades a determinar em
conjunto com o BEI, que seria alimentado pelos prémios pagos pelas empresas
participantes e entidades publicas interessadas, entre as quais a Unido.

A dotacdo dessa reserva corresponderia a probabilidade de materializagdo dos riscos
limitados incorridos. As contribui¢des do orgamento comunitdrio para esta reserva
seriam fornecidas pela linha orgamental RTE, sem que seja necessério alterar o
actual regulamento, ou eventualmente por contribui¢des dos Fundos Estruturais e de
Coesdo. As implicagdes concretas de tal abordagem deveriam ser examinadas no
quadro dos trabalhos sobre as novas perspectivas financeiras.

31

32

A mesma preocupagdo levou a criagdo do Fundo Europeu de Investimento (FEI) em 1994. Em 2000, a
responsabilidade e a experiéncia neste dominio passaram para o BEL.

Regulamento 2728/94, artigo 3°: “O montante do fundo deve atingir um nivel adequado, adiante designado
‘montante-objectivo’. O montante-objectivo ¢ fixado em 10 % do montante total em capital da totalidade das
autorizacdes da Comunidade (...)”; n°® 1 do artigo 4°: “As transferéncias para o fundo, a que se refere o
primeiro travessdo do artigo 2°, serdo iguais a 14% do montante em capital das operagdes, até que o fundo
atinja o montante-objectivo”.
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CONCLUSOES

O financiamento da rede transeuropeia de transportes na Unido Europeia exigira
futuramente:

— Que se promova a participagdo de capitais privados através de formas
inovadoras, a fim de ultrapassar os condicionalismos actuais que impedem a
generalizacdo das Parcerias Publico-Privado.

— Que se assegure a coeréncia e a complementaridade entre as estruturas
chamadas a gerir este tipo de projectos, nomeadamente através de métodos e
instrumentos de gestdo tnica da constitui¢do de novas entidades transnacionais.

— Que se reveja, no contexto do debate ja iniciado sobre as perspectivas
financeiras, o nivel de recursos financeiros comunitarios.
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PARTE II - RUMO A UM SERVICO EUROPEU DE TELEPORTAGEM
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EXPOSICAO DE MOTIVOS

INTRODUCAO

Os sistemas de portagem electrénica rodoviaria, também designados «sistemas de
teleportagemy, foram introduzidos no inicio da década de noventa em auto-estradas
concessionadas de paises europeus, destinando-se as portagens a financiar a
constru¢do e a manutencao das infra-estruturas. O seu objectivo principal ¢ diminuir
o tempo de passagem nas barreiras de portagem, e, assim, aumentar a sua
capacidade. Foram introduzidos varios sistemas a nivel local e, mais tarde, nacional,
que, no entanto, sdo incompativeis entre si. Esta situagdo criou novas dificuldades
aos automobilistas que tinham (por vezes dentro de uma mesma aglomeracao) de
fixar varios identificadores no para-brisas do seu veiculo caso desejassem aderir a
estes sistemas. A Italia, Portugal, a Franga, a Suica, a Eslovénia e a Noruega dispoem
de sistemas nacionais, mas incompativeis. Actualmente, o aumento do trafego
internacional coloca a questao da interoperabilidade destes sistemas a nivel europeu.

Além disso, especialmente nas horas de ponta, ou de forma mais crénica em
determinados pontos muito sobrecarregados da rede rodoviaria europeia, a passagem
das barreiras de portagem ocasiona engarrafamentos, atrasos, acidentes e
incidentes com consequéncias negativas para os utentes da estrada e o ambiente. Em
contrapartida, a teleportagem permite colocar o utente e o seu veiculo no centro do
sistema de transportes, constituindo um excelente instrumento de redugdo do
congestionamento, desde que exista um numero suficiente de vias equipadas nas
barreiras de portagem e que seja elevada a percentagem de aderentes ao sistema (e,
por conseguinte, o nimero de veiculos equipados). Com efeito, ¢ assim possivel, em
primeiro lugar, separar o trafego aderente dos utentes ocasionais a chegada das
pragas de portagem ou nos seus acessos. Em seguida, os aderentes podem passar por
vias especificas que ndo exigem manipulagdo e continuar a circular, mesmo a uma
velocidade muito reduzida, sem ter de parar, inclusive quando a via estd equipada
com cancelas pois estas sdo estudadas para o efeito. Enquanto que o débito maximo
de uma via equipada com um terminal automatico para cartdes bancarios ou de uma
via manual ¢ de 120 veiculos por hora, uma via com teleportagem pode tratar 200 a
300 veiculos por hora, em fun¢do da sua configuracao.

Ao eliminar estes pontos de congestionamento e fluidificar o trafego, a teleportagem
também permite reduzir o nimero de acidentes e, portanto, melhorar a seguranga dos
utentes das estradas. Além disso, ao limitar a circulagdo de moeda nas portagens,
permite reduzir os riscos relacionados com o transporte destes fundos.

Por ultimo, a teleportagem ¢ a chave potencial do desenvolvimento da Sociedade
da Informacio no dominio do trafego rodoviario, pois os mesmos equipamentos
embarcados nos veiculos permitirdo utilizar servigos telematicos de valor
acrescentado e sistemas de seguranga destinados aos viajantes: chamada automatica
para os servigos de emergéncia em caso de acidente, informagdes em tempo real
sobre as condig¢des do trafego ou sobre os tempos de percurso ... Por conseguinte, a
teleportagem contribui para o refor¢o da industria electronica europeia, que ocupa
uma posicao de vanguarda neste dominio e solicita a aplicagdo de normas técnicas
que evitem a fragmentacao do mercado. Além disso, os construtores automoveis
terdo igualmente a possibilidade de integrar os equipamentos de teleportagem nos
seus novos veiculos.
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PONTO DA SITUACAO DAS INICIATIVAS DE NORMALIZACAO

Actualmente, os sistemas de teleportagem baseiam-se todos na tecnologia
microondas de pequeno alcance, da qual existem no mercado muitas variantes. Os
trabalhos de normalizacdo prosseguiram ao longo de varios anos no contexto do
Comité¢ Europeu de Normalizagdo (CEN), culminando com a adop¢ao de um
projecto de norma definitivo em Janeiro de 2003, que, contudo, inclui duas variantes.

Em 1997, o CEN votou pré-normas, mas estas ndo asseguravam a compatibilidade
entre os sistemas e permitiam interpretagdes diferentes. E este facto que explica a
existéncia, hoje em dia, na Europa, das duas variantes acima referidas. Para além
destas pré-normas, existem também varios outros sistemas mais antigos, mas muito
utilizados e alguns dos quais contam com um elevado niimero de aderentes.

E portanto necessaria uma directiva europeia que garanta a migragdo para uma
interoperabilidade futura dos diferentes sistemas do ponto de vista dos utentes, sob
pena de os varios Estados da Unido continuarem a adoptar sistemas nacionais de
teleportagem tecnicamente incompativeis, criando assim dificuldades adicionais ao
trafego rodoviario internacional e impedindo o bom funcionamento do mercado
interno. Com efeito, sem esta directiva, os condutores deverdo equipar os seus
veiculos de varias caixas electronicas para poder circular sem dificuldades na rede
rodoviaria europeia.

Esta directiva baseia-se nos trabalhos preparatorios realizados no ambito dos
Programas-Quadro de Investigagdo e Desenvolvimento e das Redes Transeuropeias.

O ACESSO AS PORTAGENS DE NOVOS ESTADOS-MEMBROS E A SITUACAO DOS
VEICULOS PESADOS

A teleportagem teve inicio em alguns paises, estando, actualmente, generalizada a
toda a Europa. Com efeito, nestes ultimos tempos, determinados paises europeus
estdo a introduzir ou a considerar a teleportagem enquanto instrumento de uma
politica de regulacdo do trafego, quer em zona urbana (Paises Baixos, Reino Unido),
quer para certas categorias de veiculos (os veiculos pesados na Alemanha, Austria e
Suiga). Alguns destes paises orientam-se para tecnologias mais recentes, como a
localizagao por satélite (dita GNSS: GPS e, em seguida, GALILEO) associada as
comunicagdes moveis (de acordo com a norma GSM/GPRS). Esta escolha evita-lhes,
nomeadamente, investimentos dispendiosos em equipamento das suas redes
rodoviarias e permite-lhes utilizar a tecnologia mais avangada, apostando no
desenvolvimento de sistemas de navegacao por satélite, em especial no GALILEO.
Optam, assim, por uma tecnologia de referéncia no desenvolvimento futuro dos
transportes rodoviarios. Sem esperar pela entrada em servico do GALILEO em 2008,
o sistema precursor EGNOS permitird, a partir de 2004, dispor de uma precisao de
localizagdo superior a permitida pela utilizacido do GPS. A associagdo entre a
localizagdo por satélite e as comunicagdes moveis ¢ também a Unica solugdo que
permite instaurar facilmente uma «portagem de zonay, ou seja tarifar os veiculos que
entram ou saem de uma determinada zona geografica (uma aglomeracdo urbana, por
exemplo). Nao obstante, outros paises preferem uma opgdo mais conservadora, em
fungdo das suas politicas de tarifacdo e da topologia da sua rede, e continuam a optar
pela tecnologia microondas.
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Actualmente, os Estados-Membros ndo estdo a considerar mais nenhuma outra
tecnologia para além das baseadas nas microondas ou no par GPS/GSM para a
implantacdo de novos sistemas de portagem.

Por conseguinte, no futuro, a teleportagem na Europa assentard nas multiplas
utilizagdes de trés tecnologias, o que podera causar dificuldades reais aos viajantes.
Convém, por exemplo, analisar a situacdo dos veiculos pesados. J& ha alguns anos
que estes tém de pagar uma taxa na Suica, um pais de passagem obrigatoria para uma
grande parte do trafego rodoviario transalpino. Como tal, os veiculos pesados tém de
estar equipados com um dispositivo complexo, instalado no habitaculo do veiculo,
que deve poder ser visto do exterior pelos agentes de policia ou os funcionarios das
alfandegas a fim de permitir um controlo visual do seu funcionamento e da sua
utilizagdo correcta. O sistema suico combina a utilizagdo do sistema microondas
DSRC e do GPS. No final de Maio de 2002, a Austria anunciou a sua decisdo de
adoptar um sistema diferente, unicamente baseado no DSRC, mas igualmente ao
servico de uma politica de tarifagdo dos veiculos pesados. A Alemanha anunciou
uma decisao semelhante em Junho de 2002, com a utilizagdo combinada das trés
tecnologias. Esta situacdo complicar-se-4 ainda mais quando outros paises europeus
como os Paises Baixos ¢ o Reino Unido instaurarem uma tarifacdo dos veiculos
pesados, ou quando outros, como a Franga, permitirem que os veiculos pesados
utilizem as seus actuais sistemas nacionais de teleportagem (a Itlia ja autoriza). E
admissivel que, a prazo, os motoristas de veiculos pesados tenham de instalar uma
meia dizia de caixas electronicas (que podem atingir 1,5 a 2,5 dm? e pesar 1 a 2 Kg
cada uma) no habitadculo dos seus veiculos unicamente para a cobranca de taxas e
portagens? O preco destes equipamentos torna igualmente esta situagdo inaceitavel.

E, pois, urgente tornar obrigatéria a colocacio de caixas capazes de lerem todos os
sistemas utilizados na Europa a disposicdo dos motoristas que fazem transportes
internacionais. Segundo a industria, isto ¢ possivel e ndo ocasionard um aumento
importante do preco do equipamento. Com efeito, alguns industriais consideram que,
de um prego de cerca de 20 euros por uma caixa capaz de comunicar com um Unico
sistema de microondas, se passaria a um preco de cerca 25 euros por uma caixa
interoperdvel capaz de ler todos os sistemas de microondas em funcionamento na
Unido. O verdadeiro aumento do preco das caixas estaria relacionado com a
introdugdo do sistema satélite/comunicagdes moéveis. No entanto, o preco de um
equipamento deste tipo ndo aumentaria significativamente com a introduc¢dao do
mecanismo de leitura dos sistemas microondas.

Além disso, dado que estas caixas nao funcionam todas da mesma maneira, existe e
ira aumentar o risco de os motoristas de veiculos pesados cometerem erros de
utilizacdo, dando azo a infrac¢des involuntarias a legislagdo (por exemplo,
incorrecgdes na declaracdo relativa ao reboque ou ao numero de eixos) e criando
assim situagdes delicadas tanto para os utentes como para os concessionarios. E,
pois, necessario intervir para a harmonizagao e racionalizagdo deste equipamento.

OBJECTIVO DA DIRECTIVA
A presente directiva, anunciada no Livro Branco sobre a politica dos transportes «A
politica Europeia de transportes no horizonte 2010: a hora das op¢des», estipula as

condi¢des necessdrias para assegurar a instauracdo de um «servi¢o europeu» de
teleportagem no conjunto da rede rodoviaria sujeita a portagem o mais rapidamente

28



possivel. Este servico basear-se-4 no seguinte principio: «um Unico contrato por
cliente, uma Unica caixa por veiculoy.

Convém notar que a directiva ndo aborda a questdo da politica tarifaria enquanto tal,
nem estabelece escolhas prévias em matéria de futuras politicas de tarifagcdo. Pelo
contrario, as solugdes técnicas adoptadas permitem aplicar todas as politicas
actualmente previstas a nivel da Unido e dos Estados-Membros. E, ao garantir a
interoperabilidade dos sistemas de portagem no mercado interno, a directiva
facilitara a aplicacdo de uma politica de tarifacdo das infra-estruturas a escala
europeia. As tecnologias preconizadas permitem cobrir o conjunto das
infra-estruturas - auto-estradas, estradas, pontes, tineis... - € dos veiculos - veiculos
pesados, veiculos ligeiros, motos, ...

REALIZACAO DO OBJECTIVO

Os concessionarios de auto-estradas efectuaram investimentos importantes
(aproximadamente varias centenas de milhdes de euros para cada rede) para instaurar
0s seus sistemas, originalmente destinados a proporcionar um conforto adicional aos
motoristas de veiculos ligeiros. E necessario ter em conta estes investimentos e a sua
amortizacdo contabilistica e técnica para passar progressivamente a sistemas
interoperaveis no ambito do «servigo europeu». A margem deste servigo europeu, 0s
actuais sistemas nacionais ou locais poderdo continuar a ser utilizados em aplica¢des
locais até ao seu desmantelamento. No entanto, a obrigacdo para os operadores de
colocarem receptores interoperaveis a disposicdo dos utentes que o desejarem
atenuara sensivelmente as consequéncias desta situagcdo para os mesmos utentes.

Esta abordagem permitira evoluir no sentido da interoperabilidade dos sistemas
existentes. No entanto, certos paises ja citados desejam introduzir uma teleportagem
para os veiculos pesados em 2003 — 2004. Determinadas cidades, como Roma ou
Londres, decidiram instaurar uma portagem para controlar o acesso dos veiculos ao
centro da cidade. Importa, por conseguinte, no momento presente, definir orientagdes
técnicas para garantir a interoperabilidade dos sistemas vindouros. Além disso, o
mercado ja solicitou um sistema de referéncia para o futuro.

Para responder a esta dupla problematica, o «servigo europeu de teleportagem»»
assentara numa solucdo a curto prazo (horizonte 2005) que tem em conta os sistemas
ja existentes e, em seguida, numa solucao a longo prazo (horizonte 2008-2012), ja
decidida e apresentada no presente documento.

A Comissao solicita aos industriais do sector que continuem a desenvolver esforcos
com vista a uma adop¢do o mais rapida possivel de normas comuns para as trés
tecnologias.

ASSOCIACAO DA LOCALIZACAO POR SATELITE E DAS COMUNICACOES MOVEIS AS
TECNOLOGIAS MICROONDAS A CURTO E MEDIO PRAZO, TENDO EM CONTA A
ESCOLHA EXCLUSIVA DA TECNOLOGIA MAIS MODERNA A LONGO PRAZO

Esta associacdo, apresentada no artigo 2°, visa tornar possivel a tarifacio da rede
sem que para tal seja necessario recorrer a construcio de novas pracas. A
generalizacdo das politicas de tarifagdo implica a utilizagdo de novas solucdes
tecnologicas que permitam cobrir o conjunto das infra-estruturas rodoviarias. Com
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efeito, ndo € viavel construir vias de portagem em toda a rede rodovidria, incluindo
os centros urbanos, por razdes relacionadas tanto com aspectos financeiros como
com aspectos ambientais e de seguranca.

A proposta assenta na utilizagdo de novas tecnologias ja disponiveis, o par
GNSS/GSM, associadas as tecnologias microondas, hoje em dia ja utilizadas na
Unido e muito largamente difundidas. Estas trés tecnologias sdo as Unicas
actualmente tidas em conta para novos sistemas de portagem na Europa.

Dada a sua maior flexibilidade e a sua melhor adequagdo as novas politicas tariférias
comunitérias, preconiza-se a utilizacao das tecnologias de localizacdo por satélite
e de telefonia mével para a implantacio do servico europeu de teleportagem,
bem como para todos os novos sistemas nacionais. Além disso, estas tecnologias
fazem parte de varios sistemas de seguranga activa com que o0s construtores
comecam a equipar os seus veiculos. No entanto, os operadores que desejem utilizar
a tecnologia microondas para novos sistemas, podem fazé-lo até 2008.

Esta opcdo garante a continuidade dos investimentos ja realizados nos véarios paises
europeus, tendo simultaneamente em conta que, num futuro proximo, as qualidades
das novas tecnologias se irdo inevitavelmente impor, tanto mais quanto estas
permitirdo langar os novos servicos de valor acrescentado destinados aos viajantes ja
mencionados na introdugdo. Além disso, esta opcdo da aos operadores a liberdade de
escolherem a solucdo mais adaptada ao seu problema especifico, assegurando, ao
mesmo tempo, as condigdes necessdrias para a utilizacdo do servigo europeu de
teleportagem.

SOLUCAO TECNICA A LONGO PRAZO PARA A IMPLANTACAO DO SERVICO EUROPEU:
A SOLUCAO SATELITE IMPOE-SE A PARTIR DE 2008 PARA OS NOVOS SISTEMAS E DE
2012 DE FORMA GENERALIZADA

Em 2008, as tecnologias microondas, imaginadas ainda nos anos 70, contardo com
mais de trinta anos e ter-se-do tornado obsoletas a luz dos novos progressos
tecnologicos, mesmo que continuem a ser utilizadas nas redes de auto-estradas.
Inversamente, a solucdo satélite, reforcada pela implantagdo completa do GALILEO
em 2008, terd atingido a maturidade e tido tempo, nao apenas para dar provas do seu
valor, mas também para adquirir a experiéncia necessaria para, por si so, servir de
base ao servigo europeu de teleportagem. Em especial, o dificil problema do controlo
da fraude, que actualmente exige meios complexos de comunicagao solo-veiculo de
pequeno alcance, devera poder ser resolvido mais facilmente através da emergéncia
de novas solugdes.

Receia-se igualmente que, até 2008, sejam tentadas novas experiéncias para
introduzir outros sistemas microondas, dando azo a novos problemas de
interoperabilidade técnica.

E por este motivo que a directiva estabelece que, em 2008, devera ser adoptada a
solucdo satélite, que associa a localizagdo por satélite e as comunicagdes moveis, em
vez da solugdo microondas, para todos os novos sistemas que entrem em servigo a
partir dessa data no quadro do servigo europeu de teleportagem. Para preservar os
investimentos recentemente realizados ou planificados em determinados paises,
designadamente na Austria, Espanha, Franga, Grécia, Portugal e Italia, os sistemas
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microondas ainda em servi¢o poderdo continuar a ser utilizados, mas os paises que os
continuem a utilizar devem formular uma estratégia de migracdo para 2010. A
migra¢do deverd ficar concluida em 2012.

Para garantir que os problemas actualmente existentes no que respeita a utilizagao da
solucdo satélite foram tidos em conta e resolvidos de forma adequada, a Comissdo
devera elaborar um relatorio até 31 de Dezembro de 2007. Se esse relatorio,
preparado em colaboragdo com o Comité Teleportagem, demonstrar que os sistemas
baseados nas tecnologias de satélites e de comunicagdes moéveis continuam a
apresentar problemas de utilizagdo, a Comissao apresentard uma proposta no sentido
da continuagdo da utilizacdo paralela dos sistemas satélite/comunicagdes moveis e
microondas.

Convém ainda sublinhar que a adopg¢do da solugdo técnica baseada nas tecnologias
de satélites e de comunicagdes moveis permitira igualmente a supressao das barreiras
de portagem para uma grande parte dos utentes, que poderdo pagar sem ter que parar.
Apenas subsistirdo pequenas instalacdes para os utentes pouco frequentes ou ndo
equipados.

Neste contexto, ¢ muito importante que os industriais do sector garantam a boa
conclusdao do processo de normalizacdo no contexto dos organismos europeus de
normalizagdo para as tecnologias microondas e, sobretudo, para as tecnologias
baseadas nas tecnologias de satélites e de comunicagdes moveis.

CALENDARIO DE IMPLANTACAO DO SERVICO EUROPEU

As modalidades técnicas e contratuais necessdrias para implantar plenamente o
«servigo europeu» nas bases técnicas acima descritas serdo estudadas pelo comité
referido no artigo 5°.

O servigo sera implantado em duas fases:
— a partir de 2005, para os veiculos pesados e autocarros,
— apartir de 2010, para os automoveis particulares.

Até 2010, os progressos tecnologicos irdo permitir integrar a bordo de todos os
veiculos de quatro rodas um equipamento que comunicard com o exterior através de
interfaces microondas, GSM/GPRS e GNSS e que servira de base a servicos
telematicos diversos, entre os quais a teleportagem. Este salto tecnologico, ja
iniciado, fard baixar o custo do equipamento de um veiculo para o nivel actual do
custo de um identificador microondas, ou seja 20 a 50 euros.

O servigo europeu permitird a aplicagdo integral das politicas de tarifacdo dos
veiculos pesados e de controlo do congestionamento nas zonas urbanas através da
tarifacdo. Trata-se de politicas que tanto a Unido Europeia como os Estados-
Membros desejam introduzir. Com efeito, para além da sua melhor adequacdo a uma
«portagem de zona» como acima definida, a localizagdo por satélite associada as
comunicagdes mdveis permite evitar o equipamento a posteriori de redes rodoviarias
ndo dimensionadas para a portagem.
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Por conseguinte, no horizonte 2010, a interoperabilidade entre os sistemas nacionais
de teleportagem serd assegurada pela utilizagdo de um «servigo europeu» posto a
disposi¢do de todos os tipos de clientes.

A IMPLANTACAO DO SERVICO EUROPEU: UM COMITE DE REGULAMENTACAO

Os principios fundamentais do servigo europeu sdo descritos no artigo 3°. Posto a
disposi¢cdo por todos os gestores de infra-estruturas com portagem, este servigo
permite colocar o viajante verdadeiramente no centro do dispositivo dos transportes
rodovidrios. Aberto a todos e acessivel em toda a rede mediante um contrato de
adesdo Unico, o servico garantird uma interface Unica entre o cliente e os gestores de
infra-estruturas, respeitando os grandes principios de base da legislacao europeia, em
especial em matéria de proteccao da vida privada e dos dados informaticos pessoais.

E necessaria uma definicdo exacta das modalidades do servigo europeu, bem como
numerosas medidas técnicas de acompanhamento. Por exemplo, os gestores europeus
de infra-estruturas deverdo concluir um protocolo de acordo relativo a utilizagdo
deste servigo e ao estabelecimento de um sistema de compensacao.

A Comissao ¢ responsavel pela definicao do «servigo europeu», e tomara as decisdes
técnicas necessarias para o efeito, em conformidade com o procedimento de
comitologia referido no artigo 5° da proposta de directiva. Neste artigo, € previsto um
comité que assistira a Comissdo, composto por representantes dos Estados-Membros
com experiéncia concreta no dominio da portagem electroénica e da exploragao de
redes rodovidrias. Este comité, que ainda ndo existe, devera ser criado e apoiar-se-a
nos resultados dos projectos de investigagdo desenvolvidos no contexto do
Programa-Quadro de Investigagdo e Desenvolvimento e no ambito das redes
transeuropeias. Foram ja realizados trabalhos preparatorios sob a égide da Comissao,
associando as administra¢cdes nacionais, os gestores de infra-estruturas e os
industriais do dominio em questao.

Apresenta-se, a seguir, uma lista ndo exaustiva das questdes a abordar:

— definicdo exacta do servigo oferecido: em especial especificacdes funcionais e
técnicas do servico, da qualidade do servico e do seu nivel de desenvolvimento
nos pontos de portagem, com o objectivo de limitar as filas de espera, as demoras
e os incidentes de todo o tipo ocasionados pela cobranca de portagens. Serdo
também tratados os meios de pagamento associados ao contrato de adesdo, e o
servigo pos-venda ...

— definicdo das «aplicagdes de teleportagem»: ou seja, de um modo de utilizagao
unico do equipamento de teleportagem. Por exemplo, um cartdo bancario e outro
no dominio da satide sdo tecnicamente compativeis, mas s6 o primeiro permite
levantar dinheiro numa caixa automatica. O problema aqui ¢ do mesmo tipo,

— lancamento e acompanhamento das iniciativas de normalizacdo técnica com 0S
organismos europeus de normalizacao,

— eventuais complementos técnicos as normas utilizadas, permitindo assegurar a
interoperabilidade; modalidades de integracdo da evolucdo tecnoldgica,
nomeadamente no dominio das comunicagdes moveis,
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harmonizacdo dos procedimentos teleportagem entre entidades exploradoras:
classificacdo dos veiculos, sinalética nas barreiras de portagem, utentes ocasionais
ndo equipados,

especificagdes para a integracao dos equipamentos nos veiculos,

procedimentos de homologag¢do, ao nivel europeu, dos equipamentos embarcados
a bordo dos veiculos e colocados na estrada, bem como do conjunto
veiculo-equipamento, em especial no que se refere a seguranca rodoviaria,

validagao das solugdes técnicas adoptadas tendo em conta as normas europeias em
matéria de proteccdo das liberdades e direitos fundamentais das pessoas

singulares, nomeadamente no que se refere a sua privacidade. Devera ser

assegurada, em particular, a conformidade com as Directivas 95/46/CE> ¢
2002/58/CE™,

procedimentos para o tratamento das anomalias de funcionamento (avaria do
equipamento, utilizacdo ndo correcta, intencional ou ndo, incidentes...),
essencialmente no contexto internacional em que um cliente ¢ de um pais que nao
o do local de pagamento,

defini¢do de um protocolo de acordo entre entidades exploradoras que permita a
implantagdo do servico na rede rodoviaria europeia € um contrato Uinico no que
diz respeito ao cliente. Este protocolo de acordo devera poder ser ulteriormente
alargado a organismos bancarios, cujos cartdes de pagamento serdo associados
aos sistemas de teleportagem.

A Comissdao e o comité rodear-se-ao de pareceres técnicos de grupos de peritos
mandatados para o efeito. Em especial, a Comissdo trabalhard com um grupo de
peritos composto de representantes dos operadores do «servigco europeu de
teleportagem », das industrias electronicas e automdveis em causa e dos utilizadores
do servigo, profissionais e particulares. Esse grupo de peritos serd especialmente
consultado no momento da elaboragdo do relatorio sobre o estado das tecnologias. Os
grupos de peritos poderdo ser encarregados de redigir os documentos preparatorios
para os trabalhos do comité. A Comissdao poderd ainda solicitar o parecer de outros
comités ou grupos de trabalho, nomeadamente do grupo de protec¢ao das pessoas no
que diz respeito ao tratamento de dados pessoais instituido pelo artigo 29° da
Directiva 95/46/CE.

33

Directiva 95/46/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 24 de Outubro de 1995, relativa a protecgdo
das pessoas singulares no que diz respeito ao tratamento de dados pessoais e a livre circulagdo desses dados.

3* Directiva 2002/58/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 12 de Julho de 2002, relativa ao tratamento

de dados pessoais e & protecg@o da privacidade no sector das comunicagdes electronicas (Directiva relativa a
privacidade e as comunicagdes electronicas).
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2003/0081 (COD)
Proposta de

DIRECTIVA DO PARLAMENTO EUROPEU E DO CONSELHO

relativa a generalizacio e a interoperabilidade dos sistemas de teleportagem rodoviaria

na Comunidade

(Texto relevante para efeitos do EEE)

O PARLAMENTO EUROPEU E O CONSELHO DA UNIAO EUROPEIA,

Tendo em conta o Tratado que institui a Comunidade Europeia, nomeadamente o n° 1 do seu
artigo 71°,

Tendo em conta a proposta da Comissdo™,

.y , . . 36
Tendo em conta o parecer do Comité Econémico e Social Europeu™,

Tendo em conta o parecer do Comité das Regides®’,

Deliberando em conformidade com o procedimento previsto no artigo 251° do Tratado,

Considerando o seguinte:

(1)

(2)

Na sua Resolugdo de 17 de Junho de 1997 relativa a utilizagdo da telematica no sector
dos transportes rodoviarios, nomeadamente a cobranca electronica de taxas e
portagens™", o Conselho pedia aos Estados-Membros ¢ a Comissdo que elaborassem
uma estratégia para assegurar a convergéncia dos sistemas de cobranga electronica de
taxas e portagens a fim de atingir um nivel adequado de interoperabilidade ao nivel
europeu. A Comunicacdo da Comissao ao Conselho, ao Parlamento Europeu, ao
Comité Econdémico e Social e ao Comité das Regides relativa a sistemas de cobranga
electronica interoperaveis na Europa®”, apresentou a primeira fase desta estratégia.

Os Estados europeus que implantaram sistemas de portagem electronica para o
financiamento das infra-estruturas rodoviarias ou de cobranga electronica de taxas de
utilizagdo da rede rodovidria (sistemas a seguir reagrupados sob a denominacio
«teleportagemy») utilizam maioritariamente a tecnologia microondas de pequeno
alcance, numa banda centrada na frequéncia de 5,8 GHz. Actualmente, estes sistemas
sdo incompativeis entre si. Os esforcos empreendidos pelo Comité Europeu de
Normaliza¢do (CEN) no dominio da tecnologia microondas conduziram, em Janeiro
de 2003, a preparagao de normas técnicas favorecendo a compatibilidade dos sistemas

22 JOC[..]de[..],p.-[..].

 JOCL.]de[..].p.[..].
JOC[..]de[..],p.[..].

¥ JO C 194 de 25.6.1997, p. 5.

3 COM (1998) 795 final.
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€)

(4)

()

(6)

(7)

de teleportagem microondas de 5,8 GHz, ap6s a votagdo de pré-normas em 1997%.
Mas estas normas técnicas incluem duas variantes que nao sao totalmente compativeis.
S3o baseadas no modelo «Interconexdo de Sistemas Abertos» (OSI)*' definido pela
Organizagao Internacional de Normalizagdo para a comunicacdo entre os sistemas
informaticos.

Nao obstante, as empresas e os gestores de infra-estruturas dos Estados-Membros da
Unido Europeia chegaram a acordo para desenvolver produtos interoperdveis com base
nas pré-normas votadas em 1997, privilegiando a opcdo da transmissao de elevado
débito entre o solo e o veiculo. Esta escolha deveria permitir implantar novos sistemas
de teleportagem tecnicamente compativeis com os sistemas mais recentes instalados
na Comunidade (Franga - Espanha - Austria).

E essencial levar a bom termo esse trabalho de normalizacdo com a maior brevidade, a
fim de definir normas técnicas que garantam a compatibilidade dos sistemas de
teleportagem com base na tecnologia microondas. Deve também chegar rapidamente a
termo um outro trabalho de normalizacdo relativo & combinacdo das tecnologias de
satélites e de comunicagdes moveis para a teleportagem, a fim de evitar uma grande
fragmentacao do mercado.

E necesséario prever a generalizagdo da utilizagio dos sistemas de teleportagem nos
Estados-Membros e paises vizinhos, sendo imperativo dispor de sistemas
interoperaveis adaptados ao futuro desenvolvimento da politica de tarifacdo a escala
comunitaria.

As novas tecnologias de localizagdao por satélite (GNSS) e de comunicagdes moveis
(GSM/GPRS), aplicadas a teleportagem, permitem responder as exigéncias das novas
politicas tarifarias previstas tanto a nivel comunitdrio como dos Estados-Membros.
Com efeito, estas tecnologias irdo possibilitar a contabilizagdo dos quilémetros
percorridos por categoria de estrada, sem que para tal sejam necessarios investimentos
dispendiosos em equipamento das infra-estruturas ou a constru¢do de novas pragas de
portagem. Estas tecnologias abrem igualmente caminho a novos servigos de seguranca
e de informagdo dirigidos aos viajantes, como o alerta automatico desencadeado por
um veiculo acidentado que indicara a sua posi¢ao, informacdes em tempo real sobre as
condi¢des de circulagdo, a intensidade do trafego ou o tempo de percurso. No dominio
da localizacao por satélite, o projecto GALILEO lancado pela Unido Europeia em
2002, permitira, a partir de 2008, uma qualidade de informagdo superior a permitida
pelo actual sistema GPS, ideal para os servigos teleméaticos rodovidrios. O sistema
precursor EGNOS ja estard operacional em 2004, com desempenhos semelhantes. No
entanto, estes sistemas inovadores poderdo levantar problemas em questdes como a
fiabilidade dos controlos e a prevengdo da fraude.

A proliferagdo das tecnologias utilizadas ou previstas para a teleportagem nos
proximos anos (fundamentalmente a tecnologia microondas de 5,8 GHz, a localizagdo
por satélite e as comunicagdes moveis), bem como das especificagdes impostas pelos
Estados-Membros e os paises vizinhos para os seus sistemas de teleportagem, podem
ser prejudiciais ao bom funcionamento do mercado interno e aos objectivos da politica

% As pré-normas CEN relativas a transmissdo de microondas de pequeno alcance de 5,8 GHz sio conhecidas

pelo nome técnico «Dedicated Short Range Communications (DSRC)».

1 Referéncia a completar.
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(8)

)

(10)

(11)

(12)

(13)

dos transportes. No futuro, esta situagdo podera conduzir a multiplicagdo de caixas
electronicas incompativeis e dispendiosas no habitdculo dos veiculos pesados e
aumentar o risco de erros de manipulagdo e de fraude involuntaria para os motoristas.

E necessario eliminar as barreiras artificiais que se opdem & livre circulagdo de
pessoas e bens entre os Estados-Membros, garantindo simultaneamente a possibilidade
dos Estados-Membros e da Unido adoptarem politicas de tarifacdo diferentes para
todos os tipos de veiculos, a nivel local, nacional ou internacional. Os equipamentos
embarcados nos veiculos devem permitir a aplicacao destas politicas de tarifagdo no
respeito dos principios de ndo discriminagdo entre os cidaddos de todos os paises da
Unido Europeia. Por conseguinte, ¢ preciso assegurar a interoperabilidade dos sistemas
teleportagem ao nivel comunitario o mais rapidamente possivel.

Os condutores t€m o desejo legitimo de beneficiar de uma melhor qualidade de servico
nas infra-estruturas rodoviarias, em especial no plano da seguranca, e de assistir a uma
reducgdo significativa das filas de espera nas pracas de portagem, particularmente nos
dias de grande afluéncia ou em determinados pontos da rede particularmente
congestionados. O servigo europeu de teleportagem deve responder a este desejo.

Os sistemas de teleportagem contribuem significativamente para a diminui¢do dos
riscos de acidente, e, portanto, para o aumento da seguranga dos viajantes nas barreiras
de portagem, para a redugdo da circulagdo de moeda e para a atenuagdo do
congestionamento nas pragas de portagem, particularmente em caso de grande
afluéncia. Além disso, permitem evitar o impacto ambiental negativo da implantacdo
de novas barreiras de portagem ou da ampliacdo das existentes.

A implantacdo dos sistemas de teleportagem implica o tratamento de dados pessoais.
Este tratamento deve ser feito no respeito das normas europeias, tal como
estabelecidas, nomeadamente, na Directiva 95/46/CE e na Directiva 2002/58/CE. O
direito a proteccao dos dados pessoais € explicitamente reconhecido no artigo 8° da
Carta dos Direitos Fundamentais da Unido Europeia.

Dado que os objectivos da ac¢ao prevista, nomeadamente a interoperabilidade dos
sistemas de portagem no mercado interno e a instauragdo de um servico europeu
teleportagem no conjunto da rede rodoviaria comunitaria sujeita a portagem, nao
podem ser suficientemente realizados pelos Estados-Membros e podem pois, devido a
sua dimensao europeia, ser melhor alcangados ao nivel comunitario, a Comunidade
pode tomar medidas neste dominio, em conformidade com o principio de
subsidiariedade consagrado no artigo 5° do Tratado. Como tal, a presente directiva nao
excede o que € necessario para atingir estes objectivos e €, por conseguinte, conforme
com o principio de proporcionalidade tal como enunciado no referido artigo.

Convém que as medidas necessarias a execugdo da presente directiva sejam aprovadas
nos termos da Decisdao 1999/468/CE do Conselho, de 28 de Junho de 1999, que fixa as
regras de exercicio das competéncias de execugio atribuidas & Comissdo*?,

2 JOL 184 de 17.7.1999, p. 23.
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ADOPTARAM A PRESENTE DIRECTIVA:

Artigo 1°
Objectivo e ambito de aplicagdo

A presente directiva estipula as condigdes necessarias para garantir a generalizacdo ¢ a
interoperabilidade dos sistemas de portagem electronica rodoviaria na Comunidade. Aplica-se
a cobranga electronica de todos os tipos de taxas rodovidrias no conjunto da rede rodoviaria
comunitéria, urbana e interurbana, auto-estradas, estradas principais ou secundarias, obras de
arte diversas como tineis e pontes, ferries...

Para atingir o objectivo fixado no primeiro paragrafo, ¢ criado um «servigo europeu de
teleportagem». Este servigo deve garantir a interoperabilidade, para o utente, dos sistemas de
teleportagem ja implantados a escala nacional ou regional pelos Estados-Membros, bem como
dos que serdo implantados no futuro no conjunto do territério da Unido.

Artigo 2°
Solugoes tecnologicas

1. Todos os novos sistemas de teleportagem que entrem em servigo apds 1 de Janeiro de
2005, destinados a serem utilizados por veiculos pesados de todas as categorias e/ou
autocarros, deverdo basear-se na utilizagdo de uma ou vérias das tecnologias seguintes
para a realizacao das transacgoes de teleportagem:

a)  Localizagdo por satélite

b)  Comunicag¢des moéveis segundo a norma GSM — GPRS (referéncia GSM TS
03.60/23.060)

c¢)  Microondas 5,8 GHz.

2. Em 1 de Janeiro de 2005, serd criado um «servigo europeu de teleportagem» ao abrigo
do artigo 3°. A partir dessa data, os operadores deverdo colocar a disposi¢ao dos
utentes interessados um equipamento a embarcar a bordo dos veiculos, fornecido para
todos os sistemas de teleportagem em funcionamento na Unido e destinado a veiculos
de todos os tipos de acordo com o calendario previsto no n° 3 do artigo 3°, que seja
interoperavel e capaz de comunicar com todos os sistemas em funcionamento no
territério da Unido.

3 Este equipamento embarcado podera igualmente ser ligado ao tacografo electronico do
veiculo para fins de célculo das taxas devidas.

4. A partir de 1 de Janeiro de 2008, todos os novos sistemas que entrem em
funcionamento no quadro do «servigo europeu de teleportagem» visado no artigo 3°
basear-se-ao unicamente nas tecnologias de localizacao por satélite e de comunicagdes
moveis referidas no n° 1 do artigo 2°.

5. Os sistemas que entrem em funcionamento no quadro do «servigo europeu de
teleportagem» antes de 1de Janeiro de 2008 deverdo abandonar a tecnologia
microondas 5,8 GHz até 1 de Janeiro de 2012. Devera ser concebida uma estratégia de
migragdo desses sistemas a aplicar entre 1 de Janeiro de 2008 e 1 de Janeiro de 2012.
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A fim de assegurar que as tecnologias de satélites e de comunicagdes moveis
correspondam as necessidades dos operadores de sistemas de teleportagem, a
Comissdo apresentard, antes de 31 de Dezembro de 2007, um relatério preparado
com o apoio do Comité Teleportagem e, se necessario, uma proposta de prorrogacao
da utilizagdo dos sistemas microondas.

Os Estados-Membros tomarao as medidas necessarias para intensificar a utilizagdo
dos sistemas de teleportagem, velando, nomeadamente, para que, o mais tardar em
2005, pelo menos 50% das vias de portagem em cada praga estejam equipadas com
sistemas de portagem electronica.

Os Estados-Membros velardo para que os dados pessoais necessarios ao
funcionamento do «servico europeu de teleportagem» sejam tratados em
conformidade com as normas europeias em matéria de proteccdo das liberdades e
direitos  fundamentais das pessoas singulares, nomeadamente com a
Directiva 95/46/CE e a Directiva 2002/58/CE.

Artigo 3°
Criagdo de um servigo europeu de teleportagem

E criado um «servico europeu de teleportagem» em todas as infra-estruturas
rodoviarias da Comunidade nas quais € cobrada uma portagem ou uma taxa de
utiliza¢do. O servigo abrange o conjunto desta rede mediante um contrato de adesdo
unico, que pode ser subscrito junto de qualquer gestor de uma parte da rede em
questao.

O servigo europeu de teleportagem ¢ independente do nivel de tarifagao aplicado ou
da sua finalidade, referindo-se exclusivamente ao modo de cobranga das portagens
ou das taxas. O servi¢o ¢ homogéneo seja qual for o local de matricula do veiculo, a
nacionalidade do aderente ou do operador junto de qual o servigco ¢ subscrito e a area
geografica ou o ponto da rede rodoviaria em que a portagem ¢ cobrada.

Os gestores de redes em questdo deverdo proporcionar 0 Servico europeu aos seus
clientes de acordo com o seguinte calendario:

a)  para todos os veiculos de massa superior a 3,5 toneladas e para os veiculos que
transportem mais de 9 passageiros (motorista + 8) : a partir de 1 Janeiro de 2005,

b)  para todos os outros tipos de veiculos: o mais tardar a partir de 1 Janeiro de
2010.

Artigo 4°
Defini¢do do servigo europeu teleportagem

O servigo europeu de teleportagem ¢ definido com base nos elementos seguintes:
a)  Especificacdes funcionais e técnicas do servigo, da sua qualidade e do seu
nivel de utiliza¢@o nas barreiras de portagem, com o objectivo de limitar as filas de

espera, os atrasos e os incidentes de qualquer tipo causados pela cobranga da
portagem;

b) Lancamento e acompanhamento das iniciativas de normalizagdo técnica com
os organismos europeus de normalizagao;
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d)

g)
h)

)

c) Complementos técnicos eventuais em relagdo as normas ou pré-normas
utilizadas que permitam garantir a interoperabilidade; modalidades de tomada em
consideragdo da evolugdo das tecnologias, em especial a evolucdo das comunicacdes
moveis, com o objectivo de actualizar a lista das tecnologias nas quais assenta o
servico europeu de teleportagem;

Especificagdes de integracdo dos equipamentos nos veiculos;

Procedimentos de homologacao, ao nivel europeu, dos equipamentos embarcados a
bordo dos veiculos e colocados na estrada, bem como do conjunto
veiculo-equipamento, em especial no que se refere a seguranca rodoviaria;

Classificacao dos veiculos;
Modelos de transacgao;

Protocolo de acordo entre os gestores da rede rodovidria em questdo, permitindo a
aplicagdo do servico na rede rodoviaria europeia, € um contrato Unico a estabelecer
com o cliente;

Tratamento dos casos particulares, por exemplo os utentes ocasionais, e de todos os
tipos de disfuncgdes;

Validacdo das solugdes técnicas adoptadas tendo em conta as normas europeias em
matéria de proteccao das liberdades e direitos fundamentais das pessoas singulares,
nomeadamente no que se refere a sua privacidade. Deverd ser assegurada, em
particular, a conformidade com a Directiva 95/46/CE e a Directiva 2002/58/CE.

O servigo europeu de teleportagem basear-se-4 nas solucdes técnicas referidas no
artigo 2°.

A Comissao tomara as decisdes técnicas relativas a defini¢do do «servigo europeu de
teleportagem» de acordo com o procedimento referido no n° 2 do artigo 5°.

A Comissdo convida, nos termos do procedimento instituido pela Directiva
98/34/CE, os organismos europeus de normalizagdo, e em especial o Comité Europeu
de Normalizacdo, a desenvolver todos os esforcos necessarios para adoptar
rapidamente normas aplicaveis aos sistemas de teleportagem, nomeadamente no que
se refere as tecnologias microondas e aos sistemas que utilizam a tecnologia de
localizagdo por satélite e as comunicagdes moveis.

Os equipamentos em que assenta o servigo europeu de teleportagem devem ser
conformes, nomeadamente, com as exigéncias das Directivas 1999/5/CE (R&TTE) e
89/336/CE (EMC).

Artigo 5°
Comité

A Comissdao ¢ assistida pelo «Comité Teleportagem» composto por representantes dos
Estados-Membros e presidido pelo representante da Comissao.
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Sempre que se remeta para o presente nimero, sdo aplicaveis os artigos 5° e 7° da Decisdo
1999/468/CE* com observéancia do seu artigo 8.°.

O prazo previsto no n° 6 do artigo 5° da Decisdo 1999/468/CE ¢ fixado em 3 meses.

O comit¢ adoptara o seu regulamento interno.

Artigo 6°

Os Estados-Membros colocardo em vigor as disposi¢coes legislativas, regulamentares e
administrativas necessarias para dar cumprimento a presente directiva o mais tardar em 30 de
Junho de 2004. Do facto informardo imediatamente a Comissao.

Sempre que os Estados-Membros adoptarem tais disposi¢des, estas incluirdo uma referéncia a
presente directiva ou serdo acompanhadas dessa referéncia aquando da sua publicacdo oficial.
As modalidades dessa referéncia serdo adoptadas pelos Estados-Membros.

Artigo 7°

A presente directiva entra em vigor no vigésimo dia seguinte ao da sua publicacdo no Jornal
Oficial da Unidao Europeia.

Artigo 8°

Os Estados-Membros sao os destinatarios da presente directiva.

Feito em Bruxelas, em

Pelo Parlamento Europeu Pelo Conselho
O Presidente O Presidente

® JOL 184 de 17.7.1999, p. 23.
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FICHA FINANCEIRA LEGISLATIVA

Dominio(s) politico(s): Energia e Transportes

Actividade(s): Politica de mobilidade sustentavel

DESIGNACAO DA ACCAO: DIRECTIVA DO PARLAMENTO EUROPEU E DO CONSELHO RELATIVA A
GENERALIZACAO E A INTEROPERABILIDADE DOS SISTEMAS DE TELEPORTAGEM RODOVIARIA
NA COMUNIDADE

1. RUBRICA(S) ORCAMENTAL(AIS) E DESIGNACAO(OES)

B2-704 A Politica de mobilidade sustentavel - Despesas de gestdo administrativa (para
2003)

06 01 04 03 Politica de mobilidade sustentavel - Despesas de gestdo administrativa (a
partir de 2004)

2. DADOS QUANTIFICADOS GLOBAIS
2.1 Dotacio total da ac¢do (parte B): milhdes de euros em DA - nada
2.2 Periodo de aplicacido: anual
Inicio em 2003 e fim por volta de 2009.
2.3 Estimativa das despesas globais plurianuais

a) Calendario das dotagdes de autorizagdo/dotacdes de pagamento (intervengdo financeira)
(cf. ponto 6.1.1)

Milhées de euros (trés casas decimais)

Ano | 2004 [ 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | Total
2003 e
exerc.
seg.

Dotacdes de
autorizagao (DA)

Dotagdes de
pagamento (DP)

b) Assisténcia técnica e administrativa (ATA) e despesas de apoio (DDA) (cf- ponto 6.1.2)

DA 0,150 | 0,150 | 0,150 | 0,150 | 0,100 | 0,200 | 0,900

DP 0,150 |0,150 | 0,150 | 0,150 | 0,100 | 0,200 | 0,900
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Subtotal a+b
DA 0,150 | 0,150 | 0,150 | 0,150 | 0,100 | 0,200 | 0,900
DP 0,150 | 0,150 | 0,150 | 0,150 | 0,100 | 0,200 | 0,900

¢) Incidéncia financeira global dos recursos humanos e outras despesas de funcionamento (cf.
pontos 7.2 e 7.3)

DA/DP 0,158 |0,158 | 0,158 | 0,158 | 0,158 | 0,158 | 0,948
TOTAL at+b+c

DA 0,308 | 0,308 | 0,308 | 0,308 | 0,258 | 0,358 | 1,848

DP 0,308 | 0,308 | 0,308 | 0,308 | 0,258 | 0,358 | 1,848

24 Compatibilidade com a programacio financeira e as perspectivas financeiras
XX Proposta compativel com a programacao financeira existente.

Esta proposta implica uma reprogramagao da rubrica pertinente dasperspectivas
financeiras,

incluindo, se for caso disso, um recurso as disposi¢des do acordo
interinstitucional.

2.5 Incidéncia financeira nas receitas*!

XX Nenhuma incidéncia financeira (refere-se a aspectos técnicos relativos a execugao
de uma medida)

ou
Incidéncia financeira - A repercussao nas receitas ¢ a seguinte:

Nota: todas as especificacoes e observacoes sobre o método de cdlculo da incidéncia
nas receitas devem ser incluidas numa folha distinta anexa a presente ficha

financeira.
Milhoes de euros (uma casa decimal)
Antes Situacdo apos a ac¢do
da

Rubrica |Receitas acgdo [Ano | [n+1] | [n+2] | [n+3] | [n+4] | [n+5]
orcamen- [ano n n]
tal -1]

a) Receitas em termos

absolutos

b) Modificacao das A

receitas

* Para mais informagdes, consultar a nota explicativa em separado.
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(Indicar cada rubrica orcamental afectada, acrescentando o numero adequado de
linhas ao quadro se o efeito se repercutir em vdrias rubricas or¢camentais)

3. CARACTERISTICAS ORCAMENTAIS
Natureza da despesa Nova Participacdo | Participacdo | Rubrica das
EFTA dos paises PF
candidatos
DODNO | DDDND | SIM NAO SIM NAO SIM NAO N.o ... ]
4. BASE JURIDICA

N°1 do artigo 71°do Tratado

5.

5.1

DESCRICAO E JUSTIFICACAO

Necessidade de intervencao comunitaria®

5.1.1 Objectivos visados

Durante varios anos, a Comissdo incentivou os Estados-Membros a harmonizarem os
seus projectos neste dominio, a fim de evitar que cada Estado-Membro criasse o seu
proprio sistema nacional, incompativel com os dos outros Estados-Membros e
obrigando ao embarque de um equipamento electronico especifico a bordo dos veiculos.
Apesar dos muitos milhdes de euros investidos nos programas-quadro de investigagdo e
desenvolvimento e nos projectos euro-regionais, esta estratégia fracassou. Prova disso,
foram as decisdes tomadas em simultdneo pela Alemanha e pela Austria, em Maio de
2002, no sentido da implantacdo de dois sistemas nacionais incompativeis.

A directiva cria as condi¢des necessarias para a implantacdo de um «servigo europeu de
teleportagem» com base no principio «um unico contrato € um unico equipamento a
bordo dos veiculos para toda a rede comunitaria sujeita a portagemy.

O servigo tem por base duas tecnologias:

— Os sistemas microondas de 5,8 GHz, hoje em dia ja utilizados nas auto-estradas
pagas europeias;

— A radiolocalizagdo por satélite associada as comunicagdes moveis, solugdo inovadora
baseada a prazo no GALILEO e que, por si so, permitird a aplicacdo das novas
politicas de tarifacdo desejadas pela Comissdo e pelos Estados-Membros para
melhorar a gestdo da procura, reforgar a seguranca e aumentar a fluidez do trafego,
em toda a rede principal, urbana e interurbana. Para o futuro, a directiva preconiza a
utilizagdo desta segunda solu¢do em detrimento da primeira.

A directiva cria um Comité Teleportagem encarregado de, em concertagdo com o0s
Estados-Membros, regular todas as questdes técnicas e contratuais inerentes a criacao
do servigo europeu.

5.1.2 Disposi¢oes adoptadas decorrentes da avalia¢do ex ante

Nao aplicavel.

# Para mais informagdes, consultar a nota explicativa em separado.
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5.1.3 Disposi¢coes adoptadas na sequéncia da avaliagdo ex post
Nao aplicavel.
5.2 Accoes previstas e modalidades de intervencio or¢amental

E necessaria uma defini¢do exacta das modalidades do «servigo europeu», bem como
varias medidas técnicas de acompanhamento. Por exemplo, os gestores europeus de
infra-estruturas deverdo concluir um protocolo de acordo relativo & implanta¢do deste
servigco e ao estabelecimento de um sistema de compensagao.

Para o efeito, o artigo 5° da proposta de directiva prevé o estabelecimento de um comité
composto por representantes dos Estados-Membros com experiéncia concreta no
dominio da portagem electrénica, bem como da exploracdo da rede rodoviaria, que,
como tal, com as suas competéncias técnicas, possam assistir a Comissao no processo
de tomada de decisdes. Este comité, que ainda ndo existe, devera ser criado e apoiar-se-
4 nos resultados dos projectos de investigacdo desenvolvidos no contexto Programa-
Quadro de Investigacdo e Desenvolvimento e no ambito das redes transeuropeias.
Foram ja realizados trabalhos preparatorios sob a égide da Comissdo, associando as
administracdes nacionais, os gestores de infra-estruturas e os industriais do dominio.

A Comissdo recorrera ao comité no que se refere aos aspectos seguintes (lista ndo
exaustiva):

— definicdo exacta do servico oferecido: em especial especificagdes funcionais e
técnicas do servigo, da qualidade do servigo e do seu nivel de desenvolvimento nos
pontos de portagem, com o objectivo de limitar as filas de espera, as demoras e os
incidentes de todo o tipo ocasionados pela cobranga de portagens. Serdo também
tratados os meios de pagamento associados ao contrato de adesdo, e o servigco pos-
venda ...

— defini¢cdo das “aplicacdes de teleportagem” ou seja, de um modo de utilizagdo unico
do equipamento de teleportagem. Por exemplo, um cartdo bancario e outro no
dominio da saude sdo tecnicamente compativeis, mas s6 o primeiro permite levantar
dinheiro numa caixa automatica. O problema aqui ¢ do mesmo tipo;

— lancamento e acompanhamento das iniciativas de normalizacdo técnica com 0s
organismos europeus de normalizacao,

— eventuais complementos técnicos as normas utilizadas, permitindo assegurar a
interoperabilidade; modalidades de integracdo da evolugdo tecnoldgica,
nomeadamente no dominio das comunicagdes moveis,

— harmonizacao dos procedimentos de teleportagem entre entidades exploradoras:
classificagdo dos veiculos, sinalética nas barreiras de portagem, utentes ocasionais
nao equipados;

— especificacdes para a integracdo dos equipamentos nos veiculos,

— procedimentos de homologac¢do, ao nivel europeu, dos equipamentos embarcados a
bordo dos veiculos e colocados na estrada, bem como do conjunto
veiculo-equipamento, em especial no que se refere a seguranga rodoviaria,
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— validagdo das solugdes técnicas adoptadas tendo em conta as normas europeias em
matéria de proteccdo das liberdades e direitos fundamentais das pessoas singulares,
nomeadamente no que se refere a sua privacidade. Devera ser assegurada, em
particular, a conformidade com as Directivas 95/46/CE*® ¢ 2002/58/CE",

— procedimentos para o tratamento das anomalias de funcionamento (avaria do
equipamento, utilizacgdo ndo correcta, intencional ou ndo, incidentes...),
essencialmente no contexto internacional em que um cliente ¢ de um pais que nao o
do local de pagamento,

— defini¢do de um protocolo de acordo entre entidades exploradoras que permita a
implantag¢dao do servigo na rede rodoviaria europeia € um contrato unico no que diz
respeito ao cliente. Este protocolo de acordo devera poder ser ulteriormente alargado
a organismos bancdrios, cujos cartdes de pagamento serdo associados aos sistemas de
teleportagem.

O orcamento requerido cobrird as despesas com os estudos necessarios para apoiar o
trabalho de reflexdo do comitg.

53 Regras de execucao

O trabalho necessario sera realizado por grupos de peritos externos, escolhidos com a
colaboracao do comité e pagos pela Comissdo, que assegurara o controlo dos mesmos.
Estes peritos serdo seleccionados através de concurso.

6. INCIDENCIA FINANCEIRA

Y

6.1 Incidéncia financeira total na parte B (relativa a totalidade do periodo de
programacio): nada

(O método de calculo dos montantes totais indicados no quadro a seguir apresentado deve ser
especificado mediante a discrimina¢do apresentada no quadro 6.2.)

6.1.1 Intervengdo financeira

DA em milhdes de euros (trés casas decimais)

Discriminagao [Ano n] [n+1] [n+2] [n+3] [n+4] [n+5e Total
exerc.
seg.]
Acgdo 1
Acgdo 2
Etc.

% Directiva 95/46/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 24 de Outubro de 1995, relativa a protecgio das

pessoas singulares no que diz respeito ao tratamento de dados pessoais e a livre circulagdo desses dados.
Directiva 2002/58/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 12 de Julho de 2002, relativa ao tratamento de
dados pessoais e a proteccao da privacidade no sector das comunicacdes electronicas (Directiva relativa a
privacidade e as comunicagdes electronicas).
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TOTAL

6.1.2 Assisténcia técnica e administrativa (ATA), despesas de apoio (DDA) e despesas TI
(dotagoes de autorizagdo)

[Ano n] [n+1] [n+2] [n+3] [n+4] [n+5¢ Total
exerc.
seg.]

1) Assisténcia técnica e
administrativa (ATA)

a) Gabinetes de assisténcia
técnica (GAT)

b) Outras formas de
assisténcia técnica e
administrativa:

- intramuros
- extramuros
das quais para a criagdo e

manuten¢do de sistemas de
gestdo informatizados

Subtotal 1

2) Despesas de apoio (DDA)

a) Estudos 0,150 0,150 0,150 0,100 0,200

b) Reunides de peritos

¢) Informagao e publicagdes

Subtotal 2

TOTAL | 0,150 0,150 0,150 0,100 0,200

6.2 Calculo dos custos por medida prevista na parte B (relativamente a totalidade do
periodo de programaqio)“: nada

(Caso estejam previstas varias acgoes, devem ser fornecidas, relativamente as medidas
concretas a adoptar para cada uma delas, as especifica¢oes necessarios para uma estimativa do
volume e do custo das realizagoes.)

DA em milhdes de euros (#rés casas decimais)

* Para mais informagdes, consultar a nota explicativa em separado.
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Discriminagdo Tipo de Numero de Custo unitario Custo total
realizagoes realizagoes médio
/resultados /resultados (total para os anos
(projectos, 1...n)
processos ...) (total para os
anos 1...n)
2 3 4=(2X3)

Accdo 1

- Medida 1
- Medida 2
Acgéo 2

- Medida 1
- Medida 2
- Medida 3

Etc.

CUSTO TOTAL

Se necessario, explicar o método de calculo.

7. INCIDENCIA NOS EFECTIVOS E DESPESAS ADMINISTRATIVAS

7.1

Incidéncia nos recursos humanos

Tipos de postos de

Efectivos a afectar a gestdo da ac¢do
mediante a utilizagdo dos recursos
existentes e/ou suplementares

Descrigao das tarefas decorrentes da
accao

Total
trabalho o
Numero de postos Numero de postos
permanentes temporarios
A 1 Gestdo e secretariado do Comité
L Teleportagem, supervisdo do trabalho
Funcionarios ou . L
dos grupos de peritos utilizados pelo
agentes B 2, e
. comité, acompanhamento das decisoes
temporarios e e :
C do comité e realizagdo das eventuais
acgoes legislativas correspondentes.
Outros recursos Subgrupos de
humanos peritos
Total
7.2 Incidéncia financeira global dos recursos humanos

Tipo de recursos humanos

Montantes €

M¢étodo de calculo *
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Funcionarios
Agentes temporarios 108 000
Outros recursos humanos
(indicar rubrica orgamental)
Total 108 000

Os montantes correspondem as despesas totais para 12 meses.

7.3

Outras despesas de funcionamento decorrentes da ac¢ao

Rubrica orgamental

(N.° e designagdo)

Montantes €

Método de célculo

Dotacéo global (Titulo A7)

A0701 - Deslocagdes em servigo
A07030 - Reunides

A07031 - Comités obrigatorios'"”
A07032 - Comités ndo obrigatorios
A07040 - Conferéncias

A0705 - Estudos e consultas

Outras despesas (especificar)

A07031: 50 000

4 reunides anuais - reembolso despesas
de viagem

Comité de regulamentagdo

Sistemas da informacao (A-5001/A-4300)

Outras despesas - parte A (especificar)

Total

50 000

Os montantes correspondem as despesas totais da ac¢do para 12 meses.

M Especificar o tipo de comité, bem como o grupo a que pertence.

L. Total anual (7,2 + 7,3)
II. Duracao da acgao

II1. Custo total da accao (I x II)

158 000 €

6 anos

948 000 €

As necessidades em termos de recursos humanos e administrativos serdo cobertas pela dotagdo
atribuida a DG responsavel pela gestdo no ambito do processo anual de atribuigdao das dotagdes.

8. ACOMPANHAMENTO E AVALIACAO

8.1 Sistema de acompanhamento
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O acompanhamento dos trabalhos do Comité Teleportagem serd efectuado com base na
defini¢cdo exacta, no decurso das primeiras reunioes, do seu programa de trabalho e do
calendario respectivo, com vista a realiza¢do dos objectivos da directiva. O primeiro destes
objectivos é a implantagdo do servico europeu em toda a rede rodoviaria comunitaria sujeita a
portagem para os veiculos pesados de mercadorias até 1 de Janeiro de 2005. O
acompanhamento da planifica¢do permitirad verificar se o estado de adiantamento dos trabalhos
satisfaz as necessidades.

Posteriormente, serdo definidos os seguintes indicadores para a implanta¢do deste servico:
numero de vias equipadas para o servico por prag¢a de portagem, numero de postos de
subscri¢do do contrato de adesdo... (a decidir em conjunto com o comité). O servico serd
langado em 2004 e os indicadores serdo medidos nessa altura, mediante pedido directo aos
Estados-Membros.

8.2  Modalidades e periodicidade da avaliacio prevista
Para os trabalhos do comite, o calendario sera revisto trimestralmente.

No que se refere a implantagdo do servigo, o ritmo de actualizagdo das medidas, com base nos
indicadores definidos em conjunto com o comité, comegara por ser trimestral, passando a
mensal a partir do segundo semestre de 2004.

Em Margo de 2005 sera efectuada uma avaliacdo ex post para verificar o funcionamento do
conjunto do servi¢o. Esta avaliacdo serd subcontratada a uma empresa externa seleccionada
através de concurso. Esta avaliacdo visa verificar se o servigo estd a ser implantado em
conformidade com o objectivo e, sobretudo, recolher o parecer e as observagdes dos clientes
interessados para medir o seu grau de satisfagdo e melhorar o servico europeu antes de o tornar
extensivel aos automdveis. Este estudo podera ser realizado em duas etapas, a primeira ao fim de
trés meses (Marco de 2005) e a segunda apdés um ano de funcionamento do servigo
(Janeiro de 2006).

9. MEDIDAS ANTI-FRAUDE

Nao aplicéavel.
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FICHA DE AVALIACAO DO IMPACTO

O IMPACTO DA PROPOSTA NAS EMPRESAS, EM ESPECIAL, NAS PEQUENAS E

MEDIAS EMPRESAS (PME)

TIiTULO DA PROPOSTA:

Directiva do Parlamento Europeu e do Conselho relativa a generalizagdo e a
interoperabilidade dos sistemas de teleportagem rodovidria na Comunidade.

NUMERO DE REFERENCIA DO DOCUMENTO:

A PROPOSTA

1.

Tendo em conta o principio da subsidiariedade, justifique a necessidade de legislacao
comunitaria nesta area e indique quais os seus principais objectivos.

Durante varios anos, a Comissao incitou os Estados-Membros a harmonizarem os
seus projectos neste dominio, a fim de evitar a criagao de tantos sistemas nacionais
incompativeis quantos Estados-Membros, cada sistema implicando o embarque de
um equipamento electronico especifico nos veiculos. Apesar dos muitos milhdes de
euros investidos nos programas-quadro de investigagdo e desenvolvimento e nos
projectos euro-regionais, esta estratégia nao foi bem sucedida e a prova foram duas
decisdes simultaneas da Alemanha e da Austria, de Maio de 2002, no sentido da
implantacao de dois sistemas nacionais incompativeis.

A directiva cria as condi¢des necessarias para a implantagdo de um «servigo europeu
de teleportagem» com base no principio «um unico contrato € um Unico equipamento
a bordo dos veiculos para toda a rede comunitaria com portagemy.

O servico tem por base duas tecnologias:

— Os sistemas microondas de 5,8 GHz, hoje em dia utilizados nas auto-estradas
pagas europeias.

— A radiolocalizacdo por satélite associada as comunicacdes moveis, solugdo
inovadora baseada a prazo no GALILEO e a unica que permitird a aplicagao das
novas politicas de tarifacdo desejadas pela Comissdo e pelos Estados-Membros
para melhor gerir a procura ¢ melhorar a seguranga ¢ a fluidez do trafego em toda
a rede principal, urbana e interurbana. Para o futuro, a directiva preconiza a
utilizacao desta segunda solugdo em detrimento da primeira.

A directiva cria um Comité Teleportagem encarregado de, em concertagdo com os
Estados-Membros, regular todas as questdes técnicas e contratuais inerentes a
criagdo do servigo europeu.

O IMPACTO NAS EMPRESAS

2.

Quem sera afectado pela proposta?
— Que sectores de actividade?
— Os fabricantes de equipamentos electronicos para o sector automével, os gestores

de infra-estruturas e as empresas de transporte.
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— Quais as dimensdes das empresas (qual a propor¢cdo de pequenas e médias
empresas)?: de 1 a 5000 pessoas. Todos os fabricantes sio PME. A dimensao das
empresas de gestdo das infra-estruturas varia entre 200 trabalhadores para a mais
pequena e 5000 para a maior. A dimensao das empresas de transporte ¢ muito
variavel, oscilando entre um e varias centenas de trabalhadores.

— Estas empresas situam-se numa area geografica especifica da Comunidade?

— Nao, a reparti¢do das empresas ¢ mais ou menos uniforme, e esta uniformizagao
ira acentuar-se no futuro.

Que terdo as empresas que fazer para dar cumprimento a proposta?

Os gestores de infra-estruturas deverao orientar os seus investimentos futuros para as
solugdes técnicas indicadas e equipar as suas redes com portagem com 0S
equipamentos adequados, mesmo nos casos em que actualmente ndo oferecem um
servigo de teleportagem. Contudo, os investimentos anteriores serdo preservados até
se tornarem obsoletos.

Os fabricantes de equipamentos para automdveis recebem instru¢des técnicas para
garantir a interoperabilidade de todos os sistemas utilizados na Europa, que vao
facilitar o seu trabalho nos proximos anos, dado que as solucdes indicadas ja sao
largamente conhecidas e postas em pratica.

Quais os provaveis efeitos econémicos da proposta?

— A nivel do emprego: vao ser criados empregos novos e qualificados nos sectores
da industria e dos servigos. Unicamente na Alemanha, estima-se que o nimero de
empregos criados atinja os 40 000. Fazendo uma extrapolagdo para os 15 Estados-
Membros, prevé-se a criagdo de mais de 200 000 empregos qualificados. As
empresas vao receber um impulso importante para promover os seus produtos no
mercado mundial, tanto mais quanto a directiva apresenta solucdes inovadoras e
adaptadas a todas as politicas imaginaveis em matéria de tarifacao rodoviaria.

— Do ponto de vista dos gestores de infra-estruturas, podera registar-se uma perda
de postos de trabalho a prazo, mas tratar-se-4 exclusivamente de empregos
sazonais. No que diz respeito aos empregos estaveis, o pessoal eventualmente
afectado no horizonte 2010 sera facilmente redistribuido por tarefas como o
acolhimento dos aderentes, os servigos pds-venda ou a manuten¢do das auto-
estradas.

— A nivel do investimento e da criagdo de novas empresas: serdo criadas novas
empresas no dominio dos servigos para a cobranga das taxas, a gestao dos clientes
e o controlo da fraude transfronteirica. Poderdo igualmente ser criadas outras
empresas encarregadas da manutencdo dos sistemas. Na Alemanha, isto ja ira
acontecer em 2003.

— A nivel da posi¢do concorrencial das empresas: a competitividade das empresas
sera favorecida pela aplicacdo de sistemas abertos, e ndo exclusivos como ¢ hoje
frequentemente o caso. Pela sua ac¢cdo de normalizagdo e através do seu comité, a
directiva velara para garantir um mercado aberto do qual nenhum fornecedor seja
excluido. Foi verificado que nenhum fornecedor actualmente conhecido era
excluido do mercado por esta directiva.
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A proposta contém medidas para ter em consideracdo a situagdo especifica das
pequenas e médias empresas (requisitos reduzidos ou diferentes, etc.)?

O conjunto do sector técnico deste mercado ¢ constituido por PME. As disposigdes
da directiva sdo perfeitamente adaptadas a esta situagdo. Desde hé varios anos que o
conjunto destas empresas solicita a Comissdo que adopte um acto legislativo para
remediar a situacdo de impasse no Comité Europeu de Normalizagdao e que lhe
permita basear os seus produtos num documento normativo de referéncia. Na
auséncia da compatibilidade com as normas CEN, a «compatibilidade com a
directiva CE» serd um roétulo de referéncia esperado por toda a profissao.

CONSULTA

6.

Lista das organizagcdes que foram consultadas sobre a proposta e resumo dos
elementos essenciais das suas posicoes.

Fornecedores de material electrénico para os sistemas de teleportagem: THALES
e-transactions, CS ROUTE, KAPSCH e COMBITECH, Q-FREE, indicam que a
viabilidade de um equipamento interoperavel e capaz de comunicar com todos os
sistemas de teleportagem actualmente existentes na Europa:

— depende da sua valida¢do no plano comercial e

— do langamento de um concurso para um milhdo de unidades por um gestor de
infra-estruturas,

— e exige, no minimo, trés anos de desenvolvimento, aperfeigoamento e aprovagao.

Estes fornecedores ndo assumem qualquer compromisso quanto ao preco de um
equipamento deste tipo.

Gestores de infra-estruturas: Associacdo das empresas europeias concessiondarias de
auto-estradas com portagem (ASECAP), ASFA (Associacao das empresas francesas
de auto-estradas), ASETA (Associacdo das auto-estradas espanholas), AISCAT
(Associagao das auto-estradas italianas), ASFINAG (concessionario austriaco para a
portagem rodovidria), TOLL COLLECT (concessionario para a teleportagem alema),
BRISA (concessionario das auto-estradas portuguesas) e RAPP AG (consultor para a
teleportagem suiga) emitiram um parecer mais reservado em relacdo a determinadas
tendéncias indicadas na Directiva, nomeadamente em matéria de escolhas
tecnologicas.

Foram organizadas reunides bilaterais de concertacdo com as administragoes de
varios Estados-Membros interessados nas questdes da teleportagem (UK, FR, BE,
NL, ES, PT, IT, AT, DE), bem como com a Suica e os paises da EFTA. Em 27 de
Junho, foi feita uma apresentacdo geral perante os representantes dos 15
Estados Membros. As observagdes entdo formuladas foram tidas em conta.
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