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Parecer do Comité Econémico e Social Europeu sobre «Perspetivas de emprego sustentivel nos
setores ferrovidrio, de material circulante e de infra-estruturas: O impacto das mutacdes industriais
no emprego e na base de competéncias da Europa» (parecer de iniciativa)

(2012/C 24J05)
Relator: Brian CURTIS
Co-relatora: Monika HRUSECKA

Em 20 de Janeiro de 2011, o Comité Econdémico e Social Europeu decidiu, nos termos do artigo 29.°, n.° 2,
do Regimento, elaborar um parecer de iniciativa sobre o tema:

Perspectivas de emprego sustentdvel nos sectores ferrovidrio, de material circulante e infra-estruturas: O impacto das
mutagles industriais no emprego e na base de competéncias da Europa.

Incumbida da preparagdo dos correspondentes trabalhos, a Comissio Consultiva das Mutagdes Industriais
emitiu parecer em 27 de Setembro de 2011, sendo relator Brian CURTIS e co-relatora Monika HRUSECKA.

Na 475.% reunido plendria de 26 ¢ 27 de Outubro de 2011 (sessdo de 27 de Outubro), o Comité Econémico

e Social Europeu adoptou, por 104 votos a favor e 1 absten¢do, o seguinte parecer:

1. Conclusdes e recomendacdes

1.1 A indUstria europeia de equipamento ferrovidrio provou
ser capaz de fornecer as solu¢des mais avancadas para meios de
transporte que respeitam o ambiente, correspondem as necessi-
dades dos utentes e satisfazem exigéncias elevadas em matéria
de mobilidade e de redugio das emissdes de CO,. No entanto, a
sua posi¢do de lideranca é ameacada por uma contrac¢io no
mercado interno e pelas dificuldades de acesso a outros merca-
dos. Serd impossivel colocar em prética a ambiciosa agenda de
transportes da UE sem uma industria europeia fortemente im-
plantada. Para consolidar e reforgar a sua posigdo estratégica na
Europa, o CESE recomenda as ac¢des a seguir enunciadas.

1.2 E necessdrio um inventdrio integral dos estrangulamentos
nas principais ligagdes nacionais e transnacionais.

1.3 A comparagdo entre os vdrios sistemas operacionais ur-
banos utilizados nas dreas metropolitanas europeias e as solu-
¢Oes mais avangadas em termos de eficiéncia energética e am-
biental servird de pardmetro de referéncia.

1.4 Os produtores da UE deveriam ter o mesmo acesso aos
mercados dos paises terceiros que tém os produtores dos paises
terceiros ao mercado da UE, numa base de reciprocidade.

1.5 E necessiria uma politica industrial global que preveja
investimentos substanciais em sistemas convencionais. A ausén-
cia de investimentos resultaria em mais perda de empregos e de
competéncias neste sector estratégico, o que levaria, por seu
turno, a um perigoso enfraquecimento do sector.

1.6  Nio obstante a Agéncia Ferrovidria Europeia ter publi-
cado Especificacdes Técnicas de Interoperabilidade (ETI), esta-
mos ainda muito longe de uma rede ferrovidria integrada, o
que cria problemas evidentes ao transporte ferrovidrio pan-eu-
ropeu. O CESE entende que na actual conjuntura é preciso tirar
o maximo partido da Estratégia Europa 2020, a qual prevé,
nomeadamente, um quadro estdvel para a coordenacio entre
a Comissdo e os Estados-Membros em dominios ndo directa-
mente abrangidos pela regulamentacio e pela legislagio da UE
mas de importincia crucial para o mercado tnico.

1.7 E fundamental reforcar consideravelmente a cooperagio
transnacional, em que estejam envolvidos também as universi-
dades e os centros de investigacdo, bem como jovens profissio-
nais devidamente qualificados, a fim de uniformizar o desenvol-
vimento, a concepgdo e a produgdo de novos comboios que
possam circular em sistemas ferrovidrios e de sinalizagdo dife-
rentes. Jd isso imprimiria, por si s6, um novo impulso a indds-
tria europeia. Convém ainda encorajar a adopgio de medidas
vérias para promover e favorecer a utilizagdo do transporte
ferrovidrio, com o objectivo de reduzir os congestionamentos
e as emissdes de carbono. Se se pretender obter uma mudanca
de comportamento, serd indispensdvel aumentar as capacidades
desse modo de transporte, tornd-lo mais atraente e atento as
necessidades dos utentes, em condicdes de concorréncia leal,
também com outros modos de transporte.

1.8 A UE e os governos nacionais deverdo encorajar e apoiar
a inovacdo como um factor capaz nio sé6 de manter como de
aumentar a competitividade europeia, como proposto no pro-
grama Europa 2020. Neste contexto, sio de estabelecer as se-
guintes abordagens prioritdrias: simplificacio da tecnologia, ga-
rantia da qualidade dos servi¢os prestados (em termos de segu-
ranca, conforto, regularidade e capacidade do trifego, etc.), di-
minui¢do do consumo de energia e reducdo da pegada de car-
bono.
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1.9 O desenvolvimento tecnoldgico segue a par e passo o
desenvolvimento das competéncias e dos conhecimentos no
sector, bem como a capacidade de atrair jovens engenheiros
(caca de talentos). As exigéncias dos utilizadores potenciais e
de outras partes interessadas sio o motor do desenvolvimento
tecnoldgico. Haverd, por conseguinte, que continuar a desenvol-
ver as parcerias sociais e a promover a participacdo das partes
interessadas.

1.10 A médio e a longo prazo, importa considerar a criagdo
de um conselho europeu de competéncias sectoriais para iden-
tificar as qualificacdes e os empregos que serdo necessarios neste
sector. E, pois, da maior importancia dispor de estudos actua-
lizados e de dados exactos sobre o emprego no sector ferrovid-
rio, para definir as futuras necessidades.

1.11  Sem uma politica industrial global e financiamentos
adequados, a fragmentagio persistird e o mercado europeu aca-
bard por perder a sua posicdo de lideranca. Com um mercado
interno em crescimento, poderé a indastria manter os actuais
niveis de emprego na Europa.

2. Introdugio

2.1 O transporte ferrovidrio de passageiros e de carga é fun-
damental para uma economia moderna, visto servir o interesse
geral do pablico e ter importancia estratégica para os decisores
politicos quando se trata de aumentar a mobilidade e os fluxos
logisticos e de reduzir, a0 mesmo tempo, o impacto no am-
biente. Permite, além disso, uma mobilidade eficiente sob o
ponto de vista energético com menores taxas de emissio de
CO, e constitui uma das respostas aos congestionamentos nas
auto-estradas e nas dreas urbanas. As ligagdes de média distancia
poderdo ser uma alternativa para o transporte aéreo e as liga-
¢des de curta distancia e locais poderdo levar & redugio do
trafego rodovidrio.

2.2 Uma rede eficiente ¢ essencial ndo s para uma UE em
movimento e respeitadora do ambiente como também para o
reforco da integragdo da UE, no seu todo, e dos novos Estados-
-Membros, em particular. As actuais redes ndo estdo preparadas,
nem em termos de capacidade nem de qualidade, para atrair
uma quota de mercado mais elevada para o transporte ferrovid-
rio.

2.3 O aumento constante dos precos dos combustiveis e a
dependéncia do petréleo, a maior preocupagio com o ambiente
e a luta contra as emissdes de CO, tém consequéncias para a
forma como os varios modos de transporte sdo utilizados. Im-
porta, por conseguinte, modernizar o transporte ferrovidrio e
criar para ele novas infra-estruturas. O mercado mundial ¢ do-
minado pela China, que estd neste momento a investir forte-
mente no alargamento e na modernizagdo da sua rede ferrovid-
ria urbana e interurbana. Outros paises emergentes, como a
[ndia, a Russia, o Brasil e a Ardbia Saudita, entre outros, estio
a realizar ou prevéem realizar projectos em larga escala neste
sector. O crescimento nos paises terceiros e o declinio do mer-
cado europeu, bem como a falta de reciprocidade no mercado
mundial acabardo por ameagar a posi¢do de lideranca da Eu-
ropa.

2.4 O mercado dos transportes publicos urbanos apresenta
um grande potencial de crescimento. Actualmente, hd em todo

o mundo 300 aglomeragdes urbanas de mais de um milhdo de
habitantes que ndo dispdem de qualquer sistema de transporte
urbano guiado (metropolitano ou eléctrico).

2.5  Estd prevista para a China, os EUA e outras partes do
mundo a realizacdo de projectos ferrovidrios convencionais e de
altissima velocidade. Mas, para ser competitiva, a industria eu-
ropeia necessita de um acesso ao mercado em condigdes de
igualdade e de reciprocidade.

2.6 Uma infra-estrutura rodovidria eficiente dotada de ins-
talacdes e equipamentos modernos é essencial para induzir mu-
dangas de comportamento dos consumidores, fazer face as exi-
géncias ambientais ¢ aumentar a mobilidade do mercado de
trabalho. Uma das premissas para o conseguir é conceber um
sistema de ordenamento do espaco eficaz e que permita o
envolvimento adequado dos cidaddos nos processos de planea-
mento e de decisdo. Devido a complexidade dos sistemas e a
envergadura dos investimentos necessdrios, a transi¢do para a
fase de comercializagdo poderd durar vérias dezenas de anos. Os
transportes que teremos em 2050 dependem das escolhas que
fizermos agora.

2.7 Os concorrentes asidticos jd estdo a marcar a sua pre-
senga na Europa. Enquanto isso, os mercados dos paises tercei-
ros continuam a ser protegidos por barreiras regulamentares e
legislativas. Para contornar estas barreiras, os produtores euro-
peus «compram» quotas de mercado em troca da transferéncia
de tecnologia, criando deste modo no pais de destino uma base
industrial que vird eventualmente a minar as bases do emprego
na Europa.

2.8 Com toda a probabilidade, a pressio cada vez maior
desta concorréncia externa far-se-d sentir em toda a sua pleni-
tude dentro de cinco ou dez anos, quando, por exemplo, o
proprio mercado chinés alcangar a maturidade. Ora, tudo isso
se repercutird directamente nas perspectivas de emprego no
sector ferrovidrio europeu.

2.9  Na Europa, foram disponibilizados 4,3 mil milhdes de
euros para o transporte ferrovidrio através dos programas TEN-
-T 2007-20013. Mas os recursos suplementares ao abrigo do
Fundo Europeu de Coesdo sdo gastos principalmente no trans-
porte rodovidrio e ndo sdo utilizados na sua totalidade. As
exigéncias de co-financiamento parecem ser um factor inibitivo.
Importa prestar especial atengdo a situacdo nos novos Estados-
-Membros. Ndo obstante os sistemas ferrovidrios destes paises
serem os menos desenvolvidos da UE em termos de cobertura,
capacidade e tecnologia, a afectagio dos fundos que lhes sdo
destinados continua a ser relativamente reduzida. Os relativa-
mente escassos projectos previstos actualmente encontram-se,
na sua maioria, ainda em fase de estudo ou de experimentagio.

2.10 O financiamento nacional e europeu do transporte ro-
dovidrio, as subveng¢des e as medidas de apoio previstas para a
induastria automével e os desagravos fiscais de que usufrui o
transporte aéreo contrastam visivelmente com a forma como
o sector ferrovidrio ¢ tratado. O facto de este sector estar sujeito
ao pagamento de impostos sobre a energia e sobre as receitas
dos bilhetes indica claramente que é, em muitos aspectos, pre-
terido para o ultimo lugar. Ndo obstante a sua sustentabilidade
em termos sociais e ambientais, a competitividade do transporte
ferrovidrio em relagdo a outros modos de transporte ¢ prejudi-
cada por uma tributagdo injusta.
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2.11  Outros factores que enfraquecem ainda mais a posigdo
concorrencial do transporte ferrovidrio sdo a introducdo de
veiculos combinados longos (camides a gasdleo designados mui-
tas vezes enganosamente por «eco-combis») e a expansio do
transporte de longo curso em autocarro, fruto da desregulacio
em varios paises europeus.

2.12 A procura de material circulante e de infra-estruturas
ferrovidrias «made in Europe» é claramente penalizada por esta
concorréncia desleal entre os varios modos de transporte e por
barreiras comerciais a escala mundial.

2.13 A industria europeia de equipamento ferrovidrio é uma
inddstria competitiva e tem uma quota-parte considerdvel no
emprego. Embora faltem dados estatisticos fidveis, hd pelo me-
nos 113 000 pessoas empregadas directamente na produgdo de
infra-estruturas e de comboios. Na Europa, estima-se em
300 000 o numero total de postos de trabalho no sector. O
CESE satda a iniciativa da Comissdo de realizar uma andlise
sectorial e um inquérito sobre a competitividade das empresas
fornecedoras de equipamento ferrovidrio, que nos dardo um
panorama mais exacto desta inddstria.

2.14  E certo que muitos paises estavam a planear renovar ou
modernizar a infra-estrutura, fabricar novos comboios — subur-
banos e regionais —, modernizar efou alargar as linhas de me-
tropolitano e o material circulante, mas a crise financeira veio
comprometer muitos dos seus planos com a reducdo do volume
de investimentos previsto. Adiamentos e cortes nos projectos
estdo agora na ordem do dia.

2.15 Em vez de renovar e investir em novas tecnologias,
muitos operadores das redes convencionais estio a optar por
remodelar as suas antigas frotas. Este facto e o abrandamento
dos planos de electrificagdo — 48 % dos 230 000 km das fer-
rovias europeias ndo estdo electrificadas — atrasaram o desen-
volvimento tecnoldgico e ambiental que poderd ser mesmo
suspenso.

2.16 Um mercado ferrovidrio emergente noutras partes do
mundo acelerard o processo de globaliza¢io e, a longo prazo,
poderd afectar a base tecnoldgica e o emprego na Europa. A
Asia jd superou a Europa Ocidental como maior mercado de
equipamento ferrovidrio, algo que ninguém esperava que acon-
tecesse antes de 2015-2016. S6 em 2009, a China consagrou
aproximadamente 60 mil milhdes de euros ao alargamento e a
melhoria da sua rede ferrovidria ('), e planeia investir 300 mil
milhdes de euros nos préximos dez anos. A crer em projecgdes
feitas, a Trans-American Passenger Network (rede de passageiros
transamericana), absorverd até 2050 um total de 50 mil milhoes
de euros da despesa publica.

2.17 A Comissdo Europeia tem estado muito activa neste
dominio. Em 2007 publicou o Livro Verde «Por uma nova
cultura de mobilidade urbana» (), em 2008 um manual em
que descrevia os custos externos estimados para o sector dos
transportes (°) e, em 2009, o Livro Verde intitulado «Revisdo da
politica relativa a RTE-T: Para uma melhor integracdo da rede
transeuropeia de transportes ao servico da politica comum de

() Boston Consulting 2010:3.

() COM(2007) 551 final.

() http:|[ec.europa.eu/transport/sustainable/doc/2008_costs_handbook.
df

p

transportes» (*), bem como um «Plano de Acgdo para a Mobili-
dade Urbana» (), em que propunha novos instrumentos, tais
como estudos, bases de dados e material informativo. Por dl-
timo, a Comissdo publicou, em 2011, o Livro Branco «Roteiro
do espaco tdnico europeu dos transportes — Rumo a um sistema
de transportes competitivo e econémico em recursos», (°) que
estima em mais de 3 bilides de euros os custos dos investimen-
tos em infra-estruturas necessdrios nos proximos vinte anos,
reconhecendo o papel fundamental do transporte ferrovidrio.
O CESE é de opinido que o transporte ferrovidrio é o modo
de transporte com menos emissdes, congratula-se com os pro-
positos muito ambiciosos deste Livro Branco e espera que sejam
desenvolvidas politicas que os ponham em pratica.

3. Observacdes na generalidade

3.1 O efeito dilatério da crise financeira aumentou a pressio
exercida sobre os sistemas ferrovidrios europeus. Muitos paises
europeus, e especialmente os que foram mais atingidos pela
crise financeira e econdmica, ndo tém condi¢des para renovar
os seus sistemas ferrovidrios. A realizagdio de megaprojectos
ambiciosos como o Rail Baltica, que tem de superar intimeros
obstdculos politicos e orcamentais, poderd ficar comprometida
na situagdo actual.

3.2 O impacto da crise nos orgamentos nacionais levou ao
adiamento dos investimentos em sistemas convencionais, ndo
obstante serem um modo de transporte essencial para as pes-
soas que percorrem diariamente curtas distincias para irem para
o emprego. Tal como sdo agora, esses sistemas convencionais
tém um impacto ecoldgico minimo comparado com as ligagdes
de alta velocidade. Considerando os volumes de transporte e a
sua densidade, contribuem também mais fortemente para a
reducdo da poluicdo e dos congestionamentos, enquanto alter-
nativa as deslocacdes em automavel.

3.3 As redes de alta velocidade de médio curso tém-se de-
senvolvido rapidamente nas tltimas décadas. A sua extensdo e
interconexdo com as redes existentes serd o préximo grande
desafio.

3.4 A énfase dada ao sector de alta velocidade implicou sub-
-investimento nas liga¢des ferrovidrias convencionais e, por con-
seguinte, utilizagdo de material circulante antiquado e de infra-
-estruturas obsoletas, em termos de sinalizacdo, eficiéncia ener-
gética e normas de seguranca. Este processo continuard, uma
vez que se persiste em afectar recursos or¢amentais desequili-
brados ao sector de alta velocidade.

3.5 Em 150 anos, os sistemas convencionais passaram de
sistemas regionais a sistemas nacionais. Os seus parametros
(bitola da via, voltagem, margem de alinhamento, velocidade
maéxima, sinalizacio e seguranga) variam de pais para pais e,
em certos casos, de regido para regido. Com efeito, a rede
europeia de sistemas convencionais é uma manta de retalhos
de vérios sistemas. Tem-se procurado colmatar estas diferencas
por diversas vias: uniformizacdo (por exemplo, norma de segu-
ranca europeia), material circulante hibrido (sistema de segu-
ranca, voltagem e bitolas adaptdveis) e medidas técnicas para
compensar as limita¢des da infra-estrutura (comboios pendula-
res, de dois pisos, etc.).

() COM(2009) 44 final.
() COM(2009) 490 final.
() COM(2011) 144 final.
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3.6 Se o sistema é uma manta de retalhos, também o sdo as
decisdes politicas nos bastidores. Para qualquer planeamento sdo
chamadas a participar numerosas entidades locais, regionais e
nacionais competentes no dominio dos transportes, do ordena-
mento do territério, da demografia e do desenvolvimento eco-
némico e ambiental. Os projectos sdo desenvolvidos como pro-
jectos ptiblicos ou publico-privados e é cada vez maior o nd-
mero de operadores privados envolvidos. E preciso aprender
com o éxito ou o fracasso dos projectos.

3.7  Escolhas politicas levaram a que os segmentos da rede
mais lucrativos fossem separados dos menos lucrativos e dos
que ddo prejuizo. O resultado é o declinio dos servios presta-
dos na periferia das redes.

3.8 No tocante aos transportes locais, o desenvolvimento dos
sistemas de metropolitano regista uma desaceleragdo, e é bem
possivel que seja interrompido face aos elevados custos e riscos
que lhe estdo associados. Em muitas dreas urbanas, a conversio
de linhas de caminho-de-ferro desactivadas em ligagdes ferrovia-
rias ligeiras e a (re)activagdo de linhas de eléctrico tém sido
consideradas uma alternativa para o metro. O efeito domind
dos planos de austeridade nacionais tem por consequéncia o
adiamento e o abandono por um periodo indefinido destes
planos.

3.9  No sector dos eléctricos, a inddstria desenvolveu veiculos
com acesso ao nivel do passeio, relés moduladores eco-energé-
ticos, a regeneracdo eléctrica e a transmissdo eléctrica sem ca-
tendrias (Primove e APS), para além de ter melhorado a acessi-
bilidade, reduzido as emissdes de CO, e ter feito o possivel para
calar objeccdes de cardcter estético e prético. Apesar disso, ha
muitos operadores urbanos que continuam a utilizar versdes
remodeladas do conceito de PCC de 1930 ().

4. Observagdes na especialidade

4.1 A Europa, tradicionalmente a frente no desenvolvimento
do sector ferrovidrio, arrisca-se agora a ser relegada para o
tltimo lugar em consequéncia, por um lado, dos cortes nas
despesas publicas e, por outro, de uma dialéctica do «melhor
aluno da classe» que de tdo seguro da sua posicdo se desmazela
e acaba por perdé-la.

42 A necessidade de mobilidade leva a congestionamentos,
poluicio e trajectos mais demorados. E possivel que medidas
tais como a tarifacio rodovidria reduzam a utilizacdo do auto-
movel, mas terd de haver nesse caso uma alternativa competi-
tiva, fidvel, respeitadora do ambiente e confortavel. A introdu-
cdo de tarifagdo rodovidria em Estocolmo e Londres teve éxito
porque ambas as cidades alargaram as redes de metropolitano
que constituem a coluna vertebral dos transportes ptiblicos. Esta
tarifacdo apenas reduzird o trifego pendular se houver boas
alternativas porta a porta.

4.3 Os trajectos de grande intensidade nos sistemas ferrovia-
rios convencionais atingiram os limites da sua capacidade. Em
muitas linhas, ndo é possivel aumentar a frequéncia sem por em

() O primeiro eléctrico PCC (Presidents’ Conference Committee) foi
construido nos Estado Unidos, em 1930. Esta concepgdo deu provas
no seu pais de origem e, apds a Segunda Guerra Mundial, foi ven-
dida a respectiva licenca para ser usada em qualquer pais do mundo.

causa a seguranca de funcionamento do sistema, o compri-
mento dos comboios atingiu os limites dos actuais parimetros
relativos as plataformas de embarque e o volume de passageiros
estd prestes a ultrapassar o mdximo admissivel. Ora, um au-
mento de capacidade exigird mais investimentos.

4.4 A integragdo intermodal ainda ndo é explorada ao mé-
ximo. E certo que os comboios transportam os passageiros até
ao centro da cidade, mas quem se desloca todos os dias para o
trabalho precisa de uma correspondéncia fidvel desse ponto até
ao seu verdadeiro destino, situado frequentemente em zonas de
escritorios na periferia da cidade. Ainda é possivel alargar a rede
do metropolitano, dos comboios ligeiros auténomos e dos eléc-
tricos, melhorando a sua integracdo e reduzindo, assim, a du-
ragio média do trajecto «porta a portar. Também aqui sio
precisos mais investimentos.

4.5  Nio obstante as redes de alta velocidade se terem desen-
volvido rapidamente, a maior parte delas estdo «soladas». O
corredor Norte-Leste, as ligacdes ao Leste, as ligagdes interna-
cionais para e dentro da regido do Mediterrineo ainda ndo
conseguem concorrer com o transporte aéreo. Sdo necessarios
investimentos substanciais para tornar os comboios de alta ve-
locidade competitivos em mais trajectos.

4.6  Nio obstante a visio ambiciosa da Comissdo no seu
Livro Branco (%), seria oportuno clarificar as perspectivas estra-
tégicas quanto ao financiamento das redes ferrovidrias transeu-
ropeias. Qual é a politica industrial de cada pais europeu e da
Unido Europeia em geral e como se ajusta a produgdo de equi-
pamento ferrovidrio a esta politica industrial? Até que ponto sdo
realistas os planos face a actual crise econdmica e financeira?
Qual a quota-parte do orcamento destinado aos transportes
ferrovidrios em comparagio com outras rubricas (a rodovia
em relacdo a ferrovia)? Estard a politica comercial mundial a
afectar a base industrial europeia e o que fazer a esse respeito?
Os procedimentos de adjudicacdo estdo a criar realmente con-
digoes de igualdade para a inddstria europeia ou limitam-se a
criar oportunidades para os concorrentes externos, cujos mer-
cados nacionais estdo protegidos por barreiras comerciais?

4.7  Se ndo se conseguir refrear o seu declinio, o sector dei-
xard de ser atraente para jovens engenheiros e outros trabalha-
dores especializados em infra-estruturas devido as perspectivas
cada vez mais reduzidas que oferece a longo prazo, e ndo serd
competitivo no mercado de trabalho.

4.8  Dada a extensdo das fases de desenvolvimento e de pro-
ducio, a reducdo das encomendas implicard uma reorganizacio
e uma quebra na oferta e na concorréncia.

4.9  Para sobreviver, as empresas terdo de reduzir o ndmero
das suas instalagdes, limitar as condicdes sociais e recorrer a
flexibilidade externa, minando a base de competéncias a longo
prazo e tornando o sector ainda menos atraente para pessoal
qualificado.

(®) Ver nota 6.
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410  Sem uma politica industrial global e financiamentos adequados, a fragmentacio continuard e o
mercado europeu perderd a sua posi¢do de lideranca. A industria s6 poderd manter os actuais niveis de
emprego na Europa se houver crescimento no mercado interno.

411 Em geral, convém encorajar os Estados-Membros e as suas administracdes a todos os niveis,
sobretudo nesta época de contengdo orcamental, a ndo poupar investimentos nas necessarias infra-estruturas
de transporte de todos os modos, o que é fundamental para uma estratégia de desenvolvimento europeia a
longo prazo, que resultard em mais empregos.

Bruxelas, 27 de outubro de 2011

O Presidente
do Comité Econdmico e Social Europeu

Staffan NILSSON



