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4.9  Um regime ETS para voos intracomunitdrios ndo deverd
ter as mesmas implicages para todos os operadores europeus.
Em primeiro lugar, as diferencas na elasticidade dos pregos
levardo a variacdes significativas na procura. Por outro lado, o
efeito depende da percentagem representada pelos servigos
intra-europeus no volume de negdcios total de uma companhia
aérea. Reina uma certa inquietagdo quanto ao facto de opera-
dores que realizam apenas uma pequena parte de operacdes de
transporte abrangidas pelo sistema optem por subvencdes
cruzadas entre vdrios tipos de tarifas ou com os seus servigos
de longo curso, em detrimento das companhias aéreas cujas
operagdes estdo cobertas na sua maioria, ou mesmo na sua
totalidade, pelo sistema. A avaliacio de impacto deverd apro-
fundar estes aspectos.

410  Na opinido do CESE, subsistem ainda muitos aspectos
do transporte aéreo num ETS europeu que deveriam ser estu-
dados, por exemplo, pelo Grupo de Peritos proposto e ja
activo, antes de se adoptar uma posi¢do definitiva sobre os
métodos e o calenddrio:

— Ensinamentos extraidos da avaliagio do comércio de
emissdes de fontes fixas, antes de poderem ser aplicadas as
medidas a aviagio;

Bruxelas, 21 de Abril de 2006.

— Problemas derivados da introducio da aerondutica no ETS
europeu apds o inicio do segundo periodo de intercambio;

— Futuras tarifas do comércio de emissdes e respectivo
impacto no crescimento do sector aéreo;

— Os custos globais do comércio de emissdes para a aviacdo
em relagdo com os objectivos previstos;

— Praticabilidade e possibilidade de gestio do comércio de
emissoes no sector aéreo;

— Possibilidade de ampliar o sistema a uma escala mundial
por intermédio da ICAO, e caso ndo seja exequivel, os bene-
ficios e os custos de uma aplicacio meramente regional;

— Mais investigagdo sobre a interferéncia entre a atribui¢io de
faixas hordrias (slots) € o comércio de emissdes no sector
aéreo;

— Intensificar a investigagdo sobre os efeitos de um possivel
compromisso entre emissdes de CO, e de NO, (um gds com
efeito de estufa, mas também uma questio com relevancia
local na vizinhanga de aeroportos em zonas urbanas da
UE).

A Presidente

do Comité Econémico e Social Europeu
Anne-Marie SIGMUND

Parecer do Comité Econémico e Social Europeu sobre «O quadro institucional para a navegacio
interior na Europa»

(2006/C 185/18)

Em 14 de Julho de 2005, o Comité Econdmico e Social Europeu decidiu, nos termos do n.° 2 do artigo 29.°
do Regimento, elaborar um parecer sobre «O quadro institucional para a navegacio interior na Europa».

Incumbida da preparagdo dos correspondentes trabalhos, a Seccdo Especializada de Transportes, Energia,
Infra-Estruturas e Sociedade da Informagdo emitiu parecer em 24 de Marco de 2006, sendo relator Jan

SIMONS.

Na sua 426. reunido plendria, realizada em 20 e 21 de Abril de 2006 (sessdo de 21 de Abril), o Comité
Econdémico e Social Europeu adoptou, por 57 votos, o seguinte parecer.

1. Recomendacdes

1.1 Nos pareceres de 16 de Janeiro de 2002 e 24 de
Setembro de 2003 o CESE apela a todas as partes para que
prossigam os seus esfor¢os tendo em vista a harmonizagio e a
integragdo do transporte por vias navegdveis na Europa. Esses
pareceres permanecem actuais ¢ podem ser completados no
atinente ao quadro institucional a luz dos desenvolvimentos
registados desde a sua adopgdo.

1.2 A este respeito, ¢ muito importante que a coopera¢do
entre os principais actores, Comissdo Europeia, Comissdo

Central para a Navegacio do Reno e Comissio do Dantibio,
seja logo no inicio alargada e refor¢ada. Deverd ser instituida
uma forma de cooperacio que actue estruturalmente, em
profundidade e numa fase precoce nos diversos dominios da
navegagdo interior e onde quer que ela seja relevante em asso-
ciagdo plena com os parceiros sociais, para que a elaboracdo
das politicas seja tanto quanto possivel sélida, uniforme e
global.

1.3 Para finalmente se conseguir um regime juridico pan-
-europeu uniforme hd que ter em conta diversos aspectos.
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1.3.1  Em primeiro lugar, no atinente a cobertura geografica,
nem todos os Estados-Membros da UE sdo directamente afec-
tados pela navegacdo interior, ao contrdrio do que acontece,
por exemplo, com outros modos de transporte, nomeadamente
a navegagdo aérea e o transporte rodovidrio.

1.3.2  Em segundo lugar, ha paises que sio também impor-
tantes para a navegacdo interior e, consequentemente, para a
Europa, mas que ndo sio membros da Unido Europeia.

1.3.3  Em terceiro lugar, s6 uma acgdo politica conjunta
poderd proceder as necessirias adaptagdes nas infra-estruturas
das redes das vias navegaveis, o que ¢ da competéncia nacional
em todos os Estados.

1.3.4  Em quarto lugar, é evidente que, atendendo a diversi-
dade das circunstancias naturais e as diferencas de infra-estru-
turas e de intensidade da navegacdo interior, nem todas as
regras devem ser aplicadas na integra e com a mesma rigidez
em todos os rios europeus.

1.3.5 Os elementos supracitados mostram que a reflexdo
sobre a estrutura da navegagdo interior pan-europeia deve
sobretudo ter um cardcter tGnico e especifico.

1.4 A pressdo politica para a instituicio de um regime pan-
-europeu existe, como comprovam as declaracdes das conferén-
cias ministeriais, mas sem que, até a data, se tenha consubstan-
ciado de uma forma especifica e forte. A conferéncia ministerial
de 2006 na Roménia deverd indicar até que ponto se poderd
efectivamente passar a ac¢do neste dominio.

1.5 Um regime juridico uniforme e integrado ndo pode
prejudicar o nivel elevado alcangado de protecgdo, seguranga e
aplicagdo uniforme do direito, nomeadamente, para as dguas
do Reno. E previsivel que os Estados-Membros da CCNR invo-
quem a manuten¢do do «acervo renano» em caso de passagem
para um novo regime. Fazem igualmente parte desse nivel
elevado e desse «direito adquirido» as relacdes estreitas e
directas com as empresas do sector da navegacdo interior.

1.6  Este novo sistema deve consagrar especial atencdo a
politica social, que tem sido profundamente negligenciada nos
regimes de navegagio interior existentes na Europa. Os
parceiros sociais devem ser plenamente associados aos esforgos
desenvolvidos nesta matéria.

1.7 Sopesados todos os aspectos, o CESE apoia o objectivo
final de por a funcionar uma organizacio independente, instituida
por via de convengdo, que poderd abranger, pelo menos, tanto as
organizagdes internacionais, como a prépria UE, os Estados-
-Membros da UE que praticam a navegagdo interior, mas
também paises terceiros, como a Suiga e os paises do Dandbio
que nio fazem parte da UE. Numa organiza¢do de partes numa
tal conven¢do, uma reunido de ministros pode tomar as
decisdes politicas juridicamente vinculativas e verificar os
controlos nacionais. Além disso, a organiza¢do poderia ndo s6
congregar todos os conhecimentos e competéncias actualmente
disponiveis nas vérias entidades, mas também velar por que o
actual nivel de proteccio e de seguranca seja, pelo menos,
preservado e que o didlogo social sectorial prossiga.

1.8 O CESE apela de novo a todas as partes implicadas para
que continuem na via acima indicada, nomeadamente no que
toca ao reforco da cooperagdo e a instituicio de uma organi-
zagdo independente, como acima descrita. Como o comprova a
sua participa¢do activa em diversos féruns no dominio da nave-
gacdo interior, o Comité mantém-se ele préprio activo para que
todos estes anseios se concretizem o mais rapidamente possivel.
Tenciona, portanto, participar este ano nas audi¢des do Parla-
mento Europeu na matéria e, se possivel, também na Confe-
réncia Pan-Europeia sobre a Navegacdo Interior, a realizar no
final de 2006, na Roménia.

2. Introducio

2.1 Nos pareceres de 16 de Janeiro de 2002, o «Futuro da
rede transeuropeia de vias navegdveis», ¢ de 24 de Setembro
de 2003, «Rumo a um sistema pan-europeu de navegacio
fluvial», o Comité Econdémico e Social Europeu analisou a
situagdo da navegagdo interior na Europa ('). Este dltimo
parecer examina os pontos de estrangulamento na navegagio
interior e aborda a necessidade de harmonizar a regulamen-
tacgdo no que respeita tanto aos aspectos de direito ptblico
como privado. Trata também outras questdes, tais como o
ambiente e a seguranga, a situa¢cdo do mercado de trabalho e
aspectos sociais. Estes dltimos foram ainda abordados no
parecer de iniciativa de Setembro de 2005 sobre a «Politica
social num sistema pan-europeu de navegacio interior.

2.2 No segundo parecer o CESE apela nomeadamente a que
todas as partes interessadas na navegagdo interior prossigam os
seus esforcos em prol de regimes juridicos integrados e de uma
legislagdo uniforme no dominio da navegacdo fluvial. Considera
indispensdvel harmonizar os tratados, convengdes e acordos
bilaterais actualmente aplicdveis nas vias navegdveis nacionais e
internacionais a fim de promover a navegacio interior a escala
pan-europeia.

2.3 Em todos estes pareceres o Comité indica também que
ele proprio continuard a envidar esforos para que a aplicagio
de regras juridicas integradas em todas as vias navegaveis seja
uma realidade o mais rapidamente possivel.

2.4  Esta intencdo assenta sobretudo na convicgdo de que a
navegacdo interior, sendo o modo de transporte relativamente
mais limpo e mais ecoldgico e com um suficiente potencial de
crescimento, pode no futuro dar um contributo importante
para uma resposta sustentdvel a inevitavel expansdo do trans-
porte.

2.5  Um dos pontos de estrangulamento na navegagio inte-
rior resulta da existéncia de trés regimes juridicos distintos na
Europa, que em parte se sobrepdem do ponto de vista geogrd-
fico.

2.6  Atendendo a que recentemente se registaram diversos
desenvolvimentos relevantes que afectam este aspecto especi-
fico, o Comité considera ttil e necessdrio elaborar um parecer
de iniciativa aprofundado a este propdsito.

(") Ver JO n.os C 80 de 03.04.02 ¢ C 10 de 14.01.04.
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3. Quadro institucional existente

3.1  No parecer de 24 de Setembro de 2003 sdo referidos os
trés regimes existentes na Europa, a saber, a Convencdo Revista
para a Navegacdo do Reno de 1868 (Convencdo de Mannheim),
o Tratado de Belgrado para o Dantibio de 1948 e os tratados
comunitdrios e o acervo da Unido Europeia.

3.2 Actualmente sio cinco os Estados signatdrios da
Convengio de Manheim Revista, quatro Estados-Membros da
UE, Alemanha, Bélgica, Franga e Paises Baixos, e um pais
terceiro, a Suica. A institui¢do do direito de liberdade de nave-
gacdo e de um regime uniforme e harmonizado para o Reno e
seus afluentes deram origem no século XIX a um «mercado
interno avant la lettres, que foi e ainda é muito importante para
o desenvolvimento econémico da Europa.

3.3  Contrariamente ao que a sua idade poderia fazer supor a
Comissdo Central para a Navegacdo no Reno (CCNR) ¢ uma
organiza¢do ultramoderna que dispde de um pequeno secreta-
riado e de uma ampla rede de especialistas (nacionais), mantém
ligagBes estreitas com as empresas de navega¢do interna e estd
em condigdes de reagir rapidamente a qualquer evolugdo de
modo a assegurar a optimizagdo e actualizacio do regime de
navegacao no Reno.

3.4 A CCNR tem competéncias regulamentares e adopta as
decisdes por unanimidade. Os Estados Partes na Convencdo
devem transpor as decisdes para a legislagio nacional, na
medida do necessdrio. As competéncias da CCNR abrangem
diversos aspectos, como as normas técnicas, a tripulacdo, a
seguranga, o ambiente e a liberdade de navegacio. A
Convencido de Manheim preceitua que as partes promoverdo a
navegacdo interna. A CCNR é competente para decidir sobre os
litigios que entram no 4mbito de aplicacdo da Convengio.

3.5 A Convencio de Belgrado estabelece um regime para
o Dandbio. Os Estados ribeirinhos do Dantbio signatirios da
Convencio tém assento na Comissdo do Dantibio, que, contra-
riamente a do Reno, dispde apenas de poderes consultivos.
Além disso, visa simplesmente regular a navegacdo interior
interestatal. A cabotagem (que, no caso do Reno, é, efectiva-
mente, abrangida pela Convengdo de Manheim) ndo entra no
ambito de aplicacdo da Convencdo de Belgrado. Ndo se pode,
portanto, falar de um evidente regime juridico tnico para o
Dantbio. A Comissdo do Dantibio é composta por Estados-
-Membros da UE, pelos paises candidatos dos Balcids e outros
paises como a Sérvia e o Montenegro, a Molddvia, a Ucrania e
a Russia.

3.6 Desde a entrada em vigor do Tratado de Roma em
1957 o mercado interno foi-se estabelecendo progressivamente
na UE, tendo-se estendido ao dominio da navegacdo interior.
Foram confiadas a Comissdo Europeia, em particular, tarefas no
que respeita nomeadamente as normas técnicas, a tripulacio, o
ambiente e a seguranca.

3.7  Na pritica, hd uma cooperacdo, que tende felizmente a
aumentar, entre a CCNR, a Comissdo do Dantbio e a Comissio
Europeia, em que nomeadamente a experiéncia e os conheci-

mentos técnicos da CCNR tém um impacto significativo. A
cooperagdo entre a CCNR e a Comissio Europeia receberam
um novo impulso com a conclusio de um acordo de coope-
racdo em 3 de Margo de 2003. A cooperagdo com a Comissdo
do Dantbio tem, por agora, um cardcter mais esporadico.

4. Evolucio recentes

41 Em Outubro de 2004, um grupo de personalidades
independentes da Europa Oriental e Ocidental redigiram um
relatério, em que analisam o actual quadro institucional da
navegagdo interior a nivel europeu e formulam recomendagdes
para o reforcar. Trata-se de uma iniciativa dos Paises Baixos,
apoiada pela Alemanha, Bélgica, Franca e Suica. O grupo, diri-
gido por Jan Terlouw, antigo vice-primeiro ministro e ministro
da Economia neerlandés, denominou-se «Grupo EFIN
(European Framework for Inland Navigation — Quadro
Europeu para a Navegacdo Interior)» e publicaram um rela-
torio intitulado «Um novo quadro institucional para a nave-
gacdo interior na Europa». Sete outras personalidades,
oriundas da Alemanha, Austria, Bélgica, Franca, Hungria,
Roménia e Suica, fazem também parte do grupo.

4.2 O Grupo EFIN reconhece que a navegagdo interior tem
um enorme potencial, que ndo estd devidamente valorizado. A
navegagdo interior estd em condi¢des de dar um importante
contributo para a melhoria do sistema europeu de transporte
de mercadorias. O Grupo EFIN entende que o quadro institu-
cional ndo contribui de modo suficiente para explorar plena-
mente o potencial da navegacio interior na Europa. Além disso,
considera o quadro demasiado fraco para suscitar a necesséria
atengdo por parte dos responsiveis politicos com vista ao
desenvolvimento do sector.

4.3 Como o CESE ja recomendou nos seus pareceres de 16
de Janeiro de 2002 e 24 de Setembro de 2003, também o rela-
torio do Grupo EFIN considera que se impde uma maior
harmonizagdo dos procedimentos técnicos, qualificagdes, meca-
nismos de certificagdo e condicdes de acesso em todas as vias
navegdveis europeias. Além disso, convém dispor de uma
instancia susceptivel de apoiar a melhoria da rede de infra-
-estruturas das vias navegdveis, o desenvolvimento de equipa-
mentos técnicos a bordo, o incentivo a inovacdo e a promogio
das qualificacdes profissionais. E necessdrio um apoio institu-
cional activo para que os obstdculos que entravam o desenvol-
vimento da navegagdo interior possam ser ultrapassados. Para o
efeito, deveria ser criada uma nova estrutura.

4.4 O Grupo EFIN analisou uma série de opgdes com vista a
instalagdo dessa tal estrutura nova, tendo sempre em conta a
dimensdo pan-europeia. E preconizado o reforco da cooperacio
entre as actuais institui¢cdes, nomeadamente a CCNR, a
Comissdo do Dantibio e a Comissdo Europeia (mas também a
Conferéncia Europeia dos Ministros dos Transportes (CEMT) e a
Comissdo Econdmica das Nagdes Unidas para a Europa
(UNECE), o que por si s6, no entanto, ndo basta para dar forma
a uma estrutura nova do tipo proposto.
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4.5 O Grupo advoga a criagdo de uma «Organizagdo Euro-
peia para a Navegacdo Interior», a qual deveria ser conferido
um mandato amplo para poder tratar todos os aspectos da
navegacdo interior. Esta organiza¢do ndo teria que se basear
numa nova convencdo. Os convénios e os regimes existentes
manter-se-iam, por isso, intactos na sua forma actual. A nova
organizacdo deveria ser evolutiva, isto ¢, deveria poder ser
adaptada as necessidades em mutagdo e comportar diversos
6rgdos modulares capazes de operarem independentemente uns
dos outros.

4.6 A organizagdo deveria articular-se em torno de trés
componentes: a assembleia politica, a Conferéncia dos Minis-
tros Europeus, encarregada da navegacgdo interior, um 6rgdo
administrativo, o Secretariado Europeu para a Navegacdo Inte-
rior, e um instrumento financeiro, o Fundo Europeu de Inter-
vengdo para a Navegagdo Interior. Para mais pormenores,
remete-se para o relatério do Grupo EFIN.

4.7 Deve ser ainda mencionado que o Grupo EFIN consi-
derou, entre as opgdes, a possibilidade da criagio de uma
agéncia comunitdria para a navegacdo interior. A davida reside
em saber se hd vontade politica suficiente para o fazer. Além
disso, pela sua prépria natureza, este tipo de agéncias ndo
dispde de competéncias regulamentares, mas apenas de apli-
cagdo, controlo e recolha de informacdes. Atendendo a que
muitas vias navegdveis ndo estdo sujeitas ao direito comuni-
tério, a cobertura geogréfica de uma tal agéncia seria limitada.
Pesados todos os aspectos, o Grupo rejeita a opgdo de criar
uma agéncia comunitaria.

4.8 Em 14 de Julho de 2005, a Comissdo Europeia publicou
um documento de discussdo intitulado «Programa de accdo
integrado europeu para a promogdo do transporte por vias
navegdveis». Nele a Comissdo indica uma série de dominios em
que pretende melhorar o transporte por vias navegdveis comu-
nitdrias. Foi solicitado as partes interessadas que fizessem os
seus comentdrios, com base nos quais a Comissio Europeia
publicou, em 17 de Janeiro de 2006, a comunicacio
«NAIADES» sobre a promogdo da navegagdo interior intitulada
«Um programa de ac¢do integrado europeu para o transporte
por via navegdvel> (%)

49  Para além de um vasto nimero de pontos de acgio
repartidos por cinco dominios estratégicos, a Comissdo
examina também as possibilidades que existem de modernizar
a regulamentacdo e de a adaptar aos desafios futuros. Para o
efeito, hd que modernizar e melhorar a estrutura organizativa,
cuja fragmentagdo actual é responsavel pela falta de eficiéncia e
importincia politica. E evidente que estas modificacdes dos
instrumentos existentes deverdo ter em conta as obrigacdes e
acordos internacionais em vigor. O acervo actual deve ser, por
conseguinte, respeitado.

410 A Comissdo reconhece que este processo ji comegou e
remete, a este proposito, para a Recomendag¢do da Comissdo ao
Conselho de 1 de Agosto de 2003, que a autoriza a aderir as
duas comissdes fluviais e ao relatério EFIN. Neste momento,
estdio em discussdo, segundo a Comissdo, quatro opgdes, a
saber: a) a intensificagdo da cooperacdo entre as comissdes
fluviais existentes e a Comissdo Europeia, b) a adesdo da UE a
essas duas comissdes, ¢) a criagdio de uma organizagdo pan-
-europeia da navegacio interna, e d) a possibilidade de confiar a
Comunidade o desenvolvimento estratégico da navegagdo inte-

() COM(2006) 6 final.

rior na Europa, tendo em conta os interesses de paises
terceiros.

5. Navegacdo interior pan-europeia

5.1 A ideia de estabelecer um regime pan-europeu para a
navegagdo interior e deste modo incentivar o transporte por
vias navegaveis em todo o continente nio ¢ nova e conta com
apoio generalizado. Jd4 em 1991, durante uma conferéncia
ministerial realizada em Budapeste foram expostas ideias neste
sentido. Em 2001, a Conferéncia Pan-Europeia sobre o Transporte
por Vias Navegdveis, realizada em Roterddo, em 5 e 6 de
Setembro, produziu uma declaragdo chamando a atengdo para
a necessidade de acelerar a cooperagio pan-europeia tendo em
vista a liberalizacdo e o reforco do transporte por via nave-
gavel. A declaragdo contém principios, objectivos e acgdes. Um
dos principios enunciados é que a harmonizacio nio se pode
fazer em detrimento do nivel das normas de seguranca e de
qualidade actualmente em vigor e que as condi¢des sociais
favoraveis, pelo menos as que existem, devem ser preservadas.
E preconizada a criagio de um mercado pan-europeu do trans-
porte por via navegdvel transparente e integrado assente nos
principios de reciprocidade, liberdade de navegacdo, concor-
réncia leal e igualdade de tratamento dos utilizadores das vias
interiores.

5.2 Para além dos esfor¢os no dominio das infra-estruturas
— que, como se sabe, continua a ser uma responsabilidade
nacional na UE —, a declaragdo apela a Comissdo Europeia, a
UNECE e as duas comissdes fluviais para que reforcem a sua
cooperagdo no que toca a harmonizacdo pan-europeia das
condicdes técnicas, de seguranca e equipagem e encoraja-as a
trabalharem em conjunto para melhorar o ensino e a formacio
profissional. Apela ainda a UNECE, a Comissdo Europeia, as
duas comissdes fluviais e 3 CEMT para que, em estreita coope-
ragdo, identifiquem até ao final de 2002 os obstdculos de
ordem legislativa que entravam a criagio de um mercado pan-
-europeu do transporte por via navegavel harmonizado e
concorrencial e reflictam em possiveis solu¢des para os ultra-
passar.

5.3  Verifica-se que desde a Conferéncia de 2001 a ideia de
um quadro institucional para a navegacdo interior progrediu
bastante. A este propdsito, importa ainda mencionar o workshop
que a CEMT, a UNECE e as comissdes fluviais realizaram em
Setembro de 2005, em Paris, com o titulo bastante sugestivo
«On the move».

5.4  Em 2006, realizar-se-d na Roménia uma nova confe-
réncia ministerial no seguimento da Conferéncia de Roterddo.

6. Observacdes

6.1 O CESE entende que o relatério EFIN constitui um
contributo importante para o debate sobre a questdo institu-
cional, em especial as andlises ai expostas, que merecem pois
ser apoiadas. A consequéncia ldgica dessas andlises ndo foi,
contudo, totalmente tirada, j& que a solu¢do proposta ndo
parece conter uma forga de decisdo suficientemente vinculativa.
Por outro lado, convém assinalar que, a semelhanga do que
acontece em convénios e regimes existentes, também no rela-
torio EFIN a politica social ¢ uma mancha cega.
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6.2 E de louvar que a Comissdo, ao contririo do que acon-
teceu no passado, conduza agora o debate sobre as reformas
institucionais com total abertura. Para isso contribui certamente
o facto de ela separar esta questdo completamente dos cinco
dominios estratégicos. Quanto as opg¢des avancadas, o CESE
salienta que se impde seguramente um reforgo da cooperagio a
curto prazo, tal como recomenda a Comissio na opc¢do 1. A
adesdo da Comissdo a CCNR, a propodsito da qual se espera ja
hd dois anos uma decisdo do Conselho, pode também consti-
tuir uma etapa. Mas, para atingir a almejada eficiéncia e suscitar
maior atencdo politica s3o necessarias medidas mais ambi-
ciosas.

6.3 Quanto as duas outras op¢des destinadas a fase final das
reestruturagdes, ou seja, uma organizagdo pan-europeia da
navegacdo interna e uma solugdo comunitdria, a Comissio
limita-se a indicar vantagens e inconvenientes, sem, no entanto,
fazer uma escolha, para que a discussdo se mantenha em
aberto.

6.4 A fim de contribuir também para o debate e ponderagdo
dos argumentos invocados, o CESE entende dever fazer essa
escolha. Considera que a solu¢do comunitdria, como ¢é apresen-
tada pela Comissdo, ndo abrangerd todo o territério da Unido.
O regime do Reno e (em menor escala) o do Dantibio manter-
-se-30, 0 que assegura um nivel de administragdo suplementar e
confirma as necessidades de coordenagdo. Esta opcdo implica a
conclusio de convénios com paises terceiros, o que dd origem
a diferendos. A cooperagdo com as comissdes fluviais significa
na prética que a Comissdo Central para a Navegacdo do Reno e
a Comissdo do Dantbio deverdo fornecer os conhecimentos e
as aptiddes necessdrias. A pericia comunitdria a desenvolver
serd, de facto, uma repeticio da das comissdes fluviais, uma
sobreposicdo, que a Comissio afirma precisamente pretender
evitar.

6.5 Em contrapartida, o CESE pode subscrever a argumen-
tacdo apresentada pela Comissdo em prol da opc¢do de criar
uma organizacio pan-europeia da navegacdo interna, no
ambito da qual cooperariam todas as organizagdes e paises
europeus interessados, incluindo, portanto, a Unido Europeia.
Uma organizagdo deste tipo dard a navegacdo interior maior
importancia politica e contribuird para a sua promogio estraté-
gica, favorecendo ainda a harmonizagio da legislagdo. O argu-
mento de que esta organizagdo deve ser financiada através das
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contribuicdes das partes interessadas, sobre o qual a Comissdo
ndo faz qualquer juizo de valor, é positivo, porquanto nesta
opgdo, para além dos Estados-Membros da UE, também os
paises terceiros vdo contribuir para o desenvolvimento da nave-
gacdo interior.

6.6  Aos argumentos negativos apresentados pela Comissdo
contrapde o CESE que, se bem que a elaboragio e a ratificacio
de uma convencio vdo certamente demorar tempo, na reali-
dade, este processo ji comegou e poderd mesmo terminar em
alguns anos se houver vontade politica. O éxito das conferén-
cias ministeriais de 1991 e 2001 e a realizagdo de uma outra
no final deste ano na Roménia apontam nesse sentido. A
objecgdo segundo a qual uma tal organiza¢do operaria fora do
quadro comunitrio ndo tem razdo de ser, pois a participagdo
da UE na organizagdo garante o vinculo comunitdrio. Para além
disso, a execucdo das decisdes da organizagdo pode ser assegu-
rada por via de convengdo, como acontece ji com a Convencio
de Manheim para o Reno.

6.6.1 Na recente cimeira sobre navegacdo interior (Inland
Navigation Summit, Industry Congress, realizada em Viena de 13
a 15 de Fevereiro de 2006) a Comissdo Europeia avangou com
um argumento adicional contra a op¢do da convengdo, nomea-
damente de que a navegacio interior ¢, nos termos do Tratado,
da inteira competéncia da UE, ndo podendo ser transferida
através de outro acordo intergovernamental. A este propdsito
note-se que a navegacao interior na Europa se caracteriza justa-
mente por determinadas competéncias, nomeadamente na zona
de operacio do Reno, estarem reservadas por forca da
Convencido de Mannheim Revista aos Estados do Reno. Acresce
ainda que paises terceiros pretendem ser abrangidos por um
regime juridico europeu, para o que a Comunidade nio tem
competéncia.

6.6.2 A opcdo da convengio significaria portanto que até os
paises terceiros poderiam ser abrangidos pelo mesmo regime
juridico. Poder-se-ia pensar em «camaras de rios», cujas compe-
téncias poderiam divergir. O direito europeu da navegagio inte-
rior continuaria, pois, a aplicar-se plenamente nas dguas comu-
nitdrias. A maior vantagem desta opgao residiria no facto de as
questdes pan-europeias poderem ser tratadas e decididas e de,
adicionalmente, poderem ser incluidas nos textos do Tratado
novas competéncias, nomeadamente no dominio das infra-
-estruturas.
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