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(Actos preparatorios)

COMITE ECONOMICO E SOCIAL EUROPEU

4352 REUNIAO PLENARIA DE 25 E 26 DE ABRIL DE 2007

Parecer do Comité Econémico e Social Europeu sobre o «Desenvolvimento da cadeia de valor e de
aprovisionamento num contexto europeu e global»

(2007/C 168/01)

Em 6 de Julho de 2006, o Comité Econdémico e Social Europeu decidiu, nos termos do n.c 2 do artigo 29.°
do Regimento, elaborar um parecer sobre o «Desenvolvimento da cadeia de valor e de aprovisionamento num

contexto europeu e global».

Esta decisdo foi confirmada em 26 de Outubro de 2006.

Foi incumbida da preparagdo dos correspondentes trabalhos a Comissdo Consultiva das Mutagdes Industriais,
que emitiu parecer em 6 de Marco de 2007, sendo relator J. van lersel e co-relator E. Gibellieri.

Na 435 reunido plendria de 25 e 26 de Abril de 2007 (sessdo de 25 de Abril), o Comité Econémico e
Social Europeu adoptou, porl130 votos a favor, 1 voto contra e 4 abstengdes, o seguinte parecer.

Parte I — Conclusdes e recomendacdes

A. O CESE apela aos decisores para que, apoiados em abor-
dagens nacionais e comunitdrias interactivas, prestem atencio
ao conceito de cadeia de valor e de aprovisionamento, ou antes,
de redes industriais e interaccdo empresarial.

B.  Estes processos dindmicos exigem adaptacio e adaptabili-
dade em todos os aspectos da actividade de uma empresa,
incluindo a definicdo e concepcdo do produto, os servigos, a
contratagdo externa, o marketing, a gestdo dos recursos finan-
ceiros e humanos. Estas tarefas sdo frequentemente externali-
zadas. O trabalho em rede significa que as empresas estdo cada
vez mais interligadas e a inddstria transformadora e os servigos
mais integrados do que nunca.

C. Ha diferengas substanciais no modo como as empresas
sdo afectadas por este estado de coisas, dependendo da sua
dimensdo, da sua posi¢do nas cadeias|redes de aprovisionamento
e dos sectores em que operam. As grandes empresas multinacio-
nais estio geralmente bem colocadas em todas as fases deste
processo reticular. Pelo contrério, os fornecedores de pequena e
média dimensio, que intervém numa fase inicial ou em fases
intermédias  (primeiro, segundo, terceiro, etc. fornecedor),
deparam-se frequentemente com obstdculos, como se expde na
Parte II. Quando se quer referir a estes, o presente documento
fala de EIl (empresas iniciais e intermédias — termo utilizado

especificamente para efeitos deste parecer) (').

D. A esmagadora maioria dos empregos no sector privado
encontra-se em empresas logo abaixo das grandes (ver ponto C).
Destas, as mais inovadoras e criativas revestem-se de impor-
tancia decisiva para a economia em rede. Este desenvolvimento
é tdo significativo que tem um impacto considerdvel ndo s6 ao
nivel microeconémico, como também em termos macroecond-
micos.

E. O CESE considera necessirio melhorar o ambiente no qual
estas empresas operam. O presente parecer (ver as secgdes 3 e 4
na Parte II) identifica os principais desafios e apresenta uma
série de propostas politicas, nomeadamente:

— mudar as atitudes para com as EI[;

(") Nesta perspectiva, o presente parecer ndo se refere as pequenas e
médias empresas da forma como sdo definidas pela Comissdo Europeia
e pela maior parte dos Estados-Membros ((PME»). As empresas mais
pequenas a que aqui se refere sio fornecedores que podem ter vérias
centenas de trabalhadores, ao passo que as empresas de média
dimensdo podem chegar aos milhares. Umas e outras ocupam uma
posigdo inicial ou intermédia nas cadeias de valor; por outras palavras,
ndo sdo os produtores/fornecedores finais (habitualmente maiores).
Estas empresas ndo se definem com base em dados empresariais
mensurdveis (volume de negdcios, emprego, etc.), mas mais pela sua
posi¢do nas cadeias de criagdo de valor e de aprovisionamento. Os
fornecedores de matérias-primas, que sdo tendencialmente grandes
empresas, ndo estdo abrangidos pelo presente parecer, embora ocupem
a fase inicial nos processos de producao.
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— melhorar a cooperacio e a confianga mdtua entre estas
empresas;

— facilitar o acesso ao financiamento;
— reduzir os efeitos de lock-in e de lock-out;
— impor o respeito pelos direitos de propriedade intelectual;

— combater distor¢des da concorréncia mediante a utilizacdo
coerente dos instrumentos de defesa do comércio da UE
contra importagdes desleais;

— fomentar a qualificagio e o empreendedorismo;

— atrair para as EIl jovens qualificados, especialmente no
campo da engenharia;

— implementar o novo estilo de politica industrial da UE,
incluindo a sua abordagem sectorial;

— optimizar a utilizagdo do 7.° programa-quadro;
— aprovar legislagdo especifica e reduzir a burocracia.

F. A auséncia de uma defini¢do de EII torna dificil apreender
toda a sua relevancia para as mutagdes industriais e os processos
de globalizacio. Muito mais se deveria fazer para aumentar a
consciencializacdo do papel que desempenham. A aplicarem-se
algumas ou todas as propostas referidas no ponto E, haverd
requisitos que terdo de ser cumpridos uns pelas empresas,
outros pelos responsdveis politicos e outros ainda por ambos.
Em qualquer circunstancia, essa aplicagio terd de ser feita em
estreita cooperacdo com todas as partes interessadas. Dentro
deste espirito, os comités de didlogo sectorial que funcionam a
escala europeia e nacional deveriam poder dar aos responséveis
politicos uma orientacdo comum credivel.

Parte II — Justificacdo
1. Introdugio

1.1 Nio ¢ correcto falar do advento das cadeias de aprovisio-
namento como um fenémeno moderno porque, de uma forma
ou de outra, elas existem desde os primoérdios da produgio
organizada.

1.2 Cabe referir, no entanto, que o interesse pelas cadeias de
aprovisionamento se desenvolveu mais nas dltimas décadas em
consequéncia do ambiente agressivo gerado pelo progresso
tecnoldgico e pela globalizacio bem como por todos os efeitos
nos mercados a eles associados. Este tema é intensamente discu-
tido em intimeras publicagdes e conferéncias em todo o mundo.
A sequéncia linear convencional é substituida por redes
complexas e processos de producdo integrados que, frequente-
mente, operam em multiplas empresas e paises.

1.3 Nos nossos dias, as cadeias de valor e de aprovisiona-
mento estdo cada vez mais interligadas e em muitos sectores
existe jd4 uma verdadeira rede mundial. Este facto justifica a utili-
zagdo do termo «redes» em vez de «cadeias» por aquele ser sem
dtivida mais efémero do que este.

1.4 As proprias redes de criagdo de valor (ou, mais simples-
mente, as «redes de valor) estdo a tornar-se mais globais e
extensas. Faz parte deste processo uma rede de valor pan-euro-
peia, reforgada pelo recente alargamento da UE.

1.5 E hoje reconhecido que o auto-aperfeicoamento jd ndo é
suficiente para dar resposta as necessidades das empresas. Os
ganhos obtidos com programas introspectivos nas empresas,
embora Uteis e desejdveis, ndo lhes permitem aproveitar as
possibilidades abertas por um sistema verdadeiramente global de
fazer negécio. As empresas tém de olhar para fora de si mesmas
se quiserem sobreviver no mundo moderno.

1.6 Consequentemente, a gestdo e a logistica de redes ganhou
um lugar de destaque na medida em que as empresas investem
cada vez mais tempo e dinheiro para assegurar o melhor
retorno através da racionalizacdo e coordenacio da cada vez
mais complexa teia de actividades e servigos que sdo cruciais
para operagdes industriais e comerciais modernas.

1.7 A natureza da responsabilidade de gestdo e das qualifica-
¢des da mio-de-obra exigidas a todos os niveis mudou radical-
mente, pois sdo necessarias decisdes e atitudes que assegurem a
optimizagdo da cooperagdo entre compradores, fornecedores e
empresas.

1.8 E este o estado da arte para todas as categorias de
empresas, grandes, médias e pequenas, nio obstante as dife-
rengas e a interac¢do entre sectores. As grandes empresas multi-
nacionais estio, no entanto, aparentemente mais bem colocadas
nos actuais processos do que as EII (3).

1.9  Com efeito, dois tercos dos empregados no sector
privado na Europa trabalham para pequenas e médias empresas.
Muitas destas sdo EIL Por conseguinte, o bem-estar deste tipo de
empresas tem ndo s6 uma dimensdo microecondmica, mas
também um impacto macroecondmico.

1.10  Embora o objecto do presente parecer seja o desenvolvi-
mento da cadeia de valor e de aprovisionamento, ele incidird
principalmente nas EIl inovadoras (alta tecnologia e elevada
qualidade) com potencial para crescerem e operarem no plano
internacional ou nas j4 instaladas no mercado global (3).

1.11  Importa, pois, desenvolver e melhorar formas e meios
de criar um ambiente saudavel e sustentdvel para que este tipo
de empresas singre e realize plenamente o seu potencial.

1.12  Embora as cadeias de aprovisionamento difiram de um
sector para outro, considerou-se apropriado ilustrar a andlise
efectuada no presente documento centrando a atengio num
sector especifico. Assim, no anexo 2 é apresentado um estudo
de caso do sector automével, que ilustra bem algumas das ques-
tdes em jogo. Este sector foi escolhido pela complexidade das
suas cadeiasredes de aprovisionamento, como se expde no
anexo 1.

(3 Ver ponto C e nota de rodapé 1.
(}) Ver nota derodapén.c1.
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1.13  As empresas europeias optam frequentemente por
externalizar um ou viérios elos das cadeias de aprovisionamento.
Subsequentemente, importam a produgdo dai proveniente e
acrescentam-lhe valor antes de a colocarem na rede de valor. E
importante criar as condi¢des que permitam reter na Europa, ao
longo de todo este processo, o mdximo possivel de lucro,
emprego e saber-fazer. Isto é vital, porquanto o saber-fazer se
estd a tornar cada vez mais, de pleno direito, num factor de
produgdo auténomo, dirigido através das redes de criagio de
valor mais por financiamento sem fronteiras do que simples-
mente por financiamento transfronteirico (*).

1.14 O presente documento discute a forma como a UE
pode dar um melhor contributo para manter partes importantes
(valor acrescentado) da cadeia de aprovisionamento na
Europa (°).

2. Cadeias de valor e mutac¢des industriais

2.1  As mutagdes industriais estio estreitamente ligadas a
criacdo de valor na sociedade em rede e tém um papel significa-
tivo nos servicos como a consultoria, a engenharia, a logistica
ou o marketing. Dado que a integragdo vertical é reduzida, a
criagio de valor durante a transformagdo passa frequentemente
para o fornecedor. Aumenta a multidimensionalidade deste
processo, pois muitos destes fornecedores também fazem parte
de redes globais, o que cria novas interdependéncias entre forne-
cedores.

2.2 Mas que significa realmente o termo «global»? Para além
do papel 6bvio desempenhado pelos EUA e pelo Japdo, surgiram
em cena nas Gltimas décadas outras regides do mundo, nomea-
damente os Estados BRIC (Brasil, Rissia, India e China). No
entanto, importa referir que este ¢ um grupo a duas velocidades,
em que, em particular, a India e a China tém uma influéncia tal
que abalam fortemente toda a geopaisagem da cadeia de aprovi-
sionamento e criacdo de valor (%).

2.3 Tendo isto em conta, a UE tem de reforgar a sua capaci-
dade para competir acrescentando valor, uma vez que a concor-
réncia baseada meramente no custo nio ¢é realista nem compa-
tivel com o objectivo de manter os valores sociais e de sustenta-
bilidade da Unido.

(*) Ver, a este propésito, «The Three Rounds of Globalisation», Ashutosh

iheshabalaya (autor), The Globalist, ed. quinta-feira, 19 de Outubro
e 2006

(http:/[www.theglobalist.com/DBWeb printStoryld.aspx?Storyld=5687).

(®) O presente parecer assenta em pareceres anteriores: «Os servicos e a
industria transformadora da UE: Interac¢bes e impacto no emprego, na
competitividade e na produtividade» (CCMI/035 — CESE 1146%2006
—JO C 318, de 23.12.2006), <Inovagdo: Impacto nas mutagdes indus-
triais e o papel do BEI» (CCMI/038, em curso), «A governacdo territorial
das mutagdes industriais: o papel dos parceiros sociais e o contributo
do Programa para a Competitividade e a Inovagdo (PCI)» (CCMI/031 —
CESE 11442006 — JO C 318, de 23.12.2006), «Politica europeia em
matéria de logistica» (TEN/240 — CESE 210/2007, ainda ndo publi-
cado), «Proposta de regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho
— Para uma melhoria da seguranca da cadeia de abastecimento —
transporte de mercadorias» (TEN/249 — CESE 1580/2006; JO C 325
de 30.12.2006), «O sector da grande distribuicio — Tendéncias e
repercussbes para os agricultores e consumidores» (NAT[262 —
CESE 381/2005 —]O C 255, de 14.10.2005).

(°) Ver artigo citado na nota de rodapé 4.

2.4  As cadeias e redes de aprovisionamento estio em
expansdo, jd que os processos industriais se caracterizam cada
vez mais pela fragmentacio das linhas de produgdo e pela espe-
cializagdo dos produtos através de tecnologias e da sua adap-
tagdo as exigéncias do cliente. Os produtores podem normalizar
componentes essenciais dos produtos e, ao mesmo tempo,
deixar margem para a personalizagio dos produtos. A isto
chama-se «personalizacio em massa».

2.5  Estes factores sdo estimulados pela interaccio entre a
inddstria transformadora e os servigos ('), o que conduz a uma
diluigdo das fronteiras entre sectores. As tecnologias de infor-
magdo e comunicagio (TIC) contribuem para este estado de
coisas aumentando a interoperabilidade e os servios fornecidos
por via electronica.

2.6 As empresas europeias devem ter por objectivo constituir
redes de aprovisionamento que processem «produtos alargados»
(um sistema de produtos e servicos) orientados para nichos de
mercado de elevado valor acrescentado. As préprias fibricas
tornaram-se produtos comercializdveis complexos.

2.7 Os novos ciclos tecnolégicos acentuam ainda mais a
gestdo dos recursos humanos a todos os niveis e salientam a
preméncia da aprendizagem ao longo da vida como compo-
nente essencial da competitividade e empregabilidade.

2.8 O ciclo de vida dos produtos estd a encurtar e a modi-
ficar-se devido a uma interac¢do crescente entre servicos e
produgdo e ao facto de a concorréncia e a cooperagio (na fase
pré-concorrencial) em muitos dominios se estarem a tornar
globais.

2.9 A estrutura das empresas ¢ a relagio dinamica entre elas
sdo fortemente influenciadas pelas mutacdes em curso, exigindo
constantemente adaptagdo e reorganizacdo. A especializacio
dos processos de produgdo, a personalizagio e o desenvolvi-
mento de servicos associados ao fabrico conduzem, cada vez
mais, a externalizacio (outsourcing). Por seu turno, a externali-
zagio pode resultar em mais especializagio e descentralizagdo.

2.10 A concentracdo resultante de fusdes e aquisi¢des estd a
acontecer paralelamente a estes processos; quanto mais nos afas-
tamos do consumidor, tanto maior é o nimero de concentra-
¢des e consolidacdes.

2.11 A subcontratacio (outsourcing) e a externalizaco para
locais remotos (offshoring) estdo a ocorrer a escala global (¥). As
economias emergentes nos novos Estados-Membros e na Asia

() Este aspecto foi tratado exaustivamente no parecer do CESE sobre «Os
servicos e a industria transformadora da UE: Interaccdes e impacto
no emprego, na competitividade e na produtividade» (CCMI/035 —
CESE 1146/2006;]JO C 318 de 23.12.2006).

(®) A CCMI examinou aprofundadamente a deslocalizagdo das empresas,
seu dmbito e efeitos, desafios e oportunidades. As conclusdes deste
trabalho (parecer, relatério de informacdo, estudo externo, confe-
réncia) sio apresentadas numa publicacio intitulada «Relocalizagio
— Desafios e Oportunidades».(ISBN: 92-830-0668-2;

(http:// Www.eesc.europa.eu{ documents/publications/index_en.asp?
culture=EN&id=141&details=1)).
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estdo intensamente envolvidas neste processo, oferecendo cada
uma delas vantagens de custos e potencialidades de mercado
proprias. A Asia estd a tornar-se o centro indiscutivel da
produgio e da prestagio de servicos a baixo custo. Na China e
na India, estd a desenvolver-se uma tecnologia independente.
Estes processos podem envolver a deslocalizacio de actividades,
com efectivas perdas de emprego, o que pode gerar um senti-
mento de precariedade entre os trabalhadores. Por outro lado, a
deslocaliza¢io pode também favorecer o emprego em empresas
na Europa ().

2.12  Os desenvolvimentos complicados que decorrem das
inGmeras transacgdes, fusdes e aquisigdes que tém lugar por
todo o mundo mostram que a deslocalizagdo, como resultado
de mudangas na produgdo e nas linhas de servios, ndo é um
processo linear nem unidireccional. Os custos de produgio sdo
responsaveis apenas por uma parte de um cendrio mais vasto,
no qual estdo em jogo outros factores, que ndo constituem o
objecto do presente parecer, entre os quais uma logistica
complexa, custos de transporte elevados, preocupagdes ambien-
tais, quadros regulamentares, a protecgdo da propriedade intelec-
tual e a disponibilidade de matérias-primas, tecnologias e
competéncias especificas. Quando todas estas consideragdes sdo
tidas em conta, é por vezes, vantajoso fazer regressar a
producdo e os servigos a Europa.

2.13  Por outro lado, a deslocalizagio pode atingir também
actividades inovadoras, o que implicaria para a Europa perda de
saber-fazer. De facto, a deslocalizacdo pode por em causa a
capacidade inovadora das industrias europeias a longo prazo se
a base dos conhecimentos e de investigagdo na UE ndo for refor-
ada. Nesta perspectiva, o niimero crescente de engenheiros na
India e na China (45 % de todos os engenheiros a nivel mundial)
¢ um aspecto revelador.

2.14  Além disso, o facto de jovens altamente qualificados
estarem a deixar a Europa ou a preferir trabalhar em grandes
empresas ('°) pode resultar em falta de pessoal qualificado nas
EII europeias.

2.15 As grandes empresas estdo frequentemente melhor
colocadas para enfrentar os desafios acima referidos. De uma
maneira geral, tém acesso relativamente ficil aos bancos e aos
mercados de capitais, estio envolvidas em todo o tipo de inte-
racgdes e interoperabilidade com outras empresas, tém acesso a
um leque alargado de mercados e lideram o processo de exter-
nalizagio. Contudo, sdo menos flexiveis do que as empresas
mais pequenas.

(°) A Offshoring Research Network, um consércio transatlantico de seis
institutos de investigagdo, realizou recentemente o seu ultimo estudo
bienal sobre a evolucio das deslocalizacdes de empresas. O Erasmus
Strategic Renewal Centre, em Roterddo, encarregou-se da investigacdo
respeitante as empresas neerlandesas, tendo chegado a seguinte
conclusdo: «<Em 57 % das externalizacdes para locais remotos, a transfe-
réncia das actividades empresariais ndo teve qualquer repercussdo no
nimero de postos de trabalho na empresa neerlandesa, em 39 %
implicou perdas de emprego e apenas em 4 % dos casos foram criados
novos empregos. A investigagdo mostra que, em média, foram criados
37,8 novos empregos no local para onde as actividades foram transfe-
ridas e foram perdidos 3,5 nos Paises Baixos. Por outras palavras, por
cada posto de trabalho perdido nos Paises Baixos foram criados
10,8 novos no local de destino».

(") Ver ponto 3.22.

3. Desafios para as EII

3.1  Todos os indicadores mostram que o processo de frag-
mentagdo da producdo, personalizacio e formacdo de redes
globais vai continuar. Na maior parte dos sectores, as grandes
empresas multinacionais agem como lideres estratégicos, mas
muito do trabalho é feito por um niimero crescente de EIL

3.2 Por vezes, as Ell, apesar do elevado potencial, adoptam,
por necessidade, estratégias a mais curto prazo, tém de trabalhar
duramente para aceder a novos mercados, dependem frequente-
mente de encomendas regulares de determinados grandes
clientes, ndo tém acesso tdo ficil aos mercados de capitais e
estdo altamente expostas a riscos de ruptura na cadeia de aprovi-
sionamento, associados a reducdes de custos continuamente
exigidas pelos grandes clientes. Nos pontos seguintes, chama-se
a atencdo para os desafios mais significativos com que elas se
defrontam.

Encontrar a mentalidade adequada

3.3 Muitas melhorias nas condi¢des de enquadramento das
empresas relativamente pequenas e médias dependem simples-
mente das atitudes na sociedade e nas préprias empresas. Em
alguns Estados-Membros e regides, as atitudes face a este tipo de
empresas sdo mais positivas do que noutros. Importa, portanto,
encorajar a troca de boas praticas.

Confianga muiitua e cooperagdo entre EIl

3.4 As Ell tém de ser incentivadas a abrirem-se a cooperagio
e a desenvolverem projectos conjuntos. Esta cooperagdo e estes
projectos podem reforcar as posi¢des no mercado e servir de
apoio as negociagdes dos fornecedores com grandes clientes.
Podem também contribuir para evitar os efeitos nocivos de um
bloqueamento interno ou externo.

3.5  Deve ser incentivada a utilizacdo de programas informé-
ticos abertos ('') bem como o livre acesso a tecnologias e
normas de engenharia. E muito importante uma interface eficaz
das EIl com institutos de investigacdo.

3.6 A formagdo de clusters e de redes em torno de empresas
lideres e de zonas industriais em ambientes fortemente indus-
trializados e dotados de altas tecnologias pode ser muito til
para este efeito ('), porquanto encorajario esquemas de

(") Ver um estudo recente sobre o impacto de programas
informéticos abertos nas TIC na UE, publicado por MERIT para a
Comissdo Europeia (DG ENTR) em 26.1.2007 (relatério final prepa-
rado em 20.11.2006):
(http:/[ec.europa.cu/enterprisefict/policy/doc/2006-11-20-flossim-
pact.pdf.

(¥ Um dos muitos exemplos é o da regido Eindhoven-Lovaina, onde a
interac¢do entre universidades e empresas (centrada na empresa lider
multinacional Philips) cria um ambiente favoravel para muitas PME de
alta tecnologia.
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colaboragio entre empresas. E crucial uma atitude aberta para
com universidades e institutos tecnoldgicos vizinhos, assim
como uma abordagem adequada por parte das autoridades
locais e regionais. As «zonas industriais» em torno de centros
tecnoldgicos, parques cientificos e universidades podem ser
muito vantajosas para empresas mais pequenas.

Ambiente financeiro

3.7  Os bancos e os operadores financeiros, de uma maneira
geral, devem ser incentivados a adoptar uma atitude menos
defensiva face ao risco. Os dados estatisticos mostram que o
mundo financeiro dos EUA tem uma atitude mais positiva em
relagio ao risco, susceptivel de produzir elevado retorno. E
necessdrio, seja como for, o acesso aberto ao mercado de capi-
tais na Europa, tanto mais que, em muitos casos, os encargos
financeiros dos processos de producio tendem a transferir-se
das grandes empresas para os pequenos fornecedores.

3.8 Na inddstria automével, por exemplo, a externalizacio
criou um problema de financiamento para muitas empresas,
uma vez que tanto o processo de desenvolvimento como o
periodo de retorno sdo longos, muitas vezes com periodos de
desenvolvimento de 3 a 5 anos e periodos de retorno de 5 a
7 anos. Nos EUA, este problema é parcialmente resolvido gragas
a um acesso mais facil ao capital privado e, em muitos paises
em desenvolvimento, com regras fiscais e auxilios estatais muito
generosos. Neste dominio, as condicOes existentes na Europa
precisam urgentemente de ser melhoradas, em especial no que
se refere as EIl e as suas necessidades de financiamento de IDT
para a inovacdo tecnoldgica. Para além das medidas governa-
mentais, os bancos — incluindo o Banco Europeu de Investi-
mento (BEI), em estreita cooperagdo com parceiros bancdrios
em toda a Europa — e os investidores privados tém também
um papel a desempenhar.

3.9 O CESE regista com grande interesse as orientagdes
contidas na comunicagdo da Comissdo intitulada «Aplicar o
Programa Comunitdrio de Lisboa: Financiar o crescimento das
PME — Promover a mais-valia europeia» (**). E necessdria uma
ligagdo mais adequada entre as instituicbes financeiras e o
capital privado, por um lado, e as pequenas e médias empresas,
por outro.

Efeitos de lock-in/lock-out (exclusividade/exclusdo)

3.10 A dependéncia de grandes clientes é motivo de preocu-
pagdo, em particular em regides de mono-inddstria, quando as
Ell sdo reféns de cadeias de aprovisionamento ou delas
excluidas. Quando coopera com grandes empresas, o fornecedor
tem muitas vezes de utilizar as tecnologias exigidas. Ao traba-
lhar para um grande cliente, um fornecedor pode ficar limitado
a utilizagdo de uma tecnologia especifica.

("*) COM(2006) 349 final, que estd a ser analisada pelo Comité no ambito
da elaboracdo do seu parecer de iniciativa intitulado «Potencial das
empresas, nomeadamente das PME» (Estratégia de Lisboa) (INT/324,
em curso). Este parecer faz parte do trabalho realizado em
resposta a um pedido do Conselll;)o Europeu de 23-24 de Margo de
2006 ao CESE (n.° 12 das Conclusdes da Presidéncia) para que apre-
sentasse, no inicio de 2008, um relatdrio sumario sobre as actividades
de apoio a Parceria para o Crescimento e o Emprego.

3.11 O mesmo pode acontecer aos fornecedores excluidos
porque ndo dispdem dos instrumentos necessdrios para aceder a
outros mercados e participar noutras cadeias ou redes de aprovi-
sionamento.

3.12 No entanto, as grandes empresas nio querem ficar
inteiramente dependentes de um tnico fornecedor, embora isto,
por vezes, acontega. Por vezes, os grandes construtores do
sector automoével, preferem fornecedores tinicos, principalmente,
no que se refere a pesquisa, desenvolvimento e producio de
novos componentes e sistemas destinados ao produto final. O
cendrio normal, porém, é o de uma intensa concorréncia entre
fornecedores.

3.13  Em alguns casos, sobretudo na inddstria automével,
verificou-se que os custos do desenvolvimento tecnoldgico
foram transferidos para o fornecedor, ao qual também se pede
que partilhe conhecimentos com os concorrentes. Isto pode
constituir um problema, em especial para os fornecedores nio
monopolistas.

3.14  Os efeitos de lock-in e de lock-out tendem a aumentar a
medida que cresce o niimero de aplica¢des TIC, embora nio
sejam um problema exclusivo das tecnologias de informacio. As
licengas sdo frequentemente dificeis de obter. A falta de normali-
zagdo e de interoperabilidade, por um lado, e a escassez de
tecnologia de fonte aberta, por outro, dificulta os investimentos.

3.15  Também neste caso (ver ponto 3.6), a cooperacio e a
formagdo de clusters pode contribuir para a superagio dos
problemas suscitados pelos processos atrds referidos, nomeada-
mente nas regides de mono-inddstria.

Direitos de propriedade intelectual (DPI)

3.16 A propriedade intelectual é importante (). A protec¢do
dos DPI constitui um desafio especifico para as EIl, muitas das
quais sio pequenas e médias empresas. J4 foram referidos os
problemas com que estas empresas se deparam no financia-
mento da IDT de um modo geral, pelo que convém ndo agravar
ainda mais as dificuldades criando uma situagdo em que sejam
os concorrentes a colher os frutos do seu trabalho.

3.17  As patentes s3o fundamentais. O CESE tem exprimido
em numerosos pareceres a sua profunda preocupagdo quanto
aos «repetidos atrasos na introducdo da patente comunitdria»,
que tém prejudicado a credibilidade da politica de investigacio
da UE e ndo tém incentivado «a investigacdo mais inovadora e
orientada para resultados competitivos» (**). A incapacidade para
resolver esta importante questio torna a proteccdo da inovagio
muito dispendiosa (nomeadamente em comparagdio com os
EUA e o Japdo) e, por vezes, mesmo inabordavel para as EIL

(") Ver ponto 16 do anexo 2 sobre a violagdo dos DPI/contrafac¢do nos
fornecimentos a indtstria automével.

(**) Ver os seguintes pareceres: CESE 89/2007 (ainda ndo publicado em
JO), ponto 1.1.4, e CESE 729/2006 (JO C 195, de 18.8.2006),
ponto 3.3.4.
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3.18 O problema dos custos elevados dos procedimentos de
protec¢do dos DPI ¢ ainda agravado pelo nivel de ineficdcia, que
resulta muitas vezes de auséncia de execugdo. Nas relagdes
comerciais com a China, deveria ser dada prioridade a contra-
faccdo. Devido a este problema da contrafaccio, muitas
empresas de alta tecnologia ndo estio dispostas a aumentar os
seus investimentos na China ou chegam mesmo a retird-los (*°).

3.19 O anexo 2 mostra a gravidade da violagdo dos DPI e da
contrafaccio nos componentes automaoveis.

Aproveitar novas oportunidades — a importancia das competéncias e
do empreendedorismo

3.20  As Ell especializadas tém as suas proprias vantagens. A
passagem de operagdes em grande escala para um trabalho
descentralizado e personalizado d4 lugar a novas oportunidades,
caso se tenham desenvolvido igualmente as correspondentes
competéncias.

3.21  E motivo de preocupagio o facto de em toda a Europa
a maior parte dos jovens licenciados preferirem trabalhar em
grandes empresas. Hd uma necessidade 6bvia de incentivar as
pessoas a trabalharem nas EIl, melhorando as perspectivas de
carreira. O problema é particularmente agudo para as EIl
quando o ndmero total de licenciados ¢ insuficiente, por
exemplo, na drea da engenharia.

3.22  Os chamados «sistemas de formagio duais» — aprendi-
zagem e trabalho — actualmente aplicados em alguns Estados-
-Membros como a Alemanha, a Austria e o Luxemburgo («dual
Ausbildung») podem revelar-se muito tteis para as EIL

3.23  E essencial aumentar as qualificagdes e as competéncias
dos trabalhadores. As proprias pessoas, tal como as empresas,
podem contribuir para aumentar as normas (V). A melhoria do
ambiente de trabalho pode ser benéfica a este respeito.
Conceitos modernos de gestdo de recursos humanos, incluindo
a revisio sistemdtica dos sistemas de educagio e formacio,
podem ajudar a criar empregos. Estes aspectos tém de ser
tratados no quadro de abordagens sectoriais, incluindo o didlogo
entre parceiros sociais.

(') NRC Handelsblad (importante jornal neerlandés), 4 de Novembro de
2006.

("7) «Para aumentar o valor e a eficdcia de uma empresa hd que identi-
ficar, adquirir, armazenar, desenvolver e partilhar os conhecimentos.
Isto significa que as empresas se devem desenvolver tornando-se
em» organizagoes de aprendizagem «e os locais de trabalho devem
ser transformados num ambiente continuo de aprendizagem e
trabalho.» Para o efeito, o projecto KNOWMOVE desenvolveu e
testou no ambito de uma experiéncia piloto abordagens de gestdo
capazes de determinar, organizar e armazenar num repositdrio
pronto a ser usado por qualquer empregado da empresa experién-
cias de trabalhadores mais velhos e exemplos de boas priticas.

(Ver:  (http://www.clepa.be/htm/main/promo %20banner/CLEPA %
20events/maintopics_KnowMove %202 %20Final %20Event.htm,
que apresenta a conferéncia «Assegurar o crescimento, a inovacio e o
emprego numa inddstria automovel em mutagdo», organizada pela
CLEPA e integrada na fase final de divulgacdo do projecto KNOW-
MOVE).

3.24 Além da relacio directa entre sistemas educativos
eficazes e qualidade das qualificagdes dos trabalhadores, a
importancia do tridngulo educaciofinovagdo/investigacdo nunca
pode ser sobrestimada. Neste dominio, a nova iniciativa da UE
«As regides e a mudanga econémica» pode ser muito dtil, pois
valoriza a dimensdo e o impacto regionais da investigagdo, das
competéncias tecnoldgicas e dos agrupamentos (clusters) econd-
micos (*).

3.25  Para aproveitar integralmente as oportunidades que se
oferecem as Ell resultantes de melhores qualificagdes e mais
empreendedorismo, ndo pode ser esquecida a importancia da
dimensdo territorial. A globalizagdo, que implica uma interna-
cionalizagio cada vez maior, traz consigo a exigéncia de um
refor¢o correspondente da proximidade regional, que pode ser
conseguido por meio de:

— programas estratégicos regionais;
— didlogo social territorial;

— iniciativas ascendentes e parcerias regionais inspiradas em
especialidades regionais;

— mobilidade de investigadores entre empresas e universidades.

3.26 O empreendedorismo é muito importante, tal como o
sdo a criatividade e a flexibilidade, isto é, a capacidade de adap-
tacdo rdpida a evolugdo dos condicionalismos. As pequenas e
médias empresas tém, frequentemente, maior capacidade para
responder aos desafios do que as grandes. Estes factores podem
muito bem ajudar as primeiras a tirarem proveito da fragmen-
tacdo e personalizacdo das redes (*).

4. Propostas politicas

4.1  Para aumentar a eficiéncia da cadeia de valor e de aprovi-
sionamento, é essencial criar um bom ambiente empresarial
para as EIl. O CESE é de opinido de que hd dois instrumentos
principais que apoiardo a presenca de EIl europeias em redes
mundiais: 0 novo estilo de politica industrial (incluindo a sua
abordagem sectorial) e o 7.2 PQ.

Politica industrial

4.2 As Ell deveriam ser envolvidas mais sistematicamente no
quadro da politica industrial. A Comissdo e o Conselho deve-
riam proceder a avaliagbes prévias e mais rigorosas do impacto
para as empresas de alta tecnologia da futura legislacgio em

("*) Esta iniciativa para o periodo 2007-2013 foi aprovada em
8 de Novembro de 2006 pe]i)a Comissdo Europeia, no ambito do objec-
tivo «Cooperagdo territorial». (http://ec.europa.eu/regional_policy/
[cooperation/interregional/ecochange/index_en.cfm).

(**) Ver, por exemplo, Hidden Champions, Lessons from 500 of the World's Best
Unknown Companies (Campedes Ocultos, Ensinamentos de 500 das
melhores empresas desconhecidas do mundo), de Hermann Simon
(Harvard Business School Press, 1996). Hidden Champions descreve a
actividade de lideres mundiais, principalmente alemaes, nos mercados
respectivos, como o das maquinas de rotular garrafas, comboios em
miniatura, incenso, terra para vasos e expositores de museu.
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dominios tais como o desenvolvimento técnico e o estabeleci-
mento de normas. O termo «industria» limita-se com demasiada
frequéncia as grandes empresas. As Ell, muitas vezes esquecidas,
deveriam ser consultadas separadamente.

43 O CESE sublinha a importincia das TIC para as EIL
Concorda plenamente com os objectivos que a Comissdo definiu
na sua Comunicagio «Reforcar a confianca nos mercados elec-
trénicos empresa-a-empresa» (%).

4.4 A Comissdo criou também uma rede europeia de apoio
ao comércio electrénico para as PME (eBSN). O CESE concorda
com o principal objectivo desta rede, que é reunir peritos de
comércio electronico na Europa e partilhar experiéncias e boas
praticas.

4.5 Um aspecto fundamental da politica industrial da UE é
um didlogo aberto sobre futuras direc¢des e tecnologias numa
perspectiva sectorial, como estd previsto nas plataformas tecno-
légicas europeias em curso. Embora as fronteiras entre sectores
se estejam a esbater, a abordagem especificamente sectorial é
ainda apropriada neste dominio e oferece as EIl possibilidades
muito positivas.

4.6  Nunca é demais realgar a importancia da inovagdo. O
CESE apoia a proposta da Comissdo de desenvolver mercados
favordveis a inovagdo, lancando uma nova iniciativa orientada
para o mercado e destinada a facilitar a criacdo e comerciali-
zacdo de novos produtos e servicos inovadores em dreas
promissoras (*').

47 E importante que as EIl participem nas plataformas
tecnoldgicas. Espera-se que se encontrem novas formas e meios
de eliminar obstdculos neste dominio. Deve ser estabelecida
uma agenda de investigagio estratégica que inclua as EIl No
entanto, as tradicionais fraquezas de muitas dessas empresas,
como a falta de confianca mitua, de tempo, de representantes
disponiveis e, muitas vezes, de enfoque estratégico, sio igual-
mente visiveis na experiéncia quotidiana destas plataformas.

4.8 A fim de definir uma agenda de investigacdo estratégica,
0 Manufuture High-Level Group (*%), efectuou uma andlise que
contém ideias similares sobre a mudanga no que se refere, por

() COM (2004) 479 final.

(*!) Ver as comunicac¢des da Comissdo intituladas «O conhecimento em
acgdo: uma estratégia alargada para a UE no dominio da inovacdo»
(COM(2006) 502 final), <Uma Europa moderna e aberta a inovacio»
(COM(2006) 589 final) e «Reformas econdmicas e competitividade: as
principais mensagens do relatério de 2006 sobre a
competitividade europeia» (COM(2006) 697 final). Por seu lado, a
CCMY, estd a elaborar um parecer de iniciativa intitulado «Inovagdo:
Impacto sobre as mutagdes industriais e o papel do Banco Europeu de
Investimento» (CCMI/038).

O Manufuture HLG ¢ o 6rgdo executivo da Manufuture European Tech-
nology Platform, criada em Dezembro de 2004 com a finalidade de
propor uma estratégia em matéria de investigacdo e inovagio capaz
de acelerar o ritmo da transformacdo industrial na Europa, assegu-
rando emprego de elevado valor acrescentado e conquistando uma
maior quota da producdo industrial mundial na futura economia
assente no conhecimento. Para mais informagdes, consultar:
(http:/[www.manufuture.org/platform.html).
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um lado, a novos produtos de valor acrescentado e a mistura de
inddstria e servicos e, por outro, a formas inovadoras de
produgio ().

4.9  Além disso, os efeitos de lock-in e lock-out em cadeias de
aprovisionamento dificultam frequentemente a participacdo nas
plataformas quando as EIl — mesmo as que dispdem de um
potencial consideravel — ndo sio capazes de participar em
sistemas de interoperabilidade.

410 O CESE defende que deveria ser desenvolvida uma visio
estratégica para as Ell, que poderia ajudar a superar as desvanta-
gens resultantes da exclusividade ou da exclusio a que estdo
sujeitas. O objectivo deveria ser a interoperabilidade, que
poderia ser alcancado por meio de:

a) uma iniciativa pontual visando a colaboracio entre fornece-
dores de software, a fim de servirem mais clientes;

b) redugdo do prego ou mesmo fornecimento gratuito das ferra-
mentas necessirias a essas empresas (%), com o objectivo de
permitir as EIl fornecerem mais clientes (¥).

411 Segundo o CESE, o mesmo objectivo poderia ser
promovido através da criagdo de féruns da UE para a coope-
racio entre EIl, a fim de reunir criatividade e inova¢io em toda
a Europa.

412  Uma questdo fundamental ¢ a de facilitar o acesso aos
mercados financeiros.

4.12.1 O CESE considera que os bancos e outros operadores
financeiros, nomeadamente fundos de capital de risco, deveriam
ser encorajados a adoptar uma atitude mais positiva em relagio
ao risco, por exemplo, investindo em EII de alta tecnologia.

4122 Um exemplo especifico seria permitir as EIl um
acesso mais facil ao mercado de capitais e ao financiamento
privado, assim como adaptar os prazos resultantes eventual-
mente de periodos muito longos de desenvolvimento e de

(*¥) No seu relatério publicado em Setembro de 2006 (disponivel apenas
em inglés) o Manufuture High-Level Group defende que, devido a
procura de produtos personalizados com prazos de entrega curtos, as
empresas tém de passar da concepgdo e venda de produtos concretos
para o fornecimento de um sistema de produtos e servigos capazes de,
em conjunto, satisfazer as exigéncias dos utilizadores, reduzindo ao
mesmo tempo os custos totais do ciclo de vida e os impactos ambien-
tais (ponto 4, pagina 15). A producdo inovadora «inclui novos modelos
de negdcio, novas formas de» engenharia de producdo «e uma capaci-
dade para aproveitar ciéncias e tecnologias ge producio inovadoras»
(Sintese, pagina 9). «A produgio em rede e integrada substitui a sequéncia
linear convencional de processos com redes de produgdo complexas
que, muitas vezes, operam em mdltiplas empresas e paises (ponto 5,
pagina 15)».

Um exemplo existente sdo os Digital Business Eco-systems (ecossis-
temas de empresas digitais).

Dois exemplos de sucesso sdo a mdquina de diagndstico universal, que
torna as garagens interoperdveis, e o GSM, cujo sucesso se deve ao
facto de a industria ter chegado a acordo logo desde o principio sobre
formatos bdsicos, normas e métodos de intercambio.
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retorno, que podem causar problemas. Neste contexto, deveria
ser reforcado o papel do Banco Europeu de Investimento (BEI) e
do Fundo Europeu de Investimento (FEI), para facilitar o acesso
a instrumentos de empréstimos de risco, capital de risco e
esquemas de garantia (*).

4123 O CESE considera que as instituicdes financeiras
como o BEI podem ter um papel de apoio mais vasto, especial-
mente em consorcios que incluam bancos locais, os quais tém
um bom conhecimento das empresas da sua zona.

4.12.4  Tendo em vista o novo estilo de politica industrial e
as parcerias industria-investigagdo, o BEI estd a trabalhar num
novo instrumento financeiro comum com a DG REGIO, desig-
nado por Mecanismo Financeiro de Partilha de Riscos (MFPR). O
seu objectivo é melhorar o acesso ao financiamento através de
empréstimos, nomeadamente para actividades de investigacio e
afins do sector privado com um perfil de risco acima da média,
que ndo é coberto pelo mercado.

413 A politica fiscal é da responsabilidade dos Estados-
-Membros. Nio obstante, seria muito util que se discutissem ao
nivel da UE as medidas fiscais desejéveis para reforcar a posicdo
das empresas europeias nas redes mundiais de valor e aprovisio-
namento.

414 A UE tem de incluir nos objectivos da sua politica
comercial a protec¢io dos direitos de propriedade intelectual
das pequenas e médias empresas, tendo em conta as atitudes
frequentemente desleais e pouco fidveis de (grandes) mercados
emergentes para COm as empresas europeias.

415  Os recursos humanos sio cruciais. Mais do que nunca,
os sistemas educativos sd3o um pilar indispensivel do cresci-
mento econémico sustentdvel. A educacdo, a formagio profissi-
onal e a aprendizagem ao longo da vida sdo uma responsabili-
dade comum das pessoas, das empresas, dos parceiros sociais e
das autoridades publicas (¥).

4.16  As discussdes sectoriais entre parceiros sociais deveriam
abranger perspectivas adaptadas a gestdo de recursos humanos,
incluindo o desenvolvimento de esquemas de formagdo desti-
nados a conferir as necessarias qualificagdes profissionais. Deve-
riam ter igualmente em conta a dimensdo regional das mutagdes
industriais e, em especial, a iniciativa da UE «As regides e a
mudanca econémica» (*¥).

(%% O acesso das PME ao financiamento deveria ser melhorado através das
novas oportunidades oferecidas pelo Programa para a Competitividade
¢ a Inovagdo (PCI) em matéria (Ee capital de risco e garantias, geridas
pelo Fundo Europeu de Investimento (FEI), e da nova iniciativa desen-
volvida em parceria entre o FEI e a DG REGIO (JEREMIE) para
melhorar o acesso das PME ao financiamento em zonas de desenvolvi-
mento regional.
Os fundos estruturais (principalmente o Fundo Social Europeu) e
programas europeus (como seja a Aprendizagem ao longo da vida
2007-2013) apoiam uma abordagem estratégica de refor¢o do capital
humano e fisico. Além disso, o Fundo Europeu de Ajustamento a
Globalizagdo (FEG) destina-se a fornecer apoio suplementar a recon-
versdo e procura de emprego para os trabalhadores que o tenham
perdido na sequéncia de importantes alteracdes estruturais no
mercado mundial.
(*) Ver nota de rodapé n.o 18.

—
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7.9 P

417 O 7. PQ, que estd relacionado com os objectivos do
novo estilo de politica industrial, deveria dar atengdo especial as
ligagdes com as pequenas e médias empresas, em particular
através do novo Mecanismo de Financiamento de Partilha de
Riscos, desenvolvido conjuntamente com o BEI (¥). Em
projectos avancados de TIC patrocinados pelo 7.0 PQ, a partici-
pagdo de EII é decisiva para poderem integrar redes avancadas e
participar em actividades de cooperagio.

418 Na opinido do CESE, o 7.° PQ pode contribuir para a
criacio de uma politica de inovagio permanente que preveja
vinculos estreitos entre centros de conhecimento (universidades,
institutos tecnoldgicos, escolas de formacio profissional) e a
inddstria. As cadeias ou redes de valor e aprovisionamento sio
essenciais para essa politica, uma vez que o programa se destina
a apoiar o desenvolvimento de novos «produtos alargados»
(também designados «produtos/servi¢os» ou «servigos integrados
de produto») e de novos processos. A finalidade de tudo isto é a
criagio na Europa de um ambiente de redes vidvel e tnico, o
que ¢ igualmente benéfico para as EIL

419 O CESE observa que ¢é dificil envolver pequenas e
médias empresas em programas de IDT devido a burocracia.
Processos de selec¢do de pelo menos um ano sdo demasiado
longos para essas empresas.

420  E altamente desejivel que se criem as condicdes certas
para o desenvolvimento de empresas em rede fortes, com estru-
turas de interligacdo transparentes. O CESE preconiza que o 7.°
PQ ajude a desenvolver sistematicamente as melhores concep-
¢des e operacdes de rede num ambiente industrial dinidmico e
complexo.

421 Do mesmo modo, deve encorajar-se a criagdo de estru-
turas de gestio de cadeias logisticas e de aprovisionamento,
tanto ao nivel estratégico como operacional.

422 No caso de indistrias menos tecnoldgicas que estejam
fisicamente ligadas a Europa, os programas de investigacdo
podem apoiar ganhos continuos de produtividade e eficiéncia, a
fim de se manter uma margem de competitividade.

423  Entre os muitos aspectos que as empresas tém de ter
em conta para tirarem o maior partido dos programas de inves-
tigacdo da UE estd a importdncia da constituicio de redes
adequadas. Embora actualmente nido faga parte da mentalidade
das EIl na Europa, a cooperagdo entre empresas na fase pré-
-concorrencial pode revelar-se muito util, e 0 mesmo se aplica a
promogio de relagdes de cooperagdo.

(*) Para desenvolver produtos financeiros mais orientados para o risco, o
BEI estd a trabalhar num novo instrumento financeiro comum com a
Comissdo (DG IDT) designado Mecanismo Financeiro de Partilha de
Riscos (MFPR). O objectivo é melhorar o acesso ao financiamento
através de empréstimo, nomeadamente para actividades de investi-
gacdo e afins do sector privado com um perfil de risco superior a
média ndo facilmente coberto pelo mercado. O instrumento serd
disponibilizado aos beneficidrios elegiveis independentemente da sua
dimenséo ou patriménio. Apoiard, aigém disso, iniciativas europeias de
investigagdo, como as infra-estruturas de investigagdo, as plataformas
tecnoldgicas europeias, iniciativas tecnolégicas conjuntas ou projectos
realizados no ambito do Eureka.
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4.24  Por conseguinte, o 7.° PQ visa contribuir para uma
inddstria em rede orientada para o conhecimento e baseada em
normas europeias, que sdo um importante elemento de coope-
ragdo, interligacdo e interoperabilidade.

425 O CESE considera que o 7.° PQ oferece uma boa opor-
tunidade para reforcar a eficicia das redes de valor e de aprovi-
sionamento e apela as partes interessadas para que assegurem a
sua plena aplicacdo. Isto diz respeito ndo sé a tecnologias desti-
nadas a melhorar a conectividade entre as redes (sobretudo TIC),

Bruxelas, 25 de Abril de 2007.

mas também a outras tecnologias seminais, como a nanotecno-
logia.

426  Paralelamente a evolugdo da politica industrial, os
contextos e acgdes regionais e locais sdo igualmente importantes
no 7.° PQ, em especial no que se refere a cooperacio das EII
com grandes empresas, universidades vizinhas, institutos tecno-
logicos e centros de formacgdo profissional (*°).

O Presidente
do Comité Econémico e Social Europeu
Dimitris DIMITRIADIS

(*") Ver parecer do CESE sobre «A governagdo territorial das mutagdes
industriais: o papel dos parceiros sociais e o contributo do
Programa para a Competitividade e a Inovacdo (PCI)» (CCMI/031 —
CESE 1144/2006 —JO C 318, de 23.12.2006), em especial os pontos
1 («Conclusdes e recomendagdes») e 4 (cAbordagem territorial inte-
grada (ATI) e sistemas de prospectiva para a inovagdo e a investigagio
no territorio).
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Parecer do Comité Econémico e Social Europeu sobre «As dreas metropolitanas europeias: implica-
¢des socioeconémicas para o futuro da Europa»

(2007/C 168/02)

Em 7 de Novembro de 2006, o Ministério Federal dos Transportes, Obras Piblicas e Urbanismo alemio soli-
citou ao Comité Econémico e Social Europeu, em nome da Presidéncia alem3, que elaborasse um parecer
sobre «As dreas metropolitanas europeias: implicagdes socioecondmicas para o futuro da Europa».

Foi incumbida da preparagdo dos correspondentes trabalhos a Sec¢do Especializada da Unido Econdmica e
Monetiria e Coesdo Econdmica e Social, que emitiu parecer em 20 de Margo de 2007, sendo relator Joost
VAN IERSEL.

Na 435. reunido plendria de 25 e 26 de Abril de 2007 (sessdo de 25 de Abril), o Comité Econémico e
Social Europeu adoptou, 125 votos por, sem votos contra e 5 abstengdes, o presente parecer:

O presente parecer € a continuagio do parecer ECO[120 «As dreas metropolitanas: implicagdes socioeconé-

micas para o futuro da Europa» ('). Os dois pareceres formam um conjunto coerente.

1. Conclusdes

1.1  Nos ultimos 50 anos, o espago europeu passou por
grandes transformacdes, que a globalizacio estd a acelerar com
consequéncias considerdveis para os centros de gravidade euro-
peus, que sdo as dreas metropolitanas (3. Estas beneficiam de
uma situagdo privilegiada para responder aos desafios e apro-
veitar da melhor forma as oportunidades decorrentes dessas
modificacdes.

1.2 O CESE considera que o Conselho e a Comissio deve-
riam analisar a evolugio das dreas metropolitanas e as iniciativas
nacionais neste dominio e emitir orientagdes gerais. Um debate
bem estruturado a nivel europeu inserird as abordagens nacio-
nais numa perspectiva comum, o que poderd estimular também
0s agentes regionais.

1.3 O Comité entende que um didlogo melhor estruturado
sobre e entre as dreas metropolitanas na Europa contribuiria
para encorajar estas regides, a elas préprias, porem em pratica
com éxito a agenda de Lisboa-Gotemburgo, que também se
poderia revelar nos programas nacionais de reforma.

1.4 O CESE regista que os ultimos anos tém assistido a um
animado debate. A relacdo entre as grandes metrépoles e a
Estratégia de Lisboa acentua mais do que nunca as implicagdes
socioecondmicas dessas grandes metr6poles, o que representa
um passo em frente.

1.5 Em muitos paises e regides, as autoridades publicas, tal
como o sector privado e a sociedade civil procuram criar as
condi¢des necessirias para o desenvolvimento sustentdvel das
dreas metropolitanas e assegurar a sua competitividade na
Europa e no mundo. Em particular, a evolu¢io observada na
Alemanha merece especial atencdo. Estudos universitirios e
outros realizados a nivel federal contribuem para a objectividade

(") JOC302de7.12.2004, pag. 101.

() E necessdrio distinguir claramente entre «metrépole» e «dreas metropo-
litanas». De um modo geral, por «metrépole» entende-se uma cidade
grande ou uma aglomeraco, ao passo que a «drea metropolitana» é o
conjunto de uma cidade grande ou de cidades importantes
policéntricas rodeadas por outros municipios e zonas rurais. Conse-

uentemente, as dreas metropolitanas tém uma superficie muito maior
30 que as metrépoles.

do debate. As autoridades nacionais e regionais estiveram impli-
cadas em conferéncias interministeriais sobre as dreas metropoli-
tanas.

1.6 A politica urbana da Comissdo e o projecto de Agenda
Territorial do Conselho representam progressos e oferecem o
enquadramento para uma politica urbana ambiciosa. A Agenda
sublinha algumas caracteristicas especificas das grandes metro-
poles. O CESE nota, todavia, que o projecto de Agenda Territo-
rial se mostra ainda demasiado hesitante a este respeito.

1.7 Apesar da diversidade das estruturas e abordagens entre
os paises, os desafios e as ambi¢des das grandes regides urbanas
sdo bastante idénticos.

1.8 Os pontos fracos no que respeita ao desenvolvimento
equilibrado das dreas metropolitanas residem na falta de identi-
dade e na auséncia de uma governagdo adequada. As entidades
administrativas existentes sdo, frequentemente, muito antigas e
impedem um ajustamento flexivel.

1.9 Para que as dreas metropolitanas possam ser bem suce-
didas, sio indispensdveis compromissos a vdrios niveis —
nacional, regional e urbano; é necessario, porém, que as instan-
cias descentralizadas tenham legitimidade para o fazer, o que
facilitard também as iniciativas do sector privado e das entidades
ndo governamentais.

1.10 O CESE volta a registar a inexisténcia de dados socio-
econdmicos e ambientais compardveis a escala europeia sobre as
dreas metropolitanas. Considera que, devendo tal fazer-se ao
nivel europeu e nacional, é necessirio um acompanhamento
anual do desempenho das regides metropolitanas europeias do
ponto de vista econémico, social e ambiental, a fim de enri-
quecer os conhecimentos sobre a situagdo de cada uma delas e
facilitar a mobilizacdo dos agentes metropolitanos interessados.
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2. Recomendagdes

2.1 O CESE defende que a Comissdo elabore um Livro Verde
sobre as dreas metropolitanas, em complemento da Agenda
Territorial e das Orientacdes Estratégicas para a Coesdo, para
estimular o debate europeu com base numa anélise objectiva.

2.2 Preconiza que os desafios e as ambigdes das grandes
metrépoles bem como os conhecimentos e as experiéncias
levadas a cabo nos Estados-Membros sejam integrados numa
perspectiva comum europeia, e que as boas prticas sejam divul-
gadas.

2.3 Considera necessdrio que a Comissio tome a decisdo
politica de encarregar o Eurostat de produzir anualmente dados
fidveis e compardveis sobre todas as dreas metropolitanas da
Unido Europeia, afectando-lhe as dotacdes suplementares neces-
sdrias para que ele possa exercer esta nova missio.

2.4 Para que ele a possa cumprir o mais rapidamente
possivel, o CESE sugere que seja confiado ao ORATE ou a qual-
quer outra organizagdo competente um estudo experimental, a
fim de testar os diferentes métodos possiveis para delimitar as
dreas metropolitanas mediante critérios comuns, propor uma
lista restrita de dados sobre as dreas metropolitanas de mais de
um milhdo de habitantes entre 1995 e 2005, cuja elaboracio
possa ser iniciada imediatamente, aproveitando, por exemplo, os
dados pormenorizados dos inquéritos europeus as forcas do
trabalho (%).

3. Justificagdo

3.1  No parecer de 2004, o CESE chamou a atencdo para as
implicagdes socioecondmicas das dreas metropolitanas (*), que,
em seu entender, estavam bastante subestimadas.

3.2 Esse parecer pretendia sensibilizar as instancias comuni-
trias para a constante e, por vezes, surpreendente concentragio
da populagio e das actividades econdmicas nas dreas metropoli-
tanas da Europa e do mundo inteiro.

3.3 Nele o CESE advoga a inclusdo do desenvolvimento das
regides metropolitanas europeias na agenda comunitdria. O
Comité foi dos primeiros a realgar o nexo directo entre o papel
das metrépoles e a execugdo da Estratégia de Lisboa. As dreas
metropolitanas sdo os laboratérios da economia mundial. Sdo
os motores da economia e centros de criatividade e inovacio.

() J4 foi realizada uma primeira experiéncia bem sucedida no 4mbito do
programa INTERREG II C, no ano 2000, abrangendo 14 4reas metro-
politanas do Noroeste da Europa, na qual se faz referéncia ao estudo
GEMACA.

(%) Parecer sobre as «As dreas metropolitanas: implicacdes socioeconé-
micas para o futuro da Europa», JO C 302 de 7.12.2004, pag. 101.

3.4 Mas, a0 mesmo tempo, nelas estdo concentrados os prin-
cipais desafios que a Europa deverd ultrapassar nos préximos
anos. Enfrentam, nomeadamente, fendémenos de pobreza,
exclusio social e segregagdo espacial com repercussdes no
emprego e na criminalidade (internacional) (°).

3.5 A projeccdo das metrdpoles reforca-se ao multiplicarem-
-se os intercAmbios reciprocos de todo o tipo, tanto na Europa
como a nivel mundial. As redes em que participam contribuem
para aprofundar a integragio europeia.

3.6 No parecer de 2004, o CESE verifica que ndo existem
andlises comparativas com dados suficientes sobre os seus
pontos fortes e fracos, condicionalismos e oportunidades.

3.7  Insistiu, por isso, em 2004 na necessidade de definir as
dreas metropolitanas europeias e de produzir dados pertinentes
e comparaveis, incluindo a avaliagdo dos principais indicadores
da Estratégia de Lisboa para cada uma delas.

3.8 A economia do conhecimento e a sociedade em rede
tornam as dreas metropolitanas mais atractivas para as pessoas e
para as actividades econémicas. Em alguns Estados-Membros
iniciou-se um animado debate a nivel nacional e regional sobre
a politica a adoptar para as grandes metropoles e sua gover-
nagdo. Estes debates sdo, aqui e ali, seguidos de ac¢des concretas
promovidas a partir da base ou do topo.

4. A reacgdo da Comissdo em 2004

4.1 Em 2004, o CESE convidou a Comissao a fazer andlises
integradas, com a participagdo de todos os comissdrios envol-
vidos, e a apresentar regularmente relatérios sobre a situa¢do
socioecondmica das dreas metropolitanas e a sua posicdo a
escala europeia. Deste modo, seria possivel avaliar melhor os
pontos fortes e fracos das grandes metropoles, o que permitiria
uma defini¢do mais exacta das politicas e facilitaria a difusdo de
boas praticas.

42 Na sua reacgdo as sugestdes do CESE, a Comissdo
«concorda com ambas as afirmagdes do CESE quanto ao papel
fundamental das dreas metropolitanas para a realizagio dos
objectivos da Estratégia de Lisboa e a auséncia de dados fidveis e
compardveis a escala europeia sobre essas entidades territo-
riais» (%).

43  Apesar desta convergéncia de pontos de vista, a
Comissdo ainda ndo apresentou uma abordagem mais orientada
e integrada em relacdo as dreas metropolitanas. Estd a ser gradu-
almente aplicada uma politica urbana, mas neste dmbito néo se
faz distingdo entre «cidades e dreas metropolitanas». Os dados
fornecidos pelos institutos de estatistica sdo incompletos e
elaborados com base em defini¢des nacionais, pelo que conti-
nuam a ndo ser comparaveis a escala europeia.

(5

~

Parecer do CESE sobre «A imigragdo na UE e as politicas de integragdo:
Colaboracio entre os governos regionais ¢ locais e as organizagdes da
sociedade civil», JO C 318 de 23.12.2006, pdg. 128.

Referéncia a reaccdo da Comissio, DG REGIO, sobre o parecer de
iniciativa do CESE sobre «As dreas metropolitanas: implicacdes socio-
econdmicas para o futuro da Europa», JO C 302 de 7.12.2004,
pdg. 101.

—
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5. Debates e iniciativas nacionais

5.1  Recentemente, foram langadas virias iniciativas nacionais
e regionais que mostram a evolugio das metropoles. Estas inicia-
tivas implicam, muitas vezes, diversas medidas de apoio a um
desenvolvimento mais harmonioso no que respeita a infra-estru-
turas, ordenamento do territdrio, economia e aspectos sociais,
bem como desenvolvimento das infra-estruturas de transportes
e telecomunicagdes entre as préprias metrépoles. Sdo apresen-
tadas a seguir, a titulo de exemplo, algumas iniciativas langadas
em varios paises. Esta relagio ndo é, de modo algum, exaustiva.

5.1.1  Desde 1993, assiste-se na Alemanha a um profundo
debate sobre as dreas metropolitanas. Estudos e debates universi-
tarios procuraram definir, de forma adequada e objectiva, uma
lista das fungdes exercidas pelas grandes metrépoles e identificar
cada uma destas grandes metrépoles por referéncia a essa lista.

5.1.1.1  Na andlise alemd, passou-se de uma abordagem tradi-
cional do mapa nacional das cidades e municipios e dos Estados
federados para uma abordagem diferente, que apresenta um
novo mapa da Alemanha com novos «Leitbilder», ou modelos.
Com base nas orientacdes e programas de ac¢des em matéria de
politica de ordenamento do territério (que datam de 1992 e
1995), que haviam realcado a importincia e as missdes das
dreas metropolitanas, a Alemanha veio a criar, por decisio da
Conferéncia Interministerial dos Ministros da Federacio e dos
Estados federados responsaveis pelo ordenamento do territério
de 30 de Junho de 2006, onze regides metropolitanas. A
primeira conferéncia interministerial sobre esta matéria realizou-
-se em 2003.

5.1.1.2 O mapa das regides metropolitanas alemds revela
uma inadequagdo entre a organizagdo administrativa existente e
os limites geograficos dessas regides. Por exemplo, a regido
metropolitana de Nuremberga compreende a cidade de Nurem-
berga e um conjunto de municipios urbanos e rurais vizinhos.
Outras abrangem parcialmente vdrios Estados federados, por
exemplo, Francoforte/Reno/Meno e Hamburgo e ainda outras
sdo uma parte de um Estado federado, como Munique e a regido
do Rur. Em muitos casos, hd ja uma regionalizacdo por temas,
por exemplo, cultura, desporto, sustentabilidade e patriménio
paisagistico. Em todos os casos, o territério engloba cidades,
grandes e pequenas, e zonas rurais. Desta forma, consegue-se
delimitar bem o territério das dreas metropolitanas em causa.

5.1.1.3  Nio estdo (ainda) previstas medidas nacionais especi-
ficas. As dreas metropolitanas foram convidadas a definir as suas
proprias especificidades e a fazé-las valer. Pretende-se, assim,
desenvolver as dreas metropolitanas alemds como agentes auté-
nomos no contexto europeu e internacional. E claro que as
ambi¢des dessas dreas poderdo ser apoiadas por politicas nacio-
nais como, por exemplo, as politicas ferrovidrias ou aéreas.

5.1.1.4  Para afirmar a legitimidade desta nova abordagem, as
dreas metropolitanas sdo convidadas a instaurar sistemas de
representacdo democritica de acordo com as suas especifici-
dades e a sua propria visdo. Sdo livres de definir as modalidades
dessa representacdo, quer por eleigﬁo directa, como acontece,

por exemplo, na regido de Estugarda, quer por representacio
indirecta das cidades e municipios, como € o caso na regido de
Nuremberga.

5.1.1.5  Sdo os seguintes os objectivos politicos a debater e a
realizar no ambito destas dreas metropolitanas — que, alids, tém
caracteristicas diversas: garantir a massa critica necessdria a
competitividade, criar condi¢des para uma governacio eficaz,
clarificar a partilha de responsabilidades, desenvolver uma orga-
nizacio espacial policéntrica, encontrar um equilibrio satisfa-
torio entre a urbanizagio e a proteccio dos espacos rurais,
desenvolver as infra-estruturas de transportes e assegurar a
mobilidade, apoiar a inovagdo e os clusters econdmicos, gerir os
«iscos» tecnoldgicos e os riscos naturais, dispor dos recursos
necessarios para os investimentos ptiblicos, melhorar a acessibi-
lidade internacional e assegurar a promogio da regido.

5.1.2  Na Gri-Bretanha, o interesse por um maior desenvol-
vimento das metrépoles data do inicio do século. Em 2004 foi
publicada uma declaragio governamental sobre a competitivi-
dade de outras dreas metropolitanas que ndo Londres (). O
objectivo era criar condi¢des para reforcar a autonomia das
«city-regions» num contexto internacional. Porém, o processo
previsto foi bloqueado, em especial devido a vitéria do «ndo» no
referendo sobre a criacio de uma assembleia regional na regido
de Newcastle.

5.1.2.1 O debate inglés incide, actualmente, na reparticio de
competéncias, por um lado, entre o nivel nacional e o nivel regi-
onal e, por outro, entre as cidades e os municipios nas regides
mais densamente povoadas que foram identificadas como
futuras dreas metropolitanas. Todavia, a ideia de criar city regions
ainda estd na ordem do dia. Apesar da ambiguidade do debate
em curso, serd dentro em breve publicado um Livro Branco
sobre o tema e estd a ser preparada uma nova organizacio espa-
cial baseada em critérios comuns, compardvel a alema.

5.1.2.2  Importa distinguir entre descentralizagdo politica e
apoio ao desenvolvimento das metrépoles. Este dltimo ¢ caracte-
rizado pela flexibilidade e pelo estabelecimento de aliangas entre
municipios, tendo em vista valorizar as oportunidades e
enfrentar os desafios em conjunto. Um bom Sheffield, Newcastle
e York), uma iniciativa da base para o topo denominada Nort-
hern Way. Este desenvolvimento caracteriza-se por um certo
ntmero de convengdes no interior da drea metropolitana.

5.1.2.3  E indispensdvel uma abordagem do topo para a base
que dé seguimento as iniciativas locais e regionais, visto que
muitas decisdes estratégicas s6 podem ser tomadas de comum
acordo. Estas decisdes poderdo constar de trés agendas: uma
Agenda da Competitividade, destinada a garantir o apoio as
regides mais eficientes e as menos eficientes, uma Agenda da
Coesdo Social, a favor das populagdes desfavorecidas, e uma
Agenda do Ambiente, com as medidas destinadas, nomeada-
mente, a melhorar a qualidade de vida e preservar os recursos
naturais. Neste trés dominios, as dreas metropolitanas sdo consi-
deradas o nivel geografico mais adequado para conduzir estas
politicas.

() «Competitive Cities: where do the core cities stand?» («Core cities» s3o as
metropoles situadas fora de Londres, em especial as do noroeste do
pais).
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5.1.3  Em Franca, o actual debate remonta a 1960, mas até
hd pouco tempo muito poucas medidas concretas haviam sido
tomadas, porque a dimensdo politica do debate fora subesti-
mada. Alids, a auséncia de dimensdo politica tem sido uma
caracteristica em toda a Europa, de um modo mais geral.

5.1.3.1  Em 2004, a DIACT (%) langou um convite a apresen-
tacdo de projectos metropolitanos, a fim de estimular a coope-
ragio entre as grandes cidades e apoiar o desenvolvimento
econémico das regides metropolitanas. Quinze projectos metro-
politanos, preparados pelas autarquias locais, foram seleccio-
nados por um jiiri constituido por directores dos ministérios em
causa e por peritos. Os projectos foram concretizados em 2006
e em 2007 serdo celebrados contratos metropolitanos finan-
ciados pelo Estado para a realizagdo de acgdes estruturantes.
Através desta iniciativa, a DIACT reconhece a importincia das
regides metropolitanas enquanto agentes-chave da competitivi-
dade dos territorios.

5.1.4 Tanto em Itdlia como em Espanha, a regionalizacio
estd a progredir. Esta evolucdo, que ndo diz directamente
respeito as dreas metropolitanas, cria, todavia, novas oportuni-
dades (legais) para a governagio das metrépoles.

5.1.4.1 Em Itdlia, uma lei de 1990 previu uma abordagem
do topo para a base, identificando 14 dreas metropolitanas, que,
no entanto ndo foi posta em pratica. Uma nova lei de 1999
autorizou iniciativas da base para o topo com vista a criagio de
dreas metropolitanas. Foi criada uma dnica assembleia, com
20 municipios e um orgamento proprio, na regido de Bolonha.
Por dltimo, uma reforma constitucional, realizada em 2001,
autorizou a criacdo de trés dreas metropolitanas em redor de
Roma, Népoles e Mildo. A execucdo desta reforma foi recente-
mente relancada.

5.1.42 Em Espanha, o debate territorial estd condicionado
pela autonomia territorial. As comunidades auténomas detém
competéncias exclusivas neste dominio e sdo, por isso, responsa-
veis pelas dreas metropolitanas. Estd em curso, a0 mesmo
tempo, um processo de reforco das grandes cidades, bem como
uma medigdo de forcas entre o governo central, as comunidades
auténomas e dreas metropolitanas, como Madrid, Barcelona e
Valéncia. Bilbau, que constitui um modelo a parte, ¢ um éxito
do ponto de vista da metropolizacio com uma parceria entre o
sector publico e o privado.

5.1.4.3 A identificagdo das dreas metropolitanas ndo se limita
aos grandes pafses nem aos paises enquanto tais. Os exemplos
das dreas metropolitanas da CENTROPE, isto é Viena-Bratislava-
-Brno-Gjor, regides situadas em quatro paises (), e de Cope-
nhaga-Malmo (Dinamarca e Suécia) figuram entre os mais
conhecidos. Em ambos os casos se registam progressos. Nos
Paises Baixos, estd em curso um debate aprofundado sobre a
governagdo mais adequada para a Randstad, a fim de eliminar a
fragmentagdo administrativa que bloqueia o seu desenvolvi-
mento infra-estrutural, espacial e socioeconémico.

(*) DIACT: Délégation Interministérielle 2 ' Aménagement et a la Compéti-
tivité des Territoires (ex DATAR) (Delegagdo Interministerial para o
Ordenamento e a Competitividade dos Territorios).

5.1.5 Nos novos Estados-Membros regista-se uma evolucio
compardvel & dos paises acima referidos. Na Poldnia, o governo
identificou vdrias dreas metropolitanas ou city regions, de que ¢é
exemplo a regido de Katowice, que obteve recentemente o esta-
tuto especifico de drea metropolitana. No entanto, o desenvolvi-
mento urbano e metropolitano dé-se, em geral, sem controlo e,
consequentemente, de forma arbitrdria por ndo haver uma
governagdo regional adequada. Esta a razdo por que algumas
metrépoles estdo a inspirar-se nas praticas e nos conhecimentos
dos paises com uma forte tradi¢do de politicas descentralizadas.

5.1.6  As cimaras de comércio e inddstria (CCI), represen-
tantes bem visiveis e activos do mundo dos negécios a nivel
local e regional, também estio envolvidas no processo de
metropolizacdo, sobretudo as camaras das capitais e das city
regions. Em todo o lado, contribuem para aumentar os atractivos
e a projeccio econdémica e cultural dos seus territérios, tendo
simultaneamente em conta as exigéncias de qualidade de vida e
respeito pelo ambiente.

6. Evolugio a nivel europeu

6.1 A nivel da UE, a execugio da Estratégia de Lisboa cons-
titui o objectivo prioritdrio da Comissdo Barroso. Todos os seus
comissarios estdo envolvidos. A DG REGIO colocou a Estratégia
de Lisboa no centro da politica regional de «novo estilo», tendo
como estandarte o desenvolvimento urbano.

6.1.1  «Lisboa» e 0 desenvolvimento urbano tornaram-se prio-
ritdrios em todas as regides que beneficiam de programas comu-
nitdrios. Estes programas ndo visam explicitamente as dreas
metropolitanas. Para estas o programa URBACT ¢ dos mais
vélidos (°).

6.1.2 A par da DG REGIO, outras direc¢des-gerais, por
exemplo a DG Investigacio, a DG Ambiente ¢ a DG Trans-
portes, gerem programas especificos que s3o, muitas vezes,
importantes para as metrépoles, visto, também eles, se inspi-
rarem mais do que nunca nos objectivos de «Lisboa». As metrd-
poles enquanto tais ndo sdo visadas directamente, mas todos os
programas que promovem um melhor desempenho das cidades
sdo igualmente aplicdveis as metrépoles.

6.1.3  Em Junho de 2006, um grupo de trabalho do Conselho
publicou um primeiro projecto de agenda territorial (*°), no qual
estdo bem descritas as tendéncias de urbanizagio da sociedade
europeia, mas falta ainda uma distingdo clara entre as cidades e
as dreas metropolitanas.

(°) A Comissdo estd a elaborar um guia sobre questdes urbanas.

(") The Territorial State and Perspectives of the European Union Docu-
ment, Towards a Stronger European Territorial Cohesion in the Light
of the Lisbon and Gothenburg Ambitions, («Estado dos territérios e
perspectivas da Unido Europeia: Para uma maior coesdo territorial
europeia a luz dos objectivos de Lisboa e Gotemburgo»), anteprojecto,
26 de Junho de 2006.
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6.2 Virios Conselhos Informais de Ministros do Ordena-
mento do Territério foram consagrados aos desafios das
(grandes) cidades (*!). O ordenamento do territério estd consa-
grado no Titulo Ambiente, no n.c 2 do artigo 175.° (3 do
actual Tratado como uma das competéncias da Unido.

6.3 O Parlamento Europeu (**) salienta que «as cidades e as
aglomeragdes ou zonas urbanas congregam 78 % da populacio
da Unido Europeia e representam um lugar» onde se concentram
os problemas e, simultaneamente, «se constrdi o futuro». Consi-
dera, ainda, que elas sio actores fundamentais do desenvolvi-
mento regional e da realizagio dos objectivos de Lisboa e de
Gotemburgo.

6.3.1 O Parlamento Europeu solicita que todas as direc¢des-
-gerais da Comissdo que trabalham directa ou indirectamente
com as questdes urbanas coordenem os seus esforcos, a fim de
identificar os problemas concretos da realidade urbana em cada
dominio de ac¢do e apresentar em comum os efeitos positivos
das politicas aplicadas. Propde a criagdo de uma task-force inter-
servigos e defende a instauracdo de um didlogo territorial.

6.4 O Comité das Regides vem chamando cada vez mais a
atengdo das instancias europeias para os desafios com que as
regides urbanas estdo confrontadas. As suas conclusdes sdo
inspiradas pelas mesmas preocupagdes e os mesmos principios
que os do Parlamento Europeu e do CESE.

6.41 O CR releva as realidades das «regides funcionais» e da
cooperagdo entre parceiros para 14 das fronteiras administrativas
— nacionais, regionais e locais — que as politicas comunitdrias
deveriam favorecer através de medidas de incentivo especiais,
designadamente a promogdo de projectos de desenvolvimento
estratégicos de vastas zonas. Importa, em particular, criar novas
redes de cooperacdo e reforcar as existentes entre as zonas
metropolitanas e urbanas, mercé, por exemplo, da cooperacio
desenvolvida actualmente através da iniciativa Interreg III, que,

(") O primeiro Conselho Informal de Ministros do Ordenamento e dos
Assuntos Internos em que foram profundamente debatidos os desafios
que as cidades enfrentam realizou-se em Roterddo, em Novembro de

2004. Seguiu-se-lhe o Conselho Informal do Luxemburgo, em Maio de

2005, so%re o «Estado dos territorios e perspectivas da Unido Euro-

peiar. O préximo Conselho Informal terd lugar em Leipzig, em Maio

de 2007.

Artigo 175.°

«1. O Conselho, deliberando nos termos do artigo 251.° e apds

consulta a0 Comité Econémico e Social ¢ a0 Comité das Regides,

estabelece as acgdes a empreender pela Comunidade para realizar os
objectivos previstos no artigo 174.°.

2. Em derrogagdo do processo de decisdo previsto no n.° 1 e sem

prejuizo do disposto no artigo 95.°, o Conselho, deliberando por

unanimidade, sob proposta dga Comissdo e ap6s consulta ao Parla-
mento Europeu, ao Comité Econdémico e Social e ao Comité das

Regides, adopta:

a) Disposi¢des de natureza essencialmente fiscal;

b) As medidas que afectem:

— o ordenamento do territdrio,

— a gestdo quantitativa dos recursos hidricos ou que digam
respeito, directa ou indirectamente, a disponibilidade desses
recursos,

— a afectagdo dos solos, com excepcdo da gestdo dos lixos,

as medidas que afectem consideravelmente a escolha de um

Estado-Membro entre diferentes fontes de energia e a estrutura

geral do seu aprovisionamento energético.»

Parlamento Europeu: Resolugdo de 13.10.2005 sobre a dimensio

urbana no contexto do alargamento —JO C 233 de 28.9.2006.
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no periodo de 2007 a 2013, se articulard em torno do objectivo
de cooperacio territorial ().

6.5 Nas suas declaracdes de Marco e Setembro de 2006, a
rede METREX (") sublinha que é necessirio que as dreas metro-
politanas sejam definidas e reconhecidas como elementos funda-
mentais da Agenda Territorial da Unido Europeia. Defende a
produgdo de dados comparaveis a escala europeia sobre as dreas
metropolitanas e solicita a Comissio que elabore um Livro
Verde com trés componentes fundamentais: competitividade
econdmica, coesdo social e protec¢do do ambiente. Considera
que muitos problemas importantes que a Europa tem de
enfrentar, como as alteracdes climdticas, o envelhecimento
demogrifico ou a imigracdo, sé poderdo ser eficazmente resol-
vidos e de forma integrada se se puder contar com o contributo
das metrépoles. Por dltimo, entende que as dreas metropolitanas
podem desempenhar um papel importante para realizar os
objectivos de Lisboa, nomeadamente garantir a competitividade
da Europa na cena mundial.

6.6 O numero de regides representadas em Bruxelas
aumentou muito nos ltimos 15 anos (*°). Nas conferéncias por
elas organizadas, o desenvolvimento e o desempenho das dreas
metropolitanas figuram, frequentemente, entre os temas mais
vivamente debatidos.

6.7 Um grupo de regides representadas em Bruxelas orga-
nizou-se precisamente sob o titulo «As Regides de Lisboan.

6.8 No ambito do programa ORATE, foi produzido nos
dltimos anos um ntmero importante de informagdes, dados,
indicadores e relatérios sobre as regides europeias. No entanto,
sabendo-se que os limites administrativos regionais sio muito
diferentes dos das dreas metropolitanas, os resultados desses
trabalhos de grande qualidade ndo fornecem aos responsdveis
pelo desenvolvimento, ordenamento e gestdo dos espagos
metropolitanos as informagdes e andlises necessarias para definir
politicas mais pertinentes, que permitam explorar todas as
potencialidades disponiveis nas metrpoles.

6.9 A Direcgdo-Geral da Politica Regional e o Eurostat
langaram o projecto Auditoria Urbana tendo em vista fornecer
indicadores fidveis e compardveis sobre algumas cidades (V7). O
CESE congratula-se com os esfor¢os envidados para produzir
dados sobre as zonas urbanas. No entanto, as caracteristicas das
informagdes disponibilizadas ndo permitem ainda uma ampla
utilizacdo ('%).

(") Parecer do Comité das Regides sobre «A politica de coesdo e os munici-
pios: O contributo das cidades e aglomeragdes urbanas para o cresci-
mento e o emprego», JO C 206 de 29.8.2006, pag. 17.

(") METREX, The Network of European Metropolitan Regions and Areas

(Rede das Regides e Areas Metropolitanas Europeias), associagio que

retine cerca de 50 grandes regides urbanas.

) Passando de 20 em 1990 para 199 em 2006.

('7) Distingue trés niveis geograficos: a cidade-centro, a zona urbana mais

alargada (LUZ) e o bairro infra-urbano. Segundo os responsdveis do

projecto, a zona urbana mais alargada corresponde aproximadamente

a regido urbana funcional.

Com efeito, relativamente poucos indicadores de um mesmo ano sdo

fornecidos para todas as zonas urbanas mais alargadas. Os limites

geograficos das zonas urbanas mais alargadas sdo definidos segundo
critérios nacionais, o que ndo garante a comparabilidade dos indica-
dores a escala europeia. Estes limites ainda nio foram publicados. Os
indicadores referem-se a anos ja antigos (o mais recente é 2001). Os
meios actualmente postos a disposicdo do Eurostat para levar a cabo
este importante projecto que abrange 27 paises, 258 cidades,

260 zonas urbanas mais alargadas e 150 indicadores sdo evidente-

mente insuficientes.

=
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7. Um debate animado

7.1 O CESE constata que o debate sobre as dreas metropoli-
tanas é muito mais animado do que héd alguns anos devido a
duas razdes principais. Por um lado, a multiplicagio das metré-
poles no mundo mostrou que se estava a desenvolver uma nova
organizagdo urbana a um ritmo muito rdpido (*). Por outro, o
reconhecimento do nexo existente entre o desenvolvimento
econdémico, social e ambiental das grandes metrdopoles e a Estra-
tégia de Lisboa contribuiu para alimentar este debate.

7.2 Em todos os Estados-Membros, sejam eles grandes ou
pequenos, mais avancados ou menos avancados, hd debates
politicos e sociais sobre a abordagem mais adequada.

7.3 Estes debates realizam-se, antes de mais, num contexto
nacional. No entanto, em muitos casos, as autoridades reco-
nhecem que a verdadeira dimensdo de algumas metrépoles nio
se limita ao territério nacional. Os exemplos de Copenhaga-
-Malm6 e de Viena-Bratislava ja foram mencionados, mas
importa citar igualmente as dreas metropolitanas identificadas
pelas autoridades francesas, tais como Metz-Luxemburgo-Saar-
briicken e Lille-Courtrai. Aumenta em toda a Unido o niimero
de regides transfronteiricas com vocagdo para drea metropoli-
tana.

7.4 Apesar de o debate se ter vindo a intensificar nos tiltimos
anos, o CESE constata que estas novas estruturas ainda estdo a
dar os primeiros passos.

7.5 A grande maioria das cidades e dreas metropolitanas que
querem mostrar a sua importincia a escala europeia e mundial
apresentam a sua propria realidade através de ntimeros nacio-
nais ou regionais, sem, no entanto, se darem conta da dimensio
real do territ6rio de que estdo a falar. Esta é uma das consequén-
cias da diferenga que existe entre a drea metropolitana e a ou as
regides administrativas de que fazem parte.

7.6 Nio obstante as diferentes abordagens e estruturas nacio-
nais e regionais, o CESE regista que hd convergéncia evidente no
que respeita as problemdticas. Entre os temas mais debatidos
figuram os seguintes:

— a massa critica de uma 4rea metropolitana, de uma city region
ou de uma rede de cidades e municipios;

— os equilibrios entre os espagos urbanos e os espagos rurais
que compdem a drea metropolitana;

— as fung¢des metropolitanas;

Bruxelas, 25 de Abril de 2007.

(*) A populagdo urbana mundial ultrapassa actualmente os 3 mil milhdes
de pessoas. O nimero de metrépoles com uma populagdo superior a
1 milhdo de habitantes é de 400, ao passo que hd cem anos esse
niimero era de 16.

— a educacdo e a formacio;
— a criatividade, a investigacdo e a inovagio;

— os clusters e a competitividade das empresas nos mercados
internacionais;

— a capacidade de atrair e acolher investimentos internacio-
nais;

— as grandes infra-estruturas, o seu financiamento e a parceria
entre o sector publico e o sector privado;

— as redes de transportes e de telecomunicagdes que interligam
as grandes metropoles na Europa e no resto do mundo;

— a projeccdo cultural;

— a sociedade multicultural (imigracdo) e os desafios asso-
ciados a pobreza e a exclusio;

— a empregabilidade da mao-de-obra e a criagdo de emprego;

— a produgdo industrial e as actividades de servigos de alto
valor acrescentado;

— as alteragbes climdticas, a gestdo da energia, a redugdo da
poluicio e a gestdo dos residuos;

— a despoluigio e a recuperagdo dos terrenos industriais aban-
donados devido a reestruturagdo das actividades produtivas;

— a redugdo da inseguranga, da criminalidade e dos riscos de
terrorismo internacional;

— a redugdo das desigualdades entre territérios infra-regionais
e parceria entre o centro e a periferia;

— o dificil problema da governacio.

7.7 As populagdes ainda ndo sentem que pertencem a uma
metrépole. Falta as dreas metropolitanas europeias legitimidade
politica. As estruturas administrativas antigas ja ndo satisfazem
— remontam a ciclos historicos do passado —, mas os
governos nacionais mostram-se bastante sensiveis as resisténcias
a criagdo de novas estruturas entre as partes interessadas, em
particular as manifestadas pelas entidades politicas e administra-
tivas territoriais existentes. Em contrapartida, sdo muitos os
desafios com que se deparam as dreas metropolitanas. Para os
suplantar e bem gerir a evolugdo é necessirio praticamente em
toda a parte reorganizar a governagdo com vista a uma estra-
tégia de conjunto.

O Presidente

do Comité Econémico e Social Europeu
Dimitris DIMITRIADIS
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Parecer do Comité Econémico e Social Europeu sobre a «<Agenda Territorial»

(2007/C 168/03)

Em 7 de Novembro de 2006, o Ministério Federal de Transportes, Obras Pablicas e Urbanismo solicitou ao
Comité Econémico e Social Europeu, em nome da futura Presidéncia alem3, a elaboracdo de parecer sobre a

«Agenda Territorial».

A Secgio Especializada da Unido Econdmica e Monetdria e Coesio Econdmica e Social, incumbida de
preparar os trabalhos sobre esta matéria, emitiu parecer em 20 de Margo de 2007 (relator: PARIZA).

Na 435. reunido plendria de 25 e 26 de Abril de 2007 (sessdo de 25 de Abril), o Comité Econdmico e
Social Europeu aprovou o presente parecer por unanimidade.

1. Conclusdes e recomendagdes

1.1 O CESE agradece e felicita a Presidéncia alemd pelo
trabalho de preparacgdo e esforo de transparéncia e consulta em
torno da Agenda Territorial.

1.2 O CESE considera chegado o momento de superar a
actual fase de coordenagdo informal no Conselho e passar a
uma nova fase de maior cooperagio politica. Com base no
trabalho realizado e com os novos contributos previstos pelo
ESPON/ORATE, hd que dar um novo passo no sentido da inte-
gracdo, confiando um mandato claro a Comissdo de maior capa-
cidade de iniciativa.

1.3 O CESE considera que os debates no Conselho sobre a
Agenda Territorial devem resultar em decisdes politicas mais
precisas, sendo necessdrio um maior envolvimento da Comissdo
Europeia, pois esta estd na melhor posi¢do para garantir a
coeréncia e a compatibilidade de todas as abordagens a coesdo
territorial na Unido Europeia.

1.4 O objectivo da coesdo territorial na UE exige que a
Comissio se dote de um servico especifico e sélido que
examine, diagnostique e apresente propostas politicas que
confirmem a mais-valia de uma abordagem europeia a coesdo
territorial.

1.5 O CESE propde que haja continuidade apds a Presidéncia
alemi. A Comissdo deve examinar, resumir e por em pratica a
Agenda Territorial através de um programa de acgdo que
respeite as competéncias das politicas de ordenamento do terri-
tério dos Estados-Membros e das regides.

1.6 O quarto relatério sobre a coesdo, em elaboragio pela
Comissdo Europeia, deve analisar o impacto territorial dos
fundos comunitdrios e estabelecer alguns vinculos entre a poli-
tica de coesdo e os objectivos da Agenda Territorial. O CESE
considera que os programas de cooperagdo transfronteirica
devem ser reforcados.

1.7 Na gestdo da Agenda Territorial devem participar, de
forma equilibrada, as diferentes administracdes que actuam no
territrio: locais, regionais, nacionais e da UE, bem como a soci-
edade civil organizada, que deve ser previamente consultada.

1.8 O CESE propde ao Conselho de Ministros a aplicacdo de
um método aberto de coordenagio & Agenda Territorial, com
orientagdes precisas, como um primeiro passo para incluir estes
dominios no método comunitdrio, apds a aprovagdo do Tratado
Constitucional.

1.9 O CESE gostaria que a UE aprovasse rapidamente o
Tratado Constitucional, que inclui o objectivo da coesdo territo-
rial, e propde que, com base no consenso existente em torno da
Agenda Territorial, o Conselho informal de Leipzig recomende,
nas suas conclusdes, a sua aplicacdo progressiva em vez de assi-
nalar o cardcter vinculativo da referida Agenda.

1.10  Por conseguinte, o CESE solicita a Comissdo Europeia
que proponha ao Conselho de Ministros avangar na aplicacio
da Agenda Territorial com as bases juridicas actualmente em
vigor.

2. Consulta da Presidéncia alema

2.1 Em 7 de Novembro de 2006, o Ministério Federal de
Transportes, Obras Piblicas e Urbanismo solicitou ao Comité
Econ6émico e Social Europeu, em nome da futura Presidéncia
alemi, a elaboragdo de parecer exploratério sobre a Agenda
Territorial.

2.2 Durante a reunido informal sobre a coesdo territorial e o
desenvolvimento urbano que terd lugar em 24 e 25 de Maio de
2007 em Leipzig, os ministros europeus irdo adoptar um docu-
mento de reflexdo politica, intitulado «Agenda Territorial da
UE» ('), que se baseia no relatério intitulado «Situagdo territo-
rial e perspectivas da UE» (%). Esse relatério analisa os desafios
principais enfrentados pela UE em matéria de politica de desen-
volvimento territorial e demonstra, através de exemplos, a
melhor maneira de mobilizar o potencial que representa a diver-
sidade territorial da Europa de modo a promover um cresci-
mento econdémico sustentdvel. A Agenda Territorial da UE
consiste numa série de recomendacdes que tém por objectivo
a consciencializacdo da diversidade territorial da UE e numa
série de propostas referentes a um programa de ac¢do em
matéria de politica de desenvolvimento territorial.

(") http:/[www.bmvbs.de/territorial-agenda.
() http://www.bmvbs.de/Anlage/original_978555/The-Territorial-State-
-and-Perspectives-of-the-European-Union-Document.pdf.



20.7.2007

Jornal Oficial da Unido Europeia

C 168/17

2.3 Desde 1995 que o CESE defende mais cooperagio na
politica de ordenamento do territério europeu:

— «Europa 2000+ — Cooperagdo para o ordenamento do
territorio europeu» — JO C 133, de 31.5.1995, pag. 4.

— «O Ordenamento do Territdrio e a Cooperagdo Inter-regional
no Mediterrdineo» — JO C 133, de 31.5.1995, pag. 32 +
Anexo (CES 629/94 fin)

— «Europa 2000+ — Cooperagdo para o ordenamento do
territorio europeu» — JO C 301, de 13.11.1995, pag. 10.

Outros pareceres mais recentes defendem também um maior
envolvimento e consideracdo da dimensdo territorial da inte-
gracdo europeia:

— «As dreas metropolitanas: implica¢des socioecondmicas para
o futuro da Europa» — JO C 302, de 7.12.2004, pag. 101

— «Estratégia temdtica sobre ambiente urbano» — JO C 318,
de 23.12.2006, pag. 86

— «O impacto e as consequéncias das politicas estruturais para
a coesdo da Unido Europeia» — CESE 842007

— «A habitacdo e a politica regional» — CESE 42/2007.

3. A Agenda Territorial: Da reflexdo a acgio

3.1 A primeira reunido informal dos ministros responséveis
pelo ordenamento do territdrio e pelas politicas territoriais em
geral teve lugar em Nantes, em 1989.

3.2 Este tipo de reunido tem sido organizado por iniciativa
das sucessivas presidéncias semestrais da UE. Em 1993, na
reunido de Liége, decidiu-se elaborar o Esquema de Desenvol-
vimento do Espaco Comunitirio (EDEC) (}), que foi adop-
tado em 1999, em Potsdam, e que representa o quadro de refe-
réncia comum para as reunides informais dos ministros
responsdveis pelo ordenamento do territdrio e politicas territo-
riais.

3.3 Na reunido informal de ministros sobre a coesio territo-
rial realizada em Roterdido, em Novembro de 2004, os ministros
aceitaram integrar na sua agenda politica até 2007 a elaboragio
de um documento de sintese sobre «Situagdo territorial e
perspectivas da UE», que é o documento na base da Agenda
Territorial.

3.4 A Agenda Territorial constitui um quadro estratégico
que estabelece prioridades para o desenvolvimento territorial da
Unido Europeia. Contribui para o crescimento econdémico e para
o desenvolvimento sustentével ao reforcar a coesdo territorial,
que se pode definir como a capacidade da politica de coesdo de
se adaptar as necessidades e caracteristicas especificas dos desa-
fios e oportunidades geogrificas tendo em vista um desenvolvi-
mento territorial equilibrado e sustentdvel.

3.5 O objectivo da coesdo territorial foi incorporado no
projecto de Tratado Constitucional de Junho de 2003 como
terceira dimensdo da coesdo econdmica e social no seu artigo

() http:/Jeuropa.eu/scadplus/leg/pt/lvb/g24401.htm.

[-116.°. A dimensdo territorial das politicas comunitdrias é
também analisada no terceiro relatério sobre a coesdo, apresen-
tado pela Comissdo em 2005. As orientagdes estratégicas comu-
nitdrias para a coesdo, adoptadas em 2006, incluem igualmente
esta nova dimens3o territorial da coes3o.

3.6 Na reunido informal de ministros realizada no
Luxemburgo, em Maio de 2005, os ministros aprovaram os
seguintes temas e prioridades da Agenda Territorial:

— promover o desenvolvimento urbano de acordo com um
modelo policéntrico;

— reforgar a cooperacio entre as cidades e o campo;

— promover agrupamentos transnacionais competitivos e
inovadores;

— reforgar as redes tecnoldgicas transeuropeias;

— promover a gestdo transeuropeia de riscos;

— proteger os ecossistemas € 0s recursos culturais.

3.7  Entre as principais ac¢des sdo de referir as seguintes:

— acgdes que promovam politicas comunitdrias mais coerentes
de um ponto de vista territorial;

— acgbes que proporcionem instrumentos europeus para a
coesdo territorial;

— acgdes que reforcem a coesdo territorial nos Estados-
-Membros;

— actividades conjuntas dos ministros.

4. Esquema de Desenvolvimento do Espaco Comunitirio
(EDEC)

41 O EDEC representa um quadro de referéncia comum
para os diferentes actores do desenvolvimento e ordenamento
do territério (UE, Estados, regides e outras entidades regionais)
que defende a dimensdo territorial de uma Europa policéntrica e
a necessdria territorializagio das politicas sectoriais da UE. E
uma iniciativa intergovernamental que foi adoptada na reunido
de ministros de Potsdam em 1999 e que ndo reveste cardcter
vinculativo. Na prdtica, o EDEC s6 foi aplicado no ambito da
criagdo do Observatério em Rede do Ordenamento do Territério
Europeu (ESPON (*)/ORATE) e indirectamente através dos trés
programas INTERREG.

42 O EDEC tem os seguintes objectivos:
— definir a nivel comunitdrio os principios gerais de ac¢io
territorial que garantam um desenvolvimento sustentdvel

equilibrado do territério europeu;

— contribuir para a coesdo econdmica e social que toma forma
e é uma realidade no territério;

— preservar as bases naturais da vida e do patriménio cultural;

— obter uma competitividade mais equilibrada do territério
europeu.

() http:/[www.espon.eu.
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4.3 Quatro elementos principais interagem e exercem pres-
sdes importantes no desenvolvimento territorial:

— a evolucdo das zonas urbanas. Mais de trés quartos da popu-
lagdo europeia vive em cidades.

— a evolugdo das zonas rurais e de montanha que representam
cerca de trés quatros do territdrio europeu.

— os transportes e a distribui¢do das infra-estruturas pelo terri-
tério.

— a conservacdo do patriménio natural e cultural.

4.4  Partindo dos elementos anteriores, o0 EDEC estabelece as
seguintes orientagdes:

— um desenvolvimento territorial policéntrico.
— o refor¢o da cooperagdo rural e urbana.

— a paridade de acesso a infra-estruturas de transporte, teleco-
municag¢des e conhecimento.

— uma gestdo prudente do patriménio natural e cultural.

4.5 Algumas das ac¢Bes concretas propostas sio as
seguintes:

— ter em conta as orientagdes politicas do EDEC na aplicacdo
dos fundos estruturais e na politica de ordenamento do
territorio de cada Estado-Membro.

— experimentar a cooperacdo transfronteiriga, transnacional e
inter-regional no quadro do INTERREG.

— ter em conta o impacto territorial de outras politicas secto-
riais como a do transporte.

— reforcar a cooperagdo europeia em matéria de politicas
urbanas.

— criar o ESPON/ORATE — Observatério em Rede do Orde-
namento do Territorio Europeu.

4.6 ESPON/ORATE — Observatério em Rede do Ordenamento do
Territério Europeu.

4.6.1 O Observatério em Rede do Ordenamento do Terri-
tério Europeu (ESPON/ORATE) é um programa de investigacdo
aplicada no ambito do desenvolvimento territorial financiado
pelo INTERREG e pelos Estados-Membros. O seu objectivo é
proporcionar aos responsdveis pela elaboragio das politicas
nacionais e regionais da Europa dados sistemdticos e actuali-
zados sobre as tendéncias territoriais e o impacto das politicas
nas regides e territdrios europeus, dados que podem contribuir
directamente para a elaboragio e aplicagdo das politicas.

4.6.2 A investigagio aplicada do programa ESPON/ORATE
na sua totalidade afecta o territério de vinte e nove paises euro-
peus, incluindo os vinte e sete Estados-Membros da UE e a
Noruega e a Suica.

4.6.3  Estd previsto um aumento considerdvel do orcamento:
dos sete milhdes de euros para o periodo 2000-2006 passa-
-se, no novo programa ESPON/ORATE 2013 para o periodo
2007-2013, para 34 milhdes de euros que, somados as contri-
bui¢des nacionais, podem atingir os 45 milhdes de euros.

5. Observagdes
5.1 Base juridica e método comunitdrio

5.1.1 No tocante as questdes que afectam o territério, ¢
imprescindivel a mais-valia de uma orienta¢io comum europeia.
A experiéncia acumulada nas tltimas décadas e a necessidade de
ter em conta a dimensdo territorial da integraio europeia exige
a atribui¢do progressiva de uma dimensio comunitdria as poli-
ticas que afectam a orientacdo geral do territério europeu.

5.1.2 A Unido Europeia desenvolve virias politicas comuniti-
rias que afectam e tém impacto no territério, designadamente a
politica da concorréncia, as redes transeuropeias de transporte,
telecomunicagdes e energia, a politica do ambiente, a politica
agricola, a politica de investigagio e desenvolvimento tecnold-
gico, a politica regional, os investimentos do BEIL etc. No
entanto, a UE ndo tem uma orientagdo comum para integrar,
avaliar e coordenar o impacto destas politicas no territério
europeu.

5.1.3  Uma orientagdo comum para o territorio europeu exige
objectivos e directrizes europeus comuns. A mais-valia destas
directrizes territoriais europeias é patente em objectivos como a
proteccdo do ambiente, o desenvolvimento urbano policéntrico
e sustentdvel, as redes transeuropeias, a prevengdo mediante
planos europeus de catdstrofes naturais, tecnoldgicas e as altera-
¢des climdticas.

5.1.4 O chamado «método comunitdrio» (°)é aquele em que a
Comissdo, por iniciativa prépria ou por iniciativa de outras
instdncias comunitdrias, elabora propostas concretas apresen-
tadas em seguida para eventual adopgio ao Conselho de Minis-
tros e, se pertinente, em co-decisdo com o Parlamento Europeu.

5.1.5  No tocante a algumas politicas, o Conselho comegou a
aplicar o chamado «método aberto de coordenagdo», que
envolve um procedimento de accdo politica menos intensa e
precisa que o método comunitdrio. O CESE considera que, para
os assuntos da Agenda territorial, o método aberto de coorde-
nagdo pode ser dtil como passo anterior a0 método comuni-
tario, trabalhando-se com aquele método até a aprovacio do
Tratado Constitucional, que permitird utilizar o método comuni-
tario.

5.1.6  Todavia, como evidenciado pela experiéncia europeia
noutras politicas, este sistema s6 é util quando a Comissdo tem
um papel muito activo e se trabalha com objectivos e orienta-
¢Oes muito precisas.

5.1.7  Independentemente da solugdo que se encontre para o
projecto de Tratado que estabelece uma Constituicio para a
Europa, que inclui a coesdo territorial no titulo da sua secgdo III
com o apoio do CESE, os artigos seguintes do actual Tratado
(TCE) em vigor deviam servir de base juridica para elaborar uma
orientagdo comum para o territrio europeu, partindo do prin-
cipio que esta é da competéncia da Unido Europeia:

— O artigo 2. assinala que a Comunidade tem como missdo
«promover, em toda a Comunidade, o desenvolvimento harmonioso,

equilibrado e sustentdvel das actividades econémicas».

() MEMO/02/102 — http://europa.eu/rapid/searchAction.do.
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— O artigo 16.° refere a coesdo social e territorial em relacio
aos servicos de interesse econdmico geral.

— O artigo 71.°, no quadro de uma politica comum de trans-
portes.

— O artigo 158.° afirma que «A fim de promover um desenvolvi-
mento harmonioso do conjunto da Unido, esta desenvolve e pros-
segue a sua acgio no sentido de reforgar a sua coesdo econdmica,
social e territorial».

— O no 2, alinea b), do artigo 175.° prevé que o Conselho,
por proposta da Comissdo, adoptard as medidas relativas ao
ordenamento do territério.

5.2 Politica regional

52.1 A politica regional comunitiria é um instrumento
fundamental para a coesdo econémica e social, para a conver-
géncia econdémica e, em geral, para o processo de integracdo
europeu.

5.2.2 O CESE sempre defendeu esta politica que pretende,
com éxito, reduzir as disparidades entre regides europeias.

5.2.3  Esta politica regional, que é um dos maiores éxitos
entre as politicas comunitdrias, deve continuar a ser aplicada em
virtude das novas disparidades existentes apds o alargamento.

5.2.4 A referida politica regional ndo é incompativel, muito
pelo contrdrio, com uma politica eficaz de coesdo territorial,
como proposto na Agenda territorial, a aplicar no quadro do
novo periodo 2007-2013.

5.3 Alargamento

5.3.1 Os dois dltimos alargamentos criam novos desafios
para o territério europeu que, desde 2004, passou de 15 para
27 Estados-Membros, aumentando a populagio em 28 % (de
382 a 490 milhdes de habitantes) e o territério em 34 % (de
3,2 para 4,3 milhdes de km?). Esta nova dimensdo e a diversifi-
cagdo das suas caracteristicas territoriais tornam urgente uma
visdo de conjunto dessa realidade territorial e geografica e das
evolucdes possiveis.

5.3.2  Os dois ultimos alargamentos representam um desafio
territorial importante que deve ser examinado em profundidade
pela Comissdo Europeia.

5.3.3 O ndmero de regides fronteiricas internas e externas
aumentou consideravelmente. As regides fronteiricas repre-
sentam um desafio e uma oportunidade concreta para traduzir
o processo de integragio em realidades tangiveis.

5.4 Territdrio europeu

5.4.1  Os desafios e riscos que afectam o territério europeu
devem ser resolvidos de uma perspectiva europeia. A mais-valia
de uma visdo de conjunto do territério europeu ¢ indiscutivel e
essa visdo deve ser reconhecida como uma necessidade estraté-
gica fundamental.

5.4.2  E de assinalar algumas caracteristicas do territ6rio:
— continuo: nio conhece fronteiras;

— escasso: nio renovdvel;

— diverso: ndo homogéneo;

— estdvel: ndo se improvisa;

— vulnerdvel: ndo isento de riscos e catéstrofes;

— irreversivel: ndo muda facilmente de utilizacdo.

O territério, enquanto estrutura fisica e geogréfica, reveste, pois,
uma importancia estratégica fundamental. As avaliacbes de
impacto realizadas pela Comissdo devem incluir esta
dimensdo territorial, sendo para tal necessiria a colaboracio do
ESPON/ORATE.

5.5 Sistema de governagio

5.5.1 A UE deve dotar-se de um sistema adequado de gover-
nagdo, assegurando o equilibrio entre os diferentes niveis de
governagdo territorial, designadamente as instincias locais,
regionais, nacionais e comunitdrias. O principio da subsidiarie-
dade deve ser respeitado, garantindo sempre a coeréncia e uma
abordagem holistica, comum e partilhada.

5.52 E também necessirio que a sociedade civil participe
nos diferentes niveis através dos procedimentos estruturados de
didlogo social e de didlogo civil. Em muitos Estados-Membros e
em muitas regides europeias existem conselhos econémicos e
sociais (ou organismos afins) que devem ser mobilizados para
que, conjuntamente com os actores sociais e outras organiza-
¢des da sociedade civil, participem activamente nos sistemas de
consulta e governagdo dos assuntos territoriais.

6. A Agenda territorial: Situacio e perspectivas do terri-
torio da Unido Europeia

6.1 A Agenda Territorial baseia-se no documento «A situa¢io
e as perspectivas do territério da Unido Europeia». Mais do que
um documento de sintese, é a soma dos contributos sucessivos
das presidéncias semestrais. O documento apresenta, em
197 paragrafos, todos os desafios que afectam o territdrio e,
neste sentido, constitui um guia muito util a partir do qual a
Comissdo devia propor um plano de acgdo.

6.2 A Agenda Territorial deve integrar as estratégias territo-
riais dos Estados-Membros e ter em conta a dimensdo territorial
das demais politicas comunitérias, procurando complementari-
dades e sinergias para obter uma sintese europeia através de
orientagdes para uma estratégia territorial da UE, como
proposto no ponto 8.

6.3 A Agenda Territorial da UE deve prosseguir um desenvol-
vimento sustentdvel em termos econdmicos, sociais e ambien-
tais.
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7. Objectivos para a Agenda territorial
7.1 Coesdo territorial

7.1.1 A coesdo territorial pretende introduzir uma abor-
dagem territorial europeia que enquadre e compatibilize as estra-
tégias territoriais apresentadas e aplicadas pelos Estados-
-Membros e pelas regides.

7.1.2 A coesdo territorial deve centrar-se nas questdes que
afectam o ordenamento do territério, em primeiro lugar, e o
planeamento urbano e regional, em segundo lugar. Tal como
assinalado pela CEMAT (®) em 1994: «O ordenamento do terri-
torio é um instrumento idéneo para a aplicacio do desenvolvi-
mento sustentdvel ao nivel territorial.

7.1.3  Neste sentido, hi que esforgar-se por clarificar o
conceito, a metodologia e a linguistica do ordenamento do terri-
torio. Este reveste uma perspectiva interdisciplinar e constitui
uma prioridade transversal que afecta diversos dominios e,
sobretudo, o ambiente, os transportes e comunicagdes, a habi-
tacdo, os nicleos urbanos e industriais, etc.

7.2 Coesdo econdmica e social

7.2.1  No quadro da estratégia de Lisboa, o CESE propde um
desenvolvimento econdémico mais equilibrado no territério
europeu, para que todos os cidadidos e todos os territérios bene-
ficiem do desenvolvimento, incluindo as regides com desvanta-
gens naturais e estruturais permanentes (’).

7.2.2  Todas as politicas europeias devem promover o objec-
tivo da coesdo social. O CESE propde que nos objectivos da
Agenda Territorial seja incluida a coesdo social, pois o territorio
¢ o local onde as pessoas vivem, onde encontram oportunidades
e onde sofrem os problemas.

7.23  Um desenvolvimento policéntrico para as zonas
urbanas e metropolitanas e uma relacio adequada entre elas e as
zonas periféricas e rurais podem fomentar um maior equilibrio
econémico e social na Europa. A luta contra a pobreza e a
exclusdo social, a integracio dos imigrantes (*), o fomento das
politicas de habitagdo, a igualdade de oportunidades e o desen-
volvimento de servicos publicos de qualidade devem ser
também alguns dos objectivos fundamentais da perspectiva
territorial.

7.3 Alteragdes climdticas e riscos naturais

7.3.1  Todos os relatérios mais recentes sobre as alteragdes
climaticas chamam a atengdo para a gravidade do problema. E
patente que o aquecimento do planeta é um facto, nio uma
opinido. Muitos dos efeitos das altera¢des climdticas comegam a

(%) Conferéncia dos ministros responsaveis pelo ordenamento do territério
do Conselho da Europa.

() Parecer do CESE «Como garantir uma melhor integracio das regides em
situagdo de desvantagem natural e estrutural permanente» — JO C 221,
8.9.2005, pag. 141.

(°) Parecer do CESE «A imigragdo na UE e as politicas de integragdo: Cola-
boragdo entre os governos regionais e locais e as organizacoes da socie-
dade civil» —JO C 318, de 23.12.2006, pag. 128.

sentir-se no territrio. O ordenamento do territorio deve
assumir este novo desafio para tentar suavizar e corrigir algumas
das consequéncias das alteragdes climdticas no territério.

7.3.2  E necessirio elaborar um plano europeu para fazer
frente aos riscos e catdstrofes naturais. Ndo se trata de ficcdo
cientifica. O recente relatério do economista Stern (°), encomen-
dado pelo governo britanico, dd uma boa ideia do que estd em
jogo no planeta: seria necessdrio investir pelo menos 1 % do
PIB mundial na luta contra as altera¢des climdticas para evitar
que os custos mundiais e os riscos associados provoquem uma
queda de 5 % do PIB mundial, que pode atingir os 20 % se os
efeitos mais nefastos do aquecimento continuarem a aumentar
ao ritmo actual.

7.3.3  As alteracdes climdticas podem afectar negativamente a
coesdo e a competitividade, a qualidade de vida e o desenvolvi-
mento sustentdvel num prazo mais curto do que o previsto até
ao momento, como confirma o recente relatrio do grupo de
peritos da ONU sobre as alteragdes climaticas em Paris, em
2 de Fevereiro de 2007. O CESE propde que se tenha em conta
os efeitos das alteracdes climdticas no ordenamento do terri-
torio.

7.3.4  Nos riscos a considerar devem incluir-se os resultantes
de catdstrofes tecnoldgicas (crises radioactivas, quimicas ou
bacterioldgicas), produzidas por acidentes ou por ataques terro-
ristas, e planear eventuais deslocacdes em massa das populacdes.

7.4 Redes transeuropeias

7.4.1 A ideia das redes transeuropeias de transporte (RTE-T)
surgiu no fim dos anos oitenta, associada ao mercado tnico.
Falar de um mercado tnico e da liberdade de circulagio sé teria
sentido se as diferentes redes nacionais e regionais de transporte
estivessem ligadas entre si mediante um sistema europeu de
infra-estruturas modernas e eficazes.

742 Desde 1992, o Tratado dedica o Titulo XV (artigos
1540, 155° e 156.9 as redes transeuropeias. Quinze anos
depois, o balango é decepcionante e até mesmo preocupante.
Dificuldades de financiamento e falta de vontade politica
explicam em parte estes maus resultados. O CESE lamenta o
esquecimento e o abandono politico a que os governos votaram
a acgdo europeia para o crescimento (%) de 2003, que incluia a
construgdo de grandes redes transeuropeias. O CESE questiona-
-se também sobre em que medida a falta de uma visdo global do
territrio europeu e das suas infra-estruturas estard na base dos
maus resultados das redes transeuropeias de transporte, teleco-
municagdes e energia.

7.43 O CESE gostaria de sublinhar que um dos objectivos
fundamentais devia ser todas as pessoas e todos os territorios
disporem de bons acessos e ligagdes as redes de transporte,
através de uma rede paneuropeia equilibrada e com boas liga-
¢des as cidades pequenas, zonas rurais e regides insulares.

(°) Relatério STERN — Nicholas Stern — 30.12.2006 — «Stern Review
executive summary» — New Economics Foundation.
(*%) Conclusdes do Conselho Europeu de Bruxelas de 12 de Dezembro de
2003, pontos 2, 3,4 e 5.
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7.4.4  Presentemente, a Europa ndo dispde de uma rede de
energia adequada (electricidade, petréleo e gds). Esta lacuna pode
levar ao colapso da actividade econémica. Além disso, as regides
e territérios que neste momento ndo tém acesso a estas redes
estdo em clara desvantagem.

745 E imprescindivel que a politica europeia de energia
tenha em consideragio a dimensio territorial, tanto da perspec-
tiva da protecgdo dos recursos naturais como da coesdo social e
territorial.

7.4.6  Da mesma forma, o desenvolvimento da estratégia de
Lisboa exige que todos os territorios e cidaddos tenham acesso a
sociedade da informacdo e respectivas redes, a circulagio do
conhecimento e a formagdo. A Agenda Territorial da UE deve
considerar prioritariamente esta dimensio.

7.5 Proteccio do ambiente

7.5.1 O objectivo da protec¢io do meio fisico, da conser-
vacdo do ambiente e da diversidade bioldgica da Europa sé é
possivel com uma abordagem politica comum ao territério.
Desta forma, é essencial a mais-valia europeia.

7.5.2 A Agenda Territorial deve criar as bases para uma nova
politica europeia mais eficaz de protec¢do do ambiente natural e
de conservagio da diversidade bioldgica ().

7.6 Patriménio cultural

7.6.1 A Europa dispde de um patriménio cultural importan-
tissimo que a UE deve proteger. Todas as regides da Europa
dispdem de uma grande diversidade cultural que estd na base da
histéria e da identidade dos europeus.

7.6.2 A Agenda Territorial deve promover a conservagdo
deste patriménio cultural rico e diverso, que também deve ser

Bruxelas, 25 de Abril de 2007.

(1) Parecer do CESE sobre a «Comunicac¢io da Comissdo — Travar a perda
de biodiversidade até 2010 e mais além — Preservar os servicos
ecossistémicos para o bem-estar humano» COM(2006) 216 final —
CESE 1548/2006 fin.

fomentado enquanto factor endégeno de desenvolvimento
econémico e de coesdo social.

8. Orientacdes para uma estratégia territorial da UE

8.1  As orientagdes para uma estratégia territorial da UE
devem ter por objectivo a mdxima eficiéncia econdmica, a
coesdo social e a sustentabilidade do ambiente, respeitando o
principio de subsidiariedade e de proporcionalidade.

8.2 Sem interferir nas competéncias das politicas de ordena-
mento do territrio dos Estados e regides, as orientagdes para
uma estratégia territorial sustentdvel para o territério comuni-
tério sdo um quadro de referéncia para o territério europeu que
devem dar contetido e sentido a coesdo territorial.

8.3  As orientacdes para uma estratégia territorial, que se
destinam a melhorar a coesio econdmica, social e territorial,
deviam referir prioritariamente:

— uma abordagem europeia para as infra-estruturas de trans-
porte e comunicagdes que possibilite as redes transeuropeias
de transporte (RTE-T).

— uma abordagem europeia para a politica de energia e, em
particular, para as redes transeuropeias de energia (RTE-E).

— uma abordagem europeia para a protec¢do e conservagio do
meio fisico e natural, com especial atengio a diversidade
bioldgica natural e a riqueza cultural.

— uma abordagem europeia para a luta contra os efeitos nega-
tivos das alteragdes climdticas e em prol de uma politica
comum contra os potenciais riscos e catdstrofes no territério
europeu.

— uma abordagem policéntrica e sustentdvel ao planeamento
regional e urbano.

O Presidente
do Comité Econémico e Social Europeu
Dimitris DIMITRIADIS
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Parecer do Comité Econémico e Social Europeu sobre o «Relatério da Comissdo sobre a Politica de
Concorréncia 2005»

SEC(2006) 761 final

(2007/C 168/04)

Em 15 de Junho de 2006, a Comissdo Europeia decidiu, nos termos do artigo 262.° do Tratado que institui
a Comunidade Europeia, consultar o Comité Econémico e Social Europeu sobre o «Relatdrio sobre a politica de

concorréncia 2005».

Incumbida da preparagio dos correspondentes trabalhos, a Seccio Especializada de Mercado Unico,
Producdo e Consumo, emitiu parecer em 27 de Margo de 2007, sendo relator GARAL

Na 435. reunido plendria de 25 e 26 de Abril de 2007 (sessdo de 26 de Abril), o Comité Econémico e
Social Europeu adoptou, por 115 votos a favor, 40 votos contra e 12 absten¢des, o presente parecer:

1. Conclusdes e recomendagdes

1.1 O presente parecer ndo abrange todas as actividades da
DG da Concorréncia (). Apenas se aflora um ntimero reduzido
de processos; ficam de fora as decisdes dos tribunais sobre
acordos, praticas concertadas e abuso de posi¢io dominante, de
fusdes/concentra¢des e auxilios estatais, porque para isso teria
sido preciso estudar em profundidade o comportamento das
empresas no mercado e a percepgdo que as autoridades tém da
situacdo. No entanto, do relatério em aprego infere-se que a DG
Concorréncia instrui 0s processos com perseveranca e pauta a
sua conduta pela preocupacio de encontrar solugdes apro-
priadas e funcionais aos problemas. Como aspectos criticaveis,
refiram-se alguns temas cuja importancia, a luz das exigéncias
da concorréncia internacional descritas na Estratégia de Lisboa e
documentos apensos, ndo justifica a atencdo conferida pela
Comissdo, de que, na opinido do CESE, sdo exemplos o docu-
mento de acompanhamento do relatério de 2005 «Servigos das
profissdes liberais — possibilidades de novas reformas» e o
documento de trabalho da Comissdo denominado «Progressos
realizados pelos Estados-Membros em matéria de exame e
supressdo das restricdes ndo justificadas da concorréncia no
dominio das profissdes liberais». O CESE considera que a libera-
lizagdo dos servigos invocada em virtude da Estratégia de Lisboa
deve abranger todos os servicos dotados de importancia no
plano internacional (infra-estruturas, telecomunicacdes, trans-
porte, etc), e muito menos as chamadas profissdes liberais
(designadamente arquitectos, advogados, médicos, engenheiros,
contabilistas e farmacéuticos) na medida em que sdo exercidas,
na maior parte das vezes, no quadro de micro-empresas locais,
pelo que, em virtude do principio de subsidiariedade, ficam sob
a alcada dos Estados-Membros (ver acérdio do TJE nos
processos apensos C-94/04 e C-202/04, Cipolla-Macrino (3
Ninguém nega que é preciso que hajam exigéncias normativas
para responder as expectativas da sociedade em termos de nivel
de pericia, de experiéncia e de confianca. O CESE congratula-se
pelo facto de os mercados das profissdes liberais nos Estados-
-Membros terem sido objecto de andlises em profundidade de
modo a avaliar o grau e intensidade das restricbes em vigor.
Convém salientar, porém, que ndo se deve analisar unicamente
os efeitos econdmicos sobre a estrutura da concorréncia, mas
também as repercussdes provaveis das liberalizacdes propostas
sobre o tecido social. Insto ndo exclui processos por infraccio

(") Neste contexto, cabe mencionar a actividade internacional da DG
Concorréncia que, em muitos dominios, configura uma «diplomacia
econdmica aplicada» da UE.

() JOL94de17.4.2004eJOL 179 de 10.7.2004.

as regras respeitantes aos acordos, préticas concertadas e abuso
de posicio dominante tendo em vista impedir a fixacio de
precos por parte das associagdes profissionais, processos que
sdo da alcada das autoridades nacionais da concorréncia.

1.2 Foi proposto ao CESE que se apoiasse mais na pericia e
experiéncia profissional das associacdes e das organizacdes da
sociedade civil que nele estdo representadas para acompanhar a
actividade da DG da Concorréncia e, mesmo que, de vez em
quando, realizasse inquéritos com vista a diligéncias no dmbito
de processos respeitantes a acordos, abuso de posi¢do domi-
nante e auxilios estatais. A DG da Concorréncia poderia dar o
seu contributo informando regularmente o CESE dos seus objec-
tivos politicos e dos processos instaurados, obviamente dentro
dos limites que a confidencialidade requer.

1.3 Poderiam realizar-se reunides periddicas entre os repre-
sentantes do CESE e o responsivel pelos consumidores nesta
direcgdo-geral. Esta troca de informagdes pode contribuir para a
instauragdo de um didlogo permanente com as organizagdes de
defesa do consumidor. A DG Concorréncia vai efectuar inqué-
ritos sectoriais (°) no dominio da energia (gis e electricidade) e
dos servigos financeiros (bancos e seguros as empresas) que
serdo objecto de relatdrios, os quais deveriam ser colocados a
disposi¢do dos representantes do CESE, para que os possam
examinar e comentar (se possivel em grupo de trabalho).

1.4 O CESE considera necessirio fazer uma sintese dos seus
pontos de vista acerca do modo como a politica da concor-
réncia influencia os valores econémicos e sociais formulados
nas missdes que lhe incumbem. Nesta perspectiva, dentro em
breve terdo inicio os trabalhos com vista a elaboracio de um
parecer que, dentro do espirito da agenda de Lisboa, apresente
as nog¢des de concorréncia e de competitividade, explique o seu
verdadeiro alcance e exponha os efeitos previsiveis sobre as soci-
edades dos Estados-Membros.

1.5 Quando deu inicio a discussio sobre a aplicagio do
artigo 82.° do Tratado CE (abuso de posi¢do dominante), a DG
Concorréncia publicou um estudo sobre comportamentos de
eviccdo por parte de empresas em posicio dominante que
podem prejudicar os concorrentes e distorcer a concorréncia,
documento que foi objecto de amplo debate. A Comissdo anun-
ciou uma segunda parte sobre a exploragdo abusiva de uma posicdo

(}) Ver pagina 24, ponto 35 e pagina 45, ponto 115 do relatério.
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dominante, questdo muito sensivel para os consumidores e os
fornecedores das empresas predominantes no mercado (PME). O
CESE considera que a Comissdo deveria proceder desde jd a
elaboragio do documento de reflexdo sobre os comportamentos
que, na acepcdo do art. 82.°, configuram exploragdo abusiva de
posicdo dominante. Em seguida, haveria que debater o docu-
mento e, uma vez definidas as caracteristicas dos dois tipos de
comportamentos abusivos — evicgdo e exploragio abusiva —
extrair conclusdes, no quadro de orientacdes unificadas, sobre a
interpretagdo das regras respeitantes ao abuso de posi¢io domi-
nante.

2. Introdugio

2.1 O livre funcionamento do mercado nem sempre dd os
melhores resultados. As distor¢des da concorréncia afectam os
trabalhadores e os consumidores, assim como as empresas e a
economia em geral. A politica e o direito da concorréncia sio
um instrumento que permite aos governos fixar praticas de
mercado equitativas e garantir a sua aplicagdo através de regras
materiais e processuais de direito administrativo.

2.2 Ao emitir o seu parecer sobre o relatdrio, vale a pena
referir que os Estados democraticos modernos de economia de
mercado tém dois instrumentos essenciais para influenciar na
economia:

— a politica industrial, que exerce uma influéncia nos agentes do
mercado através de desagravamentos fiscais, subvengdes e
outras ajudas, constituindo assim uma interven¢io directa
na economia;

— a politica de concorréncia (em sentido restrito), que ndo sé define
que préticas sdo indesejaveis na aplicacdo do direito como
prevé vias legais e respectivas san¢des a fim de que preva-
lecam condigdes de mercado equitativas.

2.2.1 A Direccio-Geral da Concorréncia recorre a estas duas
politicas: a aplicagio dos artigos 81.°,82.0 ¢ 86.0 () do Tratado
CE corresponde as actividades proprias de uma autoridade da
concorréncia.

2.3 Outra observacio importante diz respeito ao facto de
que é geralmente aceite que a concorréncia equitativa e leal dos
actores do mercado é provavelmente a melhor garantia para os
consumidores de que a qualidade dos produtos e as escolhas de
que dispdem ndo vio defraudar as suas expectativas. No
entanto, convém ndo esquecer que outros elementos como a
situacio geral da sociedade, factores materiais e morais ou
caréncias neste dominio podem influenciar o estado de espirito
do consumidor. O Comité Econdmico e Social Europeu (adiante
designado «CESE» ou «o Comité») insere o relatério da DG
Concorréncia num quadro global encarado sob o prisma dos
valores do Comité e das missdes que lhe sio conferidas.

3. Aplicacio dos artigos 81.° e 82.° do Tratado CE

3.1  Quando, por forca dos artigos 81.° e 82.° do Tratado CE
relativos aos acordos entre empresas e ao abuso de posicdo

(% A Comissdo aplica as disposi¢des do art. 86.° (Tratado CE) aos Estados-
-Membros e ndo as empresas.

dominante (restricdes de concorréncia), a Comissio exerce as
suas competéncias de aplicagdo do direito, estas incidem directa-
mente sobre as empresas (°) estabelecidas nos Estados-Membros
e podem ser comparadas ao poder de exercer uma competéncia
quase-judicial, visto que a Comissdo pronuncia-se a posteriori
sobre as praticas de mercado das empresas a luz do direito da
concorréncia. Conduzida pela DG Concorréncia da Comissdo
desde o inicio dos anos sessenta, esta actividade materializa-se
nas decisdes da Comissdo, que com os acérddos do Tribunal de
Primeira Instincia e do Tribunal de Justica das Comunidades
Europeias (tribunal de recurso), deram origem no espago de
40 anos a um sistema juridico de precedentes. A jurisprudéncia
acumulada desta forma, julgando diferentes situacdes de
mercado, é um dos elementos mais importantes do acervo
comunitdrio.

3.2 O relatério de 2005 deixa transparecer claramente que a
DG Concorréncia estd ciente de todos os aspectos relevantes da
concorréncia econdémica dentro e fora da UE, bem como do
papel que lhe incumbe com vista a seguranca juridica na
matéria, tanto mais que os tribunais e as autoridades nacionais
da concorréncia também podem aplicar a jurisprudéncia essencial
da Unido Europeia. Por conseguinte, estas regras servem de
moldura as préticas juridicas europeias e nacionais.

Em relagio a 2005 o CESE faz as observagdes que se seguem.

3.2.1  Regulamento sobre as regras de acesso aos dossiés da
Comissdo nos processos em matéria de acordos entre empresas,
abuso de posicio dominante (antitrust) e de concentracdes: é
sempre uma questdo processual delicada, objecto de ajusta-
mentos constantes por parte da Comissdo. Para a Comissdo é
importante que as empresas em causa tenham acesso aos docu-
mentos em suporte papel ou em versdo electrénica. O novo
regulamento substitui um texto anterior aprovado em 1997.

3.2.2  Convite aos potenciais denunciantes para que prestem
informacdes que contribuam para a execucdo efectiva das regras
de concorréncia: é interessante verificar que o convite foi publi-
cado no relatério em apreco no presente parecer. O relatério
aponta as dificuldades das autoridades da concorréncia para
fiscalizar os mercados e convida as organizagdes da sociedade
civil e as associacdes profissionais a dar o seu contributo activo
para investigar (recolhendo provas) infracgbes graves ao direito
da concorréncia.

3.2.3  Documento de reflexdo sobre a aplicacdo do artigo 82.
° do Tratado CE (abuso de posi¢io dominante): a DG Concor-
réncia pretendia suscitar um debate de especialistas sobre as
evicgdes do mercado, praticas restritivas da concorréncia a que
recorrem as empresas cuja forca de mercado é bastante para
influenciar o comportamento dos seus concorrentes e retirar
vantagens unilateralmente. Houve mais de 100 contribuigdes ao
documento de reflexdo (que serve de base para orientagdes
futuras), tendo a maior parte delas vincado a necessidade de
uma andlise econémica dos mercados e seus agentes. Ndo ¢é

(’) Néo é necessdrio para isso que a empresa se encontre no territério de
um Estado-Membro. Uma das enormes vantagens do direito europeu
da concorréncia € ele dar a possibilidade de aplicar uma sancdo, inclusi-
vamente com a simples base do EFEITO de um comportamento ou de
um acordo que restrinjam a concorréncia.
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possivel refutar a justeza destas observacdes, embora muitas
contribui¢des insistam na importancia de reconhecer o principio
de ndo por entraves as estratégias de mercado das empresas
dindmicas. Isto significa que em vez de proibir as praticas
abusivas, esta teoria, que estd na moda, advoga maior indul-
géncia (apelo a razdo e ao bom senso) para as estratégias empre-
sariais agressivas, mas eficazes em termos de resultados. Todavia,
segundo a jurisprudéncia europeia (°), isto contraria o ponto de
vista prevalecente na Europa, que nio tolera priticas abusivas
para expulsar concorrentes indesejdveis (). Ndo hd duvida que
definir a linha que os agentes ndo podem pisar é o dilema
fundamental das politicas de concorréncia. O CESE, que defende
os interesses da sociedade civil PME (%), trabalhadores, consumi-
dores, etc.), aguarda com ansiedade o resultado deste debate.

3.2.4  As orientacdes para a andlise de impacto prevéem que
todas as iniciativas legislativas e politicas do Programa anual de
trabalho da Comissdo serdo examinadas do ponto de vista das
provéveis repercussdes (positivas ou negativas) sobre a concor-
réncia. O objectivo é «evitar restri¢des de concorréncia desneces-
sarias e desproporcionadas» na fase legislativa da UE. Os
esforcos para quantificar as provdveis consequéncias nos
mercados (quais?) revelam até que ponto a nogdo de «concor-
réncia intensa» ou «perfeita» (isto é equitativa e sem distor¢des)
estd enraizada na abordagem da Comissio. O CESE considera
que a concorréncia deveria ser entendida numa acepcdo bastante
mais lata e que, especialmente no caso dos consumidores, dos
trabalhadores e das PME, os interesses a longo prazo podem
divergir de forma significativa dos interesses imediatos de uma
situagdo de concorréncia «perfeita» (°).

3.2.5 Livro Verde — AccOes de indemnizacio devido a
violacdo das regras comunitdrias sobre acordos, préticas concer-
tadas e abuso de posicio dominante: em parecer recente
(26 de Outubro de 2006), o CESE fez uma apreciagdo positiva.
O Livro Verde da Comissdo foi bem acolhido e suscitou amplo
debate porque hd uma pressdo no sentido de que as vitimas de
préticas comerciais anticoncorrenciais possam ser ressarcidas
dos prejuizos sofridos. No seu recente parecer INT/306 o CESE
afirma que o objectivo é proteger todos os agentes que operam
no mercado interno. Face a livre circulagio de bens, é necessirio
que haja um certo grau de uniformidade em todos os paises no
atinente aos direitos e obrigagdes em matéria de contratos. Além
disso, em relagdo ao comércio transfronteirico é preciso
fomentar um certo grau de harmonizagio entre os corpus juri-
dicos dos varios paises.

(%) Ver ponto 341 do acérddo do Tribunal de Primeira Instincia (terceira
secgdo) de 28 de Fevereiro de 2002 no proc.c Compagnie générale mari-
time et autres contre Commission des Communautés européennes, ECR 2002,
p.1I-01011.

() Ver proc.e AKZO,JO L 374[1 de 31.12.1985, pontos 74 a 79.

(®) As PME sdo muitas vezes objecto de manobras das empresas que tém a
supremacia no mercado.

(°) Ver o parecer do Zentralverband Gewerblicher Verbundgruppen e.V.
(Federagdo central dos grupos industriais integrados), Berlim:«Stellung-
nahme zum Diskussionspapier der Kommission zur Anwendung von
Art 82 EG auf Behinderungsmissbrauche» (parecer sobre o documento
de reflexdo da Comissdo respeitante a aplicagio do artigo 82.° do
Tratado CE as praticas de exclusdo), 21.3.2006.

3.2.5.1 Em segundo lugar, hd que ter em conta as autori-
dades europeias da concorréncia e as autoridades nacionais da
concorréncia (ANC), a quem incumbe definir as préticas comer-
ciais proibidas e as sangdes a aplicar as empresas infractoras.

3.2.6  Inquérito aos sectores recentemente liberalizados do
gés e electricidade: este exame contribuird certamente para clari-
ficar a situacdo real destes sectores de grande importancia e rela-
tivamente aos quais a liberalizagdo é considerada hd muito
como uma panaceia. E tempo de fazer um exame imparcial dos
mercados locais, nacionais ou internacionais que ponha em
evidéncia as numerosas situacdes de monopdlios prejudiciais
para os consumidores, os trabalhadores e as empresas.

3.2.7  Comunicacdes electrénicas: é crescente a insatisfacio
em relagdo aos mercados europeus das comunicacdes electré-
nicas cujo grau de integragio é cada vez maior. Dado que as
taxas aplicadas ao comércio grossista pelos operadores de redes
moveis para a utilizagio dos telefones méveis no estrangeiro sio
demasiado altas, a DG Concorréncia investigou e comunicou
aos operadores as objec¢des contra eles formuladas. As conclu-
sOes provisorias desta investigacio revelam que duas das trés
principais empresas alemds abusaram da sua posi¢do dominante
praticando tarifas «desleais e excessivamente elevadas».

3.2.7.1 O CESE aproveita este ensejo para referir que o
conceito e a expressdo «tarifas excessivamente elevadas» insi-
nuaram-se progressivamente na interpretacio do artigo 82.°
CE ('), ao passo que o Tratado cita simplesmente o «mpor de
forma directa ou indirecta, precos de compra ou de venda ou
outras condi¢des de transac¢io ndo equitativas», ou por outras
palavras, precos injustos ou injustificados. Se a Comissdo se
recusou até agora a investigar estes aumentos de tarifas que
configuram uma exploragdo abusiva por parte de empresas que
dettm uma posicio dominante e a constatar as respectivas
infracgdes é porque tem relutdncia em definir pregos «bons» e
«amaus» (') (estes pregos reportam-se principalmente aos
servicos vendidos nos diversos paises). Ora, os operadores de
telefonia mdvel satisfazem uma procura crescente de servigos de
ligagdo (itinerancia) internacional, e os consumidores sio cada
vez mais sensiveis aos custos. Consideram, e com razio, que
mesmo um ligeiro aumento de prego, ndo sendo excessivo, pode
ser «ndo equitativo». O CESE aguarda com expectativa os resul-
tados e as decisdes da Comissdo neste e noutros casos andlogos.

N

3.2.8  Decisdo de aplicacio de uma coima a empresa
AstraZeneca por utilizacdo abusiva dos processos regulamen-
tares: a Comissdo interpretou o artigo 82.° do Tratado CE sob
um novo prisma ao condenar AstraZeneca AB e AstraZeneca
Plc (AZ) ao pagamento de uma coima de 60 milhdes de euros
por incumprimento do referido artigo e do artigo 54.° do
Acordo sobre o Espago Econémico Europeu. O abuso consistiu
em que as empresas fundidas, para manter a proteccdo dos
direitos de propriedade intelectual que lhes permitia continuar a
propor os seus produtos a um preco elevado em muitos
mercados, utilizaram abusivamente os procedimentos previstos
num regulamento do Conselho para obterem um certificado
adicional de protecgdo para a patente do seu produto contra as
tlceras, 0

(") Ver artigo 82.0 do Tratado CE.

(") Ver Commission practice concerning excessive pricing in Telecommunications
(A prdtica da Comissdo em relacdo as tarifas excessivamente elevadas
no sector das telecomunicagdes), Competition policy, 1998, n.c 2,
p. 36.
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Losec, tendo, para o efeito, comunicado as autoridades compe-
tentes informagdes inexactas. Assim obtida a extensio da
patente, considerou-se que a validade da patente do Losec ndo
havia caducado, pelo que este firmaco nio passou a medica-
mento genérico e as empresas mais pequenas que podiam
comercializar o Losec ficaram impedidas de produzi-lo a um
custo bastante inferior ao proposto pelas empresas AstraZeneca.
Esta dilatagdo do periodo de validade da patente prejudicou indi-
rectamente os consumidores.

3.2.8.1 A novidade deste procedimento antitrust consiste em
que a Comissdo considerou que, mesmo que os concorrentes
pudessem recorrer a extensdo da patente, tal ndo excluia que o
artigo 82.° do Tratado continuasse a ser aplicdvel. As empresas
AstraZeneca detinham uma posi¢do dominante nos mercados
europeus e internacionais, e o abuso devia-se a procedimentos
encetados de forma fraudulenta.

3.2.8.2 O CESE aproveita a oportunidade para sublinhar que
este tipo de pratica corresponde mais a categoria de «préticas
comerciais desleais» ('?) que de momento ndo sdo competéncia
da DG Concorréncia. Neste caso concreto, o abuso escorou-se
numa posi¢ao dominante, mas em muitos outros casos as
empresas tém comportamentos idénticos, independentemente
da posi¢do que ocupam no mercado, e ficam impunes. Se consi-
derarmos os mercados comunitdrios integrados, dever-se-ia velar
por garantir melhor protec¢do aos consumidores e aos concor-
rentes, que na maior parte dos casos sdo PME. A decisio da
Comissdo no processo AstraZeneca é prentincio de avangos
nesta direcgio.

3.2.9  Decisio respeitante ao mandatdrio no ambito do
processo Microsoft: este célebre processo teve repercussdes e as
empresas americanas, que compreenderam que o sistema juri-
dico europeu actua como «guardido», inclusivamente em relacio
aos mais poderosos actores que ndo pertencem ao mercado da
Unido Europeia. Esta decisdo revela até que ponto a Comissdo ¢é
flexivel na procura de solucdes aceitdveis para ambas as partes,
que permitam as empresas infractoras voltar a condigdes
normais de concorréncia. A nomea¢io de um mandatirio ()
para supervisionar as medidas adoptadas pelo gigante da indds-
tria informdtica para se conformar com as medidas prescritas
pela decisdo é, de facto, um instrumento baseado nos procedi-
mentos utilizados para controlar as fusdes e revela as boas
intengdes da DG Concorréncia na resolu¢io dos conflitos.

3.2.10  Lancamento de inquéritos sectoriais no dominio dos
servicos financeiros: o Comité apoia as investigagdes ao sector
dos cartdes de pagamento e aos servicos de banca de retalho
(contas correntes e instrumentos de financiamento das PME),
bem assim de um caso especial no seguro as empresas (ver
ponto 2.2.10.2).

3.2.10.1 Quanto aos servicos bancirios atrds referidos, a
concorréncia enfrenta entraves a entrada, falta de escolha e,
provavelmente, existéncia de posi¢des dominantes.

(') Ver 8.0 considerando da Directiva 2005/29/CE do Parlamento Europeu
e do Conselho de 11 de Maio de 2005 relativa as praticas comerciais
desleais das empresas face aos consumidores no mercado interno.

(*) A escolha do mandatério foi feita de comum acordo com a Microsoft,
que suportard as despesas inerentes.

3.2.10.2  No que diz respeito aos seguros a empresas, a inves-
tigacdo «analisard em especial o grau de cooperagio entre segu-
radoras e associagdes de seguros em dominios como as condi-
¢des normais de seguro (). Embora em muitos casos esta
cooperagdo possa dar origem a ganhos de eficiéncia, as formas
de cooperagio susceptiveis de falsear a concorréncia podem
limitar a capacidade da procura de negociar as condigdes de
cobertura, bem como restringir a concorréncia e a inovagdo no
mercado».

3.2.11  Proposta da Comissdo sobre as obrigacdes de servico
publico e de contratos de transporte ferrovidrio, rodovidrio e
por via navegdvel de passageiros: a proposta revista sobre as
obrigacdes neste dominio pode favorecer a participagio das
PME que operam nesta drea, colocando-as assim em melhor
posicdo para assegurar uma parte do transporte local.

3.212  Criacdo de uma nova direccdo especializada no
combate aos cartéis: o CESE apoia os progressos na resolucio
profissional dos casos de cartéis ilicitos.

3.2.13 Desde 1 de Maio de 2004, os Regulamentos n.c
1/2003 e 773/2004 relativos aos processos por incumprimento
das regras comunitdrias sobre acordos, praticas concertadas e
abuso de posicdo dominante introduziram um novo sistema
para identificar os possiveis comportamentos anticoncorréncia
dos acordos celebrados por agentes do mercado, bem como
eventuais repercussdes dos mesmos. As empresas deixaram de
poder notificar a Comissdo e as autoridades nacionais responsa-
veis pela concorréncia sobre projectos de contratos de empresas
comuns e projectos de contratos de cooperacio (horizontal e
vertical) para conhecer previamente a posi¢do dessas autoridades
quanto a natureza anticoncorrencial dos acordos em vista. Isto
significa que em vez de obter uma isenc¢do individual, um «oficio
administrativo de arquivamento» ou um «certificado negativo»
da DG, como sucedia antes de 1 de Maio de 2004, as empresas
tém que, elas proprias, controlar todos os aspectos do projec-
tado acordo a fim de verificar se satisfaz a totalidade ou parte
dos critérios para poder ter impacto positivo nos mercados
pertinentes, em conformidade com o n.° 3 do art. 81.° () do
Tratado CE. Nessas condigdes fica expressamente dito que caso
acordo andlogo (na maior parte das vezes a criagio de uma
empresa comum) seja celebrado num determinado mercado
com beneficios para os seus participantes, uma parte do lucro
dele resultante serd reservado para os utilizadores (consumi-
dores).

3.2.13.1 O CESE sublinha que a ndo satisfacdo deste critério
deve ser motivo para considerar que determinada prdtica é anti-
concorrencial. Ao examinar os acordos que violam o n.° 1 do
artigo 81.°, a Comissdo deveria considerar circunstincia agra-
vante a prova de que as praticas das empresas prejudicam os
consumidores.

(™ http:{/ec.europa.eu/comm/competition/antitrust/others/sector_inqui-
ries/tinancial_services/decision_insurance_en.pdf.
(") As disposi¢des no n.° 1 do art. 81.° podem, todavia, ser declaradas
inaplicdveis:
— a qualquer acordo, ou categoria de acordos, entre empresas,
— a qualquer decisdo, ou categoria de decisdes, de associagdes de
empresas; e
— a qualquer prdtica concertada, ou categoria de préticas concer-
ta((i]as, que contribuam para melhorar a producdo ou a distri-
bui¢do dos produtos ou para promover o progresso técnico ou
econdmico, contanto que aos utilizadores se reserve uma
parte equitativa do lucro dai resultante, e que:
a) ndo imponham as empresas em causa quaisquer restricdes
que ndo sejam indispensdveis a consecucio desses objectivos;
b) ndo déem a essas empresas a possibilidade de eliminar a
concorréncia relativamente a uma parte substancial dos
produtos em causa.
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4. Controlo das concentracdes

41  Uma funcio importante da Comissdo é examinar a estru-
tura de mercado e a posicio dominante previsiveis geradas pelas
concentragdes das empresas que pretendem juntar as suas capa-
cidades de desenvolvimento, de produgio e de mercado para
consolidarem o seu poder no mercado e melhorar a sua
posicdo. Considera-se haver concentragdo no caso de fusdes de
empresas ou de criacdo de empresas comuns quando os princi-
pais poderes de decisio convergem para uma gestio unica e
unificada e os vdrios participantes actuam como agente no
mercado em questdo. Um dos objectivos das concentragdes é
aumentar a eficicia, acelerar o desenvolvimento de produtos,
reduzir custos e obter vantagens em termos de gestdo. Mas, do
ponto de vista da concorréncia, as concentragdes podem ter
efeitos nefastos, visto que o agrupamento de forcas de mercado
cria com frequéncia posi¢des dominantes com os consequentes
risco de abusos. As fusdes tém, por vezes, impacto negativo.
Alguns estudos revelam que elas nem sempre contribuem para a
eficicia e o crescimento, podendo, a longo prazo, ter conse-
quéncias negativas em termos de dividendos e de valor da
empresa, e levar mesmo a supressio de numerosos postos de
trabalho. Por conseguinte, ¢ importante que, ao avaliar as fusdes,
se tenham em conta as questdes relacionadas com o emprego e
a politica social. A melhor maneira de saber se a projectada
concentragdo pode distorcer a concorréncia é examinar as carac-
teristicas do projecto de fusdo a luz do n.> 3 do art. 81.° do
Tratado CE (ver nota de rodapé n. 12). Se a concentra¢io
preenche os requisitos referentes a estrutura do mercado e ao
poder de mercado das empresas interessadas na gestdo, entdo a
concentragdo ¢ considerada aceitivel. Neste ponto reside uma
relagdo importante entre o controlo das concentragdes (que é
essencialmente um instrumento da politica industrial) e as regras
sobre acordos, decisdes e praticas concertadas e abusos de
posicdo dominante sobre as quais se apoiam as autoridades para
aplicar a politica de concorréncia em sentido mais restrito.

4.1.1  Quando o volume de vendas ultrapassa determinados
limiares na UE efou a escala mundial, devem as empresas
informar a Comissdo da sua inten¢do de constituirem uma forca
de mercado conjunto (uma concentragdo), e a DG Concorréncia
acciona os procedimentos de primeira e, por vezes, de segunda
fase. O poder de mercado, ndo é uma condi¢do da obrigacdo de
notificagdo: a Comissdo examina se a concentragdo em questdo
restringe ou ndo em grande medida a concorréncia, por
exemplo através da criagdo de uma posi¢do dominante ou de
um reforgo.

4.2 Um dos objectivos essenciais do controlo das concentra-
¢des (e um dos seus resultados esperados) é promover a competi-
tividade internacional dos produtores e distribuidores euro-
peus (*%). O problema inerente as praticas da UE é que a posi¢do
de mercado obtida com a concentragdo pode ser de tal modo
forte que as empresas em causa sio tentadas a restringir a
concorréncia no mercado comum. A Comissdo esforca-se por
reduzir este risco fazendo depender a sua autorizacdo de vdrias
condi¢des (medidas correctoras) recomendando alienagdo de
activos, venda de direitos de propriedade intelectual, abandono
da distribuicdo em determinados paises, etc. Mas um estudo
aprofundado das estatisticas das concentragdes revela ser impos-
sivel inferir:

(') O controlo das fusdes tem por objectivo principal garantir que uma
concentra¢io ndo tenha por resultado restringir a concorréncia numa
parte importante do mercado comum. Assim, por exemplo, de acordo
com o direito comunitdrio da concorréncia, ndo é possivel autorizar,
com o pretexto de que ela permitird & empresa em causa ser mais
competitiva no mercado mundial, uma fusdo que, na UE, restrinja a
concorréncia.

— se todas ou a maior parte das concentragdes que se realizam
e excedem os valores limite foram ou ndo notificadas pelas
empresas;

— se a DG Concorréncia estd ou nio apta a determinar se as
empresas que nos Gltimos anos realizaram concentragdes
(autorizadas) abusaram ou ndo do seu acrescido poder de
mercado.

43 Em Outubro de 2005, a DG Concorréncia publicou um
estudo sobre os compromissos assumidos no ambito de concen-
tracdes. Esse estudo menciona os compromissos que as
empresas assumiram perante a Comissdo como condi¢do indis-
pensdvel para obterem autorizacio e que visam diminuir os
presumiveis efeitos distorcivos da concorréncia, bem como as
avaliagdes ex post. Em mais de 40 % dos casos autorizados,
surgiram problemas graves nio resolvidos (por exemplo, transfe-
réncia incompleta das empresas cedidas, definicdo inexacta dos
elementos de activos a ceder, etc.). Isto serve de adverténcia para
a necessidade de investigar as préticas que podem restringir a
concorréncia na acep¢do do art. 82.° a luz do poder acrescido
das partes interessadas derivado das concentra¢des autorizadas.

5. Auxilios estatais

5.1  Uma das principais missdes da DG é acompanhar a acti-
vidade dos Estados-Membros nesta matéria, ou seja verificar que
empresas beneficiam de apoio financeiro dos Estados-Membros
e em que base os auxilios sdo concedidos. Dado que a Unido
Europeia faz questio de assegurar «condi¢des de concorréncia
equitativas» a todas as empresas que operam no mercado
interno, a nogdo de «auxilio estatal» foi cuidadosamente definido
e de forma coerente com as politicas industriais publicas. As
intervengdes financeiras directas ndo sio as tinicas a ser exami-
nadas; a Comissdo pode considerar que os beneficios fiscais ou
todo o tipo de vantagens concedidos a determinadas empresas
sdo inaceitdveis porque distorcem a concorréncia.

5.2 Em 2005 a DG procurou clarificar os objectivos e as
regras aplicdveis a concessio de auxilios de Estado na UE.
Pretendeu com isto incentivar os Estados-Membros a contri-
buirem para a Estratégia de Lisboa, orientando os auxilios para
o aumento da competitividade da inddstria da UE. Tendo em
vista uma melhor coordenagdo entre as partes envolvidas
(poderes publicos, empresas e respectivas organizagdes) e
orientar os fundos publicos para sectores onde podem ser utili-
zados de forma mais eficaz, a Comissdo langou um plano de
acgdo no dominio dos auxilios de Estado (V). Os principios
subjacentes a este plano ndo marcam uma ruptura em relagio
ao passado, antes visam contribuir para o estabelecimento de
boas praticas a que os Estados-Membros poderdo conformar-se.
Este plano suscita alguns comentarios.

5.2.1  Os «bons» e «maus» exemplos citados no relatério espe-
lham a diversidade de razdes pelas quais as empresas podem
obter apoio financeiro. O CESE concorda plenamente com o
facto de ser necessdrio trabalhar para que os fundos publicos
sejam utilizados eficazmente em beneficio dos cidaddos da UE
para melhorar a eficiéncia econémica, gerar mais crescimento e

(*’) http://europa.eu.int/comm/competition/state_aid/others/action_plan/.
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emprego _sustentdvel, aumentar a coesdo social e regional, e
melhorar os servicos de interesse econdémico geral e favorecer o
desenvolvimento sustentdvel e a diversidade cultural ('¥). No
entanto, a fragilidade das infra-estruturas, o ambiente empresa-
rial desfavoravel as pequenas e médias empresas e demais condi-
¢Oes desvantajosas, em especial nos novos Estados-Membros,
levam o CESE a ndo concordar com a reducio dos auxilios de
Estado.

5.2.2  Para certos Estados-Membros continua a ser importante
criar condi¢des favordveis para as empresas tradicionais em crise
e, por conseguinte, ajuda’-los a reestruturarem-se. Para o CESE
esta posicio ndo ¢ criticivel do ponto de vista do emprego,
embora a propria Comissdo tenha por diversas vezes manifes-
tado dividas quanto a viabilidade dos auxilios destinados a
ajudar as empresas a recuperar uma situagdo econdémica equili-

brada.

5.2.3  De acordo com o pacote de medidas langado em Julho
e sintonizado com o plano de ac¢do no dominio dos auxilios de
Estado, «as empresas [poderdo] receber apoio publico em relacio
a todos os custos suportados, incluindo um lucro razodvel,
quando efectuarem tarefas de servico publico, tal como definidas
e a elas confiadas pelas autoridades publicas». Porque podem
contribuir para sanar certos problemas financeiros (provavel-
mente das PME de dimensdo local), estas facilidades poderiam
ser bons exemplos de como utilizar eficazmente os fundos
ptblicos em beneficio dos cidaddos e das empresas da Unido
Europeia.

6. Funcionamento da Rede Europeia da Concorréncia

6.1 O ano de 2005 foi o primeiro ano completo de vigéncia
do Regulamento (CE) n.° 1/2003. Isto significa que:

— se 0 comércio entre Estados-Membros for afectado, as auto-
ridades da concorréncia e os tribunais nacionais tém de
aplicar o direito substantivo da UE (artigos 81.° e 82.° do
Tratado CE), directamente aplicdvel as empresas, bem como
a jurisprudéncia na matéria;

— a0 mesmo tempo, a Comissio procurou estabelecer
contactos regulares e estreitos com as varias autoridades
nacionais da concorréncia, e levad-las a estabelecer contactos
entre si, tendo em vista criar um féorum de discussio de
questdes de politica geral para tratar casos concretos.

Bruxelas, 26 de Abril de 2007.

(*¥) SEC(2006) 761 final.

6.2 O relatério em apreco revela claramente que é reduzida a
participagdo dos tribunais nacionais na aplicagdo do direito
europeu da concorréncia e ndo hd perspectivas de que as coisas
mudem num futuro préximo. Uma das possiveis explicagdes é
que os tribunais de primeira instdncia competentes nesta
matéria varia de pais para pais. Outra, o facto de até a data s6 o
direito nacional da concorréncia estar disponivel, e, embora a
harmonizacio legislativa tenha penetrado em profundidade os
sistemas juridicos dos Estados-Membros, persistem diferencas
entre o direito comunitdrio e o direito nacional de muitos
Estados-Membros. Por enquanto, mesmo as empresas denun-
ciantes parecem hesitar em accionar os tribunais nacionais (*°).

6.3  Outra razdo menos visivel ¢ que os juizes nacionais nio
tém acesso a jurisprudéncia europeia, que é, de facto, uma
verdadeira fonte do direito da concorréncia. Em relagio ao
direito processual, hd simulas das vdrias situacdes processuais
com remissdo para os precedentes na matéria, mas, até agora,
nem a Comissio nem o Tribunal de Justica das Comunidades
Europeias elaboraram algo de semelhante sobre o direito substan-
tivo (*°). Para que os tribunais nacionais possam aplicar em
maijor escala a legislacio comunitdria antitrust seria necessario
compilar a jurisprudéncia mais importante (e a mais frequente-
mente citada), que seria completada com os acérddos do
Tribunal de Primeira Instincia e do Tribunal de Justica das
Comunidades Europeias. Essa colectdnea deveria ser traduzida
em todas as linguas nacionais e actualizada regularmente. O
CESE estd convicto de que se ndo se publicarem colectaneas de
jurisprudéncia em todas as linguas utilizadas nos Estados-
-Membros e nio se organizarem cursos de formagdo em direito
da concorréncia, mormente para todos os juizes nacionais, advo-
gados e peritos interessados, a aplicagdo correcta das regras de
concorréncia da UE nos Estados-Membros ndo avangara.

6.4  Quanto a estabelecer uma rede que permita comunicar e
cooperar com as autoridades nacionais da concorréncia, a
Comissdo (e, em particular, a DG da Concorréncia) criou a rede
europeia da concorréncia num lapso de tempo relativamente
curto. Os féruns e os grupos de trabalho descritos no relatério
constituem verdadeiros elos de uma cadeia de cooperagdo bem
estabelecida, na qual as autoridades nacionais competentes nesta
drea podem entrar em contacto umas com as outras (inclusiva-
mente com quem instrui os processos), sem necessidade de
intermediagio de Bruxelas. E caso para dizer que nenhum outro
servico da UE conhece idéntico nivel de integracio.

O Presidente

do Comité Econémico e Social Europeu
Dimitris DIMITRIADIS

(") Se as empresas litigantes estdo registadas em vdrios Estados-Membros
e desenvolveram a sua actividade em diferentes paises, até a questdo de
saber qual o tribunal nacional competente nio é pacifica.

(*) Os principais escritérios de advogados ji reuniram esse género de
textos, que, claro, sdo para uso proprio.
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ANEXO

ao Parecer do Comité Econémico e Social Europeu

As seguintes propostas de alteragdo, que receberam pelo menos um quarto do niimero de votos, foram rejeitadas durante
o debate:

Ponto 3.2.10.1

Suprimir:

Justificagdo apresentada por SARTORIUS

O ponto ndo ¢ claro porque ndo se compreende a que entraves se refere, nem a que escolhas, nem a que posi¢des domi-
nantes. Isto pode criar confusdo a menos que se explique detalhadamente, sem generalizar.

O sector bancério europeu é sem divida um dos sectores mais competitivos da economia europeia. Esta concorréncia
beneficia os consumidores e o sector.

Se se refere aos obstdculos para conseguir uma maior integragdo intra-europeia do sector nos servigos bancérios a retalho
(retail banking), os principais obsticulos advém da falta de harmonizacdo das regulamentacdes referentes a protecgio do
consumidor e aos sistemas fiscais. Deve-se colocar a énfase nesta harmonizacio. Um passo importante vai ser a colocagio
em prética do espaco tnico de pagamentos (SEPA — Single Euro Payments Area) que vai alterar profundamente a questdo
dos cartdes de crédito e os pagamentos transfronteirigos.

Justificacdo apresentada por PATER

As razdes que levam a proposta de supressdo deste ponto sdo as seguintes:

— o texto é pouco preciso e pode, consequentemente, dar a impressdo que o Comité se opde aos entraves naturais a
entrada no mercado dos servios bancérios, que tenham por objectivo assegurar um nivel adequado de protec¢io;

— nido ¢ claro a que se refere a expressdo «falta de escolha, ji que o mercado dos servigos bancdrios é um dos sectores
mais competitivos da economia europeia;

— caso existissem exemplos de posi¢des dominantes (prejudiciais aos clientes), é 6bvio que a DG Concorréncia, elogiada
por mais de vinte vezes neste parecer, tomaria de imediato as medidas necessdrias para prevenir os efeitos negativos;

— este ponto estd a margem do fio condutor do parecer, pelo que a sua supressio, longe de tornar o texto obscuro, vai
sim simplificd-lo, tornando-o mais coerente e claro.

Justificagdo apresentada por BURANI

Afirmar que a concorréncia enfrenta «entraves» em matéria de servigos bancérios ndo corresponde a verdade, como qual-
quer pessoa pode verificar. Ndo se ddo exemplos de entraves (que de qualquer forma ndo existem (e se os houvesse deve-
riam ser apontados). Quanto a «falta de escolha» hd milhares de bancos na Unido que rivalizam uns com os outros no que
se refere a qualidade de servigos e as tarifas. Em matéria de «posi¢des dominantes», o consumidor pode sempre escolher
entre bancos de todos os tipos e dimensdes, desde multinacionais a bancos privados ou cooperativas locais. Se houvesse
casos de «posi¢des dominantes» as autoridades nacionais e europeias da concorréncia jd teriam actuado o que, até agora,
ndo aconteceu. Este ponto repete lugares-comuns sobre entraves a livre prestagdo de servigos financeiros sem apresentar
provas das afirmacdes que faz.

Resultado da votagdo:
Votos a favor: 66

Votos contra: 71

Abstengdes: 25
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Parecer do Comité Econémico e Social Europeu sobre a «Proposta de Directiva do Parlamento
Europeu e do Conselho que estabelece um quadro para a proteccio do solo e altera a Directiva
2004/35/CE»

COM(2006) 232 final — 2006/0086 (COD)

(2007/C 168/05)

Em 10 de Novembro de 2006, o Conselho da Unido Europeia decidiu, nos termos do artigo 175.° do
Tratado CE, consultar o Comité Econémico e Social Europeu sobre a proposta supramencionada.

Foi incumbida da preparagdo dos correspondentes trabalhos a Seccio Especializada de Agricultura, Desenvol-
vimento Rural e Ambiente que emitiu parecer em 21 de Marco de 2007, sendo relator Staffan NILSSON.

Na 435. reunido plendria de 25 e 26 de Abril de 2007 (sessdo de 25 de Abril), o Comité Econémico e
Social adoptou, por 118 votos a favor, 2 votos contra e 7 abstengdes, o seguinte parecer:

1. Sintese do parecer

1.1 O Comité Econémico e Social Europeu satida a estratégia
para a protec¢do dos solos ao nivel europeu e é favoravel, em
principio, a uma directiva-quadro.

1.2 A estratégia da UE deve-se concentrar nos dominios
onde hd maior perigo para as terras ardveis, por exemplo altera-
¢oes na utilizagdo do solo (uso de terras ardveis para construcio
de edificios, estradas, etc), zonas industriais contaminadas e
impermeabilizacio dos solos. A estratégia da UE deve respeitar
o principio da subsidiariedade.

1.3 Os custos da degradacio do solo devem ser suportados
pelo responsavel pelos prejuizos, de forma proporcional, e nio,
em primeira instincia, pelo utilizador do solo.

1.4 Se o objectivo da directiva-quadro é assegurar uma base
comum para a protec¢do dos solos, todos os Estados-Membros
devem estar igualmente empenhados, caso contrdrio poderd
haver distor¢des da concorréncia.

1.5  Explorar as terras e as florestas com boas praticas agri-
colas contribui para manter e melhorar a qualidade dos solos.

1.6 As terras agricolas destinadas a producio de alimentos
pressupdem, por definicdo, que se usufrui do solo natural para
fins de cultivo e que ¢ inevitavel haver algum impacto.

1.7 O CESE critica com veeméncia a Comissdo Europeia por
ainda ndo ter apresentado a sua proposta revista de uma nova
directiva sobre as lamas de depuragdo. Pede a Comissdo que o
faca 0 mais brevemente possivel, ja que esta directiva é um dos
elementos fundamentais para a protecgdo das terras agricolas e
para travar a contaminagdo dos solos por substincias perigosas.

1.8 A recuperagdo de solo degradado, prevista no artigo 1.°
(objecto e dmbito de aplicacdo), deve ser tratada em fungdo da
situacdo especifica e analisada caso a caso.

1.9 A elaboragdo de politicas sectoriais nacionais, ao abrigo
do artigo 3.°, ndo deve levar a distor¢des da concorréncia entre
os Estados-Membros.

1.10  As medidas que os Estados-Membros tém de tomar, de
acordo com o artigo 4.°, devem manter-se dentro de proporgdes
razoaveis.

1.11 O artigo 12.°, que prevé em certos casos a obrigagdo
dos potenciais compradores de apresentarem um relatério sobre
o estado do solo, tem de ter outra redacc¢do.

1.12  As sangdes, previstas no artigo 22.°, devem também ser
proporcionais ao dano causado. Para o CESE ¢ inaceitdvel que
um sd, e mesmo dano dé origem a vérias sancoes.

1.13  As medidas de reparagio de danos que devem ser
tomadas pelo operador, de acordo com o artigo 23.°, s6 sdo
justificadas se os danos tiverem sido causados pelo préprio
operador.

1.14 A constitui¢gdo de um comité de peritos independente,
vindos dos sectores publico e privado, podia facilitar a aplicacdo
da estratégia para protec¢do dos solos.

2. A proposta da Comissio

2.1 O solo pode ser considerado um recurso ndo renovavel.
A degradacio do solo é um problema que se agrava com
rapidez na Europa, acentuado por actividades humanas como
certas préticas agricolas e silvicolas, actividades industriais,
turismo, desenvolvimento urbano e infra-estruturas de trans-
portes.

2.2 O solo é um recurso de interesse comum para a UE e a
inexisténcia de uma estratégia de proteccio ao nivel comunitdrio
prejudicard a sustentabilidade e a competitividade da Europa a
longo prazo. Diversas politicas comunitdrias contribuem j4 para
a protecgdo do solo, ndo formando, porém, uma politica
coerente. Apenas nove Estados-Membros tém legislagio especi-
fica sobre protec¢do do solo, abrangendo muitas vezes uma
Gnica ameaga especifica, como a contaminagdo do solo. A
degradagdo do solo tem um forte impacto noutros dominios de
interesse comum para a UE, como a 4gua, a satide humana, as
alteracdes climdticas, a protec¢do da natureza e da biodiversi-
dade bioldgica e a seguranca dos alimentos.



C 16830

Jornal Oficial da Unido Europeia

20.7.2007

2.3 Neste contexto, a Comissdo propde uma estratégia de
protec¢do do solo para a Europa, que é apresentada numa
comunicagdo, acompanhada por uma proposta de directiva-
-quadro e uma avaliacio de impacto. A directiva-quadro estabe-
lece principios, objectivos e ac¢des comuns. Exige que os
Estados Membros adoptem uma estratégia sistematica para iden-
tificar e combater a degradagdo do solo, definir medidas de
precaugdo e integrar a protecgdo dos solos noutras politicas. No
entanto, permite alguma flexibilidade, cabendo aos Estados
Membros decidir o nivel de empenho, os objectivos especificos
e as acgdes para os atingir, em virtude de a degradagdo do solo
ter enormes variacdes em toda a Europa, onde foram identifi-
cados 320 tipos principais de solo.

2.4 Os Estados-Membros devem identificar zonas onde haja
risco de erosdo, diminui¢do da matéria orgnica, compactagio,
salinizacdo e deslizamento de terras. Devem definir objectivos
de redugdo dos riscos para essas zonas e estabelecer programas
de accdo para os alcangar. Terdo igualmente de evitar maior
contaminagdo, criar uma lista dos locais contaminados no seu
territério e elaborar estratégias nacionais de recuperagio.
Quando estiver 2 venda um local onde decorreu ou decorre
uma actividade potencialmente contaminadora, o vendedor ou o
comprador deve apresentar um relatério de situagdo do solo a
administracdo publica e a outra parte na transacgdo. Por dltimo,
os Estados-Membros devem limitar ou mitigar os efeitos da
impermeabilizagdo, recuperando por exemplo zonas industriais
abandonadas.

3. Observagdes na generalidade

31 O Comité Econémico e Social Europeu congratula-se
com a comunica¢do da Comissdo sobre «Estratégia temdtica para
a protecgdo dos solos» que surge na sequéncia de uma comuni-
cagdo anterior, em 2002 ('), e com a proposta de uma directiva-
-quadro para a protecgdo dos solos. Jd no ano 2000, num
parecer de iniciativa sobre as lamas de depuracdo utilizadas na
agricultura (%), o CESE tinha solicitado a Comissdo Europeia que
introduzisse critérios comunitdrios minimos para a proteccio
dos solos.

3.2 Ao longo de quase quatro anos, a Comissio Europeia
instaurou um processo de consulta aberto e abrangente, envol-
vendo vdrias consultas e debates, com vista a uma estratégia
para a proteccio dos solos. Este processo foi seguido também
pelo CESE. As observagdes contidas neste parecer referem-se em
primeira linha a proposta de directiva-quadro, sobre a qual o
CESE foi consultado, mas também a comunica¢io da Comissdo.

3.3 O solo e as suas fungdes sdo um recurso inestimédvel para
a natureza, para o seu ciclo de vida e para a sobrevivéncia da
humanidade. As actividades humanas influenciam de diversas
formas as funcdes do solo e as suas utilizacbes. A estratégia da
UE deve-se concentrar nos dominios onde hd maior perigo para
as terras ardveis, por exemplo alteragdes na utilizagio do solo,
zonas industriais contaminadas, impermeabilizagdo dos solos e
erosdo.

(') COM(2002) 179 final.
() CESE 1199/2000,]O C 14 de 16.1.2001, pp. 141-150.

3.4 O solo e as suas fungdes estdo ligados a vdrias outras
dreas politicas que sio reguladas tanto por legislagio comuni-
tdria, como por legislagdes nacionais; é o caso da directiva da
dgua e da directiva relativa aos nitratos, da legislagio sobre
produtos quimicos, etc. Em alguns paises j4 hd legislagio e
medidas especificas para controlar e identificar os solos e a sua
contaminagdo. Consequentemente, a proposta da Comissdo deve
ter o cuidado de ndo conduzir a um retrocesso, mas antes
permitir a esses paises suficiente flexibilidade.

3.5 A Comissdo sublinha que os custos da degradagio dos
solos ndo sdo comportados pelo utilizador dos solos, mas sim
pela sociedade e por outros actores. O CESE salienta que o
causador dos danos tem de assumir a responsabilidade por eles
e que muitas vezes ndo se trata do utilizador das terras. Em
muitos casos os utilizadores sofrem os efeitos da polui¢do
atmosférica, da contaminagdo proveniente de outras zonas
devido a emissdes industriais, de inundagdes e de outras emis-
sdes poluentes, estando, assim, sujeitos a influéncias nocivas
pelas quais ndo sdo de forma alguma responséveis.

3.6 O CESE verifica que a Comisso sublinha constantemente
que as medidas de protec¢io tém de ser aplicadas directamente
na fonte. O CESE concorda com esta abordagem que levard
também a um equilibrio adequado das responsabilidades. Esta
abordagem terd igualmente efeitos noutras dreas legislativas que
ndo dizem respeito especificamente aos solos.

3.7 O CESE apoia a adopgio de uma estratégia especifica
para a proteccio dos solos e a sua execucdo através de uma
directiva-quadro especifica. Desta forma, criam-se condigdes
para uma proteccdo uniforme, baseada em regras fundamentais
comuns, face a problemas que podem ser, por natureza, trans-
fronteiri¢os. No entanto, para se conseguir de facto melhorar a
protecgdo dos solos, é necessirio integrar este dominio politico
em outras legislagdes.

3.8 A Comissdo afirma ainda que os custos e os ganhos
dependem do empenho e de como as oportunidades sdo apro-
veitadas, nomeadamente as que sdo oferecidas no quadro das
normas ambientais da politica agricola comum. O CESE
sublinha que continua a haver ddvidas quanto a forma correcta
e uniforme como os Estados-Membros devem interpretar e
aplicar a «ecocondicionalidade» [cross-compliance]. Este conceito
foi introduzido como requisito na politica agricola comum. Se o
objectivo da directiva-quadro é garantir uma base comum para
a protecgdo dos solos e, nomeadamente, evitar que os opera-
dores estejam sujeitos a numerosas obrigacdes econdmicas dife-
rentes, os niveis de empenho tém também de ser semelhantes, a
fim de evitar distor¢cdes na concorréncia.

3.9 Como primeiro exemplo de actividades que podem
contribuir para a degradagio do solo, a Comissio cita as
praticas inadequadas no sector agricola e florestal. No entanto,
explorar as terras e as florestas com boas prdticas agricolas
contribui bastante para manter e melhorar a qualidade dos
solos. As grandes ameagas para as terras araveis sdo as alteragdes
na utilizagdo do solo, a expansio industrial, as infra-estruturas
de transportes, a polui¢io atmosférica, o ozono troposférico e
outros poluentes. Embora o ordenamento do territério (planea-
mento urbano) ndo faga parte das competéncias da UE, mas sim
das dos Estados-Membros, esta drea tem também de ser tida em
consideracio.
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3.10  As forcas do mercado e a actual politica agricola contri-
buiram para o refor¢o do desenvolvimento estrutural e da espe-
cializagdo, €, consequentemente, para uma separagdo progressiva
entre as culturas e a pecudria, o que pode levar a diminui¢do
dos niveis de matéria organica no solo. A nova politica agricola
comum, com os seus pagamentos dissociados, refor¢a ainda
mais essa tendéncia.

311 A Comissdo considera que a agricultura pode ter uma
influéncia positiva na qualidade dos solos, bastando para isso
que seja ecoldgica, extensiva e que haja uma gestdo integrada
dos solos. Este ponto de vista é um pouco simplista. Tudo
depende dos conhecimentos e das técnicas usados na gestdo do
solo. As terras agricolas destinadas a producdo de alimentos
implicam, por defini¢do, que se usufrui do solo natural para fins
de cultivo. Isso significa que um certo impacto é inevitdvel e
deve ser aceite se queremos produzir alimentos. Os efeitos nos
solos agricolas dependem do clima em geral e de variagdes
meteoroldgicas e climatéricas especificas anuais, etc., mas isso
ndo significa que devemos aceitar os fertilizantes, a erosdo, a
diminuicio da camada de himus, etc. Com os conhecimentos
de que dispomos actualmente, uma exploragdo agricola normal
pode de facto ajudar a manter e a melhorar a qualidade dos
solos. Poucos investidores tém uma tdo grande visio de longo
prazo como a dos agricultores e silvicultores, tanto a nivel de
investimentos, como de gestio dos solos. Convém completar e
apoiar esta sensibilidade especial dos agricultores para a
protecgdo dos solos com sistemas de aconselhamento, medidas
voluntdrias e incentivos.

3.12 A Comissdo esclarece ainda que a directiva relativa a
responsabilidade ambiental () contribui para reforcar a
protec¢io do ambiente. O Comité é da mesma opinido. Ao
mesmo tempo, deve-se salientar que ndo é compativel com uma
concepgio normal de direito o facto de um dano poder ser
penalizado com até trés sancdes diferentes, como acontece
actualmente: supressido dos subsidios, responsabilidade penal e
encargos administrativos.

3.13 O CESE apoia uma utilizagio sustentdvel dos solos
através de uma estratégia abrangente de proteccio dos solos da
UE.

3.14 A constituigdo de um grupo independente de peritos,
vindos dos sectores publico e privado, podia facilitar a aplica¢do
da estratégia para protecgdo dos solos.

4. Observacdes na especialidade

41 O CESE critica com veeméncia a Comissio por ainda
ndo ter apresentado a proposta de alteracdo da directiva relativa
as lamas de depuracio utilizadas na agricultura e as concentra-
¢Oes permitidas de metais pesados, que ja estd a ser preparada
ha varios anos. Na comunica¢do sobre proteccdo dos solos, a
Comissdo afirma a sua intencdo de apresentar finalmente uma
proposta de directiva sobre esse tema em 2007. A primeira
comunicagdo sobre uma estratégia temadtica para a proteccdo
dos solos de 2002 indicava que a revisdo devia ser incluida na
estratégia dos solos. Assim, retardou-se significativamente uma

(*) Directiva 2004/35/CE.

das mais importantes medidas para refor¢ar a proteccio dos
solos e garantir a seguranca da producio alimentar. E, por
conseguinte, imperiosos publicar esta directiva alterada relativa a
utilizacio de lamas de depuracio simultaneamente com a
adopgdo da estratégia de proteccio dos solos.

41.1 A actual directiva sobre as lamas de depuracdo (*) ainda
permite uma elevada concentragdo de metais pesados e outros
poluentes nas lamas que se podem espalhar nas terras ardveis. O
CESE relembra o parecer de iniciativa que adoptou no ano 2000
sobre o «Relatério da Comissdo ao Conselho e ao Parlamento
Europeu sobre a aplicacio da Directiva do Conselho
86/278|CEE relativa as lamas de depuragdo utilizadas na agricul-
tura», em que jd exigia disposicdes mais rigorosas para as
concentracdes de metais pesados. Lembra também que pouco se
sabe sobre o conteddo de outros poluentes quimicos, sobre a
forma como interagem entre si e sobre os seus efeitos no solo e
na seguranca dos produtos alimentares quando se espalham em
terras cultivadas.

4.1.2 O CESE considera este assunto muito sério e remete
para um estudo publicado por dois investigadores na revista de
medicina «The Lancet» em Novembro de 2006. Apesar de se
tratar de um estudo isolado, demonstra que poluentes bem
conhecidos podem ter efeitos até aqui desconhecidos no cérebro
de fetos e criangas de tenra idade. Os investigadores pensam que
pode haver uma ligagdo entre esses fenémenos e doencas sérias,
como o autismo, o défice de atengdo ou a hiperactividade e os
problemas de desenvolvimento. Muitas destas substincias
quimicas existem igualmente em produtos de uso doméstico. As
substancias poluentes chegam as redes de esgotos de virias
formas e, até agora, ainda nio conhecemos suficientemente bem
os efeitos que elas tém nas terras agricolas onde as lamas de
depuragio sdo usadas como fertilizantes.

4.1.3 O CESE congratula-se com o facto de a Comissdo ter
aparentemente mudado de opinido quanto ao facto de ser prefe-
rivel, do ponto de vista ambiental, utilizar as lamas de depu-
ragio espalhando-as nas terras aréveis. E o que parece indicar o
texto da comunicagio sobre a estratégia de residuos (°). A
Comissdo também confirma nesse documento a sua intencdo de
apresentar uma proposta de revisdo da directiva relativa as lamas
de depuracgio, apds a adopcdo da estratégia de protecgdo dos
solos. O CESE considera, no entanto, que a Comissdo ndo devia
ter esperado, mas, sim, ter proposto jid hd muito tempo uma
revisio radical da directiva sobre os niveis permitidos de
concentragdo de metais pesados e outros poluentes nas lamas de
depuragio, especialmente quando a proposta de directiva afirma
que tal é necessdrio para limitar a introdugio de substincias
perigosas no solo.

414 A utilizagio de lamas de depuragio na agricultura e o
seu teor de poluentes é uma das questdes fundamentais da
proteccio dos solos e da seguranca alimentar. Aqui, coloca-se
também a questdo de saber se o utilizador do solo ou o
produtor das lamas (as autarquias) devem ser responsabilizados
por uma eventual degradagdo do solo. A questdo da responsabi-
lidade e do ressarcimento dos danos deve ser esclarecida numa
directiva revista sobre as lamas de depuragio.

() 86/278|CEE.
() COM(2005) 666 final.
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41.5 Uma legislacgio nova e mais segura em matéria de
produtos quimicos é também importante para a protecdo dos
solos em geral, e, mais particularmente, para a forma como a
sociedade elimina as lamas de depuragio ao espalhd-las nos
solos. E essencial substituir os produtos quimicos perigosos por
outros menos nocivos, a fim de atingir o nivel desejado de

protecgdo dos solos.

41.6 O CESE apela a Comissdo para que apresente sem
demora a proposta de revisdo da directiva e também andlises de
risco para mais substincias do que as mencionadas na actual
directiva. Este deve ser um dos elementos mais importantes da
protecgdo dos solos para evitar o aumento da contaminagio e
garantir um elevado nivel de seguranca alimentar.

42 Segundo o artigo 1.0 da directiva para a protec¢io do
solo, as medidas de protec¢do incluem a recuperagio e repa-
ragio de solos degradados de modo a alcangarem um nivel de
funcionalidade condizente, pelo menos, com a sua utilizacdo
actual e a utilizagdo futura aprovada. O CESE concorda com o
principio, mas questiona o uso da expressdo «pelo menos». Cada
caso deve ser tratado de acordo com a situacdo especifica e
analisado isoladamente.

43 O CESE considera que a actual redaccdo do artigo 3.
permite aos Estados-Membros elaborarem politicas sectoriais
nacionais que podem distorcer a concorréncia. O artigo deve-se
limitar a uma andlise, mas quaisquer medidas tém de estar em
consonancia com as condi¢cdes necessdrias ao bom funciona-
mento do mercado Unico, as regras comuns e a justa concor-
réncia.

44  Além disso, o CESE entende que o artigo 4.° deixa
margem quase ilimitada para a interven¢do. No que diz respeito
as terras agricolas, o CESE jd afirmou nas observagdes acima
que elas sio afectadas por vérios factores que o utilizador das

Bruxelas, 25 de Abril de 2007.

terras ndo pode controlar, como por exemplo influéncias meteo-
roldgicas sazonais, o clima em geral, etc. As condigdes impostas
pelos Estados-Membros tém de ser razoavelmente proporcionais
a esses factores. Do mesmo modo, deve haver, no geral, uma
convergéncia entre as medidas dos varios Estados-Membros. Tal
estd de acordo com o disposto no artigo 9.°, que prevé as
medidas adequadas para protecgdo dos solos.

4.5 O artigo 12.° prevé que se solicite, em certos casos, ao
proprietdrio ou ao potencial comprador a apresentagio de um
relatério sobre o estado do solo. Na opinido do Comité seria
um erro sobrecarregar um potencial comprador com uma tarefa
dessa natureza. Devido as diferencas de legislagdio nos varios
Estados-Membros é necessdria flexibilidade. Para satisfazer esta
necessidade deve-se reformular o artigo.

4.6 O artigo 17. refere-se a plataforma voluntdria que a
Comissdo pretende estabelecer. A Comissdo deve assegurar que
a plataforma contribui de facto para o intercdmbio de métodos
similares, a fim de se garantir uma abordagem uniforme e
condi¢des de concorréncia neutras. Sendo a troca de informagio
voluntdria, é também desejdvel uma participagdo activa por
parte da Comisséo.

4.7 O artigo 22.° dispde que os Estados-Membros devem
determinar o regime de sangdes. O CESE considera que, do
ponto de vista da seguranca juridica, as sangles devem ser
razoavelmente proporcionais ao dano causado. E igualmente
inaceitavel que um sé prejuizo dé origem a varias sangdes.

48 O artigo 23° propde uma alteragio a Directiva
2004/35/CE no sentido de as autoridades poderem exigir ao
operador medidas de reparagio. Na opinido do CESE, tal
exigéncia s6 é correcta se o dano for causado pelo préprio
operador. O texto nio é suficientemente claro a esse respeito.

O Presidente
do Comité Econémico e Social Europeu
Dimitris DIMITRIADIS
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ANEXO

ao Parecer do Comité Econémico e Social Europeu

No decurso do debate, foi rejeitada a seguinte proposta de alteracdo, que recebeu pelo menos um quarto dos votos
EeXpressos:

Ponto 1.1
Dar a seguinte redacgio:

«O Comité Econdmico e Social Europeu saiida a estratégia para a protecgdo dos solos ao nivel europeu e apoia o objectivo subja-
cente d proposta da Comissdo, isto é, a proteccdo e a utilizagdo sustentdvel dos solos. O CESE espera que a directiva-quadro

proposta tenha plenamente em conta os principios da subsidiariedade e da proporcionalidade.é-emprincipiofavordvel-atmadirec
tiva-guadro:

.

Resultado da votagdo
Votos a favor: 47
Votos contra: 54

Abstengdes: 13

O seguinte texto do parecer da Secgdo foi rejeitado em beneficio de uma alteragdo adoptada pela assembleia, mas foi
apoiado por mais de um quarto dos votos expressos:

Ponto 1.15

O CESE solicita aos legisladores nacionais e regionais ¢ & Comissdo que avaliem sistematicamente a legislacdo vigente
relevante para a protec¢do dos solos.

Resultado da votagdo

Votos a favor: 74 Votos contra: 33 Abstencdes: 15
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Parecer do Comité Econémico e Social Europeu sobre a:

«Proposta de Regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho que estabelece um procedi-
mento de autorizagio uniforme aplicdvel a aditivos, enzimas e aromas alimentares»

«Proposta de Regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho relativo as enzimas alimen-
tares e que altera a Directiva 83/417/CEE do Conselho, o Regulamento (CE) n.c 1493/1999 do
Conselho, a Directiva 2000/13/CE do Parlamento Europeu e do Conselho e a Directiva
2001/112/CE do Conselho»

«Proposta de Regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho relativo aos aromas e a deter-
minados ingredientes alimentares com propriedades aromatizantes utilizados nos e sobre os
géneros alimenticios e que altera os Regulamentos (CEE) n.° 1576/89 e n.° 1601/91 do Conselho
e o Regulamento (CE) n. 2232/96 e a Directiva 2000/13/CE do Parlamento Europeu e do
Conselho»

«Proposta de Regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho relativo aos aditivos alimen-
tares»

COM(2006) 423 final — 2006/0143 (COD)
COM(2006) 425 final — 2006/0144 (COD)
COM(2006) 427 final — 2006/0147 (COD)
COM(2006) 428 final — 2006/0145 (COD)

(2007/C 168/06)

Em 11 de Setembro de 2006, o Conselho decidiu, em conformidade com os artigos 37. e 95.° do Tratado
que institui a Comunidade Europeia, consultar o Comité Econémico e Social Europeu sobre aos propostas

supramencionadas.

Incumbida da preparacio dos correspondentes trabalhos, a Secgdo Especializada de Agricultura,
Desenvolvimento Rural e Ambiente, emitiu parecer em 21 de Mar¢o de 2007 com base no projecto do

relator Antonello PEZZINI.

Na 4352 reunido plendria de 25 e 26 de Abril de 2007 (sessdo de 25 de Abril), o Comité Econémico e
Social Europeu adoptou, por 127 votos a favor e 4 abstengdes, o seguinte parecer.

1. Conclusdes e recomendacdes

1.1 O Comité acolhe favoravelmente o pacote de propostas
sobre aditivos, enzimas e aromas alimentares e procedimentos
comuns de autorizagdo, na medida em que este permite realizar
um mercado interno eficaz e competitivo, que garanta um
elevado nivel de protec¢io da vida e da satide humana.

1.2 O Comité considera que regras claras e harmonizadas
sobre o funcionamento das avaliacdes de seguranga com um
calenddrio seguro e previsivel e custos reduzidos sio uma
garantia tanto para os consumidores como para os produtores,
sobretudo os pequenos produtores.

1.3 O Comité subscreve o objectivo da Comissdo: a harmoni-
zacdo dos sectores dos aditivos, aromas e enzimas, bem como a
promogio da coeréncia entre estes, através da adopgdo de um
procedimento tinico para a sua aprovagio.

1.4  Apesar de a possibilidade de obter uma autoriza¢io
tinica, vélida para toda a UE, poder ser uma grande vantagem
para o mercado tnico a médio/longo prazo, o Comité considera
que hd que ter presente o impacto das novas regulamentagdes
nos produtos importados.

1.4.1 A Europa estd em competi¢io constante no mercado
global, tanto na exportacdo como na importacio, e as normas
propostas sdo muitas vezes mais dispendiosas do que as

previstas no Codex Alimentarius, com possiveis distor¢des de
concorréncia para prejuizo das empresas europeias, sobretudo
as pequenas empresas.

1.5 O Comité considera positivo o procedimento proposto
— submeter a comitologia as alteracdes a lista comunitaria, se
forem cumpridos critérios de transparéncia rigorosos, um
didlogo constante com os produtores e consumidores e meca-
nismos rapidos de inovagio e desenvolvimento dos produtos.

1.6 O Comité apoia o refor¢o da ac¢do da AESA/EFSA (Auto-
ridade Europeia para a Seguranga dos Alimentos), para uma
avalia¢do dos riscos transparente e baseada em dados cientificos
e argumentos objectivos que oferecam garantias aos consumi-
dores.

1.7 O Comité recomenda o refor¢o dos procedimentos e o
potenciar dos recursos humanos e financeiros da AESA[EFSA,
com vista a assegurar avaliagdes de elevada qualidade, transpa-
rentes e independentes, no pleno respeito dos critérios de confi-
dencialidade.

1.8 O Comité é igualmente da opinido de que é oportuno
reforcar o acompanhamento por parte dos Estados-Membros do
consumo e uso de aditivos, enzimas e aromas, através de meto-
dologias eficazes, que integrem os dados apresentados pela
inddstria.
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1.9 O Comité concorda com uma revisio periddica das
distas positivas» de aditivos, enzimas e aromas, com a condicio
de esta ser baseada num didlogo constante e estruturado com os
consumidores e produtores sem exigéncias adicionais, tanto em
termos de custos como de tempo.

2. Justificacdo

2.1  Os progressos cientificos e tecnoldgicos permitem obter
produtos alimentares de melhor qualidade, gragas, designada-
mente, a utilizacio de pequenas quantidades de enzimas, aromas
e aditivos alimentares. Os mesmos progressos permitem evitar
uma utilizacdo imprépria destas substancias.

2.2 Para melhorar a legislagio comunitdria com base no
conceito «da exploracio agricola até a mesa», a Comissdo anun-
ciou no Livro Branco sobre a seguranca dos alimentos (sobre o
qual o Comité se pronunciou (')) a sua intencdo de actualizar e
completar a legislacio existente em matéria de aditivos e
aromas, e de instituir disposicdes especificas sobre as enzimas
(ac¢des 11 e 13 do Livro Branco).

2.3 O Comité sempre teve como objectivo a garantia do
bom funcionamento do mercado interno, assegurando simulta-
neamente um elevado nivel de proteccio da vida e da saide
humana e, virias vezes, defendeu a necessidade de adoptar uma
perspectiva global e integrada da seguranca alimentar na UE.

2.4  Para o CESE, « legislagio deve abranger toda a cadeia
alimentar europeia, dos campos a mesa. Todos os elos da cadeia
devem ser igualmente validos e a Comissdo deve garantir a apli-
cagio efectiva da legislacio comunitéria» (2).

2.5 A adopc¢io de um procedimento comum para a apro-
vacdo das enzimas, aromas e aditivos, representa um elemento-
-chave inovador no pacote de propostas apresentado pela
Comissdo. Por conseguinte, o Comité partilha o objectivo da
Comissdo: a simplificagdo, com vista a harmonizar estes
sectores. Tal permite evitar a multiplicidade de procedimentos
de autorizagio por parte de cada um dos Estados-Membros,
eliminando sistemas duplos de autorizagdo e reduzindo sensivel-
mente a carga administrativa e burocratica.

2.6 No que toca aos aditivos, a legislacio referente aos
aditivos alimentares jd foi harmonizada a nivel europeu. Actual-
mente hd 330 aditivos alimentares autorizados de acordo com a
referida legislagdo e continuam a chegar pedidos de autorizacdo
de novos aditivos ou de novas aplicagdes.

2.6.1  Para avaliar estes pedidos, é necessario dispor de dados
suficientemente aprofundados sobre o uso e as caracteristicas
destas substancias, sobretudo para as decisdes que se referem a
gestdo de riscos.

(") Ver parecer CES 585/2000 de 26.5.2000, relator: ATAIDE FERREIRA.
JO C 204 de 18.7.2000.
() Cfr.nota 1.

2.7 Gragas a esta harmonizacdo prevista para os aromas e as
enzimas, os novos procedimentos para as autorizacdes serdo
mais céleres e reduzir-se-d0 os custos relacionados da actuali-
zagdo das fichas técnicas como com das alteracdes da rotu-
lagem.

2.8  No que se refere as enzimas, a actual incerteza juridica
que se prende com as diferencas nas legislagdes nacionais pode
provocar ndo sé distor¢des no mercado das enzimas alimentares
mas também dificuldades administrativas e financeiras nos
varios Estados-Membros. Além disso, na auséncia de uma
harmonizagio, manter-se-ia uma diversidade de niveis de
protecgdo, devido as diferengas entre Estados-Membros em
matéria de percep¢do de riscos, avaliagdo da seguranga e regula-
mentacdes das enzimas alimentares.

2.8.1  Sublinha-se que, se por um lado a auséncia de regras
harmonizadas na UE pode criar obstdculos a livre circulagio e
ao comércio para a indGstria produtora, por outro, a harmoni-
zagio das avaliagbes de seguranca e das autorizagdes da utili-
zacdo de enzimas alimentares poderd permitir investimentos
relevantes, sobretudo devido ao custo das autorizagdes, estimado
na ordem dos 150-250 000 euros (}) por enzima.

2.8.2 A inddstria das enzimas alimentares estd empenhada
em desenvolver de forma constante novas tecnologias e
processos para inovar e melhorar a produgio alimentar;
contudo, ndo pode subvalorizar os possiveis riscos de natureza
quimica, em termos de alergias, toxicidade e actividade micro-
bioldgica residual. Estes riscos eventuais requerem uma avaliagdo
continua da seguranca dos consumidores, sobretudo no que se
refere as enzimas provenientes de organismos geneticamente
modificados

2.9 No que se refere a legislagio sobre aromas e alguns
ingredientes alimentares com propriedades aromatizantes desti-
nados a serem utilizados em produtos alimentares, deveria haver
um procedimento de autorizagio mais eficaz para facilitar a
gestio de uma dista positiva» com cerca de 2 600 substancias
aromatizantes destinadas a produtos alimentares.

2.9.1 E evidente que a harmonizagio da legislagio sobre
aromas poderd permitir & Unido Europeia uma posi¢do mais
favoravel nas negociacdes com paises terceiros a partir do
momento em que se incluirem os aromas no sistema do Codex
Alimentarius, também para evitar a penalizagio das empresas
europeias, sobretudo as PME.

2.9.2  Com a criacdo de um mercado uniforme e integrado
de aromas na UE, a inddstria europeia estard em condigdes de
manter a sua primazia no sector da produgio e desenvolvimento
de aromas.

2.9.3  Por outro lado, ndo é de subvalorizar os custos adicio-
nais necessarios para a adaptacio as novas normas em matéria
de rotulagem dos aromas.

2.10 Na opinido do Comité, para garantir uma avaliagio
independente, transparente e de elevada qualidade da seguranca
dos aditivos, enzimas e aromas, a Autoridade Europeia para a
Seguranga dos Alimentos deve ser dotada de recursos e meios e
devem ser previstos novos procedimentos.

(}) Ver SEC(2006) 1044, ponto 3.3.
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2.11 A passagem dos processos de decisio baseados na co-
-decisdo com o Parlamento Europeu ao processo de comitologia,
com recurso a comités para as autorizagdes, implica uma defi-
ni¢do de critérios claros e transparentes para avaliar a garantia
das vantagens previstas para os consumidores.

2.12 Como ji foi assinalado pelo Comité em pareceres ante-
riores (*), «para permitir a avaliagdo do progresso realizado na segu-
ranga alimentar e verificar se 0 novo sistema se mostra d altura das
expectativas geradas, o CES sublinha a necessidade de definir critérios
de avaliagdo, tais como o aumento ou a diminuicdo da confianga dos
consumidores, a ocorréncia e a gestdo das crises alimentares, maior
cooperagdo entre os interessados directos, etc».

3. Proposta da Comissdo

3.1 O pacote de propostas apresentado pela Comissio visa
tornar mais precisa e clara a legislacdo em matéria de aditivos e
aromas alimentares e introduz novas normas para as enzimas,
além de uma proposta que visa criar para os trés sectores proce-
dimentos comuns para as autorizacdes, baseados em pareceres
cientificos da Autoridade Europeia para a Seguranca dos
Alimentos (AESA/EFSA).

3.2 Aditivos — O objectivo das novas normas é simplificar
e acelerar o sistema de autorizacdo dos aditivos alimentares
actualmente regulado pela Directiva 89/107/CEE. As autoriza-
¢des para a inclusdo da nova lista positiva de aditivos seriam
baseadas no quadro de avaliagdo de riscos em matéria de segu-
ranca alimentar definido pela AESA[EFSA, de acordo com o
previsto pelo Regulamento (CE) n.° 178/2002. Propde-se, ainda,
uma revisdo dos aspectos técnicos do actual sistema de autoriza-
¢Oes e identificam-se novas disposicdes comunitdrias harmoni-
zadas para os aditivos utilizados noutros aditivos.

3.3  Enzimas — Propde-se um novo quadro regulamentar
para a avaliagdo, aprovacdo e controlo das enzimas para uso
alimentar, bem como a elaboragdo de uma lista positiva de todas
as enzimas utilizadas nos alimentos com fins tecnoldgicos, com
base num parecer cientifico favordvel da AESAJEFSA. Identi-
ficam-se igualmente disposi¢des para a rotulagem das enzimas
alimentares diferentes das utilizadas como auxiliares no
processo.

3.4  Aromas — Estd prevista a revisdo das regras gerais defi-
nidas na Directiva 88/388/CEE para adaptar as normas aos
desenvolvimentos tecnoldgicos e cientificos, com a aprovagio
de um novo regulamento que defina regras mais claras sobre:

— Niveis maximos permitidos de algumas substincias, de
acordo com o parecer da AESA[EFSA;

— Uma dista comunitdria» de aromas e substancias de base,
autorizadas nos géneros alimentares;

— Condi¢des mais rigorosas de utilizagdo dos aromas e ingre-
dientes alimentares com propriedades aromatizantes;

— Regras de rotulagem claras e uniformes.

() Ver parecer CES 404/2001 de 28.3.2001, relator: VERHAEGHE. JO
C155de29.5.2001.

3.5 Procedimento comum de autorizagio A proposta
sugere a introducdo de um procedimento comum tnico para a
autorizagdo de aditivos, aromas e enzimas alimentares com base
em avaliagio de seguranca efectuada pela AESAJEFSA, bem
como sobre a gestio de riscos. A autorizacdo prevé a inter-
ven¢do dos Estados-Membros e da Comissio no quadro do
procedimento de comité de regulamentagio. Com base nas
avaliagdes cientificas da AESA[EFSA, a proposta incumbe a
Comissdo da redacgdo e actualizacio das varias dlistas positivas»,
uma para cada categoria de substincias em questdo. A inclusio
de uma substdncia numa destas listas implica que a sua utili-
zagdo tenha sido autorizada num plano geral para todos os
operadores no mercado comunitério.

4. Observagdes na generalidade

41 O Comité ¢ em geral, favoravel as propostas da
Comissdo, com a condi¢gdo de que sejam salvaguardadas a
eficicia e a competitividade do mercado interno, garantindo um
elevado nivel de protec¢io da vida e da satide humana.

4.2 O CESE considera que o instrumento proposto, o regula-
mento, representa uma garantia relativamente a directiva, que
permite diferentes interpretagdes na transposicdo da legislagio.

43  Na opinido do Comité, a possibilidade de obter uma
autorizagdo tnica valida para toda a Unido Europeia pode certa-
mente ser uma grande vantagem para o mercado Unico a
médio/longo prazo.

43.1  Contudo, hd que considerar o impacto dos novos regu-
lamentos nos produtos importados e o facto de a Europa ser,
apesar de tudo, um grande importador em competi¢io cons-
tante no mercado global, quando as normas comunitirias s3o
mais onerosas do que as actualmente previstas no Codex
Alimentarius. Por conseguinte, este codex deveria ser adaptado
de forma a nido penalizar as empresas europeias.

44 A opgio feita pela Comissio de submeter a chamada
«comitologia» o processo de alteragdo da lista comunitdria pode
representar um passo positivo tanto para a inddstria como para
a sociedade civil, se forem mantidos elevados critérios de trans-
paréncia e permitido, simultaneamente, acompanhar a inovagio
e o desenvolvimento de produtos novos e melhores, também no
que se refere ao combate as alergias.

4.5 Basear os procedimentos de avaliagio do risco em
processos transparentes, assentes em dados cientificos e argu-
mentos objectivos representa, na opinido do Comité, um factor
positivo da acgdo da AESA/EFSA

4.6 Na opinido do Comité, as novas responsabilidades atri-
buidas a AESA[EFSA deveriam ser acompanhadas de um refor¢o
dos seus procedimentos, bem como do potenciar dos seus
recursos humanos e financeiros, com vista a garantir avaliacdes
de elevada qualidade, transparentes e independentes, no pleno
respeito dos critérios de confidencialidade.
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5. Observacdes na especialidade
5.1 Procedimento comum de autorizacdo

5.1.1 O Comité considera que as medidas de aplicagdo cons-
tantes do artigo 9.°, nomeadamente o conteddo, a redacgdo e a
apresentagio do pedido, os acordos para o controlo da validade
dos pedidos e o tipo de informacdo, devem ser incluidos no
parecer da AESA/EFSA.

5.1.2  No que se refere a actualizagio da lista comunitiria, o
sistema de autorizacdo deveria ter prazos mais limitados, redu-
zindo os prazos dos 9 meses previstos na proposta de regula-
mento da Comissdo para 3 meses, permitindo desta forma
concluir o ciclo de exame e aprovagio em 12 meses no total.

5.1.3  Da mesma forma, a possibilidade prevista no artigo 10.
° de uma extensdo, em casos particulares, do periodo de
avaliacdo por parte da AESA/EFSA ou da Comissdo, deve ter um
prazo maximo, a indicar no regulamento.

5.1.4 O Comité considera que o procedimento comum de
autorizacdo deve incluir igualmente a previsio de revisio perié-
dica e de actualizacio das listas, limitando os seus custos e
encargos, com base num didlogo permanente e estruturado com
os produtores e consumidores.

5.1.5 O sistema comunitdrio de autorizacio nio deve ser, em
caso algum, utilizado para justificar a criagdo de barreiras
técnicas as trocas; devem, pois, ser excluidas as provas onerosas
e as certificagdes nas importagdes e exportagdes.

5.2 Aditivos

5.2.1  Ha que precisar melhor os critérios de identificagio de
«necessidades tecnoldgicas razodveis», bem como de «vantagens
e beneficios para os consumidores» referidos no art. 5.°.

Bruxelas, 25 de Abril de 2007.

5.2.2  No que toca a rotulagem, referidos no art. 20.°, as indi-
cagdes deveriam ser claramente compreensiveis e identificaveis
pelo grande ptblico e uniformes em toda a Comunidade.

5.3 Enzimas

5.3.1 O Comité avalia de forma positiva o facto de todas as
enzimas alimentares com fungdes tecnoldgicas caberem no
ambito do regulamento e serem apresentadas para aprovagio
com vista a serem incluidas na lista positiva comunitdria.

5.3.2 Na opinido do Comité, tal como indicado para os
aditivos, também no caso das enzimas convém incluir nos crité-
rios de avaliagdo das «vantagens e beneficios para os consumi-
dores».

5.3.3  Quanto a rotulagem, o Comité sublinha a necessidade
de clareza e requisitos uniformes a nivel comunitirio, sem
complexidades initeis tanto para os produtores como para os
consumidores.

5.3.4 Na opinido do Comité, deve evitar-se manter listas
positivas na legislacdo vertical, criando um duplo sistema de
autoriza¢bes para as mesmas enzimas. As directivas e regula-
mentos anteriores deveriam ser rapidamente alterados, para
fazerem referéncia univoca a nova regulamentacio proposta.

5.4 Aromas

5.4.1 Na opinido do Comité, convém harmonizar os critérios
de avaliagio com os indicados para os aditivos, incluindo as
«vantagens e beneficios para os consumidores».

54.2 O Comité defende a necessidade de mais clareza
de informacdo no que respeita ao consumidor, nos termos do
art. 14.°, sobre a natureza e origem dos aromas utilizados nos
alimentos.

O Presidente
do Comité Econémico e Social Europeu
Dimitris DIMITRIADIS
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1. Conclusdes e recomendagdes 1.6

Parecer do Comité Econémico e Social Europeu sobre a «Comunicacio da Comissio ao Conselho e
ao Parlamento Europeu — Alcancar a sustentabilidade nas pescarias da UE através do rendimento
mdximo sustentdvel»

COM(2006) 360 final

(2007/C 168/07)

Em 4 de Julho de 2006, a Comissdo Europeia decidiu, nos termos do artigo 262.° do Tratado que institui a
Comunidade Europeia, consultar o Comité Econémico e Social Europeu sobre a proposta supramencionada.

Incumbida da preparagdo dos correspondentes trabalhos, a Seccdo Especializada de Agricultura,
Desenvolvimento Rural e Ambiente emitiu parecer em 21 de Marco de 2007. Relator: Gabriel SARRO
IPARRAGUIRRE.

Na 435. reunido plendria de 25 e 26 de Abril de 2007 (sessdo de 25 de Abril), o Comité Econémico e
Social Europeu adoptou o presente parecer, por 129 votos a favor, 4 votos contra e nenhuma abstenco.

Em relacio ao ajustamento necessdrio para alcangar o

1.1 O CESE considera que a nova orientacdo politica da
gestdo da pesca na EU baseada no rendimento maximo susten-
tavel (RMS), apesar de benéfica a longo prazo, pode acarretar
consequéncias econdmicas e sociais muito duras de assumir pelo
sector pesqueiro europeu. Por isso, o Comité recomenda que se
avaliem muito cuidadosamente as vantagens e os inconvenientes
da sua aplicacgio do ponto de vista econdmico, social e
ambiental.

1.2 Como hid uma grande incerteza na estimagio do rendi-
mento méaximo sustentdvel das diferentes populagdes de peixes,
o CESE recomenda a Comissdo que nos seus planos a longo
prazo estabeleca ajustamentos anuais razodveis, graduais e flexi-
veis, devidamente consensualizados com todos os sectores afec-
tados. Para tanto, deverd realizar desde o inicio consultas apro-
priadas aos Conselhos Consultivos Regionais, a0 Comité Consul-
tivo da Pesca e da Aquicultura da EU e ao Comité Paritdrio para
os Problemas Sociais na Pesca Maritima, dando-lhes tempo sufi-
ciente para que os respectivos membros possam verificar com
os associados os termos das propostas apresentadas.

1.3 Neste sentido, o CESE recomenda a Comissdo especial
cuidado no estabelecimento das taxas anuais de mortalidade por
pesca com o objectivo de obter a longo prazo o rendimento
maximo sustentavel nas pescarias mistas.

1.4 O CESE ndo subscreve o argumento da Comissdo Euro-
peia de que com esta politica de gestdo da pesca se reequilibra a
balanga comercial, pois a diminui¢gdo do abastecimento do
mercado pelas empresas comunitdrias serd imediatamente
compensada por importagdes de paises terceiros. Portanto, o
Comité insta com a Comissdo Europeia para que exerca especial
vigilancia e controlo das referidas importa¢des para o mercado
comunitario.

1.5 O Comité considera que a Comissio e os Estados-
-Membros da UE devem ter em conta os outros factores ambien-
tais que se mencionam no presente parecer e que também
influem na evolugdo dos ecossistemas marinhos, e recomenda
que exijam aos actores econdmicos cujas actividades incidam
nos mesmos restri¢des equivalentes as solicitadas para o sector
pesqueiro.

rendimento méaximo sustentdvel, o Comité considera que os dois
enfoques propostos pela Comissdo podem ser complementares,
cabendo aos Estados-Membros aplicar as medidas que tenham
por mais oportunas em fungdo dos efeitos econémicos e sociais
nos respectivos sectores pesqueiros. O CESE estd preocupado
com o facto de o Fundo Europeu da Pesca (FEP) nio estar sufi-
cientemente dotado para fazer frente ao impacto da aplicagio
deste novo sistema de gestdo.

2. Justificacio

2.1 A Comunicagio da Comissdo sobre «alcangar a sustenta-
bilidade nas pescarias da UE através do rendimento mdaximo
sustentdvel» (1), motivo do presente parecer, revela a posi¢io da
Comissdo sobre a melhoria do rendimento econémico do sector
das pescas no contexto da politica comum das pescas.

2.2 Fundamenta esta melhoria do rendimento econémico na
eliminacdo gradual da pesca excessiva, que trard beneficios
econdmicos para o sector em termos de reducdo dos custos, de
aumento das capturas e da rentabilidade das pescarias e de
redugdo das devolucdes.

2.3 Para alcancar tais objectivos, a Comissdo considera que
chegou o momento de gerir as actividades pesqueiras comunitd-
rias de forma diferente, tendo como objectivo o sucesso e nio
apenas a tentativa de evitar o fracasso.

2.4 A presente comunicagdo apresenta uma nova abordagem
politica com vista a aplicagio na Comunidade de uma gestdo
das pescarias baseada na obtencio do rendimento médximo
sustentdvel (RMS) das populacdes de peixes, mediante a fixacio
de taxas de mortalidade a longo prazo.

2.5  Esta nova orientacdo politica assenta no compromisso
politico internacional, subscrito pelos Estados-Membros da
Unido Europeia na Cimeira Mundial de Joanesburgo sobre o
Desenvolvimento Sustentdvel (Setembro de 2002), no sentido
de manter ou recuperar as populagdes de peixes até um nivel
em que possam produzir o rendimento maximo sustentdvel,
tentando atingir esse objectivo para as populagdes mais depau-
peradas de forma urgente e, em qualquer caso, até 2015.

() COM(2006) 360 final, de 4.7.2006.
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2.6  Trata-se por isso, de aplicar uma abordagem de gestdo a
longo prazo, centrada na exploracgio Optima do potencial
produtivo dos recursos marinhos vivos da Europa. Esta abor-
dagem ¢é coerente com o objectivo mais global da politica
comum da pesca de garantir condi¢des sustentdveis dos pontos
de vista econémico, ambiental e social.

2.7 Os beneficios econémicos para o sector pesqueiro atrds
referidos s6 poderdo ser alcancados se se limitar mais a intensi-
dade da pesca durante um periodo transitério. O ritmo da
mudanca deverd associar todos os interessados ao correspon-
dente processo de decisdo. A assisténcia financeira, prevista no
Fundo Europeu para as Pescas, deverd contribuir para mitigar as
repercussdes sociais e econdmicas durante a fase transitéria.

3. Observagdes na generalidade

3.1 O principio que rege a decisdo da Comissdo para aplicar
uma gestdo da pesca baseada no rendimento mdximo susten-
tivel é o de que se pescou demasiado em relagdo ao potencial
de produgio de algumas unidades populacionais.

3.2 Ao reconhecer que algumas populacdes de peixes dimi-
nuiram drasticamente nas dguas europeias durante os ultimos
30 anos, principalmente devido a pesca excessiva, o Comité
concorda que é desejdvel passar para niveis de pesca mais
sustentdveis.

3.3 A Comissdo considera que a aplicacio de sistemas de
gestdo das unidades populacionais de peixes com base no rendi-
mento mdximo sustentdvel garantird que as popula¢des nio
sejam dizimadas, permitindo a constituicdo de unidades popula-
cionais maiores.

34 O CESE considera que o principio de aplicagio ¢é
correcto, dado o rendimento maximo sustentdvel de uma popu-
lagio de peixes ser a quantidade de biomassa (quantidade de
peixes) que se pode extrair de forma que a produgdo futura
dessa populacio ndo seja afectada. Consequentemente, apoia
plenamente a ideia de que a politica de gestio das pescas se
baseie neste principio.

3.5 Nio obstante, o Comité frisa & Comissdo que qualquer
alteracio de sistema de gestdo comporta riscos e que, por isso,
se devem avaliar muito cuidadosamente os beneficios e os
inconvenientes.

3.6 A Comunicagio apresenta com grande pormenor os
beneficios do sistema de gestdo baseado no rendimento maximo
sustentdvel, sobretudo os de cardcter ambiental, mas ndo os
aprofunda e, sobretudo, ndo aprofunda os inconvenientes de
tipo econémico e social do sistema para o sector das pescas.

3.7  Entre os beneficios elencados pela Comissdo, o CESE ndo
concorda com o argumento de que com esta politica de gestdo
de pesca se vai melhorar o equilibrio comercial, dado que o
vazio deixado pelas empresas comunitdrias que venham a desa-
parecer devido ao cumprimento dos objectivos do RMS serd
ocupado imediatamente por empresas de paises terceiros, ja que
o mercado dos produtos da pesca estd condicionado pelo facto
de dever garantir um aprovisionamento continuo.

3.8 A abordagem geral que a Comissio estabelece para o
novo sistema de gestdo consiste na redugio da mortalidade por
pesca: para permitir que os peixes crescam mais e alcancem um
valor e um rendimento mais elevados no momento da captura,
ha que reduzir a propor¢do de peixes que sdo capturados e reti-
rados do mar.

3.9  Todavia, a Comunicacio reconhece que as populagdes de
peixes sdo dificeis de medir e que, embora a pesca (mortalidade
por pesca) represente o principal factor que influencia o estado
da unidade populacional, outros factores, como as condigdes
ambientais e a afluéncia de juvenis, também desempenham um
papel nesse processo.

3.10  Por isso, a Comunicagdo propde uma estratégia a longo
prazo de reposicio das unidades populacionais para alcangar
uma situacdo de equilibrio entre a actividade de pesca e a capa-
cidade de producdo das unidades populacionais, o que pode ser
feito de forma gradual, reduzindo o nimero de navios que
pescam ou o esfor¢o de pesca que exercem.

3.11  Para permitir que os pescadores possam retirar o rendi-
mento maximo sustentdvel de cada unidade populacional, temos
de definir o objectivo, em termos de intensidade de pesca, que
seja mais apropriado para cada unidade populacional, com base
nos melhores pareceres cientificos disponiveis. Temos igual-
mente de decidir o ritmo a que se deverd proceder aos ajusta-
mentos anuais necessarios para chegar a esse objectivo. Essas
decisdes devem ser aplicadas através de planos a longo prazo,
como se prevé no regulamento-quadro da politica comum da
pesca.

3.12  Actualmente, a gestdo das pescas a nivel comunitario
realiza-se em conformidade com os principios da seguranca e
da precaucio para as unidades populacionais. Os TAC (Total
Admissivel de Capturas) e as quotas de captura que anualmente
se estabelecem assentam em relatdrios cientificos comprovados,
e a algumas populagdes de peixes que se encontram em pior
situagdo sdo aplicados planos de recuperagdo previstos no
quadro da politica comum de pescas, com o objectivo de as
tornar a situar em niveis biolGgicos sustentdveis.

3.13 O CESE considera que a mudanca de sistema de gestdo
é significativa, visto que implica a utilizagdo de um objectivo
biolégico mais ambicioso que o previsto no actual sistema de
gestdo. Esta modificacdo implicard, por sua vez, em cada ajusta-
mento anual, reducdes de mortalidade por pesca consideraveis
que, sem davida, exigirio reducdes de frota e de esforco de
pesca e, por isso, grandes sacrificios s empresas comunitdrias
de pesca. O CESE ndo pode deixar de manifestar a sua preocu-
pacdo com o facto de o Fundo Europeu da Pesca (FEP) ndo estar
suficientemente dotado para fazer frente aos grandes sacrificios
atrds mencionados. Ndo obstante, se os objectivos previstos
fossem alcancados, a situacdo poderia ser muito favordvel para
as empresas de pesca que continuassem em actividade.

3.14  Perante esta abordagem, o CESE quer manifestar a
Comissdo que existe um grau de incerteza considerdvel na quan-
tificacio do RMS das populacdes das diversas espécies. Face a tal
incerteza, o Comité recomenda a Comissio que, nos seus planos
a longo prazo, estabeleca ajustamentos anuais que sejam razod-
veis.
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3.15 Por conseguinte, o repto consiste em encontrar
maneiras de ajudar as comunidades e as empresas do sector da
pesca a ultrapassarem a fase de adaptacio em boas condigdes. O
Comité entende que isto requer medidas de apoio mais gene-
rosas e imaginativas do que as que a Comissdo tem apresentado.
Estas medidas justificam-se plenamente como meio de garantir
uma transi¢do atempada para um modelo mais sustentdvel de
actividades de pesca no futuro.

316 Em qualquer caso, o Comité considera fundamental
que, tal como prevé a Comunicagdo, ao processo de decisio dos
planos a longo prazo, bem como relativamente ao ritmo de
aplicagio dos mesmos e as consequéncias dessa aplicagdo, se
associem todas as partes interessadas mediante frequentes
consultas aos Conselhos Consultivos Regionais (CCR). O CESE
considera também que nestas consultas deve ser incluido o
Comité Consultivo da Pesca e da Aquicultura da UE (CCPA) e o
Comité Paritdrio para os Problemas Sociais na Pesca Maritima.

4. Observacdes na especialidade

41 A implantagio de sistemas de gestdo da pesca com base
no rendimento méximo sustentdvel implica analisar, como o faz
a Comunicagdo, outra série de questdes que afectam directa-
mente este tipo de gestdo:

— consequéncias ambientais e respectiva influéncia nas altera-
¢Oes dos ecossistemas marinhos;

— aplicagdo do sistema de gestdo as pescarias mistas;
— gestdo dos planos a longo prazo.

4.2 Consequéncias ambientais e respectiva influéncia nas
alteracdes dos ecossistemas marinhos

42.1 A Comunicagio admite que é extremamente incerto
prever a forma como os ecossistemas marinhos se irdo desen-
volver em funcdo das alteragdes climdticas e da meteorologia e
que esses e outros factores ambientais poderdo afectar as popu-
lagBes de peixes.

42.2 A Comissdo, desconhecendo o grau de incidéncia de
todos os factores ambientais, considera que, em muitos casos, é
a propria pesca que representa o impacto mais importante e que
a aplicacdo de niveis de intensidade de pesca mais baixos resul-
tard em populacSes mais resistentes as alteragdes ecoldgicas.

4.2.3  Assim, a Comunicagdo propde a redugdo da captura de
peixe a um ritmo estavel e sustentdvel para que, a medida que a
mortalidade for sendo reduzida e as populagdes forem recupe-
rando, haja maior conhecimento acerca dos ecossistemas e do
seu potencial de produgdo, que permitam o ajustamento dos
objectivos de gestdo a longo prazo.

4.2.4 O CESE admite este principio, desde que a mortalidade
por pesca se reduza a um ritmo gradual e sustentdvel nas espé-
cies que o imponham. A Comissdo reconhece que a gestdo de
uma biomassa de peixes para atingir maiores dimensdes a curto
prazo pode gerar uma instabilidade inaceitavel para o sector.

4.2.5  No entanto, o Comité considera que os «outros factores
ambientais» que nem sequer sdo citados na Comunicacio, como
a ac¢do dos predadores, a poluicdo, a exploragdo de jazidas de

petréleo ou gds, as instalagdes edlicas maritimas, a extracgdo de
areia e inertes de origem marinha, etc, também influem na
evolucdo dos ecossistemas marinhos.

42.6 O CESE solicita 3 Comissio e aos Estados-Membros
que exijam aos agentes econémicos cujas actividades também
influenciam a abundancia das populacdes de peixes e as altera-
¢des dos ecossistemas marinhos, restricdes equivalentes as que
sdo pedidas ao sector das pescas.

4.3 Aplicagio do sistema de gestdo ds pescarias mistas

43.1  Onde o sistema de gestdo da pesca com base no rendi-
mento maximo sustentdvel encontra una maior dificuldade de
aplicagdo € nas pescarias mistas.

4.3.2 A comunicagdo, consciente desta dificuldade, nio trata
em profundidade o sistema de gestdo das pescarias mistas. O
CESE considera que ¢ neste tipo de pescarias que devem incidir
os esforcos dos contactos entre a Comissdo e os CCR e CCPA.

433 A Comunicacdo analisa a importancia, indiscutivel
segundo o Comité, de manter o equilibrio entre os ecossistemas
marinhos, considerando que diminuir a pesca dirigida a uma
espécie de modo a favorecer os rendimentos de pesca de outra é
uma abordagem de alto risco.

434 A complexidade do sistema reside no facto de que a
pesca de todas as espécies presentes num ecossistema, tal como
prevé a comunicagio, deveria adequar-se as capturas (taxa objec-
tivo) correspondentes a obtengdo do rendimento mdaximo
sustentdvel a longo prazo. Isto significa que entre as taxas de
rendimento méximo sustentdvel estabelecidas para as diversas
populagdes de um ecossistema que intervenham numa pescaria
mista, nos planos a longo prazo, o médximo de capturas serd
definido pela espécie para a qual se fixa a longo prazo a taxa
mais baixa para obter o seu rendimento maximo sustentdvel.

43,5 A comunicagio assinala também que, para evitar a
pesca excessiva acidental de uma espécie capturada como
captura acessoria, poderio ser necessarias, no contexto de
alguns planos a longo prazo, medidas adicionais como, por
exemplo, modificacdes das artes de pesca e zonas ou periodos
de proibigdo da pesca.

43.6 O CESE considera que, embora a abordagem deste
sistema de gestdo seja coerente com o objectivo mais vasto da
politica comum de pescas, a Comissdo deve avaliar muito cuida-
dosamente as diferentes taxas para obter o RMS e entrar em
acordo com as partes interessadas nas pescarias mistas quanto a
repercussdo econémica e social dos planos a longo prazo.

4.4 Gestdo dos planos a longo prazo
4.4.1 Planos a longo prazo

4411 A comunicagio prevé que serdo preparados pela
Comissdo com consulta dos sectores envolvidos, tendo como
base aconselhamento cientifico imparcial e tendo devidamente
em conta os impactos econdmicos, sociais e ambientais das
medidas propostas.
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4.4.1.2  Deverdo definir um objectivo em termos de intensi-
dade de pesca, bem como a forma como esse objectivo poderd
ser alcangado de forma gradual, visando a diminui¢do de qual-
quer impacto negativo da pesca sobre o ecossistema, incluindo
nas pescarias mistas medidas técnicas para garantir que as
capturas de todas as populagdes sejam compativeis com os
respectivos objectivos e a possibilidade de explorar algumas
populagdes a niveis de intensidade inferiores ao nivel do RMS,
de modo a obter ganho de produtividade noutras espécies.

4.4.1.3  Nos casos em que o aconselhamento cientifico nio
permita avaliar as acgdes necessdrias para atingir as condigdes
de rendimento mdximo sustentdvel, os planos a longo prazo
deverdo utilizar a abordagem de precaucio.

4.4.1.4  Finalmente, os planos e os objectivos que lhes esti-
verem associados terdo de ser sujeitos a revisdes periddicas.

4.4.1.5 O CESE considera que esta nova orientacdo politica
de gestdo da pesca, que poderd ter indiscutiveis beneficios uma
vez alcancado o RMS de todas as populagdes de peixes, poderia
ter consequéncias drdsticas para o sector das pescas, que veria
diminuidas as suas capturas, sendo obrigado a uma reducio das
frotas e a perdas de postos de trabalho a curto prazo, que
provocariam a fragilidade do tecido econdémico dos portos.

4.41.6  Por isso, o Comité insta a Comissdo a que, nas
consultas que prevé com o sector das pescas, adopte uma certa
flexibilidade no ritmo de aplicacdo dos planos a longo prazo, de
forma que permita aos pescadores a adequagdo paulatina a este
novo sistema de gestdo.

4.41.7 No caso de pescarias mistas, o CESE estima que esta
flexibilidade deve ser maxima quando existirem populacdes que
se possam explorar plenamente por se encontrarem em boa
situacdo.

4.4.2 Gerir o ajustamento

4421 A partir do momento em que sejam adoptados
planos a longo prazo que definam objectivos adequados para
cada populagio, os Estados-Membros terdo de decidir o ritmo
de mudanga necessario para os atingir, bem como a forma de
gerir a transicao.

4422  Segundo a comunicagdo, hd duas abordagens, em
termos gerais, para gerir essa transicao:

— Reduzir a capacidade de pesca para os niveis estritamente
necessdrios para pescar ao nivel do objectivo que permite
obter o rendimento mdximo sustentivel. De forma muito
geral, esta abordagem pressuporia uma maior eficiéncia
econdmica para as frotas restantes a custa de uma perda de
navios de pesca e de trabalhadores.

Bruxelas, 25 de Abril de 2007.

— Manter a dimensdo da frota mas a reducio da sua eficiéncia
de pesca, através da limitacio da capacidade de pesca dos
navios (por exemplo, limitando o seu tamanho, poténcia ou
as artes de pesca que poderiam utilizar) com a possibilidade
de reduzir o ndmero de dias no mar. Esta abordagem
manteria os actuais niveis de emprego, pagando o preco da
falta de eficiéncia econdmica.

4.42.3 A decisio sobre a abordagem ou estratégia econd-
mica a aplicar corresponde a cada Estado-Membro, enquanto o
papel da Comunidade nesse contexto é fornecer o enquadra-
mento de gestdo para a eliminagio gradual da pesca excessiva
através do instrumento financeiro Fundo Europeu para a Pesca.

4424 A comunicagio evidencia uma clara inclinagio da
Comissdo pela primeira abordagem, assente na redugio da capa-
cidade das frotas nacionais, por ser mais facilmente controldvel
e porque a experiéncia indica que a redugdo da capacidade de
frota gera menor rejeicio social e menos problemas em termos
de aplicabilidade que outro tipo de solucdes.

4.42.5 O CESE reconhece que a reducdo da capacidade das
frotas é o sistema ou abordagem mais eficiente para, gradua-
Imente, eliminar a pesca excessiva. Todavia, o Comité considera
que cada Estado-Membro elegerd, analisando as consequéncias
econdmicas e sociais, a abordagem que mais lhe interessa, sem
esquecer que as duas opgdes podem ser utilizadas simultanea-
mente até alcancar o objectivo do rendimento mdximo susten-
tével das populagdes de peixes.

4.42.6 O CESE concorda com a proposta de analisar a nivel
regional as consequéncias econdmicas e sociais do ajustamento
em vez de o fazer a nivel europeu, ja que as particularidades de
cada frota variam de um Estado-Membro a outro.

4.42.7  Neste sentido, os planos a longo prazo serdo especi-
ficos para cada pescaria, tratando dos grupos de populacdes
capturados em conjunto, e poderdo incluir elementos como a
limitagdo da variagdo anual das possibilidades de pesca, de
modo a garantir uma transigdo estdvel e suave.

4.42.8 Por fim, a Comunicagdo afirma que a criagio de um
conjunto completo de planos a longo prazo para dar cumpri-
mento ao objectivo do rendimento médximo sustentdvel levard
tempo. Por isso, a Comunidade deveria, com efeitos a partir de
2007, adoptar decisdes de gestdo que garantam que ndo hd
nenhum aumento da intensidade da pesca sobre as populagdes
que ja estdo sujeitas a pesca excessiva. O CESE considera que as
decisdes que a Comissdo Europeia possa adoptar para o ano de
2007 devem ser objecto de consulta prévia dos Conselhos
Consultivos Regionais, do Comité Consultivo da Pesca e da
Aquicultura da EU e do Comité Paritdrio para os Problemas
Sociais na Pesca Maritima.

O Presidente
do Comité Econémico e Social Europeu
Dimitris DIMITRIADIS
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Parecer do Comité Econémico e Social Europeu sobre a «Proposta de regulamento do Parlamento
Europeu e do Conselho que proibe a colocacio no mercado, a importacio e a exportacio comunita-
rias de peles de gato e de cdo e de produtos que as contenham»

COM(2006) 684 final — 2006/0236 (COD)

(2007/C 168/08)

Em 4 de Dezembro de 2006, o Conselho decidiu, em conformidade com os artigos 95.° e 133.c do Tratado
que institui a Comunidade Europeia, consultar o Comité Econémico e Social Europeu sobre a proposta

supramencionada.

Incumbida da preparagio dos correspondentes trabalhos, a Sec¢do Especializada de Agricultura, Desenvolvi-
mento Rural e Ambiente emitiu parecer em 21 de Margo de 2007 (relator: D. RETUREAU).

Na 435. reunido plendria de 25 e 26 de Abril de 2007 (sessdo de 25 de Abril), o Comité Econémico e
Social Europeu adoptou, por 128 votos a favor, 1 voto contra e 5 abstengdes, o seguinte parecer:

1. Conclusdes e recomendagdes

1.1 O Comité aprova a base juridica (artigo 95.° TCE) e a
natureza do instrumento (regulamento).

1.2 A Comissio ndo pode invocar competéncias proprias
decorrentes do TCE que lhe permitam intervir em matéria de
crueldade contra os animais, cometida fora do seu territério;
apenas pode recorrer as suas competéncias em matéria de
comércio e de mercado interno das peles, devido a legislagdes
nacionais diferentes que convird harmonizar.

1.3 O Comité partilha do ponto de vista da Comissdo
segundo o qual s6 a proibigdo total poderd dissuadir os impor-
tadores de vestudrio ou de brinquedos de importarem peles de
gato e de cdo e de produtos que as contenham para o territdrio
da Unido, e, assim, obstar ao trifico em grande escala das peles
proibidas.

1.4 O Comité desejaria que o termo «pele» fosse juridica-
mente explicito, designando especificamente a pele propria-
mente dita e seus componentes separados (pelo, pele), com a
finalidade de proibir todos os possiveis usos das peles de gato e
de co.

1.5 O Comité insiste na efectividade dos métodos de
controlo, bem como no recurso a comitologia para fixar as
modalidades de controlo mais aceitaveis.

2. Justificacio

2.1 A Comissdo propde, através de uma proposta de regula-
mento baseada no artigo 95.° TCE, a proibicdo de producio,
importagdo, exportacio e colocagdo no mercado de peles de
gato e de cdo na Unido Europeia.

2.2 O regulamento proposto da resposta aos pedidos da soci-
edade civil, do Parlamento Europeu, e é uma prioridade da presi-
déncia alema.

2.3 Aparentemente, ¢ nomeadamente na Asia que existem
exploracdes de criacdo e abate de gatos e cdes, em condigdes
deplordveis, para produzir vestudrio, acessorios e brinquedos a

partir da pele daqueles animais. Estas peles foram detectadas no
mercado interno europeu.

2.4 Em geral, estas peles sio transformadas por tratamento
quimico e tingimento, e vendidas sob apela¢des que dissimulam
a origem; é cientificamente dificil identificar a origem animal
exacta das peles, tanto pelo seu aspecto como pela andlise DNA,
dado que este é destruido pelo processo de transformagio;
aparentemente, s6 a espectrometria de massa poderia deter-
minar, por método comparativo, a origem exacta do animal em
questdo. O controlo aduaneiro poderia, assim, ser extremamente
dificil, o que explica designadamente as derrogagdes previstas no
artigo 4.° da proposta.

2.41  Este artigo 4. prevé que poderia ser tolerada a posse,
para uso pessoal, de vestudrio ou objectos que contém peles
proibidas; o Comité é de opinido que a posse e a utilizacio
pessoal, ou a disposicio destes bens privados em quantidades
muito limitadas, deveriam ser excluidas do 4mbito de aplicacio
do regulamento, a fim de evitar excessos de burocracia.

2.42 O uso eventual de peles ndo provenientes de criagdo,
para fins de produgio de peles e rotuladas como tal, poderia ser
eventualmente submetido a comitologia.

2.5 Numa dimensdo de proporcionalidade, a proibigio total
de producio, importagio e comércio ¢é a tnica medida possivel,
dada a natureza clandestina ou nio declarada das importacdes, e
a fraude relativa aos bens resultante da rotulagem ficticia do
vestudrio e objectos com teor de pele de cdes ou gatos.

2.6 Alguns Estados-Membros e certos paises terceiros ji
adoptaram medidas legislativas de proibigdo, embora com dife-
rencas quanto a natureza e ao alcance; justifica-se a intervencio
comunitdria pela necessidade de harmonizagdo do mercado
interno.

2.7  Criou-se um sistema de informagio e de acompanha-
mento para a detecgdo e os métodos de detecgdo das peles proi-
bidas. A comitologia permitiria estabelecer uma lista das modali-
dades aceitdveis de controlo.
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2.8 As sancdes previstas pelos Estados-Membros devem ser
proporcionadas e dissuasivas.

3. Observagdes na generalidade

3.1 O Comité aprova a base juridica e a forma de regula-
mento; com efeito, ndo se pode invocar para os cdes e gatos o
bem-estar animal dos animais de criacdo das exploracdes agri-
colas.

32 E um facto que estes animais se tornaram animais de
companhia, que ndo sio criados por causa da carne ou da pele
ou para efectuar trabalhos, com excepcio de certas ragas de cies
que sdo tteis para acompanhar e guiar pessoas com deficiéncia
ou encontrar pessoas desaparecidas ou sob escombros ou sob
neve, e outras tarefas tteis ao lado das pessoas, que os tornam
mais simpéticos aos olhos da opinido publica.

3.3 A Comissio nio pode invocar competéncias proprias
decorrentes do TCE que lhe permitam intervir em matéria de
crueldade contra os animais, cometida fora do seu territério;
apenas pode recorrer as suas competéncias em matéria de
comércio e de harmonizagio do mercado interno das peles,
eliminando obstdculos ao comércio de peles devido a legislagdes
nacionais diferentes que convird harmonizar a fim de evitar a
fragmentagdo do mercado.

Bruxelas, 25 de Abril de 2007.

3.4  Dadas as importantes dificuldades técnicas para identi-
ficar as peles de gatos e cles transformadas, uma proposta que
se limitasse a exigéncias de rotulagem seria indtil na pratica; o
Comité partilha do ponto de vista da Comissdo segundo o qual
s6 a proibicio total poderd dissuadir os importadores de
vestudrio ou de brinquedos de importarem peles de gato e de
cdo e de produtos que as contenham para o territério da Unido,
e, assim, obstar ao trifico em grande escala das peles proibidas.

3.5 Uma vez adoptado, o regulamento deveria ser comuni-
cado a OMC a titulo de barreiras ndo pautais. Este regulamento
estd conforme com as regras do comércio internacional.

4. Observacdes na especialidade

41 O Comité desejaria que o termo «pele» fosse juridica-
mente explicito, designado especificamente a pele propriamente
dita e seus componentes separados (pelo, pele), com a finalidade
de proibir todos os possiveis usos das peles de gato e de cdo.

42 O Comité considera que convird precisar a necessidade
de evitar controlos aduaneiros das pessoas fisicas por causa de
objectos estritamente pessoais na sua posse em quantidade
muito limitada, tanto nas fronteiras internas como externas; a
troca ou a venda de uma peca de vestudrio, ou uma déddiva a
uma organiza¢io de caridade também ndo devem ser assimi-
ladas ao comércio do dmbito de aplicagdo do regulamento.

A Presidente
do Comité Econémico e Social Europeu
Dimitris DIMITRIADIS
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Parecer do Comité Econémico e Social Europeu sobre a «Proposta de regulamento do Parlamento
Europeu e do Conselho sobre a proibicio de exportagio e o armazenamento seguro de merciirio
metdlico»

COM(2006) 636 final — 2006/0206 (COD)

(2007/C 168/09)

Em 15 de Novembro de 2006, o Conselho decidiu consultar o Comité Econdmico e Social Europeu, nos
termos do artigo 133.0 e do n.o 1 do artigo 175.° do Tratado que institui a Comunidade Europeia, sobre a
proposta supramencionada.

Foi incumbida da preparagdo dos correspondentes trabalhos a Seccio Especializada de Agricultura, Desenvol-
vimento Rural e Ambiente, que emitiu parecer em 21 de Margo de 2007, sendo relator Frederic Adrian
OSBORN.

Na 435.2 reunido plendria, de 25 e 26 de Abril de 2007 (sessdo de 25 de Abril), o0 Comité Econdmico e

Social Europeu adoptou, por 126 votos a favor e 4 abstengdes, o seguinte parecer:

1. Conclusdes e recomendagdes

1.1 O Comité apoia o empenho activo da Unido Europeia no
esfor¢o internacional de restringir a produgdo e o uso de
merciirio em todo o mundo e de garantir métodos seguros de
armazenamento e eliminagdo. Para este fim, é importante que a
Europa dé um bom exemplo no tratamento do problema do
merclirio na Unido e apoie medidas de controlo melhores em
todo o mundo.

1.2 O Comité apoia, por isso, o objectivo geral da actual
proposta de regulamento da Comissdo de proibir a exportacio
de mercario da Europa e exigir o armazenamento seguro de
excedentes de merctirio na Europa. O CESE cré que proibir a
exporta¢do de merctrio metdlico da Europa e exigir que este
seja armazenado de forma segura antes da sua eliminagdo final
¢ especialmente relevante e oportuno nas circunstancias actuais,
em que se finaliza na Europa o processo cloro-alcalino com base
em mercurio.

1.3 Numa perspectiva futura, o Comité insta a Comissdo a
introduzir outros elementos o mais brevemente possivel na sua
estratégia sobre o merctrio, assim como a tomar medidas para
reduzir ainda mais o uso de merctirio em processos e produtos
na Europa e garantir que o mercirio em fluxos de residuos é
eliminado de forma segura.

1.4 O Comité entende que a proibicdo juridica deverd entrar
em vigor com a maxima celeridade e que, até esse momento, a
Comissdo e as empresas envolvidas deverdo ser incentivadas a
reduzir as exportagOes para 0 minimo possivel.

1.5 O Comité considera que as condi¢des de armazenamento
propostas pela Comissdo neste regulamento sio as melhores
disponiveis no momento. As autoridades competentes deverdo
levar a cabo avaliagdes de seguranca nas instalagdes propostas
para armazenamento, permitindo que os locais sejam contro-
lados regularmente a partir do momento em que estejam opera-
cionais. O Comité insta a Comissio a obter relatorios dos
Estados-Membros sobre o desenvolvimento nesta matéria e a
propor medidas adicionais caso as condigdes de armazenamento
se revelem insatisfatorias.

2. Contexto do parecer

2.1 O merctrio é um elemento natural da terra, com uma
abundancia média de 0,05 mg/kg na crosta terrestre e variagdes
locais significativas. O mercirio estd também presente em niveis
muito baixos na biosfera. A sua absor¢do pelas plantas poderd
também contribuir para a presenca do mercirio em combusti-
veis fosseis tais como o carvdo, o petrdleo e o gis

2.2 Os niveis ambientais de merctirio aumentaram considera-
velmente desde o inicio da era industrial. A combustio de
combustiveis fosseis liberta quantidades significativas de
mercrio. Além disso, o mercirio € extraido de minerais (princi-
palmente de cindbrio) e utilizado para diversos fins industriais.
O merctrio proveniente de processos industriais e de residuos
difunde-se também no ambiente. No passado, houve praticas
que deixaram vestigios de merciirio em aterros, residuos de
mineragdo, zonas industriais contaminadas, solos e sedimentos.
Mesmo regides que ndo libertam quantidades significativas de
mercrio, tais como o Arctico, sdo afectadas devido ao trans-
porte transcontinental e global de merciirio.

2.3 Uma vez liberto, o merciirio sobrevive no ambiente sob
diversas formas circulando no ar, na dgua, nos sedimentos, no
solo e na biota. A sua forma pode transformar-se (primeira-
mente através do metabolismo microbiano) em metilmerciirio
que tem a capacidade de se acumular nos organismos (bioacu-
mulacio) e de se concentrar nas cadeias alimentares (bioampli-
ficacdo), especialmente na cadeia alimentar aqudtica (peixes e
mamiferos marinhos). O metilmercdrio é, por isso, a forma mais
importante. Quase todas as formas de merctrio em peixes sdo
metilmerciirio.

2.4 O merctirio estd hoje presente em virios meios ambien-
tais e alimentos (especialmente no peixe) por todo o mundo e
em niveis que prejudicam os humanos e a vida selvagem. Em
algumas zonas do mundo, incluindo zonas da Europa, um
nimero significativo de populagdo humana estd exposto a quan-
tidades de merctirio acima dos niveis considerados seguros. H4
consenso geral quanto a necessidade de minimizar e eliminar,
sempre que possivel e com a médxima celeridade, as libertagdes
de mercdrio para o ambiente.
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2.5  Nio obstante o declinio no consumo global de mercirio
(a procura global decresceu em mais de metade relativamente
aos niveis de 1980) e os precos baixos, a extraccdo mineira de
mercirio ocorre ainda em varios paises do mundo. Na Europa,
a producdo primdria cessou, mas o mercirio continua a ser
isolado como produto secunddrio de outros processos de
extracgdo.

2.6 Uma ampla quantidade de merciirio chega igualmente ao
mercado global na sequéncia da conversdo ou encerramento de
instalagdes na Europa destinadas a produgdo cloro-alcalina em
que era utilizado merctrio. Este merciirio residual ¢ tipicamente
vendido a precos baixos a sociedade Minas de Almadén, em
Espanha, que o vende a outros paises.

2.7 Apesar dos muitos esforcos neste sentido, nem o Euro
Chlor nem a sociedade Almadén podem assegurar que, no
ambito deste acordo, o merciirio exportado da UE ndo contribui
para a poluicdo global, uma vez que ndo hd um controlo sobre
o merctrio depois de este abandonar as instala¢des da Almadén.
Assim, a exportagido de merctrio poderd conduzir ao seu uso
em processos e produtos ndo regulamentados noutros paises e a
quantidades maiores de residuos contaminados e emissdes de
mercurio. Por isso, é desejavel evitar que o afluxo significativo
de excedentes de mercario, resultante da interrup¢io de
processos cloro-alcalinos com base em merciirio, entre no
mercado global.

3. Sintese da proposta da Comissio

3.1  Em 28 de Janeiro de 2005, a Comissdo aprovou a Comu-
nicagdo ao Conselho e ao Parlamento Europeu relativa a Estra-
tégia Comunitdria sobre o Mercirio (COM(2005) 20 final). A
Estratégia propde vinte ac¢des para todos os aspectos do ciclo
de vida do merctrio. Duas das ac¢des propostas pela Estratégia
dizem respeito a exportacdo e ao armazenamento do mercurio.

3.2 A proposta de regulamento da Comissdo ora em apreco
dd seguimento a estas ac¢des. A proposta tem como objectivo
proibir a exportagio de mercirio metdlico da Comunidade,
assim como garantir que o mesmo nio reentra no mercado e é
armazenado de forma segura, em conformidade com as ac¢des
5 e 9 definidas na Estratégia Comunitdria sobre o Mercdrio. O
objectivo fundamental consiste em limitar outros acrescentos a
«reserva global» de merctrio jd libertada.

3.3 O regulamento proposto pretende proibir a exportacio
de merctirio da UE a partir de 1 de Julho de 2011. A partir da
mesma data, o merctirio que jé ndo é usado na inddstria cloro-
-alcalina, o merctirio obtido da purificacdo de gds natural e na
produgio de metais ndo ferrosos tém de ser armazenados com
seguranca.

3.4 A Comissdo fez amplas consultas sobre a proposta, e a
sociedade MAYASA (Minas de Almadén y Arrayanes), o governo
espanhol e a inddstria cloro-alcalina europeia — os parceiros
mais directamente afectados — concordaram em proibir a
exportacdo a partir dessa data. A Comissdo tomou nota de que
o CEFIC (Conselho Europeu da Inddstria Quimica) se compro-
meteu voluntariamente a garantir o armazenamento seguro de
merctrio da inddstria cloro-alcalina a partir de 1 de Julho de
2011.

4. Observacdes na generalidade

41 O Comité apoia resolutamente o objectivo de levar a
Europa 2 lideranga no esfor¢o global de reduzir a libertagdo e
emissdo de merciirio para o ambiente através da restricio da
producio e do consumo de mercirio e promovendo a sua
substituicdo por outros materiais, processos e produtos mais
seguros. O Comité acredita que o Regulamento REACH facilitard
estes esforgos.

42 O Comité congratula-se com o facto de a exploragdo
mineira e a extrac¢do de merciirio de minérios terem cessado na
Unido Europeia. O Comité considera que a Comissio deverd
continuar a analisar este assunto e preparar-se para proibir a
extraccdo de merctrio, caso haja a intengdo de retomd-la na
Europa por razdes comerciais. O CESE recomenda ainda que a
Comissdo considere medidas adicionais para desencorajar a
produgdo de merctrio enquanto produto secunddrio na
extracgdo de outros minerais e garantir o armazenamento e
eliminagdo seguros dos excedentes de mercirio.

4.3 Numa perspectiva externa a Europa, o Comité apoia o
empenho activo da Unido Europeia no esforco internacional de
restringir a producio e o uso de merciirio em todo o mundo e
de garantir métodos seguros de armazenamento e eliminagio.
Para este fim, é importante que a Europa dé um bom exemplo
no tratamento do problema do merctirio na Unido e apoie
medidas de controlo melhores em todo o mundo.

4.4 Neste contexto, a proibi¢do da exportacdo de mercirio
metdlico da Europa e a exigéncia de um armazenamento seguro
antes da eliminagdo é um passo ttil, sendo especialmente rele-
vante e oportuno nas circunstincias actuais, em que a fase final
do processo cloro-alcalino com base em mercirio na Europa
pode ter libertado grandes quantidades de excedentes de
mercirio para o mercado mundial. O Comité apoia, por isso, o
objectivo geral da actual proposta de regulamento da Comissdo
de proibir a exportagio de merctrio da Europa e exigir o arma-
zenamento seguro de excedentes de mercirio na Europa.

4.5  Contudo, o problema nio acaba aqui. O Comité acon-
selha a Comissdo a tomar medidas adicionais para reduzir o uso
de mercirio em processos e produtos na Europa e garantir que
o merctirio em fluxos de residuos é eliminado de forma segura.
O CESE insta ainda a Comissdo a considerar medidas adicionais
que possam ser tomadas a nivel internacional para promover
uma melhor gestdo do merctirio em todo o mundo, incluindo a
negociacdo de medidas adequadas de cooperacio para apoiar a
transferéncia para tecnologias de substitui¢do do mercirio, solu-
¢Oes de captura e armazenamento de mercirio e eventualmente
um acordo internacional sobre a gestio e o controlo de
mercrio.

5. Observagdes na especialidade

51 O Comité observa que a presente proposta se aplica
unicamente a exportacdo de mercirio metélico (artigo 1.%). O
CESE considera urgente avaliar a possibilidade de alargar a proi-
bi¢do de exportacdo aos compostos de merctrio e aos produtos
que contém mercurio, nos termos do artigo 5.°. Seria desejivel
fixar um prazo para esta avaliagio. Deveriam ser consideradas
medidas adicionais exigindo a substituicio do merctirio por
materiais menos téxicos ou poluentes em produtos e processos
na Unido.
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5.2 A Comissdo prop0s originalmente que a proibigio a
exportagdo entrasse em vigor em 2011, tendo o Parlamento
recomendado que fosse antecipada para 2010. As ONG conti-
nuam a exercer pressio para que a proibi¢do entre em vigor
numa data anterior. O Comité entende que a proibicdo juridica
deverd entrar em vigor com a maior brevidade possivel e que,
até esse momento, a Comissdo e as empresas envolvidas deverdo
ser encorajadas a reduzir as exportagdes para o minimo
possivel.

5.3 A Comissdo propde (artigo 2.°) que o mercdrio proveni-
ente da produgio cloro-alcalina interrompida, o merctrio obtido
pela depuracio de gds natural e o mercirio obtido como
produto secunddrio das operagdes de extraccio e fusio de
metais ndo ferrosos sejam armazenados de forma segura. O
artigo 3.° especifica 0 armazenamento quer numa mina de sal
subterrdnea quer em instalagdes exclusivamente destinadas ao
armazenamento tempordrio de mercirio. Tais instalacdes
deverdo respeitar normas de seguranca definidas e prdticas de
gestdo, sendo da responsabilidade do Estado-Membro estabelecer
estas instalagdes ou associar-se a outro Estado-Membro com
condigbes mais favordveis para o fazer. Tal como a proibicio de
exportacdo, estas condi¢des pretendem garantir que as quanti-
dades de excedentes de merciirio de processos industriais
maiores sio removidas do mercado e armazenadas de uma
forma segura.

54 O Comité avalia estas condi¢des de armazenamento
como sendo as melhores disponiveis no momento. O Comité
considera muito importante que as avaliagdes do impacto
ambiental e de seguranca, a realizar pelas autoridades compe-
tentes a todas as instalagdes de armazenamento propostas,
permitam um controlo regular das instalacdes a partir do
momento em que estas estejam operacionais. O Comité insta a
Comissdo a obter relatérios de Estados-Membros sobre o desen-
volvimento nesta matéria e a preparar-se para propor medidas
adicionais caso as condi¢des de armazenamento se revelem insa-
tisfatdrias.

5.5  E importante que os operadores que tenham vindo a usar
merclirio cubram os custos do seu armazenamento seguro. O
Comité observa que as condi¢bes de armazenamento dos exce-
dentes de merciirio resultantes da interrupgdo de processos

Bruxelas, 25 de Abril de 2007.

cloro-alcalinos deverdo ser aplicadas na sequéncia da consulta e
do acordo de empresas industriais relevantes e que o Euro Chlor
estd a preparar um acordo voluntdrio, paralelamente ao regula-
mento, comprometendo os seus membros a usar infra-estruturas
seguras de armazenamento. O Comité satida esta iniciativa de
um agrupamento industrial responsdvel. Uma vez que estas
condi¢des englobam todas as empresas relevantes e podem ser
asseguradas de uma forma transparente através de um controlo,
o Comité acredita que este serd o melhor método para garantir
uma aplicacio eficaz. O Comité recomenda que a Comissio
explore a hipétese de celebrar acordos semelhantes com produ-
tores industriais relevantes de merctirio metélico, tais como a
inddstria de energia eléctrica e a indiistria de extracgdo e fusdo
de metais ndo ferrosos.

5.6 O Comité salienta que o controlo e o refor¢o de novas
condi¢des serdo especialmente importantes. A exigéncia de
armazenamento e eliminagdo do mercirio fard com que o
merctrio passe de um activo comercidvel para um passivo que
implicaré custos aos seus proprietdrios. Nestas circunstincias, os
operadores pouco escrupulosos serdo tentados a evitar que o
mercirio seja eliminado adequadamente e a desvid-lo para
aterros ilegais. Serd necessdria uma manutencdo de registos e
uma vigilincia rigorosas para evitar estes resultados negativos.

5.7 O Comité insta a Comissdo a considerar ac¢des adicio-
nais para aplicar outros aspectos da estratégia relativa ao
mercirio com a maior brevidade possivel. O CESE considera
especialmente importante encorajar a eliminagdo de merciirio
em produtos de iluminagdo, joalharia, medicina dentiria e
cosmética, o mais rapidamente possivel, e acelerar a tomada de
medidas para reduzir ou eliminar emissdes de mercirio em
instalagdes de combustdo, crematérios e outras fontes relevantes
para a poluicdo atmosférica causada pelo merctrio. Poderdo ser
necessarias medidas adicionais para garantir que as quantidades
significativas de merctrio encontradas em fluxos de residuos
sdo armazenadas ou eliminadas, e ndo abandonadas para se
difundirem e poluirem o ambiente. Todas estas medidas adicio-
nais deverdo ser, obviamente, avaliadas na totalidade, sob o
aspecto do contributo da actividade envolvida para o problema
global do merctirio, bem como ao nivel do custo e impacto das
solugdes propostas.

O Presidente
do Comité Econémico e Social Europeu
Dimitris DIMITRIADIS
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Parecer do Comité Econémico e Social Europeu sobre a «Proposta de decisdo do Conselho relativa
as orientacdes para as politicas de emprego dos Estados-Membros»

COM(2006) 815 final — 2006/0271 (CNS)

(2007/C 168/10)

Em 12 de Janeiro de 2007, o Conselho decidiu, nos termos do artigo 262.° do Tratado que institui a Comu-
nidade Europeia, consultar o Comité Econdémico e Social Europeu sobre a proposta supramencionada.

Incumbida da preparacdo dos correspondentes trabalhos, a Sec¢do Especializada de Emprego, Assuntos
Sociais e Cidadania emitiu parecer em 23 de Marco de 2007. Relatora: Maureen O'NEILL.

Na 435 reunido plendria de 25 e 26 de Abril de 2007 (sessdo de 25 de Abril), o Comité Econémico e
Social Europeu adoptou, por 129 votos a favor, 4 votos contra e nenhuma abstengdo, o seguinte parecer.

1. Conclusdes e recomendagdes:

1.1  Nos termos do n.° 2 do artigo 128.° do Tratado, a vali-
dade para 2007 das actuais orientagdes de emprego tem de ser
confirmada por decisio do Conselho, subsequente a consulta do
Parlamento Europeu, do Comités das Regides ¢ do Comité
Econémico e Social Europeu.

1.2 O CESE apoia a proposta de manutencdo para 2007 das
Orientagdes para o Emprego 2005-2007, tendo em conta as
principais dreas de preocupagio e as recomendagdes

1.3 O CESE recomenda vigorosamente a divulgagdo alargada
e atempada as partes interessadas do calenddrio e do processo a
adoptar, a fim de maximizar os beneficios deste processo, tirar
partido da boa vontade e garantir o méximo de participagdo das
partes interessadas e permitir tempo suficiente para as respostas
ao nivel comunitério e nacional, na fase de elaboracio.

1.4 O CESE recomenda que se dé maior relevo a inclusio de
pessoas com necessidades especiais nas novas orientagdes para o
emprego, com objectivos especificos e maior reconhecimento
das necessidades de politica social. O CESE salienta a impor-
tancia do envolvimento dos parceiros sociais e da sociedade civil
numa fase tdo precoce quanto possivel da elaboragdo das orien-
tagdes pela Comissdo, bem como da sua consulta sobre o docu-
mento final.

1.5 O CESE recomenda a Comissio que consulte o CESE o
mais brevemente possivel sobre a elaboracdo das orientagdes
para o emprego, através de contactos formais e informais, a fim
de promover uma abordagem proactiva do desenvolvimento das
orientagdes para 0 emprego para os proximos trés anos.

1.6 O CESE apela para metas mais ambiciosas e mensuraveis
nas novas orienta¢des ao nivel comunitirio e dos Estados-
-Membros, bem como para aumentar as competéncias da
Comissao.

1.7 O CESE recomenda a disponibilizagio de sistemas de TIC
adequados em todos os Estados-Membros para garantir a
recolha de dados e facilitar o acompanhamento e a avaliagio
tanto pelos Estados-Membros como pela Comissdo.

1.8 O CESE continua a recomendar que os programas nacio-
nais de reforma incluam elementos comprovativos mais
concretos de objectivos definidos, prazos, previsio de custos e
de orcamentos atribuidos.

2. A proposta da Comissio

2.1 No inicio de 2007, a Comissdo enviou ao CESE uma
proposta como parte do processo de consulta para validar as
«Orjentagdes para as politicas de emprego dos Estados-
-Membros» para 2007, que requerem confirmagdo por decisio
do Conselho.

2.2 A Comissdo propOe que as orientagdes para 0 emprego
fixadas para 2005-2008 ('), com base no artigo 128. do
Tratado, sejam mantidas para 2007 e tidas em conta pelos
Estados-Membros nas suas politicas de emprego (?).

2.3 Através desta proposta de decisio, a Comissdo tem em
conta a Estratégia de Lisboa, que vigora a partir de 2005,
assente num novo ciclo de governagdo, com um pacote inte-
grado de orientagdes que permanecem validas até 2008. Estas
abrangem as dimensdes econdmica, social e ambiental.

2.4 Os Estados-Membros devem preparar Programas Nacio-
nais de Reforma avaliados pela Comissdo. Esta revisdo anual
regista os progressos verificados no cumprimento das orienta-
¢des e apresenta conclusdes que constituiram a base da proposta
de prorrogacio das orientacdes.

3. Anteriores observacdes do CESE

O CESE fez observagdes sobre as orientagdes em dois pareceres
anteriores (). As principais dreas especificas ali assinaladas eram
as seguintes:

— O prazo para a elaboragdo e adopgdo das orientacdes era
muito curto e ndo permitia um verdadeiro debate sobre este
importante tema com muitas partes interessadas tanto ao
nivel comunitirio como nacional, com impacto nos
processos democriticos em relagdio a elaboracio dos
programas nacionais.

(") Orientagdes integradas para o crescimento e o emprego (2005-2008),
COM(2005) 141 final.

(%) Proposta de decisdo do Conselho relativa as orienta¢des para as poli-
ticas de emprego dos Estados-Membros, COM(2006) 815 fp

(}) Parecer do CESE sobre as Orientagdes para as polltlcas de emprego 2005-
-2008 (relator: H. MALOSSE), JO C 286 de 17.11.2005. Parecer do
CESE sobre as «Orientagdes para o emprego» (relator: W. GREIF), JO
C195de 18.8.2006.
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— Nas orientagdes em vigor, a ténica colocada nos Estados-
-Membros para definirem os seus proprios objectivos, é fonte
de preocupagio constante que as medidas politicas deixem
de poder ser apreciadas em relagdo a objectivos especificos e
quantificdveis, como nos programas anteriores, de que resul-
taram programas nacionais de reforma menos ambiciosos
em relagdo a politica de emprego, aos direitos e obrigagdes
dos trabalhadores.

— Haé necessidade de dar muito maior destaque a integracio
dos jovens no mercado de trabalho, com uma garantia de
um primeiro emprego com perspectivas de futuro.

— H4 que prosseguir o combate a discriminacdo em razdo da
idade, da deficiéncia ou das origens étnicas.

— A transi¢io para a economia do conhecimento requer uma
perspectiva muito mais rigorosa e central da formacio
profissional e da aprendizagem ao longo da vida para a
adaptacgdo as novas tecnologias, reestruturando a base indus-
trial, e possibilitando aquisicio de competéncias pelas
pessoas.

— Deveria ser mais coerente a integragio do investimento em
investigagdo, desenvolvimento e inovacdo, tanto para esti-
mular a economia como para criar novos empregos.

— Tem-se dado pouca atengdo a igualdade entre homens e
mulheres e a necessidade de conciliar a vida profissional e a
vida familiar.

— Deve-se prestar mais aten¢do ao impacto das mutagdes
demogréficas e aos desafios do envelhecimento da méao-de-
-obra.

— Necessidade de reforcar e acompanhar a aplicagio das poli-
ticas de imigracdo e o impacto na planificacio da méo-de-
-obra nacional.

— Importancia de financiamento adequado a escala nacional e
comunitdria para aplicar as medidas da politica de emprego.

4. Observacdes na generalidade

41  Em pareceres anteriores, o CESE acolheu com agrado a
adopcio das orientacdes integradas para 2005-2008, reiterando
ainda que s6 haverd sucesso quando os Estados-Membros
tomarem a sério as suas responsabilidades e aplicarem na pratica
nacional as prioridades aprovadas. Deve-se dar maior destaque
ao verdadeiro envolvimento dos parceiros sociais e da sociedade
civil em todas as etapas de elaboracio e aplicagio.

4.2 O CESE reconhece que houve progressos em relagio ao
crescimento econdmico na UE-25 e através de medidas para o
emprego especificas (), mas continua preocupado com o facto
de persistir uma disparidade na aplicagdo das diferentes medidas
nos diferentes Estados-Membros e entre estes, reiterando que hd
uma auséncia de urgéncia e de prioridades para produzir uma
mudanga significativa.

43 O CESE gostaria de ver a Comissdo ter um papel mais
vigoroso na concepcio dos objectivos comunitdrios e nacionais;
o acompanhamento e avaliagdio dos progressos reforcariam o

(*) COM(2006) 816 final — Aplicagdo da estratégia de Lisboa revista para
0 crescimento e 0 emprego.

valor dos relatérios anuais dos programas nacionais de reforma
de cada Estado-Membro.

4.4 O CESE aprova as propostas da Comissio de atribuir
financiamento dos fundos estruturais, sociais e de globalizagio
para apoiar a aplicagdo das Orientacbes para o Emprego. O
CESE salienta ainda a importdncia de um financiamento
adequado a escala nacional e comunitdria a fim de dar priori-
dade as iniciativas para o emprego.

4.5 O CESE reitera a sua preocupagio com a auséncia de
progressos e desejaria que as medidas e alteragdes nas Orienta-
¢des para o Emprego 2008-2010 reflectissem a necessidade de
melhorar a situacio.

5. Areas recorrentes de preocupagio

Nas orientagdes integradas para o crescimento e o emprego defi-
nidas em 2005 determinaram-se dreas especificas a melhorar; o
CESE mantém-se preocupado com o facto de que uma série de
objectivos continuem por atingir, sente que hd uma auséncia de
prioridades ao nivel nacional e gostaria de ver medidas para
colmatar estas lacunas nas novas orientagdes a emitir em 2008.

— O objectivo geral de 70 % para a taxa de emprego global
ndo serd provavelmente atingido neste periodo. Embora a
taxa de emprego feminino atinja o objectivo de 60 %, esta
taxa inclui trabalho a tempo parcial, flexivel e temporario.

— Para os trabalhadores mais velhos (entre 45 e 60 anos de
idade, conforme definido pela Comissdo) também ndo se
atingird o objectivo proposto de 50 %, ndo obstante haver
alguns progressos.

— O desenvolvimento de estratégias para a inclusdo de pessoas
com deficiéncia ou com necessidades especiais e a prépria
inclusdo deixam muito a desejar.

— Continua a ser motivo de preocupagio o desemprego dos

jovens, que continua a aumentar, e que as medidas
adequadas estejam a ser tomadas para melhorar a situaco.

— A base da educagdo no que se relaciona com o moderno
mercado de trabalho é uma grande questdo, por estarem a
faltar competéncias de base e intermédias e haver um desen-

contro entre as competéncias e qualificagdes e o mercado de
trabalho.

— Persistem preocupagdes em relagio a aplicagio efectiva da
formagdo profissional e da aprendizagem ao longo da vida,
e a existéncia de verdadeiro empenho em matéria de apoio
financeiro quer pelo sector ptiblico quer pelo privado.

— Continua a ndo se por a ténica na aprendizagem ao longo
da vida em todas as faixas etdrias, particularmente em
relagdo aos trabalhadores mais idosos. Tal é particularmente
importante em relagdo a adaptabilidade da mio-de-obra.

— Ha ainda preocupagdes em torno da integracdo de trabalha-
dores migrantes nos Estados-Membros que vém colmatar as
lacunas de competéncias no mercado de trabalho.
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— Embora o CESE aprove a mobilidade de trabalhadores entre
Estados-Membros, sente preocupagio quanto ao impacto
que a transferéncia de trabalhadores qualificados e a subtra-
c¢io de competéncias de um Estado-Membro para outro
exercem no pais de origem. Tal fenémeno deve ser objecto
de acompanhamento e devem ser tomadas medidas para
garantir a permanéncia de um equilibrio na mao-de-obra
competente e qualificada a fim de assegurar a sustentabili-

dade.

— Deve-se examinar o efeito nas oportunidades de emprego
locais para tentar saber a razdo por que os desempregados
ndo preenchem as vagas locais.

— H4 que reconhecer que a economia do conhecimento
baseada na investigagdo e na inovagio regista atrasos.

— H4 uma falta de atengdo pelos Estados-Membros a abor-
dagem integrada do «ciclo de vida». O CESE exorta os
Estados-Membros a continuarem a promover a conciliagdo
da vida familiar com a vida profissional. Trata-se de algo que
incumbe a toda a sociedade. A criacio de estruturas de
acolhimento de criangas, em particular, permite conciliar as
obrigacdes familiares e profissionais, e permite a perma-
néncia das mulheres na vida activa profissional ou regressar
rapidamente ao mercado de trabalho apdés uma inter-

rupgdo (°).

— E necessdrio que os Estados-Membros avancem com estraté-
gias para melhorar a adaptabilidade dos trabalhadores e, em
particular, o potencial do conceito de flexisseguranca (%).

— Deve ser estudado o impacto do «trabalho ndo declarado»
nos Estados-Membros e nas pessoas.

— A adopgio e aplicagio da agenda «Trabalho digno» () e dos
principios de «Qualidade do emprego» (*) estio ainda por
fazer em alguns Estados-Membros.

— Em comparagio com a média dos EUA, as taxas de produti-
vidade na Europa continuam baixas e reflectem o nivel de
investimento nas pessoas e nas ideias.

Bruxelas, 25 de Abril de 2007.

(°) Parecer do CESE sobre as «Orienta¢des para as politicas de emprego
2005-2008> (relator: H. MALOSSE), JO C 286 de 17.11.2005, p. 41,
ponto 3.2.3.

(%) Parecer do CESE sobre «Flexisseguranga: o caso dinamarqués» (relatora:
A.VIUM),JO C 195 de 18.8.2006.

(') Parecer do CESE sobre «Promover um trabalho digno para todos»
(CESE 92/2007), relator: T. ETTY.

(%) Melhorar a qualidade do emprego, COM(2003) 728 final, Comuni-
ca¢do da Comissdo ao Cons {Jho ao Parlamento Europeu, ao Comité
Econdmico e Social Europeu e a0 Comité das Regides «Melhorar a quali-
dade do emprego: andlise dos progressos recentes».

— Embora o investimento piblico na UE seja comparédvel ao
dos EUA, o investimento do sector privado é significativa-
mente menor.

6. Accio da Comissio

6.1  Apos receber os relatérios anuais dos Estados-Membros,
a Comissdo fez uma avaliagdo que teve como resultado a comu-
nicacdo «Aplicar a Estratégia de Lisboa renovada para o Cresci-
mento e o Emprego — Um ano de aplicagdo», que regista os
progressos até a data. Este ano hd um anexo pormenorizado
que define as acgdes recomendadas a aplicar especificamente
por cada Estado-Membro. Sendo de importancia vital para
contribuir para a avaliacio global de impacto das orientagdes,
vem sublinhar as preocupacgdes do CESE quanto a falta de
urgéncia e a existéncia de disparidades na aplicagdo das orienta-
¢des. A Comissdo deve ter mais autoridade para fixar objectivos
mensurdveis, coordenar a actividade e conseguir a realizagio de
progressos.

6.2 O CESE acolhe com apreco a proposta de «Avaliagio de
Impacto» que a Comissdo empreenderd sobre o programa
trienal, em conjunc¢do com uma série de entidades, para medir a
sua eficdcia e influenciar a elaboracdo de novas orientacdes para
o emprego para 2008-2010.

6.3 O CESE vé com bons olhos o processo de consulta
proposto sobre as orienta¢des para o emprego, que terd inicio
ap6s a publicacio do projecto de documento da Comissdo em
Dezembro de 2007, tendo em vista apresentar a proposta final
ao Conselho em Junho de 2008 para aprovagdo. O CESE
salienta a importancia de consultar e implicar os Estados-
-Membros e todas as partes interessadas neste processo, o mais
brevemente possivel, tanto a escala comunitaria como nacional.

6.4 O CESE salienta a importancia de poder examinar a
«Avaliagdo de Impacto» o mais cedo possivel em 2007, a fim de
analisar o contetdo, obter informacio e actuar de modo proac-
tivo, para influenciar a concepgio das orientagdes e a elaboragio
dos programas nacionais.

O Presidente
do Comité Econémico e Social Europeu
Dimitris DIMITRIADIS
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Parecer do Comité Econémico e Social Europeu sobre a «Comunicacio da Comissio ao Conselho,
ao Parlamento Europeu, ao Comité Econémico e Social Europeu e ao Comité das Regides: Para uma
futura politica maritima da Unido: Uma visdo europeia para os oceanos e 0s mares»

COM(2006) 275 final

(2007/C 168/11)

Em 7 de Junho de 2006, a Comissdo decidiu, nos termos do artigo 262.° do Tratado que institui a Comuni-
dade Europeia, consultar o Comité Econémico e Social Europeu sobre a proposta supramencionada.

Foi incumbida da preparagdo dos correspondentes trabalhos a Sec¢do Especializada de Transportes, Energia,
Infra-estruturas e Sociedade da Informagdo, que emitiu parecer em 22 de Marco de 2007, sendo relatora
Anna Bredima-Savopoulou e co-relatores Eduardo Chagas e Staffan Nilsson.

Na 435. reunido plendria de 25 e 26 de Abril de 2007 (sessdo de 26 de Abril), o Comité Econémico e
Social Europeu adoptou, por 157 votos a favor e 2 abstengdes, o seguinte parecer.

1. Conclusdes e recomendagdes

1.1 O Livro Verde encara os oceanos e os mares sob um
novo prisma, o que é louvdvel. As politicas da UE estiveram
sempre voltadas para a terra e, pela primeira vez, assiste-se a
uma atitude inversa. A mensagem simbolica do Livro Verde de
que a Europa é e tem sido sobretudo uma nagio maritima cons-
titui uma viragem na maneira como a Unido Europeia vé€ o mar.

1.2 O Livro Verde preconiza uma abordagem global, trans-
versal e estratégica dos oceanos e este objectivo de substituir
uma abordagem fragmentdria por uma visdo ampla merece todo
0 apoio.

1.3 Os elementos positivos do Livro Verde superam de longe
os potenciais aspectos negativos. O CESE apoia a maior parte
das propostas do Livro Verde (sobre pescas, portos, construcio
naval, transporte maritimo, regides costeiras, energia offshore,
I&D, ambiente, turismo, biotecnologia marinha) sob reserva das
observagdes na especialidade.

1.4 O CESE concorda com o papel essencial que é reconhe-
cido aos servicos e portos maritimos da Unido Europeia numa
economia globalizada. Acolhe favoravelmente a ideia de que o
transporte maritimo, porque ¢é internacional, exige regras
globais. E necessirio que a UE adopte medidas positivas para
inverter a imagem negativa do transporte maritimo junto da
opinido publica e para que o contributo deste sector para a soci-
edade seja devidamente apreciado. O CESE considera que os
Estados-Membros deveriam ratificar sem demora as principais
convengdes maritimas internacionais (OMI/OIT) e assegurar-se
de que estas sdo correctamente aplicadas.

1.5  Os clusters maritimos devem ocupar uma posi¢do central
na futura politica maritima da Unido Europeia. O CESE entende
que a UE deveria encomendar um estudo para definir os clusters
maritimos e compard-los com o de outras dreas geogréficas.
Estes clusters serdo decisivos para manter o know-how na UE.

1.6  Uma politica maritima integrada deve centrar-se num
investimento acrescido na educacio e formagio profissional que
fomente servicos seguros eficientes e de alta qualidade. A even-
tual escassez de profissionais qualificados pode ter consequén-
cias muito graves para as infra-estruturas de seguranga maritima
e esta situacdo pode piorar se a UE e os governos nacionais nio
tomarem medidas concertadas. Sem esses recursos humanos a
Europa vai perdendo gradualmente conhecimentos e experién-
cias necessdrios para as actividades maritimas que sdo cruciais
para a seguranca (inspec¢do de navios, vigilancia, legislagdo,
seguros, servicos de gestdo do trafego maritimo, salvamento,
guarda costeira e pilotagem). Além disso, hd o perigo de agrupa-
mentos inteiros se fragmentarem ou deslocalizarem as suas acti-
vidades.

1.7 O CESE verifica que os pescadores e o pessoal do mar
ndo sdo abrangidos por alguma da legislacio social e laboral
europeia e, designadamente pelas directivas respeitantes aos
despedimentos colectivos (), as transferéncias de empresas (3,
sobre informacdo/consulta sobre destacamento de trabalha-
dores () e sobre destacamento de trabalhadores no ambito de
prestacio de servicos (). Independentemente das razdes desta
exclusdo, ¢ tempo de acabar com esta discriminagdo. A este
propésito, o CESE convida a Comissdo a reconsiderar esta
exclusdo e entende que os parceiros sociais deveriam ser asso-
ciados a esta reflexdo.

1.8 O aquecimento global e as alteracdes climéticas dai
decorrentes podem levar ao desaparecimento de ilhas, & inun-
dacdo de zonas costeiras, ao esgotamento de reservas de peixe e
a extingdo de microorganismos com gravissimas consequéncias
para a cadeia alimentar, para ndo falar do risco de o nivel do
mar subir sete metros até 2050. O CESE insta a Comissio a
abordar todos estes assuntos em sede das organizagdes interna-
cionais e a ter em consideragio desde ji uma abordagem
ambiental global em todas a suas ac¢des, ndo s6 nas dedicadas
ao mundo maritimo, como em todas as propostas destinadas ao
Parlamento e ao Conselho.

(") Directiva 1998/59/CE sobre despedimentos colectivos JO L 225, de
12.8.1998, paginas 16 a 21.

(*) Directiva 2001/23/CE sobre direitos dos trabalhadores em caso de
transferéncia de empresas ou de estabelecimentos, ou de partes de
empresas ou de estabelecimentos.

(’) Directiva 2002/14 CE que estabelece um quadro geral relativo a infor-
macdo e a consulta dos trabalhadores na Comunidade Europeia JO L 80,
de 23.3.2002.

(*) Directiva 1996/71/CE do Parlamento Europeu e do Conselho de
16 de Dezembro de 1996.JOL 18 de 21.1.1997, paginas 1 a 6.
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1.9 O CESE mantém que o controlo das emissdes para a
atmosfera pode provocar efeitos indesejdveis e incoeréncias entre
politicas. A polui¢do atmosférica é um problema complexo e a
reducdo de uma substancia poluente pode ter efeitos negativos
sobre outros poluentes como os gases com efeito de estufa
(GEE). Uma situacio ambiental sustentdvel a longo prazo passa
necessariamente por uma solugdo global e internacional.

1.10 O CESE observa que os navios utilizam combustivel de
fraca qualidade porque as refinarias ndo produzem combustivel
de melhor qualidade para este fim. O CESE convida a Comissdo
a abordar a questdo da qualidade do combustivel para os navios
por forma a realizar progressos no que diz respeito a emissdo
de gases provenientes das embarcagdes.

1.11 O CESE entende que a ideia de um «espa¢o maritimo
comum europeu» remete unicamente para um espago maritimo
virtual de simplificagio das formalidades administrativas e adua-
neiras para os servicos maritimos intracomunitirios que fica-
riam sujeitos a um regime semelhante ao dos transportes rodo-
vidrio ou ferrovidrio no mercado interno. Depois de a Comissdo
clarificar certos aspectos, expressando claramente este ponto de
vista na comunicagdo, o Comité pode concordar com este
conceito desde que ele respeite nas dguas internacionais (alto
mar) a CNUDM e as convengdes da OMI, designadamente no
atinente a «iberdade de navegacio» e o «direito de passagem
inofensiva» na zona econémica exclusiva (ZEE).)

1.12 O CESE preconiza o estabelecimento de estados
«costeiros de qualidade» que sio o elo que falta na cadeia de
qualidade. Tais estados deveriam prestar servicos essenciais as
embarcacdes: instalagdes adequadas para recolher os residuos,
locais de refiigio para navios em perigo, passagem inofensiva,
tratamento digno da tripulagio e ajuda a navegagio. A UE
deveria submeter este conceito a uma reflexdo na OMI tendo
em vista elaborar critérios mensurdveis para avaliar o desem-
penho dos estados costeiros.

1.13 O CESE aprecia que o Livro Verde reconheca o papel
que ele proprio pode desempenhar na aplicacio da politica
maritima, incluindo o ordenamento do territério. O Comité
pode ser um instrumento para promover a identidade e o patri-
ménio cultural da Unido Europeia neste dominio e sensibilizar a
opinido publica para o problema do aquecimento global.

1.14 O Livro Verde representa a primeira tentativa na elabo-
ragdo de politicas focalizadas sobretudo no mar e nio na terra.
O CESE felicita a Comissdo por restaurar este equilibrio e
responde-lhe parafraseando Temistocles («teremos uma terra e
uma pétria enquanto tivermos navios e mares»), de que a Europa
terd futuro enquanto tiver navios e mares.

1.15 O CESE solicita a Comissio que o consulte sobre o
futuro plano de accio sobre o Livro Verde.

2. Introdugio

2.1  Durante meio século a Europa desenvolveu vérias poli-
ticas relacionadas com os mares e 0s oceanos — transporte
maritimo, portos, construgio naval, pescas, ambiente marinho,
regides costeiras, energia offshore, mas fé-lo separadamente sem

tirar proveito das sinergias. Chegou a hora de reunir todos esses
elementos e forjar uma nova e ampla visdo para o futuro.

2.2 Em 7 de Junho de 2006, a Comissdo publicou um Livro
Verde intitulado «Para uma futura politica maritima da Unido:
Uma visdo europeia para os oceanos e os mares». A iniciativa do
Presidente Durdo Barroso deveria ser vista no contexto dos
objectivos estratégicos da Comissdo Europeia para o periodo de
2005 a 2009, que apontavam para uma politica maritima
abrangente que visa desenvolver uma economia maritima pros-
pera e potenciar a0 maximo e de forma sustentdvel para o ambi-
ente as actividades ligadas ao mar. Para o efeito, o comissdrio
Joe BORG foi encarregado de dirigir uma task force de comissé-
rios para a politica maritima.

2.3 O Livro Verde suscita temas essenciais de reflexio em
varios sectores e, utilizando uma abordagem integrada, mostra
como todos eles estdo interligados. Resultado ja de um processo
de consulta com todas as partes interessadas, o Livro Verde
lancou uma das mais amplas consultas da histéria da UE inqui-
rindo junto dos cidaddos como lidar com os mares e oceanos.

2.4 Desde o inicio da década de oitenta, o CESE tem acompa-
nhado de perto a acgdo da UE no estabelecimento destas poli-
ticas sectoriais e contribuido com os seus pareceres para a
formacdo das mesmas. Agora, concorda com a posicio da
Comissio quanto a necessidade de uma nova visdo para o
futuro.

3. Observagdes na generalidade

3.1 Contexto

3.1.1 O Livro Verde encara os oceanos e 0s mares sob um
novo prisma, o que é louvdvel. «Que impréprio é chamar Terra
a este planeta de oceanos!» O subtitulo do Livro Verde ¢é signifi-
cativo e reflecte as intengdes da Comissdo ao publicd-lo. As poli-
ticas da UE estiveram sempre voltadas para a terra e, pela
primeira vez, assiste-se a uma atitude inversa. Esta iniciativa tem
uma carga simbodlica muito forte — a Europa é acima de tudo
uma nac¢do maritima e a UE tem uma cultura maritima rica que
ndo deve ser esquecida. Desde a antiguidade assistiu-se ao apare-
cimento de vérias nagdes maritimas que tiveram o seu ber¢o na
Europa: gregos, italianos, espanhois, britdnicos, portugueses,
povos escandinavos (vikings), alemdes (Liga Hansedtica), holan-
deses. Actualmente, a Noruega, a Grécia, Chipre e Malta figuram
entre os dez paises do mundo com o maior nimero de navios
registados.

3.1.2 O Livro Verde surge numa altura em que se registam
profundas mutagdes estruturais no comércio maritimo mundial:
navios gigantes, portos e terminais de grandes dimensdes, logis-
tica moderna, comércio sem suporte de papel, desenvolvimento
constante de porta-contentores apetrechados de guias celulares,
mas mais formalidades portudrias que a tripulagio tem que
cumprir em tempo recorde, pirataria moderna/terrorismo e
pressdes cada vez maiores de responsabilizagio social das
empresas. A globalizagio, e o seu cortejo de implicagdes posi-
tivas e negativas, estd bem patente neste sector.
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3.1.3 O Livro Verde também tem de ser visto na perspectiva
da emergéncia de novas poténcias comerciais (os BRIC — Brasil,
Rdssia, India, China), do colapso das negociacdes da OMC, e ter
em consideragio que 40 % da frota mundial estd nas mios dos
paises do Pacifico e 40 % na dos europeus. Todo este debate
coincide com um periodo de subida do prego do petréleo e de
continuas discussdes sobre seguranga do abastecimento de
energia, fontes de energia alternativas e aquecimento global.

3.1.4  Sdo intmeros os sectores e as actividades humanas que
tém que ver com o mar (pesca, ambiente, transportes, 1&D,
exploracgio do fundo marinho, energia, construgdo naval,
portos, turismo). O Livro Verde examina a complexa interligacdo
entre as actividades marinhas e maritimas e preconiza uma
forma mais integrada de fazer politica.

3.2 Aspectos econdmicos

3.2.1 O CESE regozija-se com a importincia crescente da
dimensdo maritima da Europa no Livro Verde, o que representa
uma viragem na maneira como a Europa olha para o mar. A
comunica¢do sublinha quanto o transporte maritimo é funda-
mental para a economia europeia e para a vida e o bem-estar
dos seus cidaddos, aspecto que estes muitas vezes ignoram. O
CESE concorda com a afirmagio acerca da competitividade
internacional do transporte maritimo e dos portos num ambi-
ente globalizado e a necessidade de igualdade de condigBes a
nivel internacional num mercado global. O transporte maritimo
e os portos sdo reconhecidamente elementos-chave nas cadeias
logisticas que ligam o mercado Gnico & economia mundial. Sdo,
com efeito, sectores lideres e ndo industrias em declinio, consti-
tuindo ambos sectores-chave da Estratégia de Lisboa que
pretende fazer da Europa a poténcia comercial mais competitiva
do mundo. O CESE nota que a construcdo naval europeia tem
prosperado extraordinariamente nos dltimos anos em certas
categorias especificas de navios.

3.2.2 O Livro Verde terd também consequéncias positivas
para a imagem do transporte maritimo e para o desenvolvi-
mento de clusters maritimos, que sdo os maiores do mundo e
deveriam ocupar um lugar central na futura politica maritima
da UE. O CESE considera que a Unido Europeia deveria enco-
mendar um estudo para definir estes clusters ¢ comparé-los com
os de outras dreas. Os clusters maritimos sdo decisivos para
manter o know-how na UE.

3.2.3 A Unido Europeia deveria fomentar medidas destinadas
a criar uma imagem positiva destes dois sectores. E preciso ter
em atencdo o congestionamento dos portos e outros estrangula-
mentos que inibem os servigos, e investir nos portos e nas liga-
¢des terrestres para dotar a Europa de uma cadeia logistica inin-
terrupta. O crescimento do transporte maritimo de curta
distancia ocorrido na dltima década tem de ser prosseguido e
impulsionado através de um sistema de transportes europeus
integrado.

3.2.4  Embora reconheca que cerca de 90 % do comércio
externo da UE se faz por mar, que a percentagem do comércio
intracomunitdrio é superior a 40 % e que residentes europeus
controlam mais de 40 % da frota mercante mundial, o Livro
Verde coloca a ténica unicamente no transporte maritimo de
curta distdncia e no conceito de «auto-estradas maritimas.
Contudo, ndo se deve subestimar a participagdo crescente do
transporte maritimo da UE no comércio entre paises terceiros e
outros continentes.

3.3 Aspectos sociais

3.3.1 A globalizagio coloca desafios muito especificos para o
emprego no sector maritimo. O CESE reconhece que é impor-
tante manter o know-how da Europa neste dominio, sendo este
aspecto essencial para o préprio sector e para a manutengio dos
clusters maritimos, que sdo vitais para os interesses econémicos e
sociais da Comunidade. E o caso de uma série de accdes que
estdo a ser realizadas ao nivel nacional, comunitdrio e interna-
cional e que podem servir de verdadeiro alicerce de novas
acgdes, cabendo aos parceiros sociais um papel importante nesta
matéria. Juntos, estes dois factores podem dar um contributo
significativo para reforcar o know-howr da Europa neste dominio
e as oportunidades de emprego dos maritimos europeus. O
CESE exorta a Comissdo a cooperar com os Estados-Membros
com vista a alertar mais para este problema e valorizar a
imagem do sector e dos profissionais do mar.

3.3.2  Uma politica maritima integrada deve centrar-se num
investimento acrescido na educacio e formagio profissional que
fomente servicos seguros eficientes e de alta qualidade. A even-
tual escassez de profissionais qualificados pode ter consequén-
cias muito graves para as infra-estruturas de seguranga maritima
e esta situacdo pode piorar se a UE e os governos nacionais nio
levarem a cabo esfor¢os concertados para corrigir esta situagio.
Sem esses recursos humanos a Europa vai perdendo gradua-
Imente conhecimentos e experiéncias necessarios para as activi-
dades maritimas, que s3o cruciais para a seguranca (inspec¢io
de navios, vigilancia, legislacdo, seguros, servicos de gestdo do
trifego maritimo, salvamento, guarda costeira e pilotagem).
Além disso, hd o perigo de agrupamentos inteiros se fragmen-
tarem ou deslocalizarem as suas actividades.

3.3.3  As possibilidades de emprego em terra para antigos
profissionais do mar sdo um factor importante para atrair
pessoas para a carreira maritima. O projecto de plano de
carreira da Associagdo de Armadores da Comunidade Europeia
(ECSA) e da Federacdo Europeia dos Trabalhadores dos Trans-
portes (ETF) seria til para mostrar as oportunidades de carreira
dos maritimos europeus, tornando assim o transporte maritimo
uma opg¢do profissional atractiva. Dever-se-ia promover este
conceito e utilizd-lo a nivel nacional.

334 Um quadro europeu que fomente o know-how e a
formagdo terd repercussdes positivas para todo o sector
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maritimo na Europa (°). E necessirio adoptar medidas suple-
mentares para apoiar a formac¢io de marinheiros que desejem
passar a oficiais, para investir em escolas nduticas (educagio e
formagdo maritima) na Unido Europeia e garantir que as compe-
téncias adquiridas estio em sintonia com o desenvolvimento
tecnoldgico (por exemplo e-navigation).

3.3.5 A Convengdo para o Trabalho Maritimo (2006) ()
adoptada por unanimidade e que substituird trinta convengdes
da OIT, serd uma base solida, ampla e global para normas labo-
rais destinadas aos profissionais do mar. O CESE apoia as nego-
ciagdes que estdo a decorrer entre os parceiros sociais europeus
tendo em vista transpor a convencdo para a legislacgdo comuni-
téria através de um acordo de parceiros sociais que tenha em
conta a cldusula de ndo-regressio prevista na Convencio da
OIT. A futura politica maritima da UE deveria exigir dos
Estados-Membros que ratificassem e aplicassem a referida
Convengio, uma verdadeira declaracio de direitos dos profissio-
nais do mar. Do mesmo modo, insta-se a Comissdao a desen-
volver todos os contactos possiveis para garantir a adopgdo, em
2007, da Convengdo da OIT sobre condigdes de trabalho a
bordo dos navios de pesca, que nio pode ser adoptada em
2005.

3.3.6 O CESE entende que é possivel melhorar a percepcio
que a opinido publica tem do transporte maritimo e dos profis-
sionais do mar por meio de campanhas adaptadas as situagdes
nacionais. O Comité Econémico e Social Europeu pode ser o
veiculo de promogdo da identidade maritima e do patriménio
cultural da UE. De acordo com um documento da presidéncia
britinica de Dezembro de 2005, hd muitas iniciativas inova-
doras em toda a Unido Europeia e valeria a pena realcar a
importincia do intercdmbio de boas praticas. Por ocasido do
Ano Europeu do Didlogo Intercultural () a instauragio de um
Dia do Mar ou de um Dia dos Oceanos poderia contribuir para
sensibilizar os europeus para a importéincia do sector.

3.3.7  Seria conveniente que certos clusters financiassem
programas de formacdo a fim de manter a oferta de know-how
europeu que, posteriormente, pode ser utilizado em actividades
em terra.

3.3.8 O CESE lamenta que o Livro Verde ndo inclua os
aspectos sociais relativos aos trabalhadores empregados em
diversas actividades maritimas, excepto o transporte e a pesca.
Insta a Comissdo a abordar os aspectos sociais de outras activi-
dades (como por exemplo, a construgdo naval, a pilotagem, os
portos ou a exploragio dos fundos marinho).

3.4 Aspectos ambientais

3.41 O CESE concorda com o ponto de vista expresso no
Livro Verde de que a preservagio dos recursos marinhos na

(’) De acordo com um estudo BIMCO/ISF (BIMCO: Baltic and Internati-
onal Maritime Conference[ISF: International Shipping Federation) a
idade média dos oficiais ndo cessa de aumentar nos paises de tradicdo
maritima embora nada deixe antever que a procura dos seus servigos ird
decrescer.
http:/[www.ilo.org/public/english/standards/norm/mlc2006/index.htm.
Documento da Presidéncia Britdnica (Dezembro de 2005). Sio
inimeras as iniciativas levadas a cabo em toda a Unido Europeia e seria
util insistir na importancia do intercimbio de boas praticas.

—~—
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Europa é fundamental para melhorar a sua competitividade e o
emprego. Preocupa-o que o ambiente marinho esteja cada vez
mais ameagado pelas actividades humanas e os desastres natu-
rais, sendo a sua protecgdo vital para a sustentabilidade a longo
prazo do nosso planeta. O CESE considera que uma abordagem
integrada intersectorial poderd ser um instrumento importante
para que todos os interessados realizem uma gestdo do ambiente
sustentdvel e tirem o médximo proveito de todas as sinergias.

3.4.2 A biodiversidade do meio marinho tem de ser prote-
gida através de politicas comunitdrias coerentes que responsabi-
lizem todas as partes interessadas. Insta-se a Comissdo a realizar
estudos que permitam compreender cientificamente de que
maneira o ambiente marinho e a biodiversidade poderdo contri-
buir para a vida humana. Uma situagdo ambiental sustentével a
longo prazo passa por numa solucio global e internacional.

3.4.3  Neste contexto, o CESE exorta a Comissdo a abordar a
poluicio maritima causada por actividades terrestres (actividades
industriais, urbanas, rurais) que estdo na origem de 80 % da
poluicio global dos mares. O Livro Verde parece, além disso,
ignorar que uma parte significativa da poluicgdo maritima
provém das embarcagdes de recreio, problema sobre o qual urge
reflectir. O CESE considera que é necessdrio instituir uma poli-
tica comunitdria de combate ao tréfico de residuos toxicos por
via maritima (exportados para paises terceiros). A aplicagio da
Convengdo HNS, da directiva relativa a monitorizacio dos
navios e da proposta de directiva relativa a protec¢io do ambi-
ente através do direito penal vai nesse sentido.

3.4.4  Alguns dos efeitos indesejados e das incoeréncias entre
certas politicas prendem-se com o combate as emissdes para a
atmosfera. Em Julho de 2006, o G8 apontou as emissdes prove-
nientes dos transportes como uma drea de acgdo prioritdria e
urgente de luta contra o aquecimento global. A recente comuni-
cagdo sobre o tema «Limitacdo das alteracdes climaticas
globais» (f) prevé expressamente limitagdes de emissdes do
sector dos transportes e de gases com efeito de estufa. A
poluicio atmosférica em geral é um problema complexo, e
reduzir um poluente pode ter efeitos negativos noutros
poluentes, como os gases com efeito de estufa. O CESE
concorda que se deve reduzir as emissdes de CO, procedentes
dos navios, mas o impacto desta medida serd irrelevante se nio
se tomarem medidas equivalentes em actividades terrestres, que
sdo as que mais contribuem para o aquecimento global. De
acordo com o relatério publicado britanico (%), os transportes
representam apenas 14 % das emissdes de gases com efeito de
estufa a nivel mundial, sendo o transporte maritimo e ferro-
vidrio responséavel por 1,75 %.

(®) COM(2007) 2 de 10 de Janeiro de 2007. NAT/310: Parecer Responder
ao desafio das alteragdes climdticas — O papel da sociedade civil
(27 de Setembro de 2006). NAT/276: Parecer Desenvolvimento susten-
tdvel da agricultura, da silvicultura e da pesca face aos desafios das alteragdes
climdticas (27 de Janeiro de 2006).
http:/[www.hm-treasury.gov.uk/independent_reviews/stern_review_e-
conomics_climate_change/stern_review_report.cfm.
O1 fliﬂédo Stern estima o custo da inac¢do entre 5 a 20 % do PIB
global.
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3.4.5 O CESE tem reiterado em numerosos pareceres que 0
Estados-Membros deveriam ratificar sem demora as convengdes
internacionais sobre seguranga maritima e a protec¢io do ambi-
ente e velar pela aplicacio das mesmas. Se bem que o transporte
maritimo seja 0 modo mais eficaz em termos energéticos e o
mais respeitador do ambiente, o CESE concorda com a ideia
prevalecente ao nivel internacional de que é necessdrio baixar
ainda mais os limites das emissdes atmosféricas relativamente ao
nivel imposto pela Convencdo MARPOL (%) (anexo VI). As
medidas destinadas a reduzir as emissdes maritimas devem ter a
melhor relacio custo/beneficios possivel e ndo devem redundar
na substituicio de um modo de transporte por outro menos
credivel do ponto de vista ambiental. A UE — apds consulta
dos parceiros sociais — deve incentivar uma politica de esta-
leiros de desmantelamento para navios (mercantes e militares)
que tenham atingido o final da vida.

3.4.6 O CESE apoia o objectivo da estratégia temdtica para a
protec¢do e conservagdo do meio marinho. Do ponto de vista
ambiental, pode fazer sentido subdividir todo o espago mari-
timo da Unido Europeia em regides para se determinar o que ¢é
necessario para cada uma delas (o chamado ordenamento do
espaco marinho), sabendo que o que ¢é necessirio ou melhor
para uma regido pode ndo sé-lo para outra. O CESE aprecia que
o Livro Verde lhe confira um papel de férum para troca de
ideias sobre a aplicacdo de principios gerais de politica maritima,
incluindo o ordenamento territorial.

4. Observacdes na especialidade
4.1 Legislar melhor

41.1  E louvavel que se reconhega a necessidade de legislar
melhor para evitar contradicdes entre as politicas comuns
(transporte/ambiente, transporte/concorréncia, por exemplo) e
de trabalhar para uma igualdade de condi¢des a escala interna-
cional no que diz respeito a elaboragio de legislacdo e respectiva
aplicagdo. Além disso, é de apoiar a ideia de auto-regulacio
como complemento a legislagdo geral.

4.1.2 O CESE concorda plenamente com esta abordagem do
Livro Verde, isto é, que uma acgdo a nivel comunitdrio sb se
justifica se trouxer uma mais valia. A UE tem sido criticada por
europeizar algumas questdes que podem ser tratadas convenien-
temente A escala nacional ou internacional, devendo esta critica
ser levada a sério ao reflectir sobre como «egislar melhor» no
quadro de politicas futuras.

4.2 Relacbes externas

42.1 Quanto a proposta relativa a futura participacio da
Unido Europeia nas organizagdes maritimas internacionais como
entidade paralela aos seus Estados-Membros, a contribuicdo

(") Convengdo internacional para a prevencdo da poluicdo pelos navios,
1973, alterada pelo Protocolo de 1978 (MARPOL 73/78). Ver:
http:/fwww.imo.org/Conventions/contents.asp?doc_id=678&topic_id=258.

especializada dos Estados-Membros da UE nas organizagdes
internacionais (como a OMI ou a OIT) goza de grande repu-
tagdo, que ndo deveria ser posta em causa, antes valorizada.
Presentemente, uma solugdo parece ser a cooperagdo/coorde-
nacio reforcada dos Estados-Membros da UE no ambito das
organizagdes internacionais. O CESE concorda que a Comissdo
exerca a sua influéncia sobre paises terceiros, a fim de os incitar
a ratificar as principais conven¢des maritimas internacionais
(como por exemplo, a convengdo sobre combustiveis para
navios, a convengdo HNS (sobre seguranca no transporte de
substéncias nocivas e perigosas) e a convengdo LLMC de 1996).

422 Uma politica maritima de relagdes externas da UE
eficaz e efectiva deveria salvaguardar um quadro internacional
de trabalho para o transporte maritimo. As negociacdes da
OMC sobre servigos tém sido importantes para garantir o acesso
aos mercados. Ndo obstante a suspensio das negociagdes da
Ronda de Doha, a moratéria maritima que evita novas medidas
proteccionistas dos paises membros da OMC deveria manter-se
em vigor. O acordo maritimo bilateral com a China instituiu um
bom quadro de trabalho para relagdes construtivas e acordo
semelhante deveria ser celebrado com a India.

4.2.3 O Livro Verde sustenta que ¢é preciso continuar a desen-
volver o sistema juridico assente na Convengdo das Nagles
Unidas sobre o Direito do Mar (UNCLOS) (') a fim de
responder a novos desafios. O CESE considera que esta
convencdo é o requisito de um delicado equilibrio de interesses
que ndo convém romper, em particular os conceitos de iber-
dade de navegacio» e de «direito de passagem inofensiva» dentro
da zona econdmica exclusiva (ZEE). Outros estados costeiros
poderiam seguir o exemplo e ndo respeitar a «liberdade de nave-
gagdo» por motivos menos inocentes, o que pode ter consequén-
cias graves para o comércio maritimo em algumas das principais
vias de navegagdo estratégicas do mundo.

4.3 Espaco maritimo europeu comum

43.1 Considerar a UE como um dunico pais para efeitos
administrativos e aduaneiros s6 pode merecer aplauso, na
condi¢do de a CNUDM e as convengdes da OMI serem respei-
tadas nas dguas internacionais (alto mar), designadamente no
atinente a «iberdade de navegacio» e o «direito de passagem
inofensiva» na zona econémica (ZEE). O CESE entende que a
ideia de «espago maritimo comum europeu» remete unicamente
para um espaco maritimo virtual de simplificacdo das formali-
dades administrativas e aduaneiras para os servicos maritimos
intracomunitdrios que ficariam sujeitos a um regime semelhante
ao dos transportes rodovidrio ou ferrovidrio ou fluvial (nave-
gacdo interna) dentro do mercado interno. O CESE estd disposto
a aceitar esta ideia ('?) depois de a Comissdo clarificar certos
aspectos da comunicagio.

(") http://www.un.org/Depts/los/convention_agreements/convention_o-
verview_convention.htm.

('3 Ver parecer TEN/258 Politica comum europeia para os portos maritimos
(JO C 325 de 30.12.2006) e parecer TEN/268 respeitante ao exame
intercalar do programa para a promocdo do transporte maritimo de
curta distancia.
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4.4 Ambiente marinho

44.1 A questdo da qualidade do ar ao nivel regional e local
deveria ser tratada através de mecanismos da Convencio
MARPOL, criando novas dreas de controlo das emissdes de
enxofre (SECA). Os combustiveis com baixo teor de enxofre
exigem investimentos suplementares em refinarias e energia para
eliminar o enxofre, o que pode aumentar as emissdes de CO, e,
portanto, contribuir para o aquecimento global. Além disso,
importa ter consciéncia de que é impraticavel aplicar uma multi-
plicidade de niveis de controlo de emissdes nos diferentes portos
e regides do mundo.

442 Em relagio a poluigdo atmosférica causada pelos
navios, ¢ questiondvel a afirmacio de que se «prevé que as emis-
sdes de 6xidos de azoto (NO,) pelos navios excederdo em 2020
as do conjunto das actividades terrestres». O CESE convida a
Comissdo a ter em conta as consequéncias das alteracdes climd-
ticas para a navegacio e a examinar a questdo da organizacio
do trifego marftimo no oceano Arctico.

443 A protec¢do do meio marinho e da biodiversidade nas
dguas que ndo estdo sob a algada das jurisdi¢des nacionais é
prioritdria para a comunidade internacional. Importa, neste
contexto, clarificar as relacdes entre a Convencdo das Nagdes
Unidas sobre o Direito do Mar e a Convengdo sobre a diversi-
dade bioldgica. Além disso, a UE e os Estados-Membros deve-
riam participar activamente em sede da ONU na avaliagdo do
meio marinho a escala mundial.

444 A Comissdo Europeia propds uma estratégia ambiental
a longo prazo para despoluir e proteger o Mediterraneo. Este
ecossistema Gnico estd a deteriorar-se com o intensificar das
pressdes sobre o ambiente e ameaca a satide das populagdes e
das actividades econémicas tributdrias do mar. Do mesmo
modo, o Mar Biltico e o Mar Negro, mares praticamente
fechados, merecem especial aten¢do devido as grandes quanti-
dades de petroleo russo que por eles transita, a0 aumento do
trifico e a eutrofizagdo das fontes terrestres e dos rios. O
impacto ambiental do projecto de gasoduto germano-russo que
atravessa o Baltico suscita igualmente aceso debate. Estes
problemas sdo agravados pelas actividades dos navios militares
que escapam a regulamentacdo da Unido Europeia e prejudicam
cada vez mais o ambiente e o turismo.

4.5 Pesca

451 O sector da pesca () depende de um ambiente
marinho sustentdvel e o seu futuro passa por um ecossistema
que funcione optimamente do ponto de vista bioldgico, econd-
mico e social.

452 O cddigo de conduta para uma pesca responsdvel
(FAO) poderia servir de referéncia para todos os servios respon-
sdveis pela pesca. O sector deve desenvolver meios mais aperfei-
coados (equipamentos, redes) susceptiveis de aumentar a selecti-
vidade e diminuir os danos causados aos fundos marinhos. No
contexto de uma abordagem integrada, é preciso definir zonas
maritimas protegidas para salvar os bi6topos de pescas nio

(") Ver pareceres NAT/333 relativo aos pesqueiros sustentdveis, NAT/316
sobre melhoria da situagio econémica do sector da pesca
(25 de Setembro de 2006) e NAT/280 sobre politica comum da pesca
e direito do mar (16 de Dezembro de 2005).JO C 318 de 23.12.2006
eJOC65de17.3.2005.

controladas ou ilegais e para se poder dispor de melhores esta-
tisticas sobre as capturas realizadas. Com um melhor ordena-
mento espacial seria possivel desenvolver o turismo maritimo,
proteger os pesqueiros e promover o desenvolvimento regional
€ 0 emprego no sector maritimo em zonas rurais.

4.6 Guarda costeira europeia

4.6.1 O CESE interroga-se quanto ao valor acrescentado de
promover neste momento a ideia de uma guarda costeira euro-
peia. O estudo de viabilidade que serd apresentado em breve
dard informagdes valiosas sobre o que pensa a Comissdo sobre
o assunto. Tendo em conta as diferencas de estrutura, de
funcdes e de responsabilidades dos organismos nacionais dos
Estados-Membros, o CESE pensa que é possivel realizar os objec-
tivos programados reforgando a cooperagdo entre as autoridades
nacionais, em especial no que se refere a seguranga, imigragio
ilegal, trafico e investigagdo conjunta de acidentes.

4.7 Registo europeu

4.7.1 A proposta de criagio de um registo europeu comple-
mentar e facultativo (como por ex. EUROS) também ¢ motivo
de preocupagio. Embora seja atractivo como simbolo da
unidade e da exceléncia europeia, a bandeira europeia é um
passo prematuro quando as politicas econdmicas, fiscais e
sociais ainda ndo estio harmonizadas. Esta proposta poderia ser
de ponderar como o culminar de uma harmonizagdo geral num
futuro remoto, que hoje ainda ndo se vislumbra. Além disso, a
utilizagio da expressdo «registo europeu complementar» presta-
-se a confusdo, pelo que cabe perguntar que vantagens adicionais
poderia este registo trazer em relagio ao registo nacional a
partir de orientagdes comunitdrias sobre transporte maritimo.
Com estas orientacdes é possivel racionalizar as medidas posi-
tivas e outros incentivos destinados a apoiar o transporte mari-
timo e disponibilizd-los a todos os registos nacionais. A criagio
de um registo comunitario especifico teria de ser acompanhada
do reconhecimento e do reforco do direito social comunitdrio
aplicavel a esse novo pavilhio.

4.8 Estados costeiros «de qualidade»

481 O CESE preconiza o estabelecimento de estados
costeiros de qualidade que sdo o elo que falta na cadeia de quali-
dade. Por exemplo, um estado costeiro «de qualidade» cumpre as
suas obrigagdes internacionais se ratifica e aplica as convencdes
internacionais, segue as directrizes da OMI/OIT sobre igualdade
de tratamento do pessoal do mar, se dispde de instalagBes
adequadas para recepcio de residuos, possui instalagdes de
apoio a navegagio e mantém actualizados mapas natiticos, se
faculta as embarcagdes em perigo lugares de refigio (em vez de
se expor ao risco de ser responsabilizado por catdstrofes natu-
rais recusando-os), providencia para facilitar a passagem inofen-
siva de navios nas suas dguas e concede condi¢des favordveis as
embarcacdes de qualidade que escalam os seus portos ou
cruzam as suas d4guas. Infelizmente certos paises costeiros
mostram-se relutantes em avangar com esta ideia.
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O Livro Verde propde definir critérios mensurdveis e boas
préticas para os estados costeiros. A UE deveria evocar este
conceito na OMI a fim de definir critérios mensurdveis perti-
nentes aptos a avaliar o nivel de desempenho dos referidos
estados.

4.8.2 O CESE apoia a proposta do Comité das Regides ('*) de
criar um fundo costeiro e insular europeu que abranja vdrias
actividades maritimas.

4.9 Turismo costeiro

49.1 O CESE observa que a Europa é o primeiro destino
turistico no mundo. E a favor de que se desenvolva um turismo
alternativo de qualidade nas zonas costeiras. O Livro Verde reco-
nhece que o turismo sustentdvel permitird diversificar a oferta
de servicos turisticos com vista a descongestionar as zonas
costeiras, oferecer fontes alternativas de rendimento aos pesca-
dores e desenvolver actividades para conservar o patriménio
cultural. O CESE néo pode deixar de apoiar estas iniciativas.

4.10 Assuntos sociais
4.10.1 O CESE constata que os pescadores e os profissionais
do mar estdo excluidos da legislagio social e laboral europeia

Bruxelas, 26 de Abril de 2007.

(**) Parecer CdR 258/2006 (13-14.2.2007).

nas directivas respeitante aos despedimentos colectivos, a trans-
feréncia de empresas, a informagio/consulta sobre destacamento
de trabalhadores. Presume que tal se deve ao facto de a legis-
lagdo social ter sido concebida inicialmente para as actividades
terrestres. O CESE entende que é tempo de acabar com esta
discriminagdo e convida a Comissdo a examinar esta questdo.
Pensa, além disso, que os parceiros sociais deveriam ser asso-
ciados estreitamente a esta reflexdo.

4.11 Acordos sobre inspeccdo a bordo

4.11.1  Virios Estados-Membros celebraram acordos bilaterais
com paises terceiros sobre inspec¢do a bordo. O CESE considera
que € necessario que os Estados-Membros se concertem e coor-
denem esforcos, incluindo as respectivas marinhas nacionais, na
aplicagdo dessas regras. Uma alternativa poderia ser a ratificacio
pelos Estados-Membros da Unido Europeia dos Protocolos a
Convengdo para a Repressdo de Actos Ilicitos, que visam objec-
tivos idénticos aos da Iniciativa de Seguranga contra a Prolife-
ragdo (Proliferation Security Initiative), mas incluem importantes
clausulas de salvaguarda para proteger os legitimos interesses
comerciais dos operadores de transporte maritimo e, em espe-
cial, os direitos humanos das tripulagdes.

O Presidente

do Comité Econémico e Social Europeu
Dimitris DIMITRIADIS



20.7.2007

Jornal Oficial da Unido Europeia

C 16857

Parecer do Comité Econémico e Social Europeu sobre uma «Politica comum europeia para os portos
maritimos»

(2007/C 168/12)

Em 6 de Julho de 2006, o Comité Econémico e Social Europeu decidiu elaborar, nos termos do n.c 2 do
artigo 29.° do Regimento, um parecer sobre uma «Politica comum europeia para os portos maritimos».

Incumbida da preparagio dos correspondentes trabalhos, a Seccdo Especializada de Transportes, Energia,
Infra-Estruturas e Sociedade da Informacdo emitiu parecer em 22 de Margo de 2007, (Relator: J. SIMONS).

Na 435. reunido plendria, realizada em 25 e 26 de Abril de 2007 (sessdo de 26 de Abril), o Comité Econé-
mico e Social Europeu adoptou, por 137 votos a favor, 2 votos contra e 7 abstencdes, o seguinte parecer:

1. Conclusdes

1.1 O presente parecer de iniciativa concentra-se nos
aspectos da politica europeia para os portos maritimos sobre os
quais as partes interessadas do sector portudrio deverdo adoptar
uma posicdo consensual. Por este motivo, o parecer estd a ser
elaborado em estreita consulta com as organizacdes interessadas,
que foram convidadas a exprimir os seus pontos de vista em
duas audi¢des publicas realizadas em 20 de Novembro de 2006
e 20 de Fevereiro de 2007 (V).

1.2 Essas audi¢des confirmaram que a politica comum euro-
peia para os portos maritimos deve abordar os temas seguintes:

a) garantir o desenvolvimento sustentdvel dos portos e da capa-
cidade portudria,

b) estabelecer um quadro claro e transparente para o financia-
mento dos investimentos portudrios,

¢) clarificar os procedimentos de acesso ao mercado dos
servicos portudrios,

d) eliminar os estrangulamentos operacionais que obstam a
eficiéncia dos portos,

€) promover nos portos condi¢des de trabalho boas e seguras,
bem como relac¢des laborais construtivas,

f) promover a competitividade geral e uma percepgdo positiva
dos portos.

(") As organizagdes seguintes foram convidadas a participar na audigdo:
European Association for Forwarding, Transport, Logistic and Customs
Services (CLECAT), European Community Shipowners’ Association
(ECSA), European Community Association of Ship Brokers and Agents
(ECASBA), European Shippers’ Council (ESC), Association of European
Chambers of Commerce and Industry (EUROCHAMBRES), European
Maritime Pilots’ Association (EMPA), European Boatmen’s Association
(EBA), European Tugowners Association (ETA), European Transport
Workers' Federation (ETF), International Docker's Council (IDC),
European Sea Ports Organisation (ESPO), European Federation of
Inland Ports (EFIP), Federation of European Private Port Operators
(FEPORT), European Harbour Masters’ Committee (EHMC) and Federa-
tion of European Tank Storage Associations (FETSA), EUROGATE.

1.3 Em linhas gerais, estes temas correspondem aos apresen-
tados pela Comissdo Europeia no seu processo de consulta sobre
uma futura politica europeia para os portos maritimos. Iniciado
depois da retirada dos dois projectos de directiva da Comissdo
sobre o acesso ao mercado dos servicos portudrios (), este
processo de consulta serd provavelmente concluido em Junho
de 2007.

1.4 O debate sobre a directiva relativa aos servicos portudrios
ja produziu amplas informagdes sobre determinados dominios,
como o financiamento portudrio e os procedimentos de acesso
ao mercado dos servigos portudrios. Por conseguinte, qualquer
progresso alcangado nestes dominios deverd conduzir a resul-
tados concretos a curto prazo.

1.5  Os estrangulamentos operacionais, especialmente os que
estdo relacionados com os procedimentos administrativos e os
transportes interiores, podem ser abordados no contexto das
iniciativas existentes, nomeadamente os programas sobre a
modernizacdo das alfindegas, a liberalizacio dos caminhos-de-
-ferro e a navegacdo interior (programa Naiades), mas também
no contexto mais geral da revisio do Livro Branco (*) sobre
transportes e da Comunicagio da Comissdo sobre logistica ().

1.6 A UE pode fomentar padrdes de elevada fiabilidade e
seguranga nos portos europeus concedendo apoio (financeiro)
adequado a programas de formacio e educagio e fazendo
cumprir a legislacio aplicdvel em matéria de seguranca.

1.7 E extremamente importante aplicar uma politica social
adequada nos portos, em estreita colaboragdo com os parceiros
sociais, que s3o os primeiros responsaveis neste dominio. Para o

() Ver os dois pareceres do CESE sobre este tema: Parecer sobre a

«Proposta de Directiva do Parlamento Europeu e do Conselho
relativa ao acesso ao mercado dos servicos portudrios», JO C 48 de
21.2.2002, p. 122-129 e parecer sobre a «Proposta de Directiva do
Parlamento Europeu e do Conselho relativa ao acesso ao mercado
dos servicos portudrios» (COM (2004) 654 final — 2004/0240
(COD)), JO C 294 de 25.11.2005, p. 25-32.
Ver igualmente o parecer do CESE sobre a «Comunicagdo da Comissdo
ao Parlamento Europeu e ao Conselho sobre a formagio e o recruta-
mento de profissionais maritimos», JO C 80 de 3.4.2002, p. 9-14 e o
parecer do CESE sobre a «Acessibilidade da Europa por mar no futuro:
Evolucdo e solugdes», JO C 157 de 28.6.2005, p. 141-146.

(*) Comunicagio da Comissio ao Conselho e ao Parlamento Europeu:

«Manter a Europa em movimento — Mobilidade sustentdvel para o

nosso continente — Revisdo intercalar do Livro Branco da Comissdo de

2001 sobre os Transportes» (COM (2006) 314 final).

Comunicagio da Comissdo ao Conselho, ao Parlamento Europeu, ao

Comité Econdmico e Social Europeu e ao Comité das Regides: «A logis-

tica do transporte de mercadorias na Europa — Chave da mobilidade

sustentdvel» (COM (2006) 336 final).

(4
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efeito, as autoridades nacionais e os parceiros sociais tém ao seu
dispor as convencdes da Organizacio Internacional do Trabalho
(OIT) em matéria de trabalho portudrio, as quais podem, alids,
contribuir também substancialmente para a criagio de condi-
¢des mais equitativas. A Comissdo deve encorajar os Estados-
-Membros a ratificar essas convencoes.

1.8 A semelhanga do que faz para aliciar os jovens para as
actividades maritimas, a UE pode também incitd-los a envere-
darem por uma carreira portudria. Uma boa formacio ndutica
contribuird para que haja no futuro pilotos, capitdes de porto e
demais profissionais portudrios de qualidade e em ndmero sufi-
ciente.

1.9 Por outro lado, um didlogo social europeu centrado nos
portos maritimos poderd constituir uma mais-valia contanto
que as organizagles europeias que representam o sector
cheguem a acordo sobre uma agenda comum.

1.10  Um debate fundamental sobre o desenvolvimento
portudrio sustentdvel ¢ de importancia vital no contexto da poli-
tica europeia para os portos maritimos. Os portos tém uma
responsabilidade importante no estabelecimento de elevados
padrdes ambientais e deveriam ser encorajados a investir mais
neste dominio. Contudo, tornou-se, entretanto, bastante claro
que os problemas sio também provocados, em grande medida,
pela ambiguidade da legislacio comunitiria em matéria de
ambiente.

1.11  Serfo necessdrios mais estudos para determinar se os
programas de ordenamento territorial podem contribuir para
criar mais seguranca juridica e mais oportunidades de desenvol-
vimento dos portos. Hd também que reconhecer que os portos
estdo frequentemente situados nas proximidades de importantes
zonas naturais protegidas, devendo ser encontrado um equili-
brio adequado entre a preservagio dessas zonas e o desenvolvi-
mento dos portos.

1.12  No entender do CESE, o conceito de «Espago Maritimo
Comum Europeuw» introduzido no Livro Verde sobre a politica
maritima refere-se a um espago maritimo virtual. Se for essa
exactamente a interpretacio da Comissdo e o disser clara e
inequivocamente, o CESE poderd apoiar esse conceito, desde que
ele respeite nas dguas internacionais (alto mar) a Convencio das
Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar (CNUDM) e as conven-
¢Oes da Organizacdo Maritima Internacional (OMI), incluindo a
divre navegagdo» e o «direito de passagem inofensiva» na zona
econdmica exclusiva (ZEE).

1.13  Por dltimo, a UE devera ajudar os portos comunitdrios
a manter a sua competitividade internacional e estimular inicia-
tivas destinadas a recuperar a imagem positiva dos portos e,
deste modo, suscitar o amplo apoio da opinido publica. Isto
exige uma abordagem inovadora que tenha em conta o poten-
cial cultural, turistico e recreativo das cidades portudrias.

1.14  Uma politica europeia para os portos maritimos nio
implica necessariamente a produgdo de nova legislagio. Os
instrumentos juridicos ndo vinculativos (soft law) (°) poderdo, em
particular, constituir uma valiosa alternativa a legislacdo, por um
lado, e a uma abordagem caso a caso, por outro.

(*) A chamada soft law refere-se a normas de conduta previstas em instru-
mentos que ndo sdo juridicamente vinculativos, mas que podem ter um
determinado impacto legal indirecto e através dos quais se pretende
obter resultados préticos. Entre outros exemplos, podem ser referidas
as comunicagdes interpretativas, as directrizes e os c6digos de conduta.

1.15  Em termos gerais, uma politica europeia para os portos
maritimos deve evitar a todo o custo ser desnecessariamente
intervencionista, centrando-se antes no seguinte: a) aplicar as
disposigdes do Tratado, quando necessdrio; b) assegurar que os
portos possam desempenhar adequadamente o papel piblico
que detém; ¢) estimular um comportamento orientado para o
mercado e d) promover uma imagem positiva do sector junto
do publico. A legislacio comunitdria em vigor que obsta a um
desenvolvimento efectivo e sustentdvel dos portos maritimos
deve ser eventualmente revista.

2. Desafios para os portos maritimos europeus

2.1  Uma das criticas fundamentais ao projecto de directiva
sobre os servicos portudrios foi que ndo tinham sido conside-
rados os aspectos da evolugdo do mercado nem os desafios que
tal representa para os portos europeus e que se tentava impor
um mesmo modelo a situagdes diferentes de gestdo portudria,
ignorando-se a componente social dos portos. Estes factores nio
devem ser descurados na elaboragio de uma andlise mais exaus-
tiva da politica europeia para os portos maritimos (°).

2.2 No ambito dos transportes, os portos maritimos sdo um
dos sectores em forte crescimento na economia europeia. Isto é
especialmente vilido para o trifego de contentores. Nio
obstante, a capacidade é insuficiente em varias regides europeias,
0o que provoca considerdveis problemas de congestiona-
mento ().

2.3 Esta situagio exige o maximo aproveitamento das instala-
¢des portudrias existentes e o desenvolvimento de novas capaci-
dades portudrias (}), sempre que necessdrio. Do mesmo modo,
importa assegurar o melhor acesso maritimo possivel aos portos
(dragagem), bem como infra-estruturas nas zonas do interior.
Por razdes Obvias, os portos s6 podem situar-se em orlas
costeiras, incluindo estudrios, em que o espago é objecto de
feroz concorréncia. Os portos estdo cientes do impacto que tém
no ambiente e nos dltimos anos tém investido consideravel-
mente para atingir padrdes ambientais elevados. Mas isto ndo
exclui que haja resisténcia das comunidades locais e das zonas
urbanas, que tendem a concentrar-se nos inconvenientes dos
portos maritimos e nem sempre tém consciéncia do valor acres-
centado e dos aspectos positivos que eles apresentam. Mas mais
importante do que isso ¢ o facto de a incerteza juridica causada
pela legislagio comunitdria no ambito da proteccdo da natureza
criar mais dificuldades aos projectos vitais de desenvolvimento
portudrio, provocando atrasos graves.

2.4 O desenvolvimento da capacidade portudria exige
vultosos investimentos. Devido as restriches or¢amentais nas
financas publicas, os capitais privados sdo essenciais para o
financiamento das infra-estruturas e das superestruturas portud-
rias, o que requer compromissos a longo prazo dos investidores
privados neste sector.

(°) Para uma descri¢do mais abrangente sobre a evolucio do mercado e os
desafios, ver o relatério sobre o sector portudrio europeu, ESPO &
ITMMA, 2004.

() Para uma andlise recente, ver Ocean Shipping Consultants, The European
and Mediterranean Containerport Markets to 2015, 2006.

(®) Parecer do CESE sobre a «Acessibilidade da Europa por mar no futuro:
Evolugdo e solugdes», JO C 157 de 28.6.2005, p. 141-146.
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2.5 Para além de um forte crescimento, o sector portudrio
europeu caracteriza-se também pelos processos de globalizacio
e de consolidagdo. Os portos europeus trabalham com grupos
de transportes maritimos internacionais. Surgiram ainda grandes
grupos de operadores de terminais, que actualmente fornecem
servicos em varios portos europeus (°).

2.6 A concorréncia entre os portos europeus deve concen-
trar-se em cadeias logisticas (1*). A tradicional reparticio de
competéncias dentro da cadeia logistica esbateu-se com as estra-
tégias de integragdo vertical. Os portos europeus estdo a
competir cada vez mais ao nivel das cadeias de abastecimento e
tornaram-se <habitats naturais» para os servigos logisticos. Os
portos maritimos precisam que todos os modos de transporte
funcionem bem.

2.7 Enquanto pontos de ligacdo intermodal, a eficiéncia dos
portos maritimos depende muito da eficiéncia dos servigos pres-
tados quer nas zonas do interior, quer na orla maritima. Acresce
que os portos maritimos sio um quadro privilegiado para a
realizagdo de controlos nas fronteiras, designadamente no que
toca a seguranga dos navios, seguranga em geral, alfindegas,
satide publica, ambiente e prestagdes sociais e ainda as condi-
¢des a bordo; muitos destes controlos sdo especificos do sector
maritimo e nem sempre sdo devidamente coordenados e harmo-
nizados.

2.8 Em consequéncia dos processos atrds descritos, os 6rgdos
de gestao dos portos maritimos estdo a rever, em muito casos, o
seu papel tradicional de autoridades portudrias no ambito de
processos de reforma.

3. Temas para uma politica europeia para os portos mari-
timos

3.1  Conforme atrds sublinhado, a politica europeia para os
portos maritimos deve concentrar-se no estimulo ao cresci-
mento sustentdvel, criando um clima aliciante para investi-
mentos nos portos, refor¢ando a seguranga juridica, optimi-
zando a integragio dos portos maritimos na cadeia de abasteci-
mento, estimulando a competitividade geral e assegurando uma
politica social e relagdes laborais adequadas, aspectos estes que
poderdo contribuir para uma imagem positiva do porto como
local de trabalho atraente.

3.2 Este objectivo geral pode ser subdividido em seis dreas
tematicas, que foram reconhecidas pela Comissio Europeia:

a) garantir o desenvolvimento sustentdvel dos portos e da capa-
cidade portudria,

b) estabelecer um quadro claro e transparente para o financia-
mento dos investimentos portudrios,

¢) clarificar os procedimentos de acesso ao mercado dos
Servicos portuarios,

(°) Isto aplica-se especialmente no caso do transporte de mercadorias por
contentor, em que em 2002, uma percentagem de 70 % do mercado ji
era controlada por seis grandes operadores (ESPO e ITMMA, p. 38),
mas este fendmeno também se verifica nomeadamente nos mercados
do transporte de mercadorias solidas a granel e de carga geral.

(") Para informagdes mais completas, ver o parecer do CESE TEN/262
sobre a proposta da Comissdo «A logistica do transporte de mercado-
;ias lnaL Europa — Chave da mobilidade sustentdvel» (COM(2006) 336
inal).

d) eliminar os estrangulamentos operacionais que obstam a
eficiéncia dos portos,

€) apoiar a seguranga e a fiabilidade das operagdes e condigdes
de trabalho ideais nos portos,

f) promover a competitividade geral e uma percep¢io positiva
dos portos.

O ponto seguinte analisa estas dreas temdticas mais exaustiva-
mente.

4. Garantir o desenvolvimento sustentivel dos portos e da
capacidade portudria

41  Os portos estdo frequentemente situados nas proximi-
dades de importantes zonas naturais protegidas. Para muitos
deles, conciliar os valores ecoldgicos e econdmicos tem-se reve-
lado um exercicio de aprendizagem dificil, que cria, ndo raro,
situacdes de conflito. No entanto, os portos maritimos europeus
ndo sé fizeram progressos considerdveis para conseguirem
elevados padrdes ambientais e melhorarem a gestdo
ambiental ('), como também tém vindo a desenvolver com
éxito acordos construtivos com ONG e partes interessadas locais
com vantagens tanto para a natureza como para os portos.

4.2 No entanto, as incertezas juridicas quanto a aplicacdo da
legislagio no 4mbito da proteccio da natureza continuam a
provocar considerdveis atrasos em muitos projectos. Em geral,
reconhece-se que estes atrasos sdo causados, em grande medida,
pelas ambiguidades na legislacio comunitdria aplicdvel, nomea-
damente nas directivas sobre pdssaros e habitats e na directiva-
-quadro sobre a dgua. A defini¢do de conceitos essenciais perma-
nece vaga ('), o que conduz a diferentes interpretagdes nos
Estados-Membros.

43 A Comissdo pode ajudar a resolver esta situagdo com
orientagdes sobre a interpretagio da legislacio em vigor. Parale-
lamente, devia incentivar os portos maritimos europeus a assu-
mirem as suas responsabilidades no dominio da gestdo
ambiental, por exemplo, através de incentivos a difusio de boas
praticas mediante iniciativas sectoriais, por exemplo, o projecto
Ecoports ().

4.4 Todavia, outra fonte importante de problemas ¢ a falta de
consideracdo pelos factores econdémicos e as divergéncias, no
proprio quadro legislativo, entre os regimes juridicos preexis-
tentes aplicdveis as zonas destinadas ao desenvolvimento
portudrio. O desenvolvimento sustentdvel implica conciliar
harmoniosamente os aspectos econdémicos, sociais e ecolégicos,
o que ainda nio foi totalmente conseguido.

(') Para uma panoramica geral, veja-se, por exemplo: «<ESPO Environmental
Survey 2004 — Review of European Performance in Port Environmental
Management».

(") As directivas europeias sobre pdssaros e habitats, por exemplo,
prestam-se a diferentes interpretacdes relativamente as avaliacoes
adequadas, aos acordos prévios, as andlises de alternativas, as
chamadas «razdes imperativas de interesse publico prioritrio», aos
requisitos de compensagio, etc.

(**) O projecto Ecoports, apoiado pela Comissdo, funcionou até 2005 e
estimulou os administradores portudrios a optarem pela auto-regu-
lagdo em matéria de ambiente. Este trabalho estd actualmente a ser
realizado pela Fundagdo Ecoports (www.ecoports.com).
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4.5  As principais deficiéncias da actual legislagio comunitdria
sobre o ambiente foram sublinhadas num estudo recente patro-
cinado pela Comissdo Europeia ao abrigo do seu projecto de
Plataforma de Coordenacio do Transporte Maritimo (MTCP) (1.
Este estudo refere igualmente uma série de recomendagdes poli-
ticas concretas para aumentar a seguranca juridica dos projectos
de desenvolvimento portudrio, incluindo a criagio de uma rede
coerente de zonas estratégicas de desenvolvimento dos portos.

4.6 No seu recente Livro Verde sobre a politica maritima (**),
a Comissdo Europeia introduz o conceito de ordenamento do
espaco maritimo (%), o qual, combinado com uma gestdo inte-
grada da zona costeira (GIZC) nas dguas territoriais, pressupde-
-se, visa controlar a concorréncia cada vez maior entre as activi-
dades maritimas para a utilizacio das dguas costeiras comunita-
rias e garantir mais seguranga juridica.

4.6.1 A ideia de considerar a UE como um tnico pais para
efeitos administrativos e aduaneiros é acolhida com agrado
desde que ela respeite nas dguas internacionais (alto mar) a
CNUDM e as convengdes da OMI, incluindo a divre navegagio»
e o «direito de passagem inofensiva» na zona econdmica exclu-
siva (ZEE). O CESE entende que o conceito de «espago maritimo
comum europeu» remete para um espago maritimo virtual de
simplificagio das formalidades administrativas e aduaneiras para
os servi¢os maritimos intracomunitdrios, que ficariam sujeitos a
um regime semelhante ao aplicado no mercado interno aos
transportes rodoviario, ferrovidrio ou por vias navegaveis. Se for
essa exactamente a interpretagdo da Comissdo e o disser clara e
inequivocamente, o CESE poderd apoiar o conceito (V).

4.7  Por tltimo, a abordagem actual dos portos maritimos no
ambito das Redes Transeuropeias de Transportes (RTE-T) poderia
ser revista tendo em vista aumentar o apoio da UE a projectos
fundamentais de infra-estruturas situadas no interior que sejam
importantes para os portos. Os projectos de interesse comum
no ambito das RTE-T poderdo ser reconhecidos como de inte-
resse publico prioritdrio no contexto da legislagio sobre o ambi-
ente (**), dado que no estatuto das RTE-T ji estdo integradas
consideracdes de cariz ambiental.

4.8  Todavia as solugdes acima descritas ndo devem traduzir-
-se num ordenamento portudrio centralizado ao nivel da UE
nem conduzir a politicas portudrias nacionais rigorosas. Essen-
cialmente, devem fomentar o principio ascendente (bottom-up),
segundo o qual as propostas de projectos devem ser formuladas
pelo 6rgdo de gestdo do porto, em conjunto, se for o caso, com
as autoridades regionais ou nacionais, tendo em conta avaliagdes
econdmicas objectivas que estejam conformes com normas
metodoldgicas comuns e respeitem o quadro legislativo apli-
cavel.

(") E. Van Hoydonk, Relatério MTCP sobre o impacto da legislacio
ambiental da UE nas vias navegéveis e nos portos, 2006.

(*¥) Livro Verde «Para uma futura politica maritima da Unido: Uma visdo

(16

-

europeia para os oceanos e os mares», COM(2006) 275 final.

Segundo o Livro Verde, o ordenamento do espago maritimo tem um
papel preponderante na redu¢do da vulnerabilidade das dreas mari-
timas e costeiras. Um sistema abrangente de ordenamento do espaco
poderia aumentar a estabilidade §0 ambiente regulador para os
sectores que necessitam de grandes investimentos, e assim afectam a
localizacio das actividades econdmicas. A coordenacio de todas as
actividades maritimas através de um ordenamento inovador do espago
maritimo poderia contribuir para assegurar um desenvolvimento
sustentavel, em termos econdmicos e ambientais, das regides costeiras.
("7) Cf. o parecer TEN/255 sobre o «Livro Verde: Para uma futura politica

maritima da Unido» (JO C 93 de 27.4.2007).
(*®) Conforme se recomenda no estudo MTCP referido supra.

=
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5. Estabelecer um quadro claro e transparente para o
financiamento dos investimentos portuirios

5.1  Os consideraveis investimentos que sio necessarios nos
portos maritimos requerem um quadro financeiro e juridico
claro ao nivel da UE. A seguranca juridica é particularmente
necessdria no tocante as condigdes para que possa haver finan-
ciamento ptiblico nos portos sem provocar distor¢des da
concorréncia. O consenso a este respeito dita que a maneira
mais eficaz de atingir este objectivo seria através de orientagdes
para os auxilios estatais.

5.2 O objectivo dessas orientacdes seria clarificar as disposi-
¢des do Tratado da UE sobre os auxilios estatais aplicaveis aos
portos (nomeadamente os artigos 73.0, 86., 87.° e 88.9). As
orientagdes deveriam indicar os casos em que o financiamento
ptblico ¢ considerado auxilio estatal e tem de ser notificado a
Comissdo para andlise. Se os auxilios preencherem os critérios
de derrogacdo previstos no Tratado, a Comissdo pode declard-
-los compativeis com o Tratado.

5.3 Aceita-se em geral, que os financiamentos publicos dos
seguintes investimentos e actividades nio sejam considerados
auxilios estatais e, por conseguinte, os Estados-Membros nio
devem notificar esses projectos de financiamento a Comissdo:

a) instalagdo e funcionamento (incluindo a manutencio) da
infra-estrutura fora da zona portudria que liga o porto as vias
de acesso terrestres e maritimas. A manutencio das vias de
acesso maritimas inclui operacdes de dragagem e de quebra-
-gelo para manter essas vias abertas;

b) compensacio pelas actividades do 6rgdo de gestdo do porto
que ndo sdo de natureza econémica e que sio normalmente
da responsabilidade do referido érgdo no exercicio dos seus
poderes oficiais enquanto autoridade publica, tanto fora
como dentro do porto.

54 A instalacio e o funcionamento da infra-estrutura
portudria, no entanto, é uma questdo mais complexa. Neste
ponto, pode ser estabelecida uma distingdo entre infra-estrutura
de acesso e defesa, por um lado, e infra-estrutura interna do
porto, por outro. A primeira pode ser definida como toda a
infra-estrutura que garante o acesso por mar ou por terra a uma
zona portudria, incluindo as obras de acesso maritimo e defesa,
as ligacdes de acesso terrestre aos servicos de transportes
ptblicos em geral e as infra-estruturas para os equipamentos
necessarios na zona do porto. A infra-estrutura interna do porto
pode ser definida como as instalagdes na zona portudria que
facilitam a prestacdo de servicos aos navios de passageiros e de
carga.

5.5 Um factor importante neste contexto é determinar se a
infra-estrutura portudria serve o interesse geral do porto ou se é
reservada para um utente ou um operador especifico. As orien-
tagdes teriam de introduzir uma distingdo utilizdvel na prética.
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5.6  Hé consenso sobre a concessdo de auxilios para a insta-
lagio e o funcionamento das superestruturas portudrias, por
exemplo, obras de superficie, edificios e equipamento mével e
fixo necessdrio ao fornecimento de servigos. Os financiamentos
publicos nestas dreas sdo geralmente considerados como auxilios
estatais.

5.7  Partindo do principio de que pode ser estabelecida uma
distingdo clara entre investimentos e actividades, independente-
mente de serem ou ndo financiados publicamente ao abrigo da
regulamentacdo sobre os auxilios estatais, parece 16gico que o
6rgdo de gestdo do porto possa ter plena autonomia financeira
para recuperar junto dos utentes os custos dos investimentos e
das actividades ndo abrangidos por auxilios estatais elegiveis.

5.8 A directiva sobre a transparéncia (**) deverd também ser
modificada de modo a aplicar-se a todos os portos. Deste modo,
os oOrgdos de gestio dos portos seriam obrigados a indicar na
sua contabilidade os fluxos de verbas publicas e a manter
balangos separados se oferecerem servigos publicos e servigos
econémicos regulares. Este wltimo aspecto é especialmente
importante, dada a possibilidade de obter financiamentos
ptblicos como compensacio por obrigagdes de servico publico.

6. Clarificar os procedimentos de acesso ao mercado dos
servicos portudrios

6.1 A luz das experiéncias com as duas propostas legislativas
sobre o acesso ao mercado dos servicos portudrios, talvez
convenha, pelo menos na fase inicial, fornecer orientacdes com
base no quadro juridico comunitdrio em vigor e decidir quais os
instrumentos que podem ser tteis aos portos e como devem ser
aplicados.

6.2 Para muitos portos seria muito mais ttil, em vez de legis-
lacio, terem orientagdes ou recomendagdes sobre a utilizacio de
procedimentos de selecgdo, como concursos publicos e outros
instrumentos aceitdveis, condi¢des de atribuicio de concessdes,
contratos de arrendamento de terrenos, etc.

6.3  Essas orientagdes também poderiam ser uteis para clari-
ficar o estatuto juridico dos servigos (nomeadamente, algumas
das operagdes de pilotagem) que podem ser considerados
servigo publico, por exemplo, ao garantirem a seguranga geral
nos portos.

7. Eliminar os estrangulamentos operacionais que obstam a
eficiéncia dos portos

7.1 Além dos problemas estruturais relacionados com a falta
de capacidade adequada das infra-estruturas, jd atrds referidos,
sdo frequentemente assinalados os estrangulamentos de tipo
mais operacional que prejudicam a eficiéncia dos portos. Em
geral, estes estrangulamentos ocorrem: a) na burocracia

(*) Directiva 1980/723/CEE, alterada pela Directiva 2000/52/CE.

administrativa, controlos e inspec¢des e b) na ineficdcia dos
transportes interiores.

7.2 E consensual que a UE deve prosseguir os seus esforcos
de modernizagio das alfindegas (*) e garantir que as suas poli-
ticas sobre alfindegas, seguranga maritima, seguranca em geral,
saide publica e qualidade do ambiente sejam adequadamente
coordenadas e harmonizadas e ndo transfiram desnecessaria-
mente a responsabilidade dos governos para os portos.

7.3 O conceito de «espago maritimo comum» sugerido pela
Comissdo poderd contribuir para assegurar ao transporte mari-
timo de curta distdncia um tratamento mais equitativo em
relagdo aos transportes interiores em termos de procedimentos
administrativos e aduaneiros, sem, contudo, tentar introduzir
disposicdes legislativas em matéria de dguas internacionais da
UE (alto mar) que sejam contrdrias ao principio da livre nave-
gagdo, contradigam o direito de passagem inofensiva ou impo-
nham restri¢des incompativeis com as regras e regulamentagdes
internacionais. Considerar a UE como um dnico pais para
efeitos administrativos e aduaneiros s6 pode merecer aplauso. O
CESE entende que o conceito de «espago maritimo comum
europeu» remete para um espago maritimo virtual de simplifi-
cagdo das formalidades administrativas e aduaneiras para os
servicos maritimos intracomunitdrios que ficariam sujeitos a um
regime semelhante ao aplicado no mercado interno aos trans-
portes rodovidrio e ferrovidrio.

7.4 Além disso, a Comissdo deve envidar mais esfor¢os para
eliminar os estrangulamentos que ainda existem no interior
através da aplicacio do programa Naiades sobre a navegacio
interior, dos seus pacotes ferrovidrios e da sua politica para
melhorar a eficiéncia do transporte rodovidrio. Também nestes
modos de transporte ndo se deve esquecer a politica social ou
consagrar-lhe apenas uma atencio muito limitada, como sucede
infelizmente em documentos recentes da Comissdo sobre a
navegagdo interior (Revisdo intercalar do Livro Branco sobre
Transportes ou programa NAIADES).

8. Promover nos portos condicdes de trabalho boas e
seguras, bem como relagdes laborais construtivas

8.1 A eficiéncia das operagdes nos portos depende simulta-
neamente de duas componentes — fiabilidade e seguranca —,
que sdo em grande medida determinadas, nio obstante os
progressos tecnoldgicos, pelo factor humano. Isto explica a
necessidade de mio-de-obra portudria qualificada e com boa
formagdo em todos os servicos e operagdes, tanto em terra
como a bordo dos navios. Esta condi¢io aplica-se independente-
mente de os portos e os fornecedores de servicos portudrios
serem entidade publica ou privada.

8.2  Os parceiros sociais deverdo desempenhar um papel
importante no desenvolvimento e na manutencio destas compe-
téncias. Ao nivel europeu, a Comissdo poderd dar também o seu
contributo através da promocio do didlogo social.

(*) Hé vérias propostas pendentes destinadas a modernizar as alfan-
degas, incluindo duas propostas legislativas para rever o Cédigo
Aduaneiro e o Programa de Acgdo A%féndegas 2013:
http:/[ec.europa.cuftaxation_customs/customs/policy_issues/
[customs_strategy/index_en.htm.
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8.3  Os portos europeus tém a responsabilidade de manter
elevados padrdes de fiabilidade e seguranca. A Unido Europeia
pode contribuir para tal concedendo apoio (financeiro)
adequado a programas de formagio e educagio e fazendo
cumprir a legislagao aplicvel em matéria de seguranga. A seme-
lhanga do que faz para aliciar os jovens para as actividades mari-
timas, a UE pode também incitd-los a enveredarem por uma
carreira portudria, o que terd impacto no trabalho nos portos.
Uma boa formagdo ndutica contribuird para que haja no futuro
pilotos, capitdes de porto e demais profissionais portudrios de
qualidade e em ndmero suficiente.

8.4  Relages laborais construtivas sio fundamentais para
uma politica portudria eficaz. A Comissdo deverd, em estreita
cooperagdo com os Estados-Membros, criar condi¢des-quadro
que favorecam essas relagdes.

8.4.1  Nesta perspectiva, a Comissdo deverd antes de mais
pronunciar-se quanto a compatibilidade das Convengdes n.s 137
e 152 da OIT sobre actividades portudrias com os principios do
Tratado e com o acervo comunitdrio, antes de apelar aos
Estados-Membros para que as ratifiquem.

8.5  Para criar condigdes de trabalho ideais nos portos e um
clima social positivo em geral é essencial que haja um didlogo
social adequado. Este didlogo ¢ ja hoje corrente na maior parte
dos portos europeus e se ndo existir deverd ser estabelecido.
Mas s6 poderd constituir uma mais-valia se as organizagdes

Bruxelas, 26 de Abril de 2007.

europeias que representam o sector chegarem a acordo sobre
uma agenda comum.

9. Promover a competitividade geral e restabelecer a
percepcio positiva dos portos

9.1 Dado o seu interesse vital para a Europa, a Unido
Europeia tem por missdo reforcar a competitividade geral e
promover uma imagem positiva do sector portudrio, nomeada-
mente através da abordagem dos temas mencionados supra, mas
também através da realizacio das acgdes especificas enumeradas
neste ponto.

9.2 No ambito da sua politica de relagdes externas, a UE deve
analisar com particular atencdo as situagdes de concorréncia
desleal provocadas por portos situados nos paises vizinhos da
UE. Isto aplica-se especialmente aos portos do mar Baltico, do
mar Negro e do mar Mediterraneo.

9.3 A UE deve igualmente fazer com que os cidaddos euro-
peus voltem a ter uma percepg¢do positiva dos portos maritimos,
sublinhando o valor acrescentado dos portos para o comércio, a
seguranca social, a coesdo e a cultura na Europa, suscitando,
assim, um apoio mais amplo do ptiblico aos portos.

9.4  Por dltimo, a UE poderd estimular a cooperagio e o
intercAmbio de boas priticas e de processos inovadores entre os
portos gracas ao apoio a projectos de investigacdo pragmaticos,
ndo tedricos e adaptados a inddstria.

O Presidente

do Comité Econémico e Social Europeu
Dimitris DIMITRIADIS
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Parecer do Comité Econémico e Social Europeu sobre a «Comunicacio da Comissio ao Conselho,
ao Parlamento Europeu, a0 Comité Econémico e Social Europeu e ao Comité das Regides — A logis-
tica do transporte de mercadorias na Europa — chave da mobilidade sustentdvel»

COM(2006) 336 final

(2007/C 168[13)

Em 28 de Junho de 2006, a Comissdo Europeia decidiu, nos termos do artigo 262.° do Tratado que institui
a Comunidade Europeia, consultar o Comité Econdémico e Social Europeu sobre a proposta supramencio-
nada.

A Seccio Especializada de Transportes, Energia, Infra-Estruturas e Sociedade da Informagdo, incumbida da
preparagio dos correspondentes trabalhos, emitiu parecer em 22 de Margo de 2007. Relator:
R. BARBADILLO LOPEZ

Na 435. reunido plendria de 25 e 26 de Abril de 2007 (sessdo de 26 de Abril), o Comité Econémico e

Social Europeu adoptou o presente parecer por 150 votos a favor, 2 votos contra e 5 abstengdes.

1. Conclusdes e recomendagdes

1.1 Um sector de transportes eficiente é uma premissa indis-
pensavel para manter e reforgar a competitividade da UE. Sendo
o transporte de mercadorias considerado o motor das trocas
comerciais e da prosperidade, é necessdria uma gestdo moderna
dos complexos fluxos de transporte para aumentar a eficicia e
garantir a cooperacdo entre os varios modos.

1.2 A logistica desempenha um papel fundamental na
garantia da mobilidade sustentdvel e contribui para um ambi-
ente mais limpo, para a eficiéncia energética e para a eficdcia e a
competitividade do transporte de mercadorias. Ndo podemos
encarar a logistica como uma entidade que controla e manipula
a cadeia de transportes. A utilizagio de solugdes logisticas avan-
cadas permite um planeamento, gestdo, controlo e execucio
eficazes das cadeias de transporte unimodais e multimodais.

1.3 As infra-estruturas formam a rede fisica indispensdvel
para o desenvolvimento do mercado interno de transportes,
tendo a sua optimizagdo de responder a dois desafios: reduzir os
congestionamentos e aumentar a acessibilidade através da mobi-
lizagdo de todas as fontes de financiamento. A utilizagdo eficaz
e racional das infra-estruturas é o garante para uma mobilidade
sustentavel. Porém, qualquer medida pensada para racionalizar a
utilizacdo das infra-estruturas deveria incluir igualmente medidas
de cardcter logistico para o transporte privado de passageiros. A
chave da mobilidade sustentdvel nio reside exclusivamente no
transporte de mercadorias.

1.4 Tanto quem oferece como quem procura servicos de
transporte recorre a ferramentas logisticas para optimizar o
transporte, tornar as trocas comerciais o mais eficientes e
eficazes possivel, reduzindo ao minimo o nimero de quiléme-
tros em vazio.

1.5 A logistica de transporte requer trabalhadores e gestores
competentes e bem preparados, especializados e dispostos a
respeitar as normas de seguranca e de saide. Haverd, por isso
que conceber planos de formagdo em logistica, ao nivel bésico e
superior, com a participacdo activa dos parceiros sociais.

1.6 Sendo o sector de transportes um grande consumidor da
energia proveniente de combustiveis f6sseis, é preciso estabe-

lecer como prioridade a redugio da sua dependéncia e a dimi-
nuigdo das emissdes de CO2, o que exige a elaboragio de um
programa especifico I+D+i aplicavel aos transportes e dotado de
meios financeiros necessdrios, capaz de potenciar a utilizagio
das energias alternativas, principalmente nas cidades, e uma
politica diferenciadora, especialmente em matéria fiscal, que
favoreca a incorporagdo e a utilizacio de novas tecnologias
respeitadoras do ambiente.

1.7 A logistica deve ser considerada como uma actividade
comercial desenvolvida pelo sector, competindo as autoridades
criar condigdes-quadro que permitam a circulago de mercado-
rias mais eficiente, eficaz e competitiva.

1.8 Dever-se-ia estender a pratica bem sucedida da «dentifi-
cagdo de elementos problemdticos» adoptada no transporte
maritimo de curta distdncia aos restantes modos para obter
resultados andlogos.

1.9 As novas tecnologias, especialmente o sistema europeu
de navegagio por satélite Galileo, que serd utilizado
futuramente para a localizagio e o seguimento da carga em
todos os modos de transporte, contribuem notavelmente para
aumentar a eficicia da logistica moderna. Mas os desenvolvi-
mentos tecnoldgicos ndo deverdo converter-se em entraves ao
comércio, mas serem interoperdveis em toda a UE e acessiveis as
PME. A I+D+i terd de continuar a ser um sector prioritdrio no
ambito do 7.° Programa-Quadro de Investiga¢do, j& que a
inovagdo tecnolégica moderna pode abrir novas perspectivas ao
sector.

1.10  As estatisticas sobre a logistica dos transportes deverdo
abranger em profundidade todos os modos e todas as activi-
dades de transporte, com vista a obter um panorama fidedigno
da sua situacdo e evolucio.

1.11  Importa resolver os problemas de interoperabilidade do
transporte ferrovidrio para criar uma rede especializada no
transporte de mercadorias e melhorar os sistemas de gestio por
forma a aumentar a sua eficicia e competitividade com os
outros modos.
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1.12 A criagio de pardmetros de qualidade e de balcdes
Gnicos sdo elementos que contribuirdo para desenvolver a logis-
tica de transporte na UE, jd que a aferi¢do da qualidade a escala
europeia permitird uma certa uniformidade na avaliagio da sua
eficiéncia. Por outro lado, o cumprimento coordenado e
uniforme dos trdmites administrativos agilizard as formalidades
aduaneiras.

1.13  Para conseguir alcangar os objectivos propostos, ¢é
imprescindivel que os varios modos de transporte participem na
elaboragdo do futuro Plano de Acgdo anunciado pela Comissdo.

2. Introdugio

2.1 A logistica desempenha um papel fundamental na
garantia da mobilidade sustentdvel e contribui para um ambi-
ente mais limpo, para a eficiéncia energética e para a eficdcia e a
competitividade do transporte de mercadorias.

2.2 A Comissio reconheceu implicitamente, por ocasido da
revisdo intercalar do Livro Branco de 2001, a importancia do
sector do transporte de mercadorias como motor das trocas
comerciais e da prosperidade econdémica da UE.

2.3 A experiéncia acumulada desde a publicagdo do Livro
Branco, até a sua revisdo intercalar no Verdo de 2006, demons-
trou que ndo se pode prescindir da estrada e que todas as tenta-
tivas para reorientar o trafego para outros modos tém tido
pouco éxito.

2.4 O desenvolvimento social e econémico da UE depende,
em grande medida, da capacidade de movimentagdo das pessoas
e mercadorias, sempre com a preocupagdo de preservar o ambi-
ente. Seria impensavel falar de desenvolvimento sem ter em
conta o imperativo de criar e manter uma rede de infra-estru-
turas que responda as necessidades crescentes da UE.

2.5 A mobilidade sustentével é especialmente assegurada pela
utilizacdo racional e eficiente das redes de transporte, tanto de
passageiros como de mercadorias.

2.6 O transporte de mercadorias ¢ fundamental para uma
mobilidade sustentdvel. E certo que o seu crescimento célere
contribui para o desenvolvimento econémico e para o emprego,
mas jd ndo ¢ tdo certo que o transporte de mercadorias seja o
tnico causador de congestionamentos, acidentes, ruido,
poluicio, maior dependéncia dos combustiveis fésseis impor-
tados e das perdas de energia.

2.7 Por conseguinte, toda e qualquer ac¢do para racionalizar
a utilizacio das infra-estruturas deveria incluir igualmente
medidas de cardcter logistico para o transporte privado de
passageiros, criando condicdes favordveis a preferéncia natural
pelos transportes colectivos. A chave da mobilidade sustentavel
ndo reside, pois, exclusivamente no transporte de mercadorias.

2.8 Por outro lado, estd provado que, ao optar pelo trans-
porte rodovidrio, a sociedade ndo age por capricho mas porque,
até ao momento, tem provado ser o0 modo mais rdpido, flexivel

e eficiente. N3o obstante o propdsito de transferir uma parte do
trifego para o transporte ferrovidrio e maritimo, os resultados
obtidos ndo foram nada positivos, a excepgdo do transporte
maritimo de curta distdncia e do transporte fluvial.

2.9  Parece pouco razodvel pensar que tanto quem oferece
como quem procura servios de transporte ndo tenha utilizado
ainda as ferramentas logisticas de optimizagdo dos modos e
meios de transporte necessirias para melhorar a eficicia das
suas transac¢des. No entanto, é evidente que as solugdes logfs-
ticas mais avancadas permitirio aumentar a eficiéncia de cada
um dos modos de transporte e das respectivas combinagdes.

2.10 A médio e a longo prazo, alguns modos terdo de ser
muito mais operacionais e competitivos se o objectivo é uma
politica de combinagdo de modos surgida espontancamente de
uma convicgdo da parte que contrata servigos de transporte.
Importa, em suma, corrigir as ineficiéncias de certos modos
para torna-los mais competitivos e aumentar a sua quota-parte
na reparticio modal.

2.11  Actualmente, as frotas de transporte aproveitam ao
méximo a sua capacidade de quilémetros percorridos com
carga, reduzindo os trajectos em vazio a0 minimo necessario.

2.12 O desequilibrio na oferta de carga entre pontos de
origem e de destino das mercadorias sempre serd um problema
dificil de resolver mesmo aplicando solugdes logisticas avan-
cadas, ja que sempre haverd desequilibrio entre a entrada e a
saida de mercadorias, independentemente das solugdes de trans-
porte adoptadas. Ndo ha modo de transporte isento de procurar
carga para a viagem de retorno.

2.13  Quanto a utilizacio de modos mais respeitadores do
ambiente, na linha do Plano de Accdo para a eficiéncia energé-
tica (), cabe assinalar que as andlises realizadas pela Comissdo
sobre transportes e ambiente ndo discriminam os modos de
transporte rodovidrios, separando os que correspondem a utili-
zagdo do transporte puiblico e privado, como paradigma das
consequéncias negativas que a utilizagdo intensiva e sem restri-
¢des do automovel tem para os congestionamentos, a seguranga,
a polui¢do, o consumo de energia, etc.

2.14 A integracio da logistica na politica de transportes ndo
¢ nenhuma novidade. Os grandes avancgos conseguidos neste
campo tém sido favorecidos, na maioria dos casos, pela adap-
tagdo das empresas de transporte tradicionais as necessidades do
mercado. Devem-se sobretudo a capacidade de adaptacdo e a
flexibilidade com que as empresas de transporte tém vindo a
fazer face aos factores externos provenientes de outros sectores
da produgio.

2.15 Os clientes e as empresas de transporte sio Os
primeiros a aplicar medidas de apoio logistico. Ndo podemos
encarar a logistica como uma entidade que controla e manipula
a cadeia de transportes. Cabe as empresas adoptar medidas
logisticas nas suas decisdes e acgdes em funcio das suas relagdes
comerciais.

(*) COM(2006) 545 final: Comunicacdo da Comissio: «Plano de acgio
para a eficiéncia energética: concretizar o potencial».
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2.16  Muito frequentemente exagera-se o valor do sector
logistico atribuindo-lhe uma facturagdo miliondria como se se
tratasse de uma actividade independente, sem ter em conta o
facto de uma grande parte do volume de negdcios corresponder
ao transporte e as actividades subsididrias, ou seja, ao sector que
investe em bens imobilidrios, que suporta os custos fixos e
movimenta as mercadorias.

2.17 A Comissdo e o Parlamento poderdo dar valor acrescen-
tado aos esforgos de desenvolvimento da logistica de transporte
de mercadorias na Europa, se conseguirem criar um quadro
operacional sem fric¢des entre os varios modos de transporte.
Devem criar condi¢hes propicias a sua aproximagdo e evitar a
adopgdo de medidas que penalizem qualquer um deles.

3. Observagdes na generalidade

3.1  Conforme se referiu noutras ocasides, a chave da revisio
intercalar do Livro Branco é a co-modalidade, ou seja, a utili-
zagdo eficaz de diferentes modos de transporte em separado ou
em combinagdo, que se apresenta como a melhor garantia para
conseguir, simultaneamente, um nivel elevado de mobilidade e
de protecgdo do ambiente.

3.2 O CESE regista com interesse o facto de a Comissdo ter
relevado a necessidade de optimizar a complementaridade dos
modos de transporte dentro de um sistema europeu de trans-
portes eficaz e sem fissuras, que ofereca aos utentes os melhores
servicos de transporte possiveis. Considera, todavia, precipitado
asseverar, face aos actuais sistemas de producdo, que j& hd hoje
alternativas competitivas ao transporte rodovidrio de mercado-
rias, com ressalva de um ou outro trajecto.

3.3 Parece, além disso, mais sensato ao CESE tratar o desen-
volvimento da logistica de transporte essencialmente como uma
actividade comercial da competéncia do préprio sector. O papel
das autoridades ¢, sobretudo, criar condi¢bes adequadas,
deixando as empresas a gestdo do funcionamento interno da
logistica.

3.4 O CESE considera que, na introdu¢io de uma dimensio
logistica na politica de transportes, importa respeitar os varios
modos de transporte e tratar as consideragdes de logistica
simplesmente como um factor do processo de decisdo.

3.5 Também estd persuadido de que uma verdadeira comple-
mentaridade dos modos de transporte e a utilizacdo de solugdes
logisticas avangadas permitem um planeamento, uma gestio,
um controlo e uma execugio eficazes das cadeias de transporte
unimodais e multimodais.

3.6 A Comissdo deveria insistir mais na necessidade de cada
modo de transporte se empenhar na optimizacio da sua eficdcia
e da sua eficiéncia. E, portanto, indispensavel fomentar tanto o
transporte maritimo como o ferrovidrio, numa Optica de
competitividade que ndo deverd implicar nem a desregulamen-
tacdo destes sectores nem a penalizagdo dos outros modos. O
transporte rodovidrio deverd ser visto como um aliado insubsti-

tuivel dos outros modos. E, por isso, necessdrio reforcar a sua
coordenacdo e intermodalidade e adoptar para ele medidas que
lhe permitam continuar a prestar os seus servigos com rapidez e
a precos adequados.

3.7 A politica de transportes deve apostar na qualidade, na
seguranga, no ambiente e na eficcia dos transportes e garantir
ao utente a liberdade de escolher o modo de transporte que
julgar corresponder melhor as suas necessidades.

3.8  Tal como refere a comunicagio em apreco, tem havido
nos dltimos anos uma tendéncia para a externalizacio das acti-
vidades logisticas e tentativas no sentido de combinar a coope-
ragdo entre os transportadores e os fornecedores de servigos
com um elevado nivel de integracdo das estruturas organizativas
e informaticas.

4. Areas de actuacio

4.1 Identificacdo dos elementos problemdticos e das respectivas solu-
coes

411 O CESE considera que, para identificar possiveis
elementos problemdticos e encontrar as solugdes mais
adequadas, ¢ fundamental a participagdo das partes envolvidas
que, para além do intercdimbio de conhecimentos e da divul-
gagio das boas préticas, deverdo contribuir para a defini¢io das
politicas a aplicar.

4.1.2  Se é verdade que, até a data, tem sido possivel no trans-
porte maritimo de curta distincia identificar e gerir os
elementos problematicos, conforme indica a Comissdo, nido
existe ainda uma imagem global dos obsticulos concretos que
impedem o desenvolvimento mais rdpido da logistica do trans-
porte de mercadorias na Europa.

4.1.3  Analogamente, constata-se que sio virios os factores
que incidem directamente neste sector e tém um efeito negativo
na sua operacionalidade. Falta, além disso, uma legislacio
harmonizada em varios 4mbitos relevantes que garanta condi-
¢des equitativas de concorréncia na UE alargada.

4.2 Tecnologias da informagio e das comunicagbes (TIC)

42.1  Os sistemas de transportes inteligentes contribuem para
a utilizacgdo mais eficaz e racional das infra-estruturas e, por
arrastamento, para reduzir a sinistralidade e os congestiona-
mentos e proteger o ambiente.

4.2.2 O sistema europeu de navegagdo por satélite Galileo,
operacional a partir de 2010, proporcionard futuras aplicagdes
para todos os modos de transporte, como a localizagio e o
seguimento da carga, o Veiculo Inteligente (%), que promoverd
novas tecnologias em veiculos, o programa SESAR, destinado a
melhorar a gestdo do trafego aéreo no céu tinico europeu, ou o
sistema de gestdo do trafego ERTMS pensado para incrementar
a interoperabilidade entre redes nacionais de caminhos-de-ferro,
terdo um impacto positivo na logistica.

(*) Comunicacdo sobre a iniciativa «Veiculo Inteligente» — «Sensibilizacio
para a utilizacdo das TIC com vista a veiculos mais inteligentes, seguros
e ecoldgicos» — COM(2006) 59 final.
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423  Para a integridade do mercado tinico, parece razodvel
que as solucdes ao nivel tecnoldgico ndo se transformem em
entraves ao comércio mas que se desenvolvam de forma
complementar em toda a UE gragas a normas de interoperabili-
dade. A adopgio de normas comuns amplamente aceites pelos
fabricantes e operadores e a criacdo de sinergias entre os dife-
rentes sistemas constituem elementos-chave para uma logistica
mais eficiente.

424 E preciso calibrar os custos de arranque, tecnologia e
programacdo informadtica, que recaem sobre as PME e sdo um
freio a sua plena participagdo no mercado.

4.2.5 O CESE partilha da opinido de que a logistica do trans-
porte de mercadorias terd de continuar a ser um sector priori-
tario no ambito do 7.° Programa-Quadro de Investigacdo, face
as novas perspectivas que a inovagdo tecnolégica moderna
poderd abrir ao sector.

4.3 Formagio em logistica

43.1 O CESE considera que a formagdo ndo deverd cingir-se
apenas a logistica dos transportes, mas estender-se aos trans-
portes e a logistica como disciplinas diferentes mas complemen-
tares.

4.3.2  Seria conveniente haver uma definicio clara das
competéncias no ambito da logistica, dado ndo haver ainda
dados estatisticos nem defini¢des. Os parceiros sociais poderiam
desempenhar aqui um papel fundamental, designadamente, favo-
recendo a criacdo de um quadro de formagdo adequado.

4.4 Dados estatisticos

4.4.1 O CESE entende que ndo podemos conformar-nos com
uma visdo estatistica limitada da logistica sem entrar a fundo no
campo de accio dos vdrios modos de transporte e nas suas acti-
vidades subsididrias.

4.42  E essencial ter um panorama fidedigno da situagio e da
evolugdo temporal das actividades logisticas, sem esquecer a
parte do transporte e do armazenamento. O Programa Estatis-
tico Comunitdrio de 2008 a 2012 (°) assinala que um dos
aspectos a melhorar nas estatisticas da UE ¢ a discriminagio por
modos de transporte, especialmente o transporte rodoviario.

4.5 Utilizagdo das infra-estruturas
451 A qualidade das infra-estruturas é fundamental para a
logistica do transporte de mercadorias.

(%) COM(2006) 687 final: Decisdo do Parlamento Europeu e do Conselho
relativa ao Programa Estatistico Comunitdrio de 2008 a 2012.

452 O CESE considera que o desenvolvimento social e
econémico da UE depende, em grande medida, da mobilidade
de pessoas e mercadorias.

4.5.3  As redes transeuropeias de transportes (RTE) sio um
elemento imprescindivel para o mercado interno de transporte,
mas a sua situagdo ndo é a partida homogénea em todos os
Estados-Membros. Com base nesta premissa, é preciso ter igual-
mente a no¢do de que nem todas elas apresentam problemas de
congestionamento e de que sdo, por isso, distintos os problemas
a resolver.

454 O CESE entende que as cadeias logisticas co-modais
podem ajudar a descongestionar certos corredores e a optimizar,
por conseguinte, a utilizagdo das infra-estruturas dos varios
modos, tanto pela via unimodal como multimodal.

4.5.5 Reputa, além disso, conveniente ter em conta o
problema do isolamento das regides e paises periféricos ou
ultraperiféricos. Para dar cobertura adequada a estas zonas, é
imperioso encurtar prazos e aumentar as dota¢des orcamentais
da UE destinadas a construcdo das Redes Transeuropeias, sendo
de especial relevancia a permeabilidade dos Pirinéus e dos
Alpes). A maior acessibilidade, no seu conjunto, gera maiores
expectativas de desenvolvimento regional e de um aumento de
competitividade que lhe é inerente.

456 A par do aumento das dota¢des orcamentais, a Unido
Europeia deverd procurar fomentar o sistema de financiamento
misto para a constru¢do e a manutengdo de infra-estruturas,
oferecendo estabilidade e garantias juridicas para a participagio
de capitais privados, na condigio de as politicas de pregos
respeitarem os interesses de todas as partes envolvidas.

4.5.7 Nos casos em que a auséncia de infra-estruturas
adequadas ou a utilizagdo incorrecta das mesmas representem
claramente um problema, é necessario remediar essa situacio.

4.6 Desempenho dos servigos

4.6.1 Reconhecimento da qualidade

4.6.1.1 A introdugdo de pardmetros de referéncia para a
logistica do transporte rodovidrio, com o fito de avaliar e
controlar a qualidade dos servios ao nivel europeu, poderd ser
interessante para o sector como ferramenta de afericdo a utilizar
tanto pelas empresas como pelos utentes.

4.6.1.2  Com efeito, a defini¢do de indicadores de desem-
penho europeus traria uma certa uniformidade de avaliagdo no
momento de aferir os desempenhos logisticos.

4.6.1.3 No entanto, o CESE entende que a criagdo de novos
rétulos de qualidade ndo deveria implicar para o sector um
aumento de burocracia nem custos suplementares desnecessd-
rios.
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4.6.2 Ligacdio em rede dos servicos de transporte
ferrovidrio de mercadorias

4.6.2.1 O CESE considera que a criagdo de uma rede de
transporte ferrovidrio de mercadorias permitindo a utilizagio de
corredores que lhe sdo reservados ndo resolveria, por si so,
embora melhore os problemas de falta de eficicia e de fiabili-
dade causados por uma interoperabilidade técnica e administra-
tiva insuficiente.

4.7 Promogdo e simplificagdo das cadeias multimodais

4.7.1 Guichet administrativo dnico e
Maritimo Europeu Comum

Espaco

4711 O CESE apoia a criagio de um guichet tnico
(trAmites administrativos Gnicos) para os fluxos logisticos, em
particular no caso dos transportes multimodais, onde todas as
formalidades aduaneiras (¢ outras formalidades relacionadas)
possam ser tratadas de forma coordenada.

4.7.2 Promocdo do transporte multimodal

4.7.2.1 O CESE dé o seu aval ao desenvolvimento adequado
da rede de Centros de Promogdo do Transporte Maritimo de
Curta Distdncia para poderem dedicar-se igualmente a
promogdo de solucdes logisticas multimodais nas cadeias de
transporte.

Bruxelas, 26 de Abril de 2007.

4.7.3 Responsabilidade no transporte multimodal

4.7.3.1 O CESE defende que, para além de uma solugdo geral
para a questdo da atribuicio da responsabilidade em toda a
Europa, a Comissdo poderd também analisar o possivel valor
acrescentado de um documento de transporte normalizado para
as operagdes de transporte multimodal.

4.8 Normas de carregamento

4.8.1 A iniciativa da Comissio de propor normas europeias
comuns para as unidades de carregamento intermodais no trans-
porte intracomunitdrio () é uma forma de harmonizar a
situacdo actual dos pesos e das dimensdes das unidades de
carga. Mas para tal é preciso ter em conta as caracteristicas
actuais das redes de transporte e a possibilidade de utilizar essas
medidas sem deteriorar a seguranca rodoviaria.

5. Rumo a seguir

51 O Plano de Acgio para a logistica do transporte de
mercadorias, cuja elaboragdo estd prevista para 2007, contem-
plard as propostas provenientes dos védrios modos de transporte
envolvidos em reaccdo as possiveis iniciativas reguladoras da
Comissao.

O Presidente
do Comité Econémico e Social Europeu
Dimitris DIMITRIADIS

ANEXO

O seguinte ponto do parecer da Secgdo foi rejeitado a favor da alteracio aprovada pela Assembleia, mas obteve pelo

menos um quarto dos votos €Xpressos:

Ponto 4.5.8:

Suprimir do ponto 4.5.8

4.5.8  «No atinente a logistica do transporte de mercadorias, o CESE propde a substituicdo das restrigdes tempordrias a circulagdo
estabelecidas pelas autoridades nacionais por aquelas que a Unido tem a possibilidade de coordenar. Para tal, é necessdria
a aprovagio de regulamentagdo comunitdria na matéria, medida que deve ser acompanhada do estabelecimento de uma
rede transeuropeia minima de estradas que, ndo estando sujeita a essas restrigdes, assegure um transporte rodovidrio sem
interrupgdes e zele pela compatibilidade com as necessidades dos outros utentes das redes rodovidrias que ndo os transpor-

tadores.».

Votagdo:
93 votos a favor da supressdo do ponto,
49 contra e

10 abstengdes.

() COM(2003) 155 final, com as alteragdes introduzidas  pelo
COM(2004) 361 final.
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Parecer do Comité Econémico e Social Europeu sobre a «Comunicacio da Comissio ao

Conselho, ao Parlamento Europeu, a0 Comité Econémico e Social Europeu e ao Comité das Regides

sobre a Avalia¢io intercalar do Programa de promocio do transporte maritimo de curta distincia»
(COM(2003) 155 final)

COM(2006) 380 final

(2007/C 168[14)

Em 13 de Julho de 2006, a Comissdo Europeia decidiu, nos termos do artigo 262.° do Tratado CE, consultar
o Comité Econémico e Social Europeu sobre a proposta supramencionada.

Foi incumbida da preparagdo dos correspondentes trabalhos a Sec¢do Especializada de Transportes, Energia,
Infra-Estruturas e Sociedade da Informagdo que emitiu parecer em 22 de Margo de 2007, sendo relator
E. CHAGAS.

Na 435.% reunido plendria de 25 e 26 de Abril 2007 (sessio de 25 de Abril), o Comité Econémico e Social

Europeu adoptou, por 108 votos a favor e 2 abstencdes, o seguinte parecer:

1. Conclusdes

1.1 O CESE tem repetidamente apoiado as medidas que
visam o desenvolvimento do transporte maritimo de curta
distancia (TMCD) pelo seu potencial de crescimento e criacdo de
emprego e como opcdo alternativa a outros modos de trans-
porte menos respeitadores do ambiente, contribuindo para a
redugdo do congestionamento do trifego, dos acidentes e da
polui¢do sonora e atmosférica.

1.2 No seu parecer sobre o programa apresentado em 2003,
o CESE sublinhava a necessidade de valorizar o papel dos
elementos de contacto (focal points) como ponte de contacto
com a industria e de facilitacdo da integragdo num sistema inter-
modal logistico. O CESE apela a um maior esfor¢o por parte
dos Estados-Membros e parceiros sociais no desenvolvimento da
rede de elementos de contacto.

13 E urgente que a Comissdo e os Estados-Membros
assumam a responsabilidade de assegurar a criagio de condigdes
para o desenvolvimento dos diferentes modos de transporte,
ndo s6 assegurando as infra-estruturas que facilitem a intermo-
dalidade mas também preenchendo a lacuna que a inddistria ndo
soube eliminar de uma verdadeira cooperagio complementar no
sentido de uma sustentabilidade econémica mas também social
e ambiental.

1.4 No que respeita as acgdes propostas no programa de
promogio do transporte maritimo de curta distancia adoptado
em 2003, o CESE regista o progresso realizado e apela a rdpida
execucdo das restantes acgdes previstas e em particular a elimi-
nacdo dos obsticulos identificados. O desenvolvimento dos
elementos de contacto e o alargamento do seu ambito de forma
a englobarem a multimodalidade terrestre e a logistica associada
pode contribuir para a obtengdo dos resultados desejados.

1.5 O CESE considera que a presente Comunicagio deveria
incluir a referéncia a criagio de um «espago maritimo comum
comunitdrio», passo que poderia contribuir decisivamente para
que o TMCD assumisse um lugar de destaque no transporte de
mercadorias intracomunitdrio. Faz todo o sentido que o

transporte maritimo entre portos comunitirios passe a ser
tratado como transporte doméstico e ndo como internacional,
com vantagens evidentes em termos de simplicacio de procedi-
mentos aduaneiros.

2. Antecedentes

2.1 A Comissio Europeia adoptou em 2003 um programa
para a promogdo do transporte maritimo de curta distancia (')
(TMCD) em resposta a um apelo do Conselho dos Ministros de
Transportes a Comissio e aos Estados-Membros no sentido nio
s6 de assegurar o seu desenvolvimento mas também a sua inte-
gragdo efectiva nas cadeias de transporte intermodais existentes.

2.2 Aquele programa era composto por 14 acgdes de
caracter legislativo (5), técnico (4) e operacional (5), desdobradas
em medidas concretas e apontando prazos para a sua execucao.

2.3 No parecer () que o CESE oportunamente adoptou,
chamava-se a atengdo para a necessidade «de uma implemen-
tagdo estrita dos prazos propostos pela Comissio» e ainda que
«em se resolverem alguns congestionamentos, o transporte
maritimo de curta distincia ndo evoluird no sentido da intermo-
dalidade.»

3. A Comunicacio da Comissio

3.1 A Comunicagio agora adoptada pela Comissdo faz uma
avaliagdo do estado de implementagio das medidas propostas
no Programa apresentado em 2003, analisando os progressos
realizados até a data com essas acgdes e propde linhas de acgio
para o futuro.

3.2 Acgdes legislativas

— Directiva relativa as formalidades de declaragio exigidas dos
navios a chegada efou a partida de portos dos Estados-
-Membros (FAL-IMO (})): a transposicdo da directiva para a
legislagdo nacional estd quase concluida;

(") COM(2003) 155 final.
(%) CESE1398/2003, relator E. Chagas. JO C 32 de 5.2.2004.
(*) Formuldrios de facilitagdo da Organizagdo Maritima Internacional.
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— o programa de ajudas Marco Polo (identifica as auto-estradas
maritimas como nova ac¢do especifica, em que a definicdo
do conceito de auto-estradas maritimas foi concluida; as
primeiras auto-estradas maritimas estardo operacionais em
2010), estd a meio caminho da sua conclusio;

— Continua a aguardar-se a adop¢io final da proposta de direc-
tiva sobre as unidades de carregamento intermodais, apre-
sentada pela Comissdo;

— A Directiva 2005/33/EC introduz melhorias na prestacio
ambiental, em particular no que respeita as emissdes de SO,
NO, e particulas.

3.3 Acgles técnicas

— Guia dos Procedimentos Aduaneiros no Transporte Maritimo
de Curta Distancia estd concluido;

— Identificagio e eliminacio dos obsticulos a um maior éxito
do transporte maritimo de curta distancia (p.ex. eliminacdo
de obstdculos administrativos): estd a meio caminho de ser
concluida;

— Aproximagdo das modalidades de aplicagdo nacionais e
informatizacdo dos procedimentos aduaneiros comunitérios:
o Novo Sistema de Transito Informatizado (NCTS/NSTI) estd
operacional desde 2003; a acgdo estd a meio caminho da
sua conclusdo;

— Investigacdo e desenvolvimento tecnoldgico: a rede temdtica
do transporte maritimo de curta distdncia, REALISE,
concluiu o seu trabalho no final de 2005. A acgdo estd a
meio caminho de ser concluida.

3.4 Acgoes operacionais

— Balcdes tinicos administrativos: a ac¢do estd a mais de meio
caminho da sua conclusio;

— Os clementos de contacto para o transporte maritimo de
curta distdncia sdo representantes das administra¢des mari-
timas nacionais que consultam a Comissdo: a accdo estd a
mais de meio caminho de ser concluida;

— Os centros de promogdo do TMCD a funcionar na Europa
oferecem aconselhamento neutro e imparcial sobre a utili-
zagdo do transporte maritimo de curta distancia, estd a mais
de meio caminho de ser concluida, a extensio do ambito
geografico dos centros ird continuar para garantir, pelo
menos, a sua seguranga financeira;

— Melhorar a imagem do transporte maritimo de curta
distdncia (p. ex. através da European Shortsea Network): a
ac¢do estd a mais de meio caminho de ser concluida.

— Informacio estatistica: uma primeira ferramenta estd jd a ser
testada no Eurostat que permitird comparacdes coerentes
entre modos, a matriz de conversio actualmente disponivel
terd de ser aperfeicoada.

3.5  Concluindo que as acgOes propostas foram as necessdrias,
a Comissdo considera necessdrio nalguns casos definir novas
metas e novos prazos. Noutros, procura precisar melhor ou
alargar o objectivo a perseguir. Aponta ainda para a necessidade
de melhor integrar os portos comunitdrios na cadeia logistica.

4. Observacdes na generalidade

41 O CESE tem repetidamente apoiado as medidas que
visam o desenvolvimento do TMCD pelo seu potencial de cresci-
mento e criacio de emprego e como opcdo alternativa a outros
modos de transporte menos respeitadores do ambiente, contri-
buindo para a redugio do congestionamento do trafego, dos
acidentes e da poluigdo sonora e atmosférica.

42  Os sucessivos programas e medidas de promocio do
TMCD tém produzido resultados importantes que se traduzem,
por um lado, num crescimento anual médio de 3,2 % desde
2000 (8,8 % para a carga contentorizada) e, por outro, na elimi-
nac¢do de um ndmero considerdvel de obsticulos identificados
como dificultando um maior desenvolvimento do sector: dos
161 iniciais persistem apenas 35. E de supor que neste niimero
se incluem os de mais dificil resolucdo pelo que é necessario
prosseguir este caminho com determinagio.

4.3 Na sua reunido de 11 de Dezembro de 2006 o Conselho
adoptou um conjunto de conclusdes sobre a Comunicagio da
Comissdo bem como recomendacdes sobre o quadro legislativo,
o reforco do desenvolvimento e da promog¢io do TMCD e a
cooperacdo entre os Estados Membros e a Comissdo, apoiando
em geral as medidas propostas nesta avaliagio intercalar.

4.4 Na avaliacio dos resultados do programa cerca de trés
anos apds a sua adopc¢do, a Comissio considera que ele se
encontra «a mais de meio caminho de ser concluido». Afirma
contudo que é necessdria uma maior integragio do TMCD «na
cadeia logistica do abastecimento». Vé-se, no entanto, que uma
parte significativa das medidas propostas deveria estar jd finali-
zada. Exemplo desse atraso é a ac¢do n.c 14 sobre a informacio
estatistica que jd havia sido proposta numa Comunicacio de
1992. Uma primeira ferramenta estd agora a ser testada no
Eurostat.

4.5 No seu parecer () sobre o programa apresentado em
2003, o CESE sublinhava a necessidade de valorizar o papel dos
elementos de contacto (focal points) como ponte de contacto
com a industria e de facilitagdo da integra¢do num sistema inter-
modal logistico. O CESE apela a um maior esfor¢o por parte
dos Estados-Membros e parceiros sociais no desenvolvimento da
rede de elementos de contacto.

4.6 Apesar da formulagdo utilizada pela Comissdo, referindo-
-se a uma suposta «cadeia de distribuicio multimodal», ndo é
evidente que se possa falar da sua existéncia: o somatério de
diversos sistema logisticos e redes intermodais ndo pode ser
entendido como uma cadeia multimodal em si. A falta de coor-
denagdo e cooperagio entre os diferentes segmentos de trans-
porte é seguramente o maior obstdculo ao estabelecimento e
desenvolvimento de uma politica comunitdria de transportes
coerente e sustentada.

(*) Ver nota de rodapé n.c 2.
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47 E urgente que a Comissio e os Estados Membros
assumam a responsabilidade de assegurar a criagio de condigdes
para o desenvolvimento dos diferentes modos de transporte,
ndo s6 assegurando as infra-estruturas que facilitem a intermo-
dalidade mas também preenchendo a lacuna que a inddistria ndo
soube eliminar de uma verdadeira cooperagio complementar no
sentido de uma sustentabilidade econémica mas também social
e ambiental.

5. Observagdes na especialidade
5.1 Acgles legislativas

5.1.1  Das medidas propostas, apenas a introducdo de novas
Unidades Europeias de Carregamento Intermodais nio foi desen-
volvida. A proposta suscitou sérias reservas de diversos agentes
econémicos que defendem que a adopcdo de novos padrdes
para as unidades de carregamento se deve fazer a nivel interna-
cional e ndo apenas europeu. O CESE referiu também algumas
dessas preocupagdes para as quais seria necessdrio encontrar as
respostas adequadas. A Comissdo relangou recentemente o
debate sobre esta proposta e parece que a sua reformulacdo no
sentido de assegurar que a introdu¢do de um novo modelo de
contentores ndo implicard necessariamente alteragdes nos
modelos existentes poderia responder a algumas das preocupa-
¢Oes manifestadas.

5.1.2 O programa Marco Polo deverd continuar a desempe-
nhar um papel importante no financiamento e desenvolvimento
de novas linhas ou das jd existentes. A inclusdo das auto-estradas
maritimas como nova acgdo especifica poderd contribuir para a
sua concretizagdo. No entanto, subsistem incertezas sobre o
conceito de auto-estradas maritimas. Se por um lado é de apoiar
a ideia de ndo limitar a sua aplicacio a RTE-T, é necessério que
a sua introdugdo seja transparente e ndo seja acompanhada de
distor¢do da concorréncia.

5.1.3 Em termos do desempenho ambiental registam-se os
resultados positivos dos esforgos da indastria. Contudo, é neces-
sario continuar a melhorar esse desempenho, independente-
mente dos termos de comparagdo com outros modos de trans-
porte. O investimento em pesquisa e desenvolvimento de
combustiveis e motores mais limpos deve ser refor¢ado e incen-
tivado. A legislacdo comunitdria sobre a matéria deveria ser
revista em fungdo dos desenvolvimentos que possam ser reali-

Bruxelas, 25 de Abril de 2007.

zados. Deve-se ainda investir na modernizacgio de alguns
segmentos da frota comunitdria.

5.1.4 O CESE interroga-se porque ndo foi incluida na
presente Comunicagio a referéncia a criagdo de um «espago
maritimo comum comunitario», que é incluida noutros docu-
mentos como o Livro Verde para uma politica maritima, a
revisdo a meio percurso do Livro Branco de 2001 ou a Comuni-
cagdo sobre a logistica de mercadorias. Esse passo poderia
contribuir decisivamente para que o TMCD assumisse um lugar
de destaque no transporte de mercadorias intracomunitdrio. Faz
todo o sentido que o transporte maritimo entre portos comuni-
tarios passe a ser tratado como transporte doméstico e nio
como internacional, com vantagens evidentes em termos de
simplicacdo de procedimentos aduaneiros.

5.2 Acgles técnicas

5.2.1  No que respeita as medidas técnicas propostas, o CESE
regista os progressos alcangados e encoraja a Comissdo e os
Estados Membros a prosseguir a sua implementagdo. E de espe-
cial importancia a continuagio do trabalho dos grupos de
contacto das diferentes administragdes para encontrar solugdes
comuns para os obstdculos que persistem.

5.3 AcgOes operacionais

5.3.1 Das conclusdes da Comissdo sobre a aplicacio destas
medidas ¢ de realcar a aposta no alargamento do 4mbito dos
centros de promogdo do TMCD de modo a englobarem a
promocio da multimodalidade terrestre e a logistica associada. E
fundamental aprofundar a cooperagdo entre os diferentes
segmentos da logistica promovendo a cooperagio entre eles.

5.3.2 Do mesmo modo, os elementos de contacto podem
contribuir para encontrar solu¢des ao nivel local efou regional
dos obstdculos a um melhor desempenho do TMCD. O envolvi-
mento dos parceiros sociais deve ser encorajado bem como o
do Forum das Indistrias Maritimas (MIF).

5.3.3 E importante dispor de informagio estatistica fidvel,
harmonizada e completa. Como jé foi atrds referido, esta neces-
sidade foi jd identificada numa Comunicagdo de 1992. O CESE
reconhece os progressos ultimamente registados e apela a
Comissdo e aos Estados-Membros que dediquem mais atencdo a
esta tematica.

O Presidente
do Comité Econémico e Social Europeu
Dimitris DIMITRIADIS
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Parecer do Comité Econémico e Social Europeu sobre a «Proposta de Directiva do Parlamento
Europeu e do Conselho relativa a gestio da seguranca da infra-estrutura rodovidria»

COM(2006) 569 final — 2006/0182 (COD)

(2007/C 168[15)

Em 10 de Novembro de 2006, o Conselho decidiu consultar o Comité Econémico e Social Europeu, nos
termos do artigo 71.° do Tratado CE, sobre a proposta supramencionada.

Foi incumbida da preparagdo dos correspondentes trabalhos a Secgdo Especializada de Transportes, Energia,
Infra-Estruturas e Sociedade da Informacdo, que emitiu parecer em 22 de Marco de 2007, sendo relator

J. Simons).

Na sua 435.2 reunido plendria, realizada em 25 e 26 de Abril de 2007 (sessdo de 26 de Abril), o Comité
Econémico e Social Europeu adoptou, por unanimidade, o seguinte parecer.

1. Conclusdes

1.1 O Comité considera louvével a iniciativa da Comissdo de
dar contetdo ao terceiro pilar da politica de seguranca rodo-
vidria, nomeadamente a gestdo da seguranga da infra-estrutura
rodovidria. Para além das ac¢des que tém por objecto o
condutor e as que sdo pensadas para introduzir melhorias no
veiculo, a directiva proposta pretende garantir a integragio da
seguranca em todas as fases de planeamento, projecto e servigo
da infra-estrutura rodovidria na rede transeuropeia de trans-
portes (RTE-T). Todos estes aspectos tém igual importancia para
a seguranga rodovidria.

1.2 Embora o Comité esteja ciente de que o impacto destas
medidas na infra-estrutura rodovidria serd em geral, nos casos
em que a infra-estrutura estd bem desenvolvida, muito menor
do que o causado pelas que se dirigem ao condutor ou ao
veiculo, é sua convicgdo que também neste caso serd necessario
usar de todos os meios para melhorar a seguranca rodoviaria e
reduzir o nimero de vitimas da estrada.

1.3 As medidas propostas para o terceiro pilar da politica de
seguranca rodovidria ndo deveriam, na opinido do Comité,
circunscrever-se a rede transeuropeia de transportes (RTE-T),
mas estender-se a todas as estradas fora das zonas urbanas dos
Estados-Membros, onde se sabe que a sinistralidade é mais
elevada. Se afinal o objectivo é reduzir a0 minimo o ndmero de
vitimas e se constata que é possivel conseguir um «ganho»
decorrente da diminui¢io do niimero de mortes de 1.300 para
600 noutra infra-estrutura que ndo a da rede RTE-T, seria de
esperar que a Comissdo dedicasse muito mais atengio a este
aspecto. No entender do Comité, a alinea ¢) do n.> 1 do artigo
71.0 do Tratado CE oferece um bom argumento de apoio.

1.4 O Comité apela, por isso, aos Estados-Membros que
autorizem a extensdo do dmbito de aplicacio a todas as estradas
fora das zonas urbanas.

1.5 A Comissdo optou por consubstanciar estas medidas
numa directiva. O Comité, pensando na eficicia das medidas
propostas, considera que uma directiva ndo logrard o efeito
desejado pura e simplesmente por dar demasiada liberdade aos
Estados-Membros, excluindo a hipdtese de uma aplicacio
uniforme. Face ao objectivo da Comissdo de, até 2010, reduzir a
metade o ndmero de mortes nas estradas europeias, em relacio
a 2000, ¢é imprescindivel, na opinido do Comité, optar por um

acto legislativo mais constringente do que uma directiva, para
que as disposicdes estabelecidas sejam respeitadas por todas as
partes envolvidas, do sector publico ou privado.

1.6 O argumento referido no ponto 1.3 de que o principio
da subsidiariedade tem de ser respeitado ndo precisa de ser um
obstaculo a esta diligéncia. Antes pelo contrdrio, a certeza de
uma aplicagdo uniforme, tdo fundamental neste dmbito, exige
justamente uma interveng¢do europeia.

1.7 O Comité realga ainda a importincia de analisar as
causas dos acidentes de viagio. Uma andlise desta natureza
poderd elucidar em que medida a calibragem da infra-estrutura
rodovidria estd na origem da sinistralidade e nortear a adopgio
de medidas eficazes para combaté-la.

2. Introdugio

2.1  Até aos anos noventa do século XX, os acidentes de
via¢do eram encarados como um fenémeno da sociedade intrin-
seco a mobilidade caracteristica da nossa vida econdémica e
social.

2.2 A Comunidade Europeia também tinha um papel
bastante limitado, pouco podia fazer por falta de uma atribuicio
clara de competéncias. A tnica hipdtese possivel era adoptar
directivas, sobretudo no ambito das normas técnicas para
melhorar os acessorios de seguranga dos vefculos (0 uso obriga-
torio de cintos de seguranga, limitadores de velocidade para
camides, etc.).

2.3 Mas a partir do inicio do século XXI a atitude a este
respeito tem vindo a mudar. Estudos realizados revelaram que a
seguranca rodovidria se converteu num dos principais motivos
de preocupagdo dos cidaddos europeus, sobretudo no atinente
ao transporte por estrada, 0 modo que mais vidas humanas tem
ceifado.

2.4 Em 2000, os acidentes rodovidrios provocaram a morte
de mais de 40 000 pessoas e mais de 1,7 milhdes de feridos na
Unido Europeia, entdo constituida por 15 Estados-Membros. O
custo directamente mensurdvel desse tipo de acidentes é de
45 mil milhdes de euros. Os custos indirectos (incluindo os
prejuizos fisicos e morais das vitimas e suas familias) sdo anual-
mente de 160 mil milhdes de euros.
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2.5 A Comunidade Europeia encontra-se também, desde o
Tratado de Maastricht, mais equipada juridicamente para adoptar
medidas no 4mbito da seguranga rodovidria, embora o principio
da subsidiariedade continue a entravar uma verdadeira politica
comum neste terreno.

2.6 O Livro Branco de 2001 intitulado «A politica europeia
de transportes no horizonte 2010: a hora das opgdes» e a
comunicagio de Junho de 2003 sobre o Programa de Accio
Europeu em prol da seguranca rodovidria dedicam a mdaxima
atengdo a medidas para resolver o problema. A par das ac¢des
que tém como objecto o condutor e o veiculo, as medidas rela-
cionadas com a infra-estrutura fisica sdo o terceiro elemento
fundamental desta estratégia.

2.7 Constata-se, porém, que, ao nivel europeu, ainda nio
foram desenvolvidas quaisquer iniciativas para melhorar esta
infra-estrutura. E certo que houve progressos, em termos de
seguranga, mercé de estradas equipadas com sistemas de gestdo
e controlo do trifego baseados nas tecnologias da informagio e
das comunicacdes (TIC), mas a aplicacio de ferramentas TIC
ndo € ainda sistemdtica.

2.8  Embora haja ainda muito por fazer para aumentar a
seguranga da infra-estrutura fisica, as autoridades nacionais
tendem a disponibilizar cada vez menos meios financeiros para
a infra-estrutura rodovidria, quando os utentes da estrada
conferem justamente cada vez mais importancia a qualidade e a
seguranga das estradas.

2.9  Por este motivo, a Comissdo procura com a directiva
proposta integrar a seguranga em todas as fases do processo da
infra-estrutura rodovidria na rede transeuropeia de transportes
(RTE-T). O seu propdsito é garantir, em paralelo com as andlises
econdmica e ambiental, uma avaliagdo da seguranga rodovidria.

3. Observagdes na generalidade

31 O Comité considera que o objectivo da Comissdo de
reduzir, até 2010, para metade o niimero de vitimas mortais de
acidentes rodovidrios em relagio a 2000 é assaz ambicioso.
Usou exactamente destas mesmas palavras no seu parecer sobre
a comunicacio da Comissdo intitulada «Programa de Accdo
Europeu — Reduzir para metade (de 40 000 em 2000 para
25 000 em 2010) o niimero de vitimas da estrada na Unido
Europeia até 2010: uma responsabilidade de todos», de
10 de Dezembro de 2003.

3.2 Convém recordar que, em 2005, ainda foi de 41 500 o
nimero de vitimas a lamentar nas estradas da UE, e isso apesar
de, entretanto, terem sido adoptadas iniimeras medidas ao nivel
comunitdrio tanto centradas no condutor como no veiculo, no
intuito de melhorar a seguranca rodovidria. Como para o
Comité cada vitima da estrada é uma a mais, espera da
Comissio uma actuagdo mais enérgica para alcangar os objec-
tivos almejados. Por exemplo, o lancamento de uma campanha
europeia de grandes dimensdes para estimular a seguranga rodo-
vidria e recomendacdes dirigidas aos Estados-Membros persua-
dindo-os a utilizarem instrumentos mais peremptdrios, com o
objecto final de reduzir o niimero de sinistrados.

3.3 O Comité considera que sdo justamente as acgdes comu-
nitdrias que tém por objecto o condutor e o veiculo as mais
eficazes no aumento da seguranga rodovidria. Em contrapartida,
a seu ver, sdo menos eficazes as medidas destinadas a melhorar
a infra-estrutura rodovidria, o terceiro pilar da politica de segu-

ranga rodovidria,, e tém, dependendo da situacio do Estado-
-Membro em questdo, menor impacto na redugdo do niimero de
vitimas da estrada. De um modo ou de outro, o Comité
propugna o recurso a todos os meios para alcangar esse objec-
tivo, por exemplo, através da fixacdo de normas para as dimen-
sOes da infra-estrutura rodovidria e da introducdo de sinalética
nos Estados-Membros.

3.4 A imagem que o Comité tem das consequéncias da apli-
cagdo da presente proposta de directiva sio confirmadas pela
avaliagio de impacto de 2003 a cargo da rede temdtica
ROSEBUD (andlise de custo-beneficio e custo-eficicia sobre
seguranca rodovidria e ambiente para utilizagdo na tomada de
decisdes). Esta concluiu ser realista estimar em mais de
600 mortos e cerca de 7 000 feridos por ano o potencial de
redugdo da sinistralidade produzido pela aplicagdo da directiva
relativa a seguranca da infra-estrutura as estradas da RTE. Mas se
0 ambito da referida directiva fosse extensivel a todas as estradas
fora das zonas urbanas, o ndmero de vitimas seria aproximada-
mente de menos 1 300 ao ano, o que feitas as contas equivale a
uma poupanca anual de 5 mil milhdes de euros.

3.5 No entender do Comité, a alinea c) do n.c1 do artigo 71.
° do Tratado CE oferece aqui um bom argumento de apoio. O
Comité apela, por isso, aos Estados-Membros que autorizem esta
possibilidade de extenso.

3.6 A presente directiva limita explicitamente os requisitos a
um conjunto minimo de elementos necessirios para alcancar o
efeito de seguranca e divulgar os procedimentos que provaram a
sua eficicia. A Comissio menciona, como componentes da
manuten¢gdo da rede rodovidria, os quatro procedimentos
seguintes que servem de base ao sistema integrado de gestdo da
seguranca da infra-estrutura rodovidria: estudos de impacto no
dominio da seguranca rodovidria, auditorias de seguranca rodo-
vidria e inspecgdes. O Comité coloca sérias reservas a eficdcia
das medidas propostas se estas tomarem a forma de directiva,
por saber de antemdo que serd impossivel nestes termos a apli-
cagdo uniforme dos procedimentos propostos em todos os
Estados-Membros.

3.7  No entanto, a Comissdo defende que uma directiva é a
melhor via para conseguir um equilibrio entre a melhoria da
seguranca da infra-estrutura rodovidria e a limitagdo dos custos
administrativos, respeitando ao mesmo tempo os diversos
instrumentos e tradi¢des dos Estados-Membros. O Comité
contesta esta afirmagdo pelos motivos indicados nos pontos 3.4
e 3.5,

3.8 Uma directiva ndo surtird o efeito desejado porque dd
demasiada liberdade de manobra aos Estados-Membros e
obstard, por isso mesmo, a uma aplicacgdo uniforme. Para
alcancar o objectivo da Comissio de, até 2010, reduzir a metade
o nimero de mortes nas estradas europeias, é imprescindivel, na
opinido do Comité, que a Comissdo opte por um acto legislativo
mais constringente do que uma directiva, cujas disposi¢des
sejam respeitadas por todas partes envolvidas, do sector ptiblico
ou privado.

39 A tese da Comissdo é que as propostas contidas na
proposta de directiva implicario um agravamento de custos
marginal, que serd contrabalancado a curto prazo, dada a
reducio no ntimero e no custo de acidentes. O Comité
pergunta-se onde a Comissdo foi buscar argumentos para esta
sua assercao.
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4. Observacdes na especialidade

41 O Comité é de opinido que as ac¢des propostas para o
terceiro pilar da politica de seguranca rodovidria, a infra-estru-
tura rodovidria, tal como os dois primeiros pilares — o veiculo
e o condutor — ndo deveriam aplicar-se unicamente a rede
transeuropeia de transportes (RTE-T), mas serem extensiveis a
todas as estradas fora das zonas urbanas onde estd provado que
ocorrem mais acidentes.

4.2  Esta é também uma das conclusdes da consulta ptiblica
pela Internet que se realizou de 12 de Abril a 19 de Maio de
2006. Um namero considerdvel de inquiridos sugeria a extensdo
das disposi¢des da directiva as estradas que ndo fazem parte da
rede rodovidria transeuropeia, por ser justamente aqui onde se
poderia poupar mais vidas.

43 A presente directiva estabelece procedimentos aplicdveis
as avaliagdes de impacto na seguranca rodovidria, as auditorias
de seguranca rodovidria e as inspecgdes de seguranca. Cada
Estado-Membro deve basear-se nos critérios e nos elementos
constantes dos anexos para fornecer de uma forma homogénea
as informacdes solicitadas. No entender do Comité, é demasiado
grande a margem de manobra que o dispositivo de uma direc-
tiva dd aos Estados-Membros para se ter uma nocdo correcta
dos efeitos da sua aplicagdo.

4.4 Quanto a avaliacio de impacto na seguranca rodovidria,
por exemplo, 0 Anexo I refere uma série de elementos a ter em
conta pelos Estados-Membros na sua andlise. E tdo grande a
liberdade que esta enumeragdo lhes deixa que é muito duvidoso
se serd possivel obter dados comparéveis.

45 O mesmo se pode dizer dos elementos constantes do
Anexo II da directiva relacionados com as auditorias de segu-
ranca rodovidria. Também aqui sdo infinitas as possibilidades de
os Estados-Membros interpretarem os critérios estabelecidos a
sua maneira.

4.6 No atinente as inspec¢bes de seguranga rodovidria,
acresce as objecgbes acima o facto de entre os critérios e os
elementos do Anexo I ser preciso mencionar nos relatérios das

Bruxelas, 26 de Abril de 2007.

equipas de inspeccdo a «andlise dos relatérios de acidentes». Na
opinido do Comité, o que € relevante analisar nio sdo os relato-
rios mas as causas dos acidentes. Este dltimo aspecto ¢é infeliz-
mente omitido no artigo 7.° da proposta de directiva, tal como
no Anexo IV a mesma que discrimina, contudo, em detalhe os
dados que devem figurar nos relatérios de acidentes.

47 Tal como sugeriu o Comité no seu parecer de
10 de Dezembro de 2003 sobre o «Programa de Acgdo Europeu
— Reduzir para metade o nimero de vitimas da estrada na
Unido Europeia até 2010: uma responsabilidade de todos», é
possivel obter informagbes neste dominio através da identifi-
cagdo dos «pontos negros» e da andlise das causas dos acidentes
por «ponto negro». O Comité realcou nesse mesmo parecer o
excelente trabalho desenvolvido pela organizagio «Euro-Rap»
que publica um mapa das estradas de diversos paises europeus,
indicando o grau de risco em cada uma. O mapa é elaborado
com base no nimero de acidentes ocorridos nas diversas
estradas.

48 O Comité aconselha a Comissio a incluir na sua
proposta que os Estados-Membros deverdo aumentar o nimero
de lugares de estacionamento para todos os utentes, inclusiva-
mente para as pessoas com deficiéncia. Também ¢ essencial a
seguranca dos parques de estacionamento, porque se a mesma
ndo for garantida, os motoristas ja ndo se atrevem a pernoitar
nesses locais, 0 que resulta no cumprimento deficiente da regu-
lamentacdo sobre periodos de descanso e, por arrastamento, no
aumento da inseguranca na circulagio rodoviaria.

4.9 O Comité adverte para o facto de ndo se prestar a devida
atengdo a iluminagdo das estradas. Para melhorar a seguranca
rodovidria, é conveniente que os Estados-Membros alinhem as
suas politicas nesta matéria.

410  Por dltimo, o Comité deseja assinalar & Comissdo que
uma apresentagio visual pelos Estados-Membros dos chamados
«pontos negros», ou seja, dos trogos de estrada com mais riscos
de acidentes, poderia ser um instrumento util para sensibilizar
os utentes da estrada.

O Presidente
do Comité Econémico e Social Europeu
Dimitris DIMITRIADIS
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Parecer do Comité Econdémico e Social Europeu sobre a «Proposta de directiva do Parlamento

Europeu e do Conselho que altera a Directiva 97/67/CE no respeitante a plena realizacio do
mercado interno dos servigos postais da Comunidade»

COM(2006) 594 final — 2006/0196 (COD)

(2007/C 168/16)

Em 1 de Dezembro de 2006, o Conselho decidiu, nos termos do n.° 2 do artigo 47.° e dos artigos 55.0 ¢
95.0 do Tratado que institui a Comunidade Europeia, consultar o Comité Econémico e Social Europeu sobre
a proposta supramencionada.

A Secgdo Especializada de Transportes, Energia, Infra-estruturas e Sociedade da Informagdo, incumbida da
preparagdo dos correspondentes trabalhos, emitiu parecer em 22 de Margo de 2007, sendo relator Raymond
HENCKS.

Na 435. reunido plendria de 25 e 26 de Abril de 2007 (sessdo de 26 de Abril), o Comité Econémico e

Social Europeu adoptou, por 131 votos a favor, 26 votos contra e 8 abstengdes, o presente parecer:

1. Recomendagdes

1.1  Com a proposta de Directiva em andlise a Comissdo
pretende proceder, em 1 de Janeiro de 2009, a dltima fase de
abertura do mercado postal, mantendo um servigo universal nas
principais dimensdes actuais em todos os Estados-Membros da
Unido e abolindo os direitos exclusivos (sector reservado) para o
financiamento do referido servico universal.

1.2 O principal problema colocado pela organizagio da
ultima fase consiste em definir a via a seguir para manter um
sector postal eficiente e competitivo que continue a oferecer um
servico de grande qualidade e a precos acessiveis aos particulares
e as empresas na Europa, respeitando os interesses da competiti-
vidade da economia, das necessidades dos cidaddos (independen-
temente da sua situagdo geogrdfica, financeira ou outra), do
emprego ¢ do desenvolvimento sustentével.

1.3 O CESE considera que os elementos fornecidos para
apoiar o projecto da Comissdo ndo garantem, com a seguranca
necessdria, o financiamento sustentdvel do servico universal em
cada um dos Estados-Membros, particularmente nos que estdo
em condicdes dificeis do ponto de vista da geografia fisica e
humana, nio podendo, assim, impedir presentemente o finan-
ciamento através de um sector reservado que deu provas de
eficdcia e equidade em muitos Estados-Membros.

1.4 O CESE ndo pode aceitar que os custos residuais do
servico universal sejam compensados por uma taxa aplicivel aos
utilizadores, pelo aumento das tarifas ou por subvengdes
publicas, uma vez que o actual servico ndo comporta encargos
especificos para os utilizadores/contribuintes.

1.5  Nesta fase, o CESE ndo opta nem por um sistema «play
or pay» (participar ou pagar), segundo o qual cada operador é
obrigado a prestar um servio universal ficando isento de
contribuir para o financiamento do servigo universal, nem pelo
recurso a um fundo de compensagio.

1.6 A Comissdo deverd precisar o quadro no qual a liberali-
zagdo dos servigos postais poderd prosseguir. Trata-se de uma

condigdo prévia a abolicdo de um sector reservado necessario
para o financiamento do servi¢o universal.

1.7 A luz de todas as incertezas e riscos em torno da aber-
tura total do mercado postal, a data-limite de 1.1.2009 ¢ irrea-
lista, sobretudo porque os operadores postais dos Estados-
-Membros que aderiram a Unido em 2004 nio terdo tempo sufi-
ciente para se adaptar a nova situagdo.

1.8 O CESE solicita a
— prorrogacdo da directiva actual,

— a eventual liberalizagdo completa do sector postal em
1 de Janeiro de 2012, sob reserva de, entretanto, serem
formuladas propostas crediveis que tragam um valor acres-
centado em relacdo ao sector reservado, em estreita concer-
tacdo entre todas as partes envolvidas,

— e que o servico gratuito de envios postais especificos, expe-
didos ou enderegados a pessoas invisuais ou com insuficién-
cias visuais, bem como as suas organizagdes, seja integrado
no servico universal.

2. Introdugio

2.1  Os servicos postais tém uma relevincia socio-econdémica
consideravel para a coesdo econdmica, social e territorial e para
a realizagdo da estratégia de Lisboa. Estes servicos contribuem
directamente para as relagdes sociais e os direitos fundamentais
de cada um, para a ligacdo e a solidariedade das populacdes e
dos territérios, para a competitividade da economia europeia e,
finalmente, para o desenvolvimento sustentavel.

2.2 Segundo as previsdes da Comissdo, os servigos postais
realizam anualmente 135 mil milhdes de envios na UE, o que
representa um volume de negdcios de cerca de 88 mil milhdes
de euros, ou seja, aproximadamente 1 % do produto interno
bruto (PIB) da Comunidade. Dois tergos deste volume de negé-
cios sdo gerados pelos servicos de correio, o restante provém de
servicos de expedi¢do de encomendas, de correio expresso e de
servicos acessorios.
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2.3 Um servigo postal universal que garanta o acesso a todos
os cidaddos independentemente da sua situagio geogrifica,
financeira ou outra, que possua servi¢os postais com um bom
nivel de qualidade, fiabilidade e a pregos acessiveis é um
elemento essencial do modelo social europeu e da Estratégia de
Lisboa. Um servi¢o universal de alta qualidade é uma necessi-
dade tanto para os cidaddos como para os agentes econémicos
que sdo os principais utilizadores dos servigos postais e
precisam que todas as cartas e encomendas cheguem aos desti-
natdrios, independentemente das suas caracteristicas ou locali-
zagdo.

2.4 As reformas, os desenvolvimentos tecnoldgicos e o grau
de automatizacdo crescente do sector postal permitiram
melhorar substancialmente a qualidade, aumentar a eficiéncia e
satisfazer melhor as necessidades dos clientes.

2.5  Estes desenvolvimentos, contrdrios as previsdes pessi-
mistas que consideravam os servicos postais um mercado em
permanente declinio, demonstram o potencial de crescimento
que os operadores reconhecem no desenvolvimento de novos
servigos, tais como as vendas ao domicilio, o comércio electré-
nico e o correio hibrido.

2.6 Ao contrdrio do que sucede noutras inddstrias em rede,
o sector postal, e sobretudo a drea da distribuicdo, caracteriza-se
pela forte actividade manual e pelo servico prestado a pessoa,
consistindo num importante sector em matéria de emprego;
estima-se que na UE mais de 5 milhdes de postos de trabalho
dependem directamente ou estdo estreitamente ligados ao sector
postal. A méo-de-obra, cujos custos sio maioritariamente fixos
e representam grande parte do custo total (cerca de 80 %), estd
especialmente exposta a eventuais medidas de racionalizacio no
quadro da liberalizacio e da competitividade.

2.7  Finalmente, o CESE gostaria ainda de salientar que os
inquéritos periddicos realizados pelo Eurobarémetro demons-
tram que a grande maioria dos utilizadores estd, na generalidade,
satisfeita com a qualidade dos servigos postais.

3. Historial

3.1 Iniciado com o Livro Verde de 11 de Junho de 1992
sobre o desenvolvimento do mercado tinico dos servigos postais
e a Comunica¢do de 2 de Junho de 1993, intitulada «Orienta-
¢des para o desenvolvimento dos servigos postais comunitarios,
o processo de liberalizagdo gradual e controlada do sector postal
foi langado, hd quase 10 anos, pela Directiva 97/67/CE, a
chamada «Directiva postal».

3.2 A Directiva postal, que vigorard até 31.12.2008, estabe-
leceu regras comuns para o desenvolvimento do mercado
interno de servigos postais relativas:

— ao servico universal;

— ao sector reservado (monopdlio);

— aos principios tarifdrios e a transparéncia das contas para a
prestacdo do servico universal;

— as normas de qualidade;

— & harmonizacio das normas técnicas;

— a criagdo de autoridades reguladoras nacionais indepen-
dentes.

3.3 Servico Universal

3.3.1 Segundo a presente directiva, os Estados-Membros
devem garantir a todos os utilizadores um servico universal a
precos acessiveis assegurando, em todos os dias dteis e pelo
menos cinco dias por semana, e em todos os pontos do terri-
tério, no minimo:

— a recolha, triagem, transporte e distribuicio de envios
postais até 2 kg e de encomendas postais até 10 kg;

— os servigos de envios registados e de envios com valor decla-
rado;

— pontos de acesso adequados a rede postal, em todo o terri-
torio.

3.3.2  Assim, as regras comunitrias garantem a cada habi-
tante da Unido Europeia um verdadeiro servi¢o de comunicagio,
independentemente das caracteristicas da geografia fisica e
humana do territério onde reside.

3.3.3 O servico universal, tal como definido acima, e
incluindo tanto a prestagdo nacional como a transfronteiriga,
deverd respeitar as normas de qualidade determinadas, respei-
tantes aos prazos de distribuicdo e a conformidade e fiabilidade
dos servicos tal como estabelecidas pelos Estados-Membros
(servigos nacionais) e pelo Parlamento e o Conselho (servicos
transfronteiricos comunitérios).

3.4 Sector reservado

3.4.1  Caso um Estado-Membro considere que as obrigacdes
do servi¢o universal sio um encargo financeiro nio equitativo
para o prestador do servico em questdo, poder-lhe-d reservar o
monopolio da recolha, triagem, transporte e distribuicio da
correspondéncia interna e, na medida em que isso seja neces-
sdrio para manter o servico universal, o monopdlio do correio
transfronteirico e da publicidade enderecada

— com um peso maximo de 50 gramas (ou cujo prego seja
2,5 vezes inferior a tarifa ptblica do envio de correspon-
déncia do primeiro escalio de peso da categoria mais
rapida).

4. Projecto de directiva da Comissdo

41 Segundo um estudo prospectivo encomendado pela
Comissdo a um consultor internacional ('), a realizacio do
mercado interno dos servigos postais em todos os Estados-
-Membros, em 2009, é compativel com a manuten¢do de um
servico universal de alta qualidade. Este estudo indica, contudo,
que a manutengdo do servico universal comporta riscos que
implicam que se tenha de adoptar medidas de <acompanha-
mento» na maioria dos Estados-Membros.

(") O impacto no servigo universal produzido pela plena realizacio do
mercado interno dos servi¢os postais em 2009, Price Waterhouse &
Coopers.
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42 O projecto de Directiva em andlise prevé a abertura total
do mercado postal a partir de 1 de Janeiro de 2009, salvaguar-
dando o nivel comum de servico universal nas suas principais
dimensdes actuais para todos os utilizadores e em todos os
Estados-Membros da Unido.

43 A partir de 1 de Janeiro de 2009, os Estados-Membros
deixardo de conceder direitos exclusivos ou especiais (sector
reservado) para o estabelecimento e a prestacio de servigos
postais.

4.4 Os Estados-Membros ji ndo deverdo proceder necessaria-
mente a uma designagdo obrigatéria do ou dos prestadores do
servico universal, mas poderdo confiar a prestagdo deste servigo
a forgas do mercado por um perfodo limitado no tempo. Caberd
aos Estados-Membros determinar as regides ou servigos especi-
ficos para os quais o servico universal ndo pode ser assegurado
pelas forcas do mercado e assegurar a prestacdo destes servigos
a precos vantajosos através da atribuicdo de contratos piiblicos.

4.5  Dado que a prestagdo do servi¢o universal implica finan-
ciamento externo, os Estados-Membros poderdo optar por uma
das possibilidades seguintes:

— atribuicdo de contratos publicos;

— compensagdo puiblica por meio de subvencdes directas do
Estado;

— fundos de compensagdo alimentados por uma taxa aplicavel
aos prestadores de servicos efou utilizadores;

— mecanismo «play or pay» ligando a concessdo de autoriza-
¢des a obrigagdes de prestacio do servico universal ou ao
financiamento de um fundo de compensagio.

4.6 A directiva em apreco introduz igualmente uma nova
disposi¢do que obriga os Estados-Membros a avaliar a necessi-
dade de garantir a todos os operadores o acesso transparente e
ndo discriminatério aos elementos da infra-estrutura postal e
aos servicos seguintes: sistema de codigo postal, base de dados
de enderegos, apartados, marcos ou caixas de correio, informa-
¢Oes sobre a mudanga de endereco, servico de reencaminha-
mento e servico de devolu¢do ao remetente. O acesso a jusante
as fases de triagem e entrega ndo estd abrangido pelas disposi-
¢Oes acima referidas.

5. Observagdes na generalidade

5.1 O CESE aprecia que, ao contrdrio do sucedido noutros
sectores, a liberalizacdo dos servigos postais ndo tenha sido efec-
tuada a forga, mas sim de forma gradual e controlada. O Comité
congratula-se com o facto de o projecto confirmar as principais
dimensdes do servio universal garantido a cada utilizador.
Contudo, o CESE pede que o servi¢o gratuito de envios postais
especificos, expedidos ou enderecados a pessoas invisuais ou
com insuficiéncias visuais, seja integrado no servigo universal.

5.2  Para a Comissdo, o principal problema colocado pela
organizagdo da dltima fase da abertura total do mercado postal
na Unido Europeia consiste em definir a via a seguir para a
obtencio de um sector postal eficiente e competitivo que
continue a oferecer um servico de grande qualidade e a pregos
acessiveis aos particulares e as empresas na Europa.

5.3 Porém, o CESE considera que os elementos fornecidos
para apoiar o projecto da Comissdo ndo garantem, com a segu-
ranca necessria, o financiamento sustentdvel do servigo
universal em cada um dos Estados-Membros, particularmente
nos que estio em condigdes dificeis do ponto de vista da
geografia fisica e humana, ndo podendo, assim, impedir presen-
temente o financiamento através de um sector reservado que
deu provas de eficdcia e equidade em muitos Estados-Membros.

54 O CESE nido poderd aceitar que os custos residuais do
servico universal sejam compensados por uma taxa aplicavel aos
utilizadores, pelo aumento das tarifas para os mesmos ou por
subvengdes publicas, uma vez que o actual servico ndo
comporta encargos especificos para os utilizadores/contri-
buintes.

5.5  Nesta fase, o CESE ndo opta por um sistema «play or
pay» (participar ou pagar), segundo o qual cada operador é obri-
gado a prestar um servico universal ficando isento de contribuir
para o financiamento do servico universal. Na prética, este tipo
de sistema foi somente testado na Finlandia, sem registar resul-
tados significativos. Também parece inadequado o recurso a um
fundo de compensacdo, porque este sistema foi testado num
unico Estado-Membro (Itdlia) e foi um fracasso.

56 O mesmo se aplica ao financiamento do servigo
universal mediante subvengdes ptiblicas, na medida em que leva-
riam ao agravamento das finangas publicas, ji sob pressdo, e
mais uma vez, a custos acrescidos para os utilizadores/contri-
buintes.

5.7  Finalmente, o CESE salienta que as propostas de financia-
mento alternativas sugeridas pela Comissdo ndo foram anali-
sadas quanto ao aspecto pritico e a sua eficicia. Aplicar estas
propostas nas presentes condi¢des exporia os Estados-Membros
ao risco de enfrentarem uma situacio de ndo retorno, com o
mercado completamente liberalizado e um servio universal ndo
garantido.

5.8  Assim, previamente a todas as novas fases de liberali-
zagio, dever-se-d estabelecer regras bem como um quadro claro
e estavel. Neste caso, o sector reservado ndo deverd ser abolido
antes de ter sido estabelecido o quadro em questdo, o qual
deverd incluir, em particular, medidas realmente eficazes e
sustentdveis de financiamento do servico universal claramente
identificadas e analisadas por cada um dos Estados-Membros.
Esta deveria ser uma condi¢do prévia a aboli¢do do tinico modo
de financiamento que demonstrou, até a data, a sua eficdcia, ou
seja, um sector reservado adequado.

5.9 Na dltima década, o niimero de postos de trabalho no
sector postal decresceu em cerca de dezenas de milhares (0.7 %
segundo a Comissdo), assim como muitos outros lugares foram
substituidos por empregos precirios ou com mds condigdes de
trabalho nos centros de triagem, nos servi¢os de distribuicio e
nas instala¢des dos correios.

5.10 Mesmo que esta evolucdo se deva a diversos factores,
tais como as novas tecnologias e a concorréncia com outros
meios de comunicacio, nomeadamente as comunicagdes elec-
trénicas, a principal razio continua a ser a abertura do
mercado.



20.7.2007

Jornal Oficial da Unido Europeia

C 16877

5.11  Assim, a afirma¢do da Comissdo de que a realizagdo do
mercado interno dos servicos postais permitird incrementar,
gracas a uma maior concorréncia, um potencial de criagio de
emprego capaz de compensar as perdas de emprego junto dos
operadores convencionais, carece de demonstra¢io.

5.12 No que diz respeito ao potencial de crescimento do
sector, a Unica proposta apresentada pelo projecto é a de gerir
um declinio aparentemente irreversivel dos servicos postais
tradicionais, sem os ajustar as necessidades de comunicacdo
resultantes da Estratégia de Lisboa e da sociedade do conheci-
mento e sem examinar os efeitos ao nivel do rendimento ener-
gético.

5.13 As propostas da Comissio confiam aos Estados-
-Membros as fungBes essenciais da regulamentacio, de maneira
que o mercado interno dos servicos postais da Comunidade se
restringird afinal a justaposicdo de 27 organizagdes e mercados

Bruxelas, 26 de Abril de 2007.

nacionais, sem coesio comunitaria. O CESE reitera o seu
empenho na realizacgdo de um sector postal comunitdrio, com
regras de aplicacdo comunitdria no que se refere a concorréncia
e a prestagdo universal de servicos.

5.14 A luz de todas as incertezas e riscos em torno da aber-
tura total do mercado postal, o CESE ndo pode concordar que
se fixe desde jd a data-limite em 1.1.2009, tanto mais que os
operadores postais dos Estados-Membros que aderiram a Unido
em 2004 ndo terdo tempo suficiente para se adaptar a nova
situacdo.

5.15 O CESE solicita a prorrogagdo da Directiva actual, a
eventual liberalizacdo completa do sector postal em 1.1.2012,
sob reserva de, entretanto, serem formuladas propostas crediveis
que tragam um valor acrescentado em relagdo ao sector reser-
vado, em estreita concertagdo entre todas as partes envolvidas.

O Presidente
do Comité Econémico e Social Europeu
Dimitris DIMITRIADIS

Parecer do Comité Econémico e Social Europeu sobre «Transportes nas dreas urbanas e
metropolitanas»

(2007/C 168[17)

Em 19 de Janeiro de 2006, o Comité Econémico e Social Europeu decidiu, em conformidade com o
disposto no n.° 2 do artigo 29.° do Regimento, elaborar um parecer sobre a proposta supramencionada.

Em 7 de Novembro de 2006, pouco antes da conclusio dos trabalhos referentes a este parecer de iniciativa,
a Presidéncia alema solicitou ao Comité a elaboragdo de um parecer exploratdrio sobre: «Transportes nas dreas

urbanas e metropolitanas».

A Mesa do CESE decidiu que 5 das 12 perguntas colocadas deveriam ser tratadas pela Seccio TEN, a qual
considerou, por sua vez, que estas deveriam ser integradas nos trabalhos em curso sobre a «Situagdo do
transporte publico de passageiros e do transporte ferrovidrio regional de passageiros na Europa e principal-
mente nos novos Estados-Membros» e o respectivo 4mbito alargado.

Foi incumbida da preparagdo dos correspondentes trabalhos a Secgdo Especializada de Transportes, Energia,
Infra-estruturas e Sociedade da Informaco, que emitiu parecer em 22 de Marco de 2007, sendo relator Lutz

RIBBE.

Na 435 reunido plendria de 25 e 26 de Abril de 2007 (sessdo de 25 de Abril), o Comité Econémico e
Social Europeu adoptou, por 106 votos a favor, 2 votos contra e 30 abstengdes, o seguinte parecer:

1. Conclusdes e recomendagdes

1.1 O CESE vé com extrema preocupagdo a notéria dimi-
nuigdo da percentagem do transporte publico de passageiros no
trafego total, que regista um forte crescimento nas cidades, ndo
s6 na UE-15, mas também muito particularmente nos novos
Estados-Membros, sendo que nestes se processa com extrema
rapidez.

1.2 A crescente pressio sentida nas cidades devido aos fluxos
de tréfego, sobretudo do transito automével, estd na origem de

uma série de problemas ainda por resolver, sendo por isso
necessiria uma accio concertada da Comissdo, dos Estados-
-Membros e dos municipios para inverter esta tendéncia.

1.3 A Europa produz 40 % de todas as emissdes de gases
com efeito de estufa ligadas aos transportes. A politica de trans-
porte urbana tem, assim, consequéncias que vdo muito além da
estrutura territorial da propria cidade.
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1.4 O CESE considera que hd uma necessidade dupla de
melhorar a qualidade de vida e da proteccio do ambiente nas
cidades e cumprir os objectivos em matéria de altera¢des climé-
ticas e de eficiéncia energética. Para tal, na opinido do CESE, a
grande premissa de qualquer politica de transportes e de planea-
mento urbano deveria ser, em primeiro lugar, ndo deixar «surgir»
o trafego, ou pelo menos limitd-lo, e a segunda prioridade
deveria ser (tentar) colmatar as necessidades de mobilidade o
mais possivel com meios de transporte sustentdveis do ponto de
vista ambiental, ou seja com transportes pablicos de passageiros,
transporte por bicicleta ou pedestre.

1.5  As cidades devem permanecer um sitio habitdvel; o auto-
movel ndo pode passar a «imperar» nas cidades. Estd volvido o
tempo em que se podia dar igual apoio a todos os modos de
transporte, pois ja ndo hd dinheiro nem espago para tal. O CESE
convida, portanto, as autarquias, os governos nacionais e a
Comissdo a terem em conta este principio em todos os regula-
mentos e programas de apoio.

1.6 De futuro, o planeamento urbanistico municipal deve
evitar a continuagdo da dispersdo descontrolada e a separacdo
funcional das zonas urbanas, por forma a evitar o mais possivel
o aparecimento de trafego. Para tal, hd que recorrer a instru-
mentos globais de planeamento nacional e regional, de modo a
prevenir de antemdo o surgimento de trifego entre a cidade e a
periferia relacionado com o desenvolvimento das dreas residen-
ciais.

1.7 O Comité insta ainda a que se faca uma clara hierarqui-
zagdo dos objectivos e que se dé prioridade aos transportes
publicos de passageiros, bem como ao transporte por bicicleta e
pedestre, em detrimento das infra-estruturas automdveis. S6
deste modo se conseguird melhorar a qualidade de vida, de habi-
tacdo e do ambiente nas dreas metropolitanas.

1.8 Por razdes ambientais, de satide, de interesse geral para
todos os grupos da populagio, sobretudo para as pessoas com
deficiéncia, e ainda para se assegurar uma oferta bésica de mobi-
lidade, o Comité considera o alargamento da oferta de servigos
de transporte um dominio de ac¢do importante para a
Comissdo, o Parlamento, os governos nacionais e os municipios.

1.9 «No entanto, para se evitarem consequéncias ainda
maiores para a qualidade de vida e o ambiente é preciso dar
maior prioridade, no quadro de uma abordagem integrada, ao
desenvolvimento dos sistemas de transporte publico. Isto ¢é
vélido para toda a gente e em particular para os 40 % de agre-
gados familiares europeus que se estima ndo disporem de auto-
movel particular.». Este reconhecimento e esta consciencializacdo
da Comissdo Europeia, referidos hd quase dez anos no docu-
mento «Desenvolver a rede dos cidaddos» (), ndo tiveram infeliz-
mente, até a data, quase nenhuma influéncia concreta nas poli-
ticas. O CESE verifica que existe, em geral, um enorme fosso
entre as intmeras declara¢des positivas a favor do transporte
publico de passageiros e as acgdes politicas concretas.

(") «Desenvolver a rede dos cidaddos — A importancia de bons transportes
de passageiros locais e regionais e a contribui¢do da Comissdo Europeia
para o seu desenvolvimento», COM(1998) 431 final de 10.7.1998.

1.10 O CESE insta com a Comissdo para que apresente, no
quadro do Livro Verde sobre transportes urbanos anunciado,
um pacote de accdes politicas com orientaches claras e
programas que promovam a concretizagio dos objectivos
correspondentes e que explique por que razdo muitas das boas
conclusdes provenientes das «edes dos cidaddos» ndo sdo apli-
cadas.

1.11  Os Estados-Membros deveriam ser responsdveis pelo
financiamento das prestagdes sociais que exigem das empresas
de transporte (ex. passes sociais para estudantes, pensionistas,
deficientes, etc.) e apoiar os municipios nos seus projectos de
investimento, os quais deveriam estabelecer planos de transporte
urbano sustentdvel, como referido na «estratégia temadtica sobre
o ambiente urbano», com o objectivo vinculativo de proceder a
uma transferéncia para meios de transporte respeitadores do
ambiente (transporte ptiblico de passageiros, transporte por bici-
cleta ou pedestre), que satisfaca critérios minimos europeus a
estabelecer. Neste contexto, hd que fixar nomeadamente objec-
tivos quantitativos para o aumento da percentagem do trans-
porte publico de passageiros, bem como do transporte por bici-
cleta e pedestre. Caso ndo elaborem esses planos, esses munici-
pios ndo deveriam beneficiar de apoio financeiro proveniente
dos fundos comunitérios.

1.12  Para se cumprirem os objectivos e as disposi¢cdes da UE
em matéria de qualidade do ar nas cidades e diminuir a
poluigdo sonora e de particulas finas, é necessdrio dar prioridade
ao desenvolvimento de uma rede de transporte ptblico atraente
com novos sistemas tecnoldgicos de informacio e servigos (p.
ex. compra dos bilhetes através do telemdvel, servicos de radio-
taxi e de autocarro por chamada telefénica), incluindo um
servico de aconselhamento e de marketing em matéria de mobi-
lidade. H4 que melhorar urgentemente a denominada «alianca
ambiental», ou seja a interaccio entre, por exemplo, o autocarro,
o eléctrico e a bicicleta, sincronizando melhor os seus hordrios.

1.13 O CESE recomenda a Comissdo, ao Conselho e muito
particularmente ao Comité das Regides que procedam a um
estudo sobre os factores de éxito nas cidades, cuja evolugio em
matéria de transportes urbanos sustentdveis foi positiva e por
que razdo em muitas outras a evolucdo continua a ser negativa.
O CESE estd convicto de que ndo se trata exclusivamente de
uma questdo de recursos econdmicos, mas sim, em grande
medida, de uma consciencializacio politica e das decisdes
tomadas em matéria de transportes e de politica de habitagio.
Abordar este aspecto €, pelo menos, tdo importante como
compilar e divulgar as boas praticas, como aconteceu na inicia-
tiva Civitas da UE.

2. Elementos principais e contexto do parecer

2.1  Nos ultimos anos, tem-se assistido a um forte aumento
do trifego tanto nas cidades como fora, o que resultou numa
mudanca dréstica da chamada «distribui¢do modal» (escolha dos
modos de transporte), ou seja, viaja-se cada vez mais de
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automoével, tendo os transportes publicos cada vez menos emissdes constantes do Protocolo de Quioto — e para além

procura, em termos reais ou comparativos. Isto é o que se passa
na maioria dos grandes centros urbanos e das maiores aglome-
ragdes em toda a Europa. Por transportes publicos ou meios de
transporte pablico de passageiros entende-se o transporte por
autocarro, comboio e eléctrico, que, por delegacio do poder
publico, é planificado ou operado por empresas privadas, muni-
cipais ou estatais.

2.2 Entre os anos 50 e 90, a estratégia em matéria de politica
de transportes da maioria dos paises da Europa ocidental e de
muitos municipios orientava-se exclusivamente para o desenvol-
vimento da infra-estrutura rodovidria e para o transporte auto-
moével, ao passo que grande parte dos transportes publicos
sofria cortes significativos. Um conjunto de factores adicionais,
como por exemplo, a diferenca entre os pregos dos terrenos em
zonas urbanas e rurais, um incorrecto planeamento regional e
do territorio, a legislagdo fiscal e as decisdes das empresas em
matéria de localizagio das suas actividades (indiistria e comércio
no exterior) fizeram, em conjunto, aumentar o trafego, assim
como a distincia entre o trabalho, a escola, os servicos pres-
tados e as actividades de lazer.

2.3 Esta evolucdo acarretou intimeros efeitos, ndo sé econd-
micos, sociais e de satide, como também ambientais: perda de
postos de trabalho, dificuldades de deslocagdo para os indivi-
duos que nio dispdem de veiculo préprio porque nio querem
ou ndo podem, continuagdo da marginalizagdo das pessoas com
deficiéncia em muitas cidades europeias devido a dificuldades de
utilizagdo dos transportes publicos, danos ambientais inaceita-
veis que levam a alteragdes climdticas mundiais que colocam em
risco a economia e o ambiente.

2.4 Em muitas metrépoles e centros urbanos a situagdo é
particularmente notdria e evidente, tendo as condi¢des de vida
evoluido negativamente, em virtude do forte aumento crescente
do transito automével. Os residentes queixam-se da poluicdo
sonora e atmosférica e vastas dreas foram utilizadas para o auto-
movel e respectiva infra-estrutura em detrimento da qualidade
de vida na cidade e na habitagdo. O CESE lembra que cerca de
80 % dos europeus vive em zonas urbanas, pelo que esta
situacdo afecta muita gente. No entanto, também os automobi-
listas se queixam, pois padecem dos longos engarrafamentos
quotidianos e das dificuldades na procura de um lugar de esta-
cionamento, isto para citar apenas duas das situacdes mais
tipicas.

2.5 40 % de todas as emissdes de gases com efeito de estufa
ligadas aos transportes tém a sua origem em cidades euro-
peias () e provém principalmente do trifego automével. Nas
horas de ponta, quando a maior parte dos problemas de transito
ocorre nas zonas urbanas, o transporte ptblico de passageiros é
dez vezes mais eficiente em termos de energia (e portanto mais
pobre em emissdes) do que o transporte automovel (). Assim,
uma transferéncia do transporte individual automével para o
transporte colectivo de passageiros e para o transporte por bici-
cleta e pedestre poderd ajudar a melhorar consideravelmente a
situagdo. Os diferentes Estados-Membros, assim como a UE, s
conseguirdo cumprir os seus compromissos de reducio das

(*) Direccdo-Geral da Energia e dos Transportes: Roadmap
2006/TREN/029.

(%) Ver Unido Internacional dos Transportes Piblicos (UITP): «O papel do
transporte ptblico de passageiros na reducdo das emissdes de gases
com efeito de estufa e na melhoria da eficiéncia energética», Marco de
2006.

deste — quando se conseguir evitar o surgimento de trifego e
se conseguir operar uma transferéncia entre os modos de trans-
porte (ctransferéncia modal»), passando-se do transporte indivi-
dual motorizado para o transporte publico.

2.6  Nos dltimos anos, foram elaborados intimeros docu-
mentos oficiais e estudos cientificos realcando na sua maioria o
mesmo aspecto: a cidade deve permanecer um sitio habitdvel;
por isso, ndo obstante a importancia do carro nas sociedades
contemporaneas, a cidade nio pode nem deve passar a ser um
local onde o automével «impera». As cidades deveriam ter mais
meios de transporte pablico e de transporte individual ndo polu-
ente (como andar de bicicleta e a pé), que sdo pilares fundamen-
tais de um planeamento moderno do transporte urbano.

2.7 «Para funcionar bem, o sistema de transportes europeu necessita
de transportes locais e regionais de passageiros de boa qualidade e
sustentdveis. Um  sistema assim contribui para o desenvolvimento
econdmico e a criagio de emprego, reduz o congestionamento, ajuda a
despoluir o meio ambiente ao gastar menos energia e produzir menos
ruido e menos poluentes e combate a exclusdo social ao permitir que as
pessoas que ndo dispdem de automdvel tenham acesso aos postos de
trabalho, ds escolas, ao comércio, aos estabelecimentos médicos e ds
actividades de lazer — sem esquecer que as mulheres, os jovens, os
idosos, os desempregados e os deficientes estdo particularmente depen-
dentes dos transportes ptiblicos. Transportes de passageiros de boa
qualidade e sustentdveis sdo vitais nas zonas urbanas (...)». Esta afir-
macdo, que consta da comunicagio da Comissdo publicada hd
quase dez anos «Desenvolver a rede dos cidaddos» (%), contém,
na verdade, tudo o que hd a dizer sobre este tema em termos
politicos. Na altura, o CESE apoiou a comunicagdo, continuando
a defender, actualmente, as afirmagbes nela explanadas. O
Comité reconhece explicitamente a enorme importincia do
transporte publico de passageiros e de modos de transporte nio
poluentes.

2.8  Contudo, desde entdo, praticamente nada mudou. Pelo
contrdrio, a tendéncia centrada no automdvel e na construcdo
rodovidria ao longo de uma década levou, entretanto, a criagio
de intimeras estruturas econémicas e espaciais tanto na cidade
como fora que foram em grande medida adaptadas para o trans-
porte automével, ou que dele dependem, e que agora dificil-
mente podem ser mudadas. Devido a estas estruturas bem arrei-
gadas, cuja criagio se pode agora também observar nos novos
Estados-Membros, mas também devido a auséncia de uma
verdadeira vontade politica para efectuar alteragdes estruturais
na politica de transportes (}), continua-se perante um desafio
enorme ainda por resolver que é travar as tendéncias negativas
do desenvolvimento dos transportes ou mesmo inverté-las. O
éxito na inversio desta tendéncia em algumas poucas cidades
(ex: Freiburgo e Miinster na Alemanha ou Delft nos Paises
Baixos), gragas a uma clara politica de transportes de dissuasio e
incentivo («push and pully), revela contudo que se pode influen-
ciar politicamente esta evolucdo e que a mesma ¢é reversivel.

2.9 A Comissdo referiu na sua «rede dos cidaddos» (°) que
gostaria que fossem fixadas prioridades para o desenvolvimento
do transporte publico de passageiros e para o transporte

() COM(1998) 431 final de 10.7.1998.

() Com referéncia particular para a importancia da inddstria automével
para a economia.

(°) Ver documento da Comissdo COM(1998) 431 final.
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ferrovidrio de passageiros e que considerava evidente aplicar
uma estratégia de dissuasdo e incentivo («push and pully) para
banir deliberadamente o automével dos centros urbanos e
promover mais a utilizacgio do transporte putblico de passa-
geiros. No entanto, a situagdo que se observa actualmente
permite apenas concluir que a Comissio ndo foi muito bem
sucedida na aplicagdo da sua propria estratégia. O CESE lamenta
profundamente que, em termos gerais, a politica ndo tenha ido
muito mais além do que antincios, projectos de investigacio e
programas de modelacio.

3. Observagdes na generalidade

3.1 Situagdo actual do transporte puiblico nos Estados-Membros do
alargamento

3.1.1  Em comparagio com a Europa ocidental, a situacdo em
muitos dos PECO no que concerne um desenvolvimento dos
transportes sustentdvel de um ponto de vista social e ambiental
¢ mais favordvel. Por razdes politicas e histdricas, o desenvolvi-
mento do sector dos transportes nestes paises organizou-se de
uma forma diferente da existente na Europa ocidental. Durante
muito tempo o transporte publico transportava, de longe, mais
passageiros do que o automével e isto aplicava-se tanto aos
transportes urbanos e regionais como aos de longa distancia.

3.1.2  Apesar de apds a queda da «cortina de ferro» se
observar uma tendéncia extremamente forte para um desenvol-
vimento semelhante ao da Europa ocidental, hd um conjunto de
indicadores ambientais relacionados com a ligagdo entre a utili-
zacdo dos solos e os transportes que revela que, actualmente, os
PECO continuam a beneficiar de uma situa¢io mais favordvel do
que a Europa ocidental.

3.1.3 Nao obstante, as actuais tendéncias no dominio dos
transportes nos PECO suscitam particular preocupacio. A taxa
de posse de automével privado sobe constantemente, o que
assume propor¢des ameagadoras para o transporte publico e
para a contencio dos efeitos negativos da expansio urbana
desordenada e da suburbanizagdo. O CESE considera que ¢é
extremamente necessario que as autarquias, os Estados-
-Membros, a Comissdo Europeia e ainda o Parlamento Europeu
tomem medidas, para que estas tendéncias negativas sejam
contrariadas, incluindo nos PECO.

3.1.4 A politica de transportes dos governos dos PECO
orienta-se essencialmente para a constru¢io de novas vias
ripidas e auto-estradas. No que concerne os transportes
urbanos, hd que realcar que a maioria dos governos centrais se
desligou completamente do transporte publico de passageiros,
anteriormente organizado a nivel central e operado pelo Estado,
considerando que esta é uma esfera de competéncias, pela qual
ja ndo sdo de modo algum responsdveis. Em muitos PECO ndo
hd apoio ao investimento, como existe, por exemplo, na
Alemanha no ambito da Lei de financiamento do transporte
municipal, através da qual as autarquias apoiam, com dotagdes
provenientes do or¢amento federal, o desenvolvimento da oferta
de servicos de transporte pablico, tornando-a mais aliciante para
os utentes. O CESE considera que seria ttil desenvolver sistemas
de apoio semelhantes. Em comparagio com a EU-15, a maioria
dos PECO regista igualmente um enorme atraso em matéria de
servico ao cliente, conforto, informagdo e publicidade no
dominio do transporte publico, atraso este que deve ser colma-
tado.

3.1.5 A distribuicdo dos escassos recursos comunitdrios, por
exemplo do FEDER, que financia os investimentos em trans-
portes publicos de passageiros, acarreta igualmente problemas
adicionais. Por um lado, sdo frequentemente os governos
centrais que fixam as «suas» prioridades e as comunicam a
Bruxelas no 4mbito dos programas operacionais, pelo que estas
ndo coincidem necessariamente com as dos municipios. Por
outro lado, o grupo de estudo foi informado de forma credivel
de que os procedimentos para apresentagio de requerimentos
para projectos no dominio do transporte ptiblico de passageiros
e do transporte ferrovidrio de passageiros sio consideravelmente
mais dificeis e complicados do que para os projectos de investi-
mento na construcdo de estradas. Além disso, o nimero compa-
rativamente menor de projectos de transporte piblico de passa-
geiros estd, em parte, em concorréncia entre si, com os grandes
projectos, como a construcdo de redes de metropolitano, a
competirem com a expansdo das redes de autocarros e de eléc-
tricos consideravelmente menos dispendiosas.

3.1.6 O CESE ¢é de opinido de que, dada a escassez dos
fundos publicos, hi que aplicar a ldgica do custo-beneficio
também aos transportes publicos, devendo-se conseguir com os
recursos financeiros aplicados a maior oferta possivel de opgdes
de transporte atraentes, com uma rede densa de paragens e de
linhas e uma boa interligagdo entre as redes regionais e urbanas.
As redes de eléctricos requerem para uma eficicia frequente-
mente semelhante, apenas cerca de 10 % dos custos de investi-
mento das redes de metropolitano e acarretam menos custos a
jusante. Os PECO nido devem repetir os erros cometidos por
muitas cidades da Europa ocidental, como por exemplo, Nantes,
em Franca, que suprimiu uma rede extraordindria de eléctricos e
de tréleis e que estd agora a instalar novamente um sistema de
transporte por eléctrico para resolver os seus problemas de
trifego, o que acarreta uma despesa de milhdes de euros.

3.1.7  Assim, os desenvolvimentos nos PECO acima descritos
assemelham-se cada vez mais com as evolugdes que desde hd
anos sdo reconhecidas na UE-15 como ndo sustentdveis e irres-
ponsaveis.

3.2 Evolugio do transporte urbano ao longo das viltimas décadas

3.2.1 Nas dltimas décadas, ocorreu uma enorme mudanca
que colocou o transporte publico de passageiros nas cidades
numa situagdo de concorréncia exacerbada:

— O automoével deixou de ser um produto de luxo, passando a
ser um bem de consumo facilmente acessivel e cada vez
mais cdmodo. No entanto, o CESE chama a atenc¢do para o
facto de 40 % dos lares na UE ndo disporem de automdvel
nem terem essa pretensao.

— A volta do automdvel e dos sectores econdmicos com ele
relacionados desenvolveu-se um grupo de pressio (I6bi)
extremamente influente.

— Viajar de automovel é extremamente confortdvel: o carro
estd praticamente quase sempre disponivel, permite atingir o
destino directamente, sem «transbordos», € com cada vez
mais carros equipados com ar condicionado estd-se cada vez
menos exposto as condigées atmosféricas. Assim, o auto-
movel oferece iniimeras vantagens e conforto em compa-
ragdo com o transporte piiblico de passageiros.
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— A distribui¢do funcional das zonas urbanas contribuiu certa-
mente para o crescimento do trifego que se observa: numa
parte da cidade (ou mesmo num municipio periférico)
habita-se, noutro local trabalha-se, as compras fazem-se
noutra parte da cidade e as actividades recreativas tém lugar
num quarto local diferente. A construgdo de centros comer-
ciais na periferia da cidade é muito simbdlica desta evolugio.

— Durante muitos anos foram feitos investimentos considerd-
veis nas cidades para satisfazer as necessidades crescentes do
automoével: alargaram-se estradas, construiram-se parques de
estacionamento, estabeleceram-se sistemas técnicos para se
poder gerir o trdfego em constante crescimento.

— Por outro lado, as redes de eléctricos foram desaparecendo
de muitas grandes cidades (ex. Hamburgo, Berlim ocidental,
Nantes), tendo muitas metropoles negligenciado as suas
redes de transporte publico de passageiros, bem como as
necessidades especificas dos ciclistas e pedes.

— Na maijoria das cidades, o investimento no transporte
publico de passageiros, assim como em infra-estruturas para
ciclistas e pedes foi demasiado reduzido para que estes se
tornassem alternativas aliciantes em relacdo ao automdével.

— Em muitos locais, ndo hd uma suficiente interligacdo e coor-
denagdo entre as redes de transporte publico urbano e as
redes de transporte regional, faltando igualmente em muitas
metropoles ligagdes tangenciais, o que faz com que uma
viagem entre os subtirbios e os bairros urbanos tenha de
passar pelo centro da cidade, o que em comparagdo com a
utiliza¢do do automével nio é muito aliciante em termos de
tempo perdido.

3.2.2  Naturalmente, ¢ evidente para o CESE de que ndo hd
uma evolugdo universal que seja igualmente valida para todas as
cidades europeias. Cada cidade e cada regido desenvolve-se de
maneira diferente. Nos Gltimos anos, e mesmo décadas, cidades
houve que ja promoveram de forma intensiva as redes de trans-
porte publico de passageiros, assim como o transporte por bici-
cleta ou pedestre. Assim, é 6bvio que a infra-estrutura para
ciclistas em Bruxelas, por exemplo, é diferente da existente em
Amesterddo ou Miinster, o que se reflecte igualmente na percen-
tagem de velocipedes no trafego total. Freiburgo, Mulhouse e
recentemente Paris, para além de outras cidades, abriram novas
linhas de eléctricos, o que persuadiu muitos automobilistas a
mudarem de modo de transporte.

3.2.3  H4, igualmente, alguns exemplos positivos nos novos
Estados-Membros, onde houve municipios que conseguiram
ultrapassar a «viragem» com éxito, dando especial énfase ao
transporte publico de passageiros. A cidade de Cracévia
(Polonia) pertence, sem divida, a esta categoria (). Durante a
visita do grupo de estudo responsivel pela elaboragio do
presente parecer a Cracévia tal ficou claramente patente. Aqui,
planificadores de transporte independentes e grupos ambientais
conseguiram convencer a administracio municipal a modernizar
e melhorar os transportes publicos de passageiros mesmo em
condi¢des financeiras muito restritivas. A manutencio, moderni-
zagdo e mesmo a expansdo parcial de uma rede de eléctricos
extremamente densa, a aquisicio de novos carros eléctricos, a

(") Nesta cidade, a aplicacio das medidas foi apoiada pela Comissio
Europeia através do programa Caravela no dmbito da iniciativa Civitas.

moderniza¢do da frota de autocarros, mas também das para-
gens, o inicio do estabelecimento de ligacdes prioritdrias para os
transportes publicos de passageiros, a criagio de faixas especiais
para autocarros e eléctricos e ainda a renovagdo coerente e uma
em parte nova orientacio da gestio e exploragio dos trans-
portes publicos de passageiros tém dado resultados. O nivel de
recuperagdo dos custos é de quase 90 %, situando-se deste modo
claramente acima dos valores normalmente conseguidos. Este
nivel poderia até ser melhorado se as empresas municipais de
transportes ndo registassem enormes perdas de receitas devido a
decisdo do governo central de estabelecer redugdes de pregos
dos titulos de transporte para determinados grupos de utentes
(como estudantes, pensionistas, deficientes, etc.), sem proceder a
correspondente compensacio das receitas perdidas.

3.2.4  Evidentemente, o CESE ndo se pronuncia contra tais
redugdes de precos dos bilhetes para esses utentes, mas consi-
dera que os respectivos custos ndo devem ser imputados as
empresas de transporte.

3.2.5 A andlise dos exemplos positivos de Cracévia traz, no
entanto, para a luz do dia os problemas com que os municipios,
mas também os operadores dos transportes ptiblicos de passa-
geiros, tém de se confrontar, nomeadamente: a
frequente auséncia de consciencializagdo nos circulos politicos (e
isto infelizmente em todos os niveis hierdrquicos) para o
problema, o diferente estatuto social dos modos de transporte
(automével = moderno, transporte publico = antiquado, utili-
zado por individuos com poucos recursos financeiros e que nio
podem suportar os custos inerentes a posse de um carro), inob-
servancia do impacto técnico do desenvolvimento urbano nos
transportes, insuficiente concertacio entre os transportes
urbanos e suburbanos.

3.2.6  Nalgumas cidades, é assim claramente visivel uma
mudanga de mentalidade, pelo menos parcial, comecando-se a
investir mais em modos de transporte respeitadores do ambi-
ente. O CESE congratula-se com esta mudanca, considerando
que é importante tornar evidente que, dada a escassez dos
recursos publicos e as enormes consequéncias negativas do
trafego automovel nos centros das cidades, estd volvido o tempo
em que se podia dar igual apoio a todos os modos de trans-
porte. Em plena conformidade com as velhas ideias de hd jd
quase dez anos da «ede dos cidaddos», hd que reduzir a impor-
tancia do automével nas cidades, sendo para tal necessdrio ndo
s6 tornar extremamente mais aliciantes o transporte publico de
passageiros e as infra-estruturas para ciclistas e pedes, mas
também «dificultar» conscientemente a utilizagio do préprio
automdvel, pois jd ndo hd dinheiro nem espaco para desenvolver
simultaneamente infra-estruturas para automéveis e para o
transporte ptblico de passageiros.

3.2.7  Somente com uma clara hierarquiza¢do dos objectivos,
dando prioridade ao transporte publico de passageiros, bem
como ao transporte por bicicleta e pedestre, em detrimento das
infra-estruturas automoveis, poder-se-d melhorar a qualidade de
vida, de habitagdo e do ambiente nas dreas metropolitanas.
Assim, antes de serem tomadas decisdes sobre os planos de
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zonamento ou sobre as acessibilidades do transporte no dmbito
do processo politico, de planeamento e de financiamento, hd
que ter em conta as exigéncias dos transportes publicos de
passageiros.

3.2.8  As medidas a aplicar pelos municipios sdo tdo variadas
que ndo faz sentido, nem compete ao CESE, enumerd-las num
parecer. Para se tornarem mais aliciantes, os transportes pablicos
de passageiros ndo devem apenas aumentar qualitativa e quanti-
tativamente a sua oferta em matéria de regularidade, celeridade,
higiene e seguranga, informagdo, etc., pois também a disponibili-
dade e a acessibilidade (particularmente importante para defi-
cientes e mdes com criangas pequenas, etc.) sdo aspectos que
devem ser considerados logo na fase de planeamento como uma
exigéncia incontorndvel; o aspecto da acessibilidade deverd ser
analisado na perspectiva de criacio de possibilidades atraentes
de transbordo entre virios modos de transporte, para garantir a
todos os cidadios uma oferta coerente de transportes de um
local para outro. Também as tarifas a pregos médicos desempe-
nham um papel importante na escolha do modo de transporte.
Os responsaveis politicos deveriam ter acesso a mais informagio
prética e concreta sobre as formas como se pode aumentar a
qualidade. Entre algumas outras medidas que podem contribuir
para uma transferéncia modal contam-se, por exemplo, a exis-
téncia de poucas (e, portanto, mais caras) possibilidades de esta-
cionamento nos centros das cidades compensada por um maior
nimero de ofertas de estacionamento mais baratas junto de
terminais das redes de transporte urbano ferrovidrio, faixas de
rodagem especificas para os eléctricos e os autocarros, (de prefe-
réncia) em detrimento, naturalmente, do espaco disponivel para
os automoveis. (Face as possibilidades cada vez mais escassas de
estacionamento, ter-se-d4 de continuar a prever no respectivo
planeamento um ntmero suficiente de lugares para uso exclu-
sivo de pessoas com uma mobilidade extremamente reduzida,
que apenas se podem deslocar gracas a um veiculo adaptado.)
Londres e Estocolmo (apds consulta popular]) comegaram a
introduzir taxas de circulagio para os automobilistas que
desejem circular no centro da cidade (ou que utilizem determi-
nadas estradas), tendo tido bons resultados com esta politica.
Madrid e outras grandes cidades europeias estio actualmente a
analisar esta opgao.

3.2.9  Em Londres, por exemplo, as receitas da denominada
portagem da City sdo maioritariamente investidas na rede
urbana de autocarros. Somente esta iniciativa levou a uma
notéria melhoria do transporte puablico e a uma clara reducio
das emissdes de gases com efeito de estufa (menos 10 %), do
consumo de energia (menos 20 %) e das emissdes de 6xido de
azoto e de particulas (menos 16 %) (%).

3.2.10  Nio obstante os bons exemplos citados e a existéncia
de exemplos de boas préticas — documentadas e promovidas
nomeadamente ao abrigo da iniciativa comunitaria Civitas — a
tendéncia ndo vai infelizmente na direccio de se criar uma
verdadeira «nova» politica de transportes urbanos. Acresce que,
actualmente, os paises da Europa Central e Oriental estio a
repetir 0s mesmos «erros» cujas pesadas consequéncias podem
ser observadas diariamente nas cidades da Europa ocidental.

(%) Ver UITP (nota-de-rodapé n. 2).

3.2.11 Na opinido do CESE, a grande premissa de qualquer
politica de transportes e de planeamento urbano deveria ser, em
primeiro lugar, ndo deixar «surgir» o trifego, ou pelo menos
limitd-lo, e a segunda prioridade deveria ser (tentar) colmatar as
necessidades de mobilidade o mais possivel com meios de trans-
porte sustentdveis do ponto de vista ambiental, ou seja com
transportes publicos de passageiros, de bicicleta ou pedestre.

3.2.12  Para tal é necessirio estabelecer um conjunto de
medidas de organizacio e planeamento e tomar as decisdes
correspondentes em matéria de investimento. H4 muitos exem-
plos individuais nas cidades europeias que mostram que um
planeamento do transporte urbano sustentdvel pode funcionar,
melhorando as condi¢des de vida na cidade, sem para tal minar
o poder econémico. No entanto, verifica-se também que em
muitos locais essas medidas ainda n3o foram tomadas, o que se
deve a uma falta de saber-fazer ou a outras prioridades politicas.

3.2.13 O CESE recomenda a Comissdo, ao Conselho e muito
particularmente ao Comité das Regides que procedam a um
estudo sobre os factores de éxito nas cidades, cuja evolugdo em
matéria de transportes urbanos sustentveis foi positiva e por
que razdo em muitas outras a evolucdo continua a ser negativa.
O CESE esté convicto de que tal ndo se trata exclusivamente de
uma questdo de recursos econdmicos, mas sim, em grande
medida, de uma consciencializacio politica e das decisdes
tomadas em matéria de transportes e de politica de habitacio.
Abordar este aspecto ¢, pelo menos, tio importante como
compilar e divulgar as boas praticas.

3.3 Perguntas da Presidéncia alemd

3.3.1 Coordenacdo do planeamento das estruturas de
transporte e de habitagio (como se pode
harmonizar o desenvolvimento das zonas resi-
denciais com a rede de transporte publico de
passageiros?)

3.3.1.1  E indubitdvel que na maioria dos casos € necessdria
uma melhor coordenagio do planeamento. E evidente que as
estruturas de transporte e de habitacdo se influenciam mutua-
mente. J4 hd muito que este facto é conhecido. O planeamento
urbanistico municipal e de zonamento, cuja responsabilidade
principal incumbe aos municipios, ¢ um dos factores determi-
nantes para o volume e o tipo de trafego futuro. De futuro, uma
melhor coordenacio do planeamento regional e nacional poderd
ajudar a promover mais os objectivos de um desenvolvimento
urbano que previna o aparecimento de trifego e a expansio
urbana desordenada e evite o estabelecimento de instala¢des
comerciais e industriais na periferia em detrimento dos centros
das cidades.

3.3.1.2  As acessibilidades do transporte nas zonas industriais
e residenciais existentes e futuras, por exemplo através de redes
de transporte publico de passageiros eficientes, tornam estas
zonas claramente mais atractivas enquanto locais de implan-
tagdo. Tal é relativamente fcil de comprovar mediante as altera-
¢des nos precos dos terrenos. Estas acessibilidades sio, no
entanto, igualmente uma condi¢io para que ndo se produza um
novo impacto ambiental negativo excessivo.
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3.3.1.3 Para o CESE ¢ indubitdvel que as dreas metropoli-
tanas, mas também todas as cidades, terdo de dar consideravel-
mente mais atencdo, no futuro, ao dito «desenvolvimento inte-
rior, ou seja utilizar em primeiro lugar as superficies no centro
das cidades antes de urbanizarem novas dreas na periferia ou
nas zonas exteriores das cidades. Esta afirmagdo estd em conso-
nancia com os objectivos fixados na estratégia comunitdria de
protecgdo dos solos.

3.3.1.4  Outros pressupostos sdo a criagdo de estruturas de
urbanizacdo de fungdes mistas, densas e com poucas necessi-
dades de transporte, incluindo instalagdes comerciais e indus-
triais, e a aceitagdo e promogdo de um transporte automével
extremamente mais lento adaptado aos outros utentes rodovii-
rios, por forma a reconquistar espagos de vida urbanos. Para tal,
ha que desenvolver em todo o territério medidas para reducdo
do tréfego, «estradas recreativas», nas quais ciclistas e pedes
tenham prioridade em relagio aos veiculos motorizados, e
zonas pedonais. A existéncia de bairros valorizados social e
culturalmente com instalacdes descentralizadas de servigos
comerciais e de lazer sdo particularmente eficazes para reduzir o
transito.

3.3.2 Garantia de um transporte publico de passa-
geiros atraente e eficiente para aliviar a pressdo
sentida nas dreas urbanas devido ao transporte
individual (organizag¢io do mercado, financia-
mento, satisfacio do cliente)

3.3.2.1 SO serd possivel reduzir o transporte individual nas
dreas urbanas caso se disponibilize um transporte publico de
passageiros atraente e eficiente. Por «atraente» e «eficiente»,
entenda-se uma oferta em quantidade e qualidade organizada de
tal forma que a sua utilizagdo é o mais simples e o mais agra-
dével possivel.

3.3.2.2  Nio compete ao CESE enumerar num parecer deste
tipo a totalidade das medidas necessdrias em matéria de ordena-
mento do mercado, financiamento e satisfacio do cliente. Uma
coisa porém ¢ clara, a atraccio de um meio de transporte
define-se nio s6 em razio da quantidade e da qualidade da
oferta, mas também do prego. A internalizacio dos custos
externos no dmbito dos transportes, frequentemente anunciada
pelos politicos, iria sem davida contribuir para melhorar a
posicdo competitiva do transporte ptblico de passageiros.

3.3.2.3  Os utentes s6 passardo a utilizar mais os transportes
putblicos de passageiros em detrimento do carro, quando houver
uma oferta com pregos aceitdveis, ou seja, quando se propuser
um servico de alta qualidade a um prego razodvel. Isto s6 serd
possivel se se continuar a aumentar a eficiéncia do transporte
ptblico de passageiros. Quando esta for Optima, poder-se-d
também aumentar o nivel de recuperagio dos custos. Nio
obstante, a recuperacio total dos custos de investimento e de
funcionamento do transporte ptblico de passageiros a partir
dos pregos dos titulos de transporte ndo pode ser um objectivo
politico. Um tal cdlculo unilateral dos custos operacionais nio
toma em consideracgio nomeadamente a internalizacio dos
custos externos do transporte nas cidades. O CESE considera,
portanto, extremamente importante que as politicas reflictam
finalmente os verdadeiros custos do transporte, o que inclui
obrigatoriamente a internalizagio dos custos externos. Frequen-

temente anunciada pelos politicos, esta internaliza¢io no ambito
dos transportes iria sem davida contribuir para melhorar a
posicdo competitiva do transporte ptblico de passageiros.

3.3.2.4 A escolha do meio de transporte é influenciada por
factores importantes como as decisdes estatais ou nacionais em
matéria de infra-estruturas (ex. estradas nacionais utilizadas por
transporte local e regional em concorréncia com o transporte
publico de passageiros), o quadro juridico fiscal (dedugdes fixas
para os veiculos a motor por quilémetro percorrido entre o
domicilio e o local de trabalho, imposto sobre o combustivel,
ecotaxas para financiamento dos transportes ptblicos, etc.) e
mesmo as politicas comunitdrias de apoio (p. ex. no ambito das
redes transeuropeias), o que dd a oportunidade de desenvolver
transportes ptiblicos de passageiros sustentdveis financeiramente
e orientados para os clientes, com uma grande densidade de
rede e uma grande qualidade de oferta em matéria de hordrios.

3.3.2.5 Para se garantirem transportes publicos de passa-
geiros atraentes e eficientes, assim como para se aliviar a pressao
sentida nas dreas urbanas devido ao transporte individual moto-
rizado e ao transporte rodovidrio de mercadorias (excluindo o
transporte individual por bicicleta e pedestre, que esse sim ¢é
desejavel) é necessario um planeamento integrado dos trans-
portes e do espaco urbano, que abranja os diferentes modos de
transporte e as diferentes finalidades do transporte e que os
examine num contexto regional em ligacio com as dreas perifé-
ricas. Ap6s uma hierarquizacdo concertada dos objectivos e do
estabelecimento das respectivas estratégias, poder-se-d comegar a
aplicar as diferentes medidas através de um processo politico e
comunicativo. Neste contexto, é importante que se integrem as
competéncias de planeamento e de financiamento. Outros pres-
supostos sdo a criagio de estruturas de urbanizagio de fungdes
mistas, densas e com poucas necessidades de transporte com as
respectivas instalacdes comerciais e industriais e a aceitagio e
promocio de um trifego mais lento, por forma a reconquistar
espacos de vida urbanos.

3.3.2.6  Para garantir uma articulacio atraente e eficiente
entre os transportes publicos urbanos e o trafego individual, de
longa distancia ou das zonas rurais vizinhas, deviam ser criadas
boas infra-estruturas de estacionamento, econémicas e funcio-
nais, na periferia, junto de locais de transbordo estratégicos
(parques de dissuasdo) (ver também ponto 3.2.8).

3.3.2.7 O CESE considera que como medida orientadora para
se evitar o aparecimento do trifego e promover a transferéncia
modal se deverd harmonizar gradualmente a tributagio dos
combustiveis na UE no seu nivel superior, de modo a assegurar
uma situacdo de concorréncia uniforme e criar fontes de finan-
ciamento para o transporte publico de passageiros.

3.3.3 Promogdo do transporte por Dbicicleta e
pedestre

3.3.3.1  Se avaliarmos o ndimero de percursos (e nio a sua
distdncia), uma em cada trés vias destina-se exclusivamente a
pedes ou bicicletas, o que evidencia claramente a importancia
do transporte por bicicleta e pedestre nas cidades europeias. Por
outro lado, mais de metade de todos os percursos com distancia
inferior a cinco quilémetros € feito por automédvel, ndo obstante
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para esta distincia a bicicleta ser frequentemente o modo de
transporte mais rdpido. Ao melhorar-se a acessibilidade das
paragens dos transportes publicos de passageiros e das possibili-
dades de arrumagdo e de transporte das bicicletas, poder-se-iam
efectuar distancias mais longas nos centros da cidade com uma
combinacdo de meios de transporte sustentdveis do ponto de
vista ambiental e alcangar uma mudanga na distribuicio modal.
(A questdo de como o transporte por bicicleta, incluindo trans-
fronteiras, pode ser promovido ao nivel europeu é abordada em
particular no parecer exploratério «A promocio do trifego velo-
cipédico transfronteirico» TEN/277, R/CESE 148/2007).

3.3.3.2 Como meio de transporte publico a «Citybike»
permite percorrer distdncias em bicicleta por toda a cidade.
Essas bicicletas, que se encontram a disposi¢do em parques de
bicicletas publicos distribuidos pela cidade, podem ser devol-
vidas em qualquer parque, s6 sendo necessdria uma inscrigio,
por exemplo, através de cartdo de crédito. A taxa de utilizacdo
deve ser bastante acessivel.

3.3.3.3  Andar a pé e de bicicleta ndo sio unicamente activi-
dades muito ecoldgicas, mas sdo também actividades particular-
mente saudaveis. Na nossa sociedade em que o sedentarismo
acarreta elevados custos para a sadde, seria dtil, por razdes de
politica sanitdria, fomentar a percentagem do transporte por
bicicleta e pedestre.

3.3.3.4  Facilmente se percebe que para tal é necessdrio dispor
de uma infra-estrutura adequada de alta qualidade. No atinente a
bicicleta, tal concerne ndo sé as ciclovias nas cidades, mas
também possibilidades seguras de estacionamento e outros
servicos (p. ex. possibilidade de transportar bicicletas nos trans-
portes publicos de passageiros e no comboio). Os Paises Baixos
sdo provavelmente o melhor exemplo europeu de como se pode
desenvolver uma infra-estrutura para velocipedes. Neste
contexto, a questdo a colocar ndo ¢é tanto o que os municipios
podem fazer, mas sim por que razdo ainda ndo utilizaram nem
puseram em prdtica as possibilidades relativamente pouco
onerosas existentes para tornar o transporte pedestre e por bici-
cleta mais atraente.

3.3.3.5 A promogdo do transporte por bicicleta e pedestre
assume especial relevancia precisamente nas zonas urbanas, pois
¢ aqui que é necessdrio melhorar a qualidade de vida e de habi-
tacdo e é aqui que hd atrasos na aplicacio das directivas comuni-
térias sobre a qualidade do ar e o ruido. Ao compararem-se os
valores da distribuigdo modal nas &dreas metropolitanas e
urbanas europeias é evidente que hd factores determinantes que
explicam a elevada percentagem destes modos de transporte nos
trajectos quotidianos, nomeadamente a qualidade da infra-estru-
tura oferecida e as medidas de acompanhamento centradas na
promog¢do e imagem: percentagem de espacos com pouco
trafego e sem carros, rede densa, prioridade em cruzamentos e
seméforos, vias pedonais mais largas, sinalizagdo, possibilidades
de paragem e dreas de repouso, instala¢des e parques de estacio-
namento para bicicletas, campanhas publicas (dias de deslocagio
até a escola a pé, concursos de ida para o trabalho de bicicleta,
dias sem carros, possibilidade de transportar bicicletas nos trans-
portes publicos). Assim, faria sentido se existisse um servigo
competente responsdvel pelas ciclovias e vias pedonais.

3.3.4 Utilizagdo de tecnologias modernas de infor-
mag¢do, comunicacdo e gestao

3.3.4.1 A telemdtica dos transportes pode contribuir para
transferir o trifego para o transporte publico de passageiros e
para explorar melhor as capacidades existentes. Deste modo,
aumenta a seguranca dos transportes e reduz a poluicdo
ambiental. Porém, este dltimo aspecto, bem como a transfe-
réncia modal ndo tém estado no centro do desenvolvimento e
da utilizagdo da telemdtica dos transportes. O CESE vé com
preocupacio o facto de milhdes de euros destinados a financiar
a investigacio e o desenvolvimento e a apoiar este dominio
terem tido mais por objectivo ajudar a tornar o transito auto-
moével mais «fluido» e ndo terem contribuido para aliviar a
pressdo sobre o ambiente. Do mesmo modo, o aumento das
capacidades decorrente de uma uniformizagdo do transporte
rodovidrio ndo contribuiu para que se renunciasse a construgio
de novas redes vidrias ou a expansio das existentes. O desvio do
trafego automével em situagdes de congestionamento para o
transporte publico de passageiros também ndo contribui para
assegurar uma distribuicio mais uniforme do fluxo de trinsito
nas redes de transporte publico, devendo, portanto, ser conside-
rado como contraproducente do ponto de vista do transporte
ptblico de passageiros.

3.3.42 O CESE pronuncia-se a favor de uma utilizagdo prio-
ritdria da telemdtica dos transportes no dominio do transporte
ptblico de passageiros para se providenciar uma informagio
abrangente sobre o trifego aos utentes. Considera igualmente
que ¢ possivel utilizé-la no dominio da gestdo das frotas e da
logistica no centro da cidade (evitar viagens de veiculos vazios,
agrupar viagens). Do mesmo modo, hd que utilizar os sistemas
telematicos, no dmbito do planeamento integrado dos trans-
portes, de modo a aumentar a eficiéncia e evitar a expansdo das
infra-estruturas existentes e a construcdo de novas. Em termos
gerais, a utilizacdo da telemadtica nos transportes sé fard sentido
se, deste modo, se conseguir obter verdadeiramente uma
reducio dos trajectos efectuados por veiculos a motor.

3.3.5 Reducdo da polui¢do ambiental urbana

3.3.5.1  Somente com as medidas propostas para dar uma
clara prioridade a alianca ambiental, que vai desde o andar de
bicicleta e a pé até ao utilizar os transportes publicos, poder-se-4
reduzir a poluicio ambiental urbana, como por exemplo as
particulas, o ruido e a utilizacio das superficies causada pelo
trdfego automével mével ou estaciondrio, e aplicar as directivas
comunitdrias correspondentes para protec¢do da satide e para
tornar as cidades mais atraentes. As medidas técnicas como os
filtros de particulas, etc., ndo obstante fazerem todo o sentido e
serem importantes, nio podem por si s6 reduzir a polui¢do
ambiental urbana. As autarquias nio se podem dar ao luxo de
ndo procederem a alteragdes estruturais na politica de trans-
portes.

4. Recomendacdes

O transporte publico de passageiros s6 pode ser desenvolvido
de forma razodvel caso se desenvolva uma politica activa para
os meios de transporte publico no 4mbito de uma ac¢do concer-
tada da Comissdo Europeia, dos Estados-Membros e dos 6rgios
de poder local, a qual deverd igualmente pdr em causa a posigio
dominante do automével.
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Recomendagdes das instancias comunitdrias

4.1  Insta-se com a Comissdo Europeia para que reveja a regu-
lamenta¢do em matéria de atribuicio dos recursos financeiros
para medidas de desenvolvimento regional. O CESE propde que,
a semelhanca do Fundo de Coesdo, também se preveja no
FEDER que um determinado (elevado) montante dos investi-
mentos previstos para projectos de transportes seja obrigatoria-
mente utilizado em projectos de transporte ptiblico.

4.2 Enquanto ndo se recuperarem os custos provocados pelo
transporte individual motorizado através de taxas de utilizacio
das redes vidrias e outros 6nus financeiros, ndo hé justificacdo
para se pretender uma plena amortizacio dos custos decorrentes
da manutengio das linhas ferrovidrias.

43 A internalizagio dos custos externos no dominio dos
transportes assim como uma orientagdo da escolha dos meios
de transporte através de um mecanismo de precos (imposto
automoével, imposto sobre o combustivel, taxas de estaciona-
mento, taxas de utilizacio das redes vidrias) sio condices essen-
ciais para travar a tendéncia de descida da utilizagdo dos trans-
portes publicos e para se conseguir inverter esta tendéncia no
sentido de alargar a oferta, interligar a rede e aumentar a
procura e o nivel de recuperagio dos custos no transporte
publico. O CESE pronunciou-se intimeras vezes a favor da inter-
nalizacdo dos custos externos, tendo a Comissio efectuado
também indmeros antincios nesse sentido. No entanto, nada
mudou. Insta-se com a Comissdo para que apresente finalmente
as declaragdes correspondentes, nomeadamente no Livro Verde
sobre transportes urbanos que prevé apresentar, e que inicie,
sem demora, a sua aplicagdo.

44 O CESE pede a Comissio que, a semelhanca do
programa Marco Pdlo, elabore um programa de apoio comuni-
trio especifico para a transferéncia modal do transporte indivi-
dual motorizado para os transportes ptiblicos, através do qual se
possa financiar projectos-piloto em matéria de transporte
publico de passageiros local e regional orientado para o futuro,
incluindo nos paises da Europa Central e Oriental. Tais projectos
devem incluir uma modernizacio das infra-estruturas (incluindo
medidas razodveis de nova construcio), uma modernizagio dos
veiculos, a introdugdo de horérios aliciantes e uma interligacdo
Optima com os restantes transportes publicos de passageiros
locais e regionais para os percursos com grande potencial de
utentes, que esteja ainda subaproveitado. H4 também que apoiar
iniciativas-piloto nas cidades.

4.5  Também seria interessante elaborar um programa comu-
nitdrio de apoio especifico a mobilidade e ao desenvolvimento
urbano ou planeamento regional. Neste contexto, poder-se-iam
promover projectos-piloto que ndo conduzissem a uma
expansdo urbana desordenada, mas que promovessem os
niicleos residenciais ja existentes e desenvolvessem um sistema
escalonado de dreas centrais e definissem eixos de urbanizacio,
que poderiam depois ser verdadeiramente mais acessiveis através
de um servi¢o de transporte ferrovidrio de passageiros ou de
transporte ptiblico de passageiros atraente.

4.6 O CESE recomenda ainda que para se melhorar a base de
dados estatisticos se imponha uma obrigagdo de notificagio de
determinados pardmetros do transporte putblico nos Estados-
-Membros e a divulgacio sistemdtica dos exemplos de boas
praticas nos transportes ptiblicos. O Servico de Informagio
Europeu sobre o Transporte Local (European Local Transport Infor-
mation Service — Eltis), uma iniciativa da Comissdo Europeia, e o
seu portal Internet (www.eltis.org) sio uma boa base para tal.
Os estudos de caso ai enumerados como exemplos de medidas
concretas deveriam ser sistematicamente completados, sobre-
tudo tendo em conta os exemplos dos novos Estados-Membros
e dos paises candidatos a adesdo.

4.7 A Comissdo Europeia e o Conselho deveriam reflectir
sobre a possibilidade de impor as autarquias a obrigacdo de
elaborarem planos de transporte urbano sustentavel, cujo objec-
tivo vinculativo seria levar a uma transferéncia para modos de
transporte mais ecoldgicos (transporte ptiblico de passageiros,
transporte pedestre e por bicicleta). Estes planos deveriam
cumprir requisitos europeus minimos ainda a estabelecer. Caso
ndo elaborem esses planos, os municipios nio deveriam benefi-
ciar de apoio financeiro proveniente dos fundos comunitdrios.

Recomendagdes aos Estados-Membros

4.8 O CESE insta com os novos Estados-Membros para que
assumam a sua responsabilidade em matéria de transporte
publico de passageiros e de transporte ferrovidrio de passageiros
e que os apoiem, por exemplo, mediante uma lei de financia-
mento do transporte local. Ndo devem deixar os municipios
desamparados em matéria de apoio financeiro e organizativo.

4.9 Nio se pode partir do principio de que as empresas
suportardo o 6nus financeiro decorrente de decises de politica
social que sdo perfeitamente sensatas (como a redugdo do preco
dos titulos de transporte para grupos sociais desfavorecidos). O
CESE considera este comportamento irresponsavel da parte dos
governos em relagdo ao transporte ptiblico de passageiros.

410 Os Estados-Membros deveriam ser responsaveis pelo
financiamento das prestagdes sociais que exigem das empresas
de transporte (ex. passes sociais para estudantes, pensionistas,
deficientes, etc.).

411  Os Estados-Membros deveriam promover a internali-
zagdo dos custos externos provocados pelo transporte individual
motorizado, de modo a utilizar as receitas assim obtidas para
expandir consideravelmente os servi¢os de transporte piblico e
promover a transferéncia modal.

412 Se necessdrio, os Estados-Membros deveriam, junta-
mente com a Comissio Europeia, procurar difundir o mais
possivel os exemplos de boas priticas para um desenvolvimento
positivo do transporte publico de passageiros, ao qual nido
faltam apenas recursos financeiros. Sem uma sensibiliza¢io, sem
ideias e sem «avaliagdes de desempenho» nada se consegue obter
mesmo havendo muito dinheiro disponivel.
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Recomendagdes aos municipios

4.13  Para se garantirem transportes publicos de passageiros
atraentes e eficientes, assim como para se aliviar a pressdo
sentida nas dreas urbanas devido ao transporte individual moto-
rizado e ao transporte rodovidrio de mercadorias, é necessario
um planeamento integrado dos transportes e do espaco urbano,
que por um lado, vise evitar o aparecimento de trifego e, por
outro, fomente modos de transporte ecoldgicos. Neste contexto,
deve-se primeiro compreender os diferentes modos de trans-
porte e as diferentes finalidades do transporte e examind-los
num contexto regional em ligagdo com as dreas periféricas.

414  Apds uma hierarquiza¢do concertada dos objectivos e
do estabelecimento das respectivas estratégias, os municipios
poderdo comecar a aplicar as diferentes medidas através de um
processo politico e comunicativo.

Bruxelas, 25 de Abril de 2007.

4.15  As autarquias devem fixar objectivos claros sobre como
e em que medida querem aumentar a percentagem do trans-
porte publico de passageiros e da alianga ambiental de andar de
bicicleta e a pé e assim reduzir a percentagem absoluta do trans-
porte individual motorizado. Neste contexto, é importante que
se integrem competéncias de planeamento e de financiamento.

4.16. Um planeamento prospectivo do transporte publico,
enquanto parte dos servicos de interesse geral municipal, deve
também incluir uma politica de reserva do solo para, por
exemplo, tragados com carris e estagdes de transporte publico.

417. A participacio dos cidadios e das associacbes de
utentes no processo de planeamento é extremamente impor-
tante para o éxito dos sistemas de transporte pablico. O CESE
recomenda, portanto, as autarquias que incentivem uma partici-
pacdo abrangente dos cidaddos no desenvolvimento das suas
redes locais de transporte piiblico.

O Presidente
do Comité Econémico e Social Europeu
Dimitris DIMITRIADIS

Parecer do Comité Econémico e Social Europeu sobre «A promogio do trifego velocipédico
transfronteirico»

(2007/C 168/18)

Em oficio datado de 7 de Novembro de 2006, o Ministério alemdo dos Transportes, no d4mbito da Presi-
déncia alemd da UE, solicitou ao Comité Econémico e Social Europeu, nos termos do artigo 262.° do
Tratado CE, que elaborasse um parecer sobre «A promogdo do trdfego velocipédico transfronteirigo».

Em 21 de Novembro de 2006, o Comité Econémico e Social decidiu incumbir da preparagdo dos correspon-
dentes trabalhos a Seccdo Especializada de Transportes, Energia, Infra-Estruturas e Sociedade da Informagio.

Dada a urgéncia na adopgdo do parecer, o Comité Econdmico e Social Europeu designou, na 435.* reunido
plendria de 25 e 26 de Abril de 2007 (sessio de 25 de Abril), relator-geral Jan SIMONS, e adoptou por
128 votos a favor, 2 votos contra e 8 absteng()es, 0 seguinte parecer:

1. Conclusdes

1.1  Nédo hd (ainda) uma politica europeia de utilizagdo do
velocipede. No entanto, a Comissdo Europeia apoia, através de
programas de subsidios, a investigagio, o desenvolvimento e a
aplicacio de projectos no ambito da politica de mobilidade
sustentavel e da utilizagdo racional da energia.

1.2 O CESE recomenda que a utilizagio do velocipede seja
integrada na politica de transportes e de infra-estruturas, em
geral, e passe a ocupar uma posicdo de destaque no futuro Livro
Verde sobre o trifego urbano.

1.3 Na Europa, em todos os comboios, incluindo natural-
mente os comboios internacionais de alta velocidade, deveria
haver obrigatoriamente um compartimento para o transporte,
por exemplo, de bicicletas.

1.4  Importa prever requisitos minimos de qualidade que as
infra-estruturas para velocipedes construidas com subsidios
comunitdrios deverdo respeitar.

1.5 O CESE recomenda que se disponibilizem também dota-
¢des orcamentais comunitdrias para subsidiar a construgio de
infra-estruturas cicldveis. Estas ji deram provas na prdtica da sua
eficicia em cidades e paises europeus.
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1.6 A Comissdo Europeia deve continuar ou passar a apoiar
financeiramente o intercimbio de conhecimentos, as boas
praticas e as ac¢des de sensibilizagdo para a utilizacdo da bici-
cleta, tornar obrigatéria a inclusdo da politica velocipédica (por
exemplo, a intermodalidade entre a bicicleta e os transportes
ptblicos) em todos os projectos por si subsidiados no dominio
dos transportes.

1.7 Seria conveniente estimular, também ao nivel europeu, a
elaboragdo e a aplicacio de normas de seguranca adequadas
tanto para o ciclista e o seu meio de transporte como para a
infra-estrutura e o trafego circundante.

1.8 A politica de utilizagio da bicicleta deve também ser
integrada no futuro desenvolvimento da politica europeia em
matéria de ordenamento do territrio, nomeadamente da poli-
tica de construgdo urbana, ambiente, economia, satide, formacio
e educagdo.

1.9 A Comissdo Europeia deveria organizar melhor o acom-
panhamento e a recolha de dados sobre a utilizacdo da bicicleta
na Europa e estimular a harmonizacio de métodos de investi-
gacdo.

1.10  Deveria continuar a apoiar financeiramente o estabeleci-
mento dos percursos EuroVelo de modo a criar uma rede euro-
peia de ciclovias, ou seja uma RTE (rede transeuropeia) para bici-
cletas.

1.11  E conveniente que uma organizacio europeia subsidiada
pela Comissdo Europeia assuma a responsabilidade pela gestdo e
pelo secretariado da rede Eurovelo e dos diversos percursos
EuroVelo que terminam como projecto, com o objectivo de
velar pela prossecugdo da manutencio das infra-estruturas e pela
prestacdo centralizada de informagdes aos ciclistas.

2. Introdugio

2.1 O Ministério alemdo dos Transportes, no ambito da
Presidéncia alemid da UE, solicitou ao Comité Econdémico e
Social Europeu que emitisse um parecer exploratério sobre o
trifego velocipédico transfronteirico, tendo sugerido trés
topicos.

2.2 O presente parecer exploratrio comega por fazer o
ponto da situagdo sobre a politica de utilizagdo de velocipedes
na UE (terceiro tépico indicado pelo Ministério), acentuando o
papel da bicicleta como modo de transporte quotidiano.
Aborda, em seguida, a possibilidade de melhorar as infra-estru-
turas transfronteiricas para velocipedes (segundo tépico) e a
cooperacdo europeia para ampliacdo da rede de percursos cicla-
veis (primeiro topico). O cicloturismo ocupa um lugar central
nos dois dltimos topicos.

3. A situacio actual da politica de utilizacio de velocipedes
na UE

3.1 A UE ndo teve praticamente, até a data, uma verdadeira
politica auténoma de utilizagdo de velocipedes. No passado, a
bicicleta fez a sua aparigio a nivel europeu no 4mbito da
problemética ambiental, na sequéncia das pressdes exercidas
sobretudo pelos movimentos ambientalistas em prol de uma
melhor politica de utilizagio da bicicleta devido aos efeitos

negativos do aumento de circulagio automével. Foi assim que a
comissdria europeia responsavel pelo ambiente, Ritt Bjerregaard,
num programa de 12 pontos ('), apelou as autoridades locais
europeias para que definissem uma politica favoravel a utilizagio
da bicicleta.

3.2 O Livro Branco sobre os transportes de 2001 ¢ a sua
avaliacdo intercalar em 2006 concentram-se em outros modos
de transporte. Na sua reac¢do ao Livro Branco, o Parlamento
Europeu (3 convidou a Comissdo Europeia a investir mais na
acessibilidade dos ciclistas aos transportes ptiblicos.

3.3 O actual comissdrio responsdvel pelos transportes,
Jacques Barrot, salientou na sua intervengdo na Conferéncia
Euro-Velo-City, realizada em Dublim, em 2005, que a Comissdo
Europeia, ndo obstante o principio de subsidiariedade, deve
empenhar-se na promocio da utilizacgio do velocipede na
Europa. O velocipede pode ter um papel mais determinante na
realizacdo do ansiado objectivo de estabelecer um novo equili-
brio entre os modos de transporte. A seu ver, a Comissio
Europeia podera ter um papel importante neste contexto, nome-
adamente na elaboracio de programas de subsidios, da melhoria
da seguranca da circulagio, da informacio dos responsaveis
pelas decisdes politicas e da cooperagio.

3.4 A Comissdo Europeia apoia, no ambito da investigagio e
desenvolvimento, a iniciativa CIVITAS (CIty VITAlity Sustainabi-
lity). Até a data foram implementadas em 36 cidades distri-
buidas por 17 paises ac¢des visando um sistema de transportes
urbanos mais sustentdveis. Uma das oito categorias de solugdes
integradas desenvolvidas tem a ver com a promocio de um
estilo de vida dependente menos da utilizagdo do automével e
mais da bicicleta (}). A Comissio Europeia apoia no ambito do
Programa Energia Inteligente para a Europa os projectos STEER,
que promovem a utilizagdo sustentivel da energia nos trans-
portes. Dois deles estio vocacionados para o intercimbio de
conhecimentos no dominio da politica de utilizagdo do veloci-

pede (%).

3.5  No Livro Verde «Promocdo de regimes alimentares saudé-
veis e da actividade fisica: uma dimensdo europeia para a
prevengdo do excesso de peso, da obesidade e das doengas
crénicas» (°), a Comissdo Europeia convida a que se reflicta
sobre 0 modo como as politicas ptiblicas podem assegurar a
integragdo da actividade fisica nas rotinas do dia a dia e Também
apela a adopcdo de medidas, por exemplo, ao nivel da estrutura
das zonas residenciais, necessdrias para fomentar o desenvolvi-
mento de ambientes propicios a actividade fisica.

3.6 Jd muitas respostas foram dadas a estas perguntas no
«amundo do ciclismo». Os peritos associam cada vez mais a bici-
cleta a satide e ndo s6 porque ela pode contribuir para a quanti-
dade de actividade fisica didria sauddvel. Foi assinalado que, se,
por um lado, o velocipede pode, no ambito da politica

(") Comissdo Europeia, DG XI: «Cycling: the way ahead for towns and
cities» («Cidades para bicicletas, cidades de futuro»), Luxemburgo, 1999.
(®) Resolugdo de 12 de Fevereiro de 2003 — Comissdo da Politica
Regional, dos Transportes e do Turismo do PE. Relator: Juan de Dios
Izquierdo Collado, Relatério de 9 de Dezembro de 2002 sobre o
Livro Branco da Comissdo intitulado «A politica europeia de trans-
ortes no horizonte 2010: a hora da verdade», FINAL A5-0444/2002.
ttp:/[www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-/[EP|
INONSGML+REPORT+A5-2002-0444+0+DOC+WORD+VO0//PT&lan-
guage=PT.
() Cf. www.civitas-initiative.org.
(*) Cf:  www. http:/[ec.europa.eufenergy/intelligent/projects/steer_en.
htmi#policy.
(*) COM(2005) 637 final.
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ambiental, contribuir para reduzir o teor de particulas finas na
atmosfera nas zonas urbanas, por outro, ele proprio é também
ameacado pela md imagem da qualidade do ar nessas zonas.

3.7 Com o desenvolvimento de uma gestdo da mobilidade
cada vez mais integral aumentou também a atencdo dada as
vantagens do velocipede para a solugdo dos problemas do tran-
sito. Para além do percurso didrio casa-trabalho, o trifego auto-
movel do tipo sécio-recreativo parece ser, em grande medida,
responsdvel pelo congestionamento de transito, para o qual
contribuem também, entre outros factores, as economias de
escala (tais como fusdes de hospitais, grandes centros comerciais
na periferia das cidades) e o consequente aumento das distancias
a percorrer. A op¢do pela bicicleta corre o risco de se tornar,
pois, menos atraente.

3.8 Um problema muito frequente reside no facto de a cons-
trugdo ou ampliacdo de novas infra-estruturas para o transporte
terrestre implicar o corte de ciclovias existentes ou futuras,
criando, desse modo, obstéculos dificeis ou intransponiveis para
os ciclistas, mesmo para o ciclista de lazer, que fica como que
confinado ao seu bairro ou a sua cidade devido as grandes infra-
-estruturas de trdfego. Hd que ter em conta esta situagdo e encon-
trar solugdes, que os novos projectos de infra-estruturas, sobre-
tudo rodovidrias e ferrovidrias, devem jd incluir. Nos casos em
que for tecnicamente possivel, convém prever a criacdo de ciclo-
vias também nessas novas infra-estruturas.

3.9 Neste contexto, importa referir também para as infra-
-estruturas para velocipedes construidas com subsidios comunita-
rios conviria prever instrumentos, por exemplo, normas
minimas de qualidade. Para criar um ambiente agradavel nos
centros urbanos as cidades utilizam como factores de atraccdo
infra-estruturas para velocipedes boas, confortaveis e seguras,
designadamente pistas e lugares de estacionamento para bici-
cletas nos centros urbanos.

3.10  Na Europa, a Holanda é o pais da bicicleta por exce-
léncia e, por isso, considerada como um modelo. Esta reputacdo
deve-a ndo s6 ao facto de ter a maior percentagem de utilizacio
de velocipedes na Europa, mas também ao plano director veloci-
pédico (Masterplan Fiets 1990-1997). Outros paises europeus
seguiram o seu exemplo, ao convencerem-se da necessidade de
as autoridades nacionais prestarem atengdo e empenharem-se
(mesmo financeiramente) no desenvolvimento de uma boa poli-
tica de utilizagdo de velocipedes.

311 Ao focar as deslocagdes, o plano director velocipédico
neerlandés demonstrou claramente que uma boa politica de
utilizacdo do velocipede ndo se deve preocupar unicamente com
a qualidade (conforto, velocidade e seguranca) das pistas cicla-
veis, mas deve também prestar aten¢do a seguranga e ao
conforto do aparcamento para bicicletas nos prédios de habi-
tacdo ou junto deles, nas estagdes, nas interfaces de transporte
publico e paragens de autocarros e no destino final.

3.12  H4 alguns anos, a Conferéncia Europeia dos Ministros
dos Transportes (CEMT) encomendou um estudo sobre a

politica nacional dos transportes nos seus paises membros (°).
Dele se conclui que sé alguns paises ndo tém uma politica
nacional para o sector (). E 6bvio que o ambito, o estatuto e o
impacto da politica nacional divergem nos vérios paises. A
média europeia de utilizagdo da bicicleta no total das desloca-
¢des ¢é, segundo a CEMT, de 5 %. No entanto, paises como a
Dinamarca (18 %) e os Paises Baixos (27 %) demonstram ser
possivel atingir uma percentagem muito maior (%).

3.13  Estas diferencas a escala nacional, confirmadas por
outras ainda a nivel local, mostram que a utilizacio do veloci-
pede pode ser influenciada pela politica governamental. O
potencial de crescimento reside sobretudo na transferéncia da
utilizagdo individual do automével para a bicicleta nas desloca-
¢des até 5-8 km. Na Europa, a utilizacio do automével nestas
curtas deslocagdes representa ainda mais de 50 %. Mesmo para
deslocacdes inferiores a 2 km, o automével é usado ainda em
30 % dos casos (°).

3.14 A politica de utilizagdo do velocipede visa, sobretudo,
que a bicicleta seja a opcdo para estas curtas deslocagdes, o que
ndo impede, porém, que, entretanto, ji se esteja a pensar
também em distincias maiores, prevendo-se ciclovias directas e
extra-ripidas nas grandes aglomeracdes.

3.15 E com base no potencial de crescimento da utilizagio
da bicicleta em distancias curtas que se pode calcular o contri-
buto que uma boa politica no sector poderd dar para a luta
contra as alteragdes climdticas. Segundo calculos recentes, nos
Paises Baixos, por exemplo, as desloca¢des curtas de automével
(< 7,5 km) representam cerca de 6 % do total das emissdes
provocadas pela circulagio automével (*°).

3.16 A bicicleta, seja ela propriedade do seu utilizador,
emprestada ou alugada, pode contribuir para incrementar o
recurso aos transportes publicos. Aumenta, de facto, o peri-

\

metro a volta das estagdes, das paragens de autocarro ou do
local onde fica estacionada, em que o viajante pode chegar a
uma paragem Ou Vice-versa em poucos minutos, sem recorrer
ao automovel.

3.17  As diferengas entre os vérios paises europeus na utili-
zacio da bicicleta em relacdo ao total de deslocacdes nido se
podem explicar por circunstincias puramente sociais, geogré-
ficas, climatolégicas e culturais, embora elas tenham natural-
mente a sua importancia ('). Nos paises em que o velocipede é
muito utilizado, parece ser factor relevante o papel importante
das associagdes comprometidas na promogdo de uma boa poli-
tica para o sector. A elas se devem, frequentemente, as iniciativas
de elaboragdo de planos directores nacionais.

(°) CEMT, National Policies to Promote Cycling, (Implementing sustainable urban
travel policies: moving ahead) [Politicas nacionais de promogao do veloci-
pede (O futuro da aplicacdo de politicas sustentdveis em matéria de
deslocacdes urbanas)], Servico de Publica¢des da OCDE, 2004.

(') CEMT, National Policies to Promote Cycling, pag. 43.

(*) CEMT, National Policies to Promote Cycling, pag. 20.

(°) CEMT, National Policies to Promote Cycling, pag. 24.

(") Cf.: http://www.fietsersbond.nl/urlsearchresults.asp?itemnumber=1.

(") Nos dltimos anos, foi realizado também um estudo nos Paises Baixos

sobre o facto de os imigrantes (incluindo os de segunda geracio)
provenientes, por exemplo, de Marrocos utilizarem, em média, menos
a bicicleta do que os nativos holandeses. Cf.: «Het fietsgebruik van
allochtonen nader belicht» (Uma anélise mais detalhada (%a utilizacdo
da bicicleta por parte da populagdo autictone), publicacdo do Fietsbe-
raad (Conselho de Ciclismo holandés) n.c 11a, Novembro de 2006 in
http://www.fietsberaad.nl.
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3.18 O acompanhamento e a avaliagio da politica de utili-
zagdo do velocipede a escala europeia sdo infelizmente entra-
vados pela auséncia de dados estatisticos utilizdveis e acessiveis.
Nio sé as associagdes, mas também a CEMT preconizam uma
melhor recolha de dados sobre a politica e a utilizagdo da bici-
cleta (3 (nota de rodapé n.° 9). A decisdo de deixar de incluir
no Statistical Pocketbook «EU Energy and Transport in Figures» dados
estatisticos importantes sobre a utilizacdo do velocipede foi rece-
bida com estranheza.

3.19  Se é um facto que os sistemas de navegacdo para auto-
moveis baseados no GPS passaram entretanto a ser de acesso
livre, em contrapartida, a oferta de sistemas de navegacdo que
incluam todos os itinerdrios para bicicletas serd mais dificil, pois
a cartografia bdsica digital na maior parte das vezes ndo inclui
ou ndo reflecte esses itinerdrios, sendo necessario, por conse-
guinte, inventarid-los e digitalizd-los. Em paises em que é grande
a utilizagdo da bicicleta j4 muito estd a ser feito neste dominio,
nomeadamente a disponibilizacgio na Internet de mapas de
ciclovias (*3).

3.20  Segundo as estimativas, a industria europeia de bici-
cletas e de componentes tem um volume de negdcios de 8,5 mil
milhdes de euros e dd trabalho (directa ou indirectamente) a
cerca de 130 000 pessoas. A estes hd que acrescentar ainda os
mais de 25000 retalhistas e distribuidores e respectivo
pessoal (*%). Ndo hd, contudo, qualquer referéncia a investiga¢io
no ambito das tecnologias de ponta. A importincia econdmica
do cicloturismo estd a aumentar, sobretudo em regides econo-
micamente mais débeis, nas quais dele beneficiam empresas de
pequena escala situadas em percursos cicldveis de longa
distancia (*°).

3.21 Nio hd ainda uma politica europeia de utilizagio do
velocipede. O Livro Verde sobre o trifego urbano, que a
Comissio Europeia estd a preparar, contemplard também a bici-
cleta, conforme anunciado pela Comissdo, o que permitird
compensar a falta de uma politica europeia neste dominio e a
sua integragdo em outras dreas politicas, comegando pelo reco-
nhecimento do velocipede como um modo importante de trans-
porte nas cidades.

3.22  No parecer exploratério sobre «Transportes nas dreas
urbanas e metropolitanas» — TEN 276, CESE 273/2007 — ¢
abordada, além da promogdo do transporte por bicicleta e
pedestre (ponto 3.3.3), a coordena¢io do planeamento das
estruturas de transporte e de habitagdo (ponto 3.3). A integracio
da politica velocipédica na politica da construgio terd de ser
uma realidade.

4. Melhoria das infra-estruturas transfronteiricas para velo-
cipedes

4.1  Na circulagdo transfronteirica de velocipedes na Europa,
os problemas surgem, antes de mais, quando os ciclistas
pretendem levar a sua prépria bicicleta para o estrangeiro, utili-
zando os comboios internacionais de alta velocidade. Estes
comboios sdo para os turistas de bicicleta uma infra-estrutura

('3 CEMT, National Policies to Promote Cycling, pag. 24.
(") Para ter exemplos consultar: www.radroutenplaner.nrw.de e http://
[www.fietsersbond.nl/fietsrouteplanner.

(*Y) De acordo com uma estimativa de 2003 da COLIBI (Associagdo Euro-
peia de Fabricantes de Bicicletas) e da COLIPED (Associacdo das inds-
trias europeias de bicicletas e partes de bicicletas).

Fonte: Apresentacdo de Les Lumsdon na conferéncia de encerramento
do Percurso Ciclavel do Mar do Norte, em 9 de Novembro de 2006,
sobre turismo, desenvolvimento econémico e subsidios comunitarios;
cf: http://www.northsea-cycle.com e http://www.uclan.ac.uk/facs/lbs|
éresearch/institutes_and_centres/transport/ ocs/Northseacycleconf.

oc.
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importante. No entanto, é impossivel, actualmente, na maior
parte das vezes, transportar a bicicleta neste tipo de comboios
na Europa.

42 Ao mesmo tempo que o cicloturismo aumenta e é
promovido pela UE e pelas autoridades nacionais, regionais e
locais como uma forma de turismo sustentdvel e importante
especialmente para as regides economicamente mais desfavore-
cidas, é grande a obstrugdo aos cicloturistas que optam pelo
comboio para se deslocarem para o local de férias ou para
aquele onde terdo inicio as suas férias internacionais em bici-
cleta. Se é um facto que para as companhias aéreas ndo parece
haver qualquer problema com o transporte de bicicletas e as
possibilidades de as transportar em ferries sio boas (embora os
trajectos e a sinalética para os ciclistas de e para os portos nem
sempre sejam satisfatorios), as empresas ferrovidrias, pelo
contrério, recusam-se a transporta-las nos comboios internacio-
nais de alta velocidade.

43 A ampla maioria com que o Parlamento Europeu, em
Janeiro de 2007 (*%), aprovou a obrigagdo de em todos os
comboios na Europa haver um compartimento multifuncional
destinado ao transporte de, por exemplo, cadeiras de rodas, skis
e bicicletas permite vislumbrar uma solugdo para este problema
da circulagdo velocipédica transfronteiri¢a. Recomenda-se que na
Europa, em todos os comboios, incluindo naturalmente os
comboios internacionais de alta velocidade, haja obrigatoria-
mente um compartimento para o transporte de bicicletas.

4.4  Na Europa, a seguranca dos ciclistas varia muito de pais
para pais. Tal é imputével, antes de mais, a auséncia de infra-
-estruturas especificas em paises onde os ciclistas s3o obrigados a
circular na faixa de rodagem que ¢ utilizada por veiculos ligeiros
e pesados que circulam a 50 km/h, a 80 km/h ou mesmo a
velocidades superiores. Isto dissuade a propria populagio de
utilizar a bicicleta. Seria conveniente estimular, também ao nivel
europeu, a elaboragdo e a aplicacio de normas de seguranca
adequadas tanto para o ciclista e o seu meio de transporte como
também para a infra-estrutura e o trafego circundante.

45 A qualidade das infra-estruturas ciclveis existentes é
também varidvel. Os cicloturistas vdo menos para paises onde
se sentem inseguros quando estdo habituados a ter no seu pais
infra-estruturas mais seguras. Tendo as infra-estruturas ciclaveis
jé dado provas na prdtica da sua eficicia em cidades e paises
europeus, recomenda-se que se disponibilizem dota¢des orca-
mentais para subsidiar a sua construcio e se prevejam requisitos
minimos de qualidade (por exemplo, largura das ciclovias,
também para bicicletas ndo estandardizadas (), sinalizacdo,
etc.) que elas deverdo respeitar.

4.6  Embora as grandes diferencas na utilizacdo da bicicleta
em relacdo ao total de desloca¢des nos vdrios paises e cidades
da Europa se devam em parte a diferencas sociais, geogréficas,
climatoldgicas e culturais, a principal razdo reside na diversidade
das politicas de transporte. Dai a grande importancia do inter-
cambio de conhecimentos e boas praticas e de ac¢des de sensibi-
lizagdo. Recomenda-se, por isso, que a Comissio Europeia

(") Cf:  http:/[www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-/[EP//
[TEXT+TA+P6-TA-2007-0005+0+DOC+XML+VO0/[PT.

(*”) Por exemplo, bicicletas tandem, triciclos para transporte, bicicletas
reclinadas aerodinamicas e triciclos cobertos (tipo rickshaw).
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preveja subsidios para este efeito e torne obrigatéria a inclusio
da politica velocipédica (por exemplo, a intermodalidade entre a
bicicleta e os transportes ptiblicos) em todos os projectos por si
subsidiados no dominio dos transportes.

4.7 A bicicleta estd ao alcance de todos e, enquanto compo-
nente de um estilo de vida sauddvel e sustentdvel, beneficiard
com a integragdo da politica ciclopédica em outros dominios
que ndo apenas o dos transportes. Recomenda-se que a politica
de utilizacdo da bicicleta seja também integrada no futuro
desenvolvimento da politica europeia, e ndo s6 ao nivel dos
transportes e das infra-estruturas, mas também em matéria de
ordenamento do territério, construgdo urbana, ambiente,
economia, satde, formagio e educagio. E por isso principal-
mente que se recomenda que a Comissio Europeia organize
melhor o acompanhamento e a recolha de dados sobre a utili-
zagdo da bicicleta na Europa e estimule a harmonizagio de
métodos de investigagdo.

5. Cooperacio europeia para ampliagio da rede ciclivel
EuroVelo

5.1  EuroVelo é um projecto iniciado em 1995 pela Federagdo
Europeia de Ciclistas (FEC) ('®) destinado a desenvolver
12 percursos cicldveis internacionais de longa distancia em toda
a Europa, tanto nos Estados-Membros como em paises terceiros.
A extensio total dos percursos propostos é de 66 000 km.
Baseiam-se, na sua maior parte, em percursos locais e regionais
ja existentes. A dimensdo continental do projecto e a visio de
uma rede pan-europeia de ciclovias surgiram desde o inicio do
projecto como um grande valor acrescentado a promover.

5.2 O projecto inspirou as autoridades locais, regionais e
nacionais a colaborarem para criar percursos cicldveis
internacionais de longa distancia. No ano passado, foi lancado o
EuroVelo 6 «Oceano Atlantico — Mar Negro». Os fundos do
INTERREG contribuiram em grande medida para a realizacio
desses percursos. Isto aplica-se também ao Percurso Ciclavel do
Mar do Norte, que foi concluido como projecto INTERREG no
final de 2006 e ¢é considerado pela Federagio Europeia de
Ciclistas como EuroVelo 12.

5.3 A perspectiva subjacente a EuroVelo é, com efeito, criar e
manter uma rede transeuropeia de percursos cicldveis reconhe-
cida, a semelhanga das redes de transporte ferrovidrio e rodo-
vidrio, as RTE. E evidente que ela é desejivel ndo tanto no
ambito da politica europeia de utilizagdo da bicicleta, mas sim
no interesse do turismo e do desenvolvimento regional na
Europa. Para além da gestdo e da coordenagdo a longo prazo
das informagdes sobre os percursos, uma outra tarefa impor-

Bruxelas, 25 de Abril de 2007.

tante é, naturalmente, a conclusdo futura da rede. As orienta¢des
publicadas em 2002 sobre todos os aspectos importantes rela-
tivos a criagio de um percurso EuroVelo revelaram-se muito
Uteis para evitar o desinvestimento. Recomenda-se que a
Comissdo Europeia continue a subsidiar o estabelecimento das
EuroVelo-Routes de modo a criar uma rede europeia de ciclo-
vias, ou seja uma RTE para bicicletas.

5.4 As discussdes entre os parceiros do Grupo de Ciclismo
do Mar do Norte sobre o modo de garantir de futuro a continui-
dade do percurso, a sua publicidade e a cooperacdo entre o
grande namero de parceiros do projecto (cerca de 70 regides
em oito paises) ainda ndo produziram resultados palpdveis. Esta
questdo é também importante em outros percursos internacio-
nais de longa distincia, que foram realizados mercé de financia-
mento do projecto (¢ frequente os fundos comunitirios inter-
virem com 50 %) e ndo encontraram solu¢do para a gestdo da
cooperagdo e a publicidade conjunta.

5.5  Uma hipétese de solucio bastante debatida consiste em
entregar a gestio, a coordenacio e o secretariado de um
percurso (apds a conclusio dos trabalhos de infra-estruturas),
bem como a sinalética a uma organizagio europeia como a
Federagdo Europeia de Ciclistas (ECF), seguindo o modelo de
organizagdes a nivel nacional. Segundo a FEC, a preservagio
sustentdvel da qualidade dos percursos apds o final da fase de
realizagdo é um problema importante, que deve ser resolvido a
nivel internacional, isto é europeu. Recomenda-se que uma
organizagdo europeia assuma a responsabilidade pela gestio e
pelo secretariado da rede Eurovelo e dos diversos percursos
EuroVelo que terminam como projecto, com o objectivo de
velar pela prossecucio da manutencio das infra-estruturas
(incluindo sinaliza¢do) e pela prestacio centralizada de informa-
¢Oes aos ciclistas (incluindo informacio sobre assisténcia em
caso de avaria ou acidente). Aqui, como em muitas outras inicia-
tivas e actividades europeias de cooperagio, serd necessirio o
apoio financeiro da UE.

5.6 A propria ECF, ndo obstante a escassez de meios,
refor¢ou o seu empenho no projecto EuroVelo a fim de encon-
trar uma solugdo para este problema e po-la em pritica. Um
dos aspectos ¢ a colaboracio tendo em vista prosseguir o desen-
volvimento de uma sinalética no ambito do projecto EuroVelo 6
que seja inequivoca, mas adaptdvel e aplicivel em todos os
paises, bem como a promocio do reconhecimento do sistema
de sinalizacdo pela UNECE (*%). Recomenda-se que se reconheca
formalmente a adaptacio do sistema de sinalizagdo da EFC
criado no ambito do grupo de parceiros do EuroVelo 6 e se
promova a sua aplicacdo.

O Presidente
do Comité Econémico e Social Europeu
Dimitris DIMITRIADIS

('8) Cf.:http://www.ecf.com/14_1.

(*) Cf.:http://www.unece.org/trans/main/welcwp1.html.
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