COMISSAO DAS COMUNIDADES EUROPEIAS

Bruxelas, 10.12.1997
COM(97) 678 final

Livro Verde relativo
aos Portos e as
Infrastructuras

Maritimas

(apresentado pela Comissio)






RESUMO | 1
1. INTRODUCAO 6

2. OS PORTOS COMUNITARIOS E A ECONOMIA 7
2.1 Generalidades

2.2 O novo papel dos portos num ambiente crescentemente concorrencial 9

3. OS PORTOS COMUNITARIOS E A POLITICA COMUM DE TRANSPORTES9

3.1 Generalidades 9
3.2 Papel dos portos na rede transeuropeia de transportes 9
3.3 Conexdes com os paises terceiros vizinhos 1
3.4 Os portos enquanto pontos de transferéncia na cadeia de transporte intermodal B
3.5 Os portos e o desenvolvimento do transporte maritimo de curta distincia na Europa 12
3.6 A seguranga maritima ¢ o ambiente 14
3.7 Investigacio e desenvolvimento 16

4. FINANCIAMENTO E TARIFAGAO A NIVEL DOS PORTOS E

INFRAESTRUTURAS MARITIMAS 17
4.1 Diversidade das posi¢des nacionais e tendéncias actuais 17
4.2 Posicdo actual da Comunidade 18
4.3 Procurar novos rumos 19
4.4 Um enquadramento comunitario para o financiamento e tarifagio portudrios 21
4.5 Um enquadramento para a tarifacfio portudria 21
4.6 A RTE-T e o apoio financeiro da UE ao desenvolvimento de infraestruturas 26

5. SERVICOS PORTUARIOS: ORGANIZAGAO E ACESSO AO MERCADO 27

5.1 Generalidades 27
5.2 Servicos relacionados com a carga 27
5.3 Servicos relacionados com o navio 28
5.4 Os servigos portuarios e as regras do Tratado CE 29
5.5 Procurar novos rumos 31
ANEXO 1 34
ANEXO 2 36

ANEXO 3 44



RESUMO

1.

[9%]

Os portos maritimos tém uma importincia vital para as trocas comerciais € os transportes da
Unido Europeia. A competitividade da Europa na economia global depende cada vez mais da
existéncia de um sistema de transportes e de um sistema portudrio eficazes e economicamente
eficientes. Pelos portos da Comunidade passa mais de 90% do comércio da Unido com os paises
terceiros, cerca de 30% do trafego intracomunitario € um numero superior a 200 milhdes de
passageiros por ano. Os portos sdo também importantes pdlos de desenvolvimento regional,
econdmico e social e constituem uma interface essencial dos modos de transporte maritimo e
terrestre.

. A realizagdo do mercado interno, as mudangas tecnoldgicas no sector dos transportes € o

desenvolvimento das redes de transporte terrestre na Europa intensificaram significativamente a
concorréncia entre os portos. Em resultado desta evolugdo, hoje mais do que nunca os portos dos
diferentes Estados-membros batem-se por conquistar trafego.

No passado, os portos tenderam a ficar 8 margem do debate sobre a politica de transportes da UE.
Chegou agora a altura de inverter esta tendéncia e atacar os problemas essenciais com que se
confrontam os portos no ambiente concorrencial que € o de hoje.

. O objectivo do presente documento é, pois, langar um amplo debate sobre questdes portuarias

especificas e politicas futuras que contribuam para aumentar a eficiéncia dos portos e melhorar as
infraestruturas portudrias e maritimas, integrando os portos na rede multimodal transcuropeia, ¢
déem resposta as obrigagdes da Comunidade decorrentes do Tratado de assegurar uma
concorréncia livre e leal no sector portuario. A Comissdo sugere um conjunto de medidas que
podem ser aplicadas no contexto das politicas existentes e identifica outros dominios,
nomeadamente a tarifagdo portuaria e o acesso ao mercado, em que deverdo ser estudadas novas

iniciativas. Estas sugestdes, que a Comissdo pde a consideragdo das partes interessadas, sdo
resumidas nos paragrafos que se seguem.

Os portos e os aspectos especificos da politica comum de transportes

Os portos e a rede transeuropeia de transportes

. A Comissdo considera a plena integragdo dos portos na RTE-T desejavel para a criagdo da rede

multimodal, tendo em conta, em especial, a necessidade de assegurar as ligagdes com as regides
periféricas e promover o transporte maritimo de curta distdncia. Em paralelo com o presente Livro
Verde sera apresentada uma proposta destinada a adaptar nesse sentido as actuais orienta¢des para
o desenvolvimento da RTE-T.

O alargamento da Comunidade e as conexdes com os paises vizinhos

. O alargamento futuro da UE reforga a necessidade de extensdo das redes transeuropeias aos paises

vizinhos a fim de integrar mais eficazmente os seus sistemas de transporte com os da Unido. Os
sectores portudrio e maritimo assumem consideravel importincia para as economias de alguns dos
paises que deverdo integrar a primeira vaga de adesdes € serd necessario um investimento
substancial nos transportes e infraestruturas conexas (incluindo os portos) antes e depois da adeso
para promover um desenvolvimento convergente com o da Comunidade. A Comiss&o continuara a
trabalhar com todos os paises terceiros vizinhos nas instincias relevantes com vista a identificagio
de projectos de interesse mutuo e a utilizagédo eficiente dos fundos disponivelis.



6.

Os portos enquanto pontos de transferéncia na cadeia de transporte intermodal

Para optimizar o papel dos portos na cadeia de transporte porta-a-porta sdo vitais ligagdes de
infraestrutura adequadas com a RTE-T. Outras medidas sfo, todavia, igualmente importantes,
como a normalizagdo das unidades de carga, a integragdo da telematica, etc.. A Comissdo apoiara
acgdes destinadas a melhorar a posigdo dos portos enquanto pontos de transferéncia intermodal,
incluindo o financiamento de projectos de investigacdo e demonstragdo de sistemas de gestdo, e
medidas de incentivo a inovagdo ¢ de apoio ao desenvolvimento de um sistema de transportes
intermodal competitivo.

Promover o desenvolvimento do transporte maritimo de curta distdancia

. A simplificagdo dos procedimentos portudrios, nomeadamente através do melhoramento dos

sistemas de informagdo e gestdo, é uma questdo-chave da politica da Comissdo para promover o
desenvolvimento do transporte maritimo de curta distancia. Esta politica d4 igualmente prioridade
a projectos relativos a este tipo de transporte no quadro das redes transeuropeias e apoia acgdes
neste dominio através das actividades de investigagdo e desenvolvimento e do novo programa
PACT. A Comissdo reconhece, também, que a politica tarifiria a nivel dos outros modos de
transporte constitui um importante factor para o desenvolvimento do transporte maritimo de curta
distdncia. A Comissdo tenciona analisar mais detalhadamente esta questio numa nova
comunicagdo sobre a tarifagdo da utilizagdo das infraestruturas numa perspectiva multimodal.

O papel dos portos na seguranga maritima

. Um sistema de transportes sustentavel so € possivel se a regulamentagio de seguranga em vigor na

Comunidade for devidamente respeitada. A Comissdo continuard, pois, a desenvolver esfor¢os no
sentido de assegurar a aplicagdo efectiva e uniforme da regulamentag@o internacional a todos os
navios que utilizem os portos comunitdrios e a aplicagdo harmonizada na Comunidade das
disposi¢des da OMI e da OIT relacionadas com a interface navio/porto, nomeadamente no que
respeita a movimentagdo de carga, aos servigos técnico-nauticos e a protecgdo dos trabalhadores
envolvidos nas operagdes de movimentagdo de carga.

Protecgdo do ambiente

. Para garantir solugGes respeitadoras do ambiente a nivel do sector portudrio e da navegagdo

maritima, a Comissdo considera importante reforgar a disponibilidade ¢ qualidade das instala¢des
de recepgdo de residuos em todos os portos da UE. A Comissdo ira igualmente continuar a
incentivar a utilizagdo das novas tecnologias, com vista a tornar as operagdes portuarias tdo
eficientes quanto possivel e a assegurar uma melhor utilizagdo das instalagdes existentes, € a
promover uma gestdo integrada do litoral, incluindo a avaliag@o ambiental estratégica.

Investigagdo e desenvolvimento

10.A Comissdo continuara a dar apoio a projectos maritimos e portudrios no quadro dos actuais e

futuros programas de 1&D. Na sua proposta relativa ao 5° programa-quadro de IDT, a Comissio
incluiu duas acgbes-chave relevantes para a investigagdo no dominio portudrio: “Mobilidade
Sustentavel e Intermodalidade” e “Tecnologias do Mar”. A 1&D futura devera igualmente
proporcionar ferramentas que auxiliem os decisores politicos a avaliar diferentes cendrios,
nomeadamente os necessarios para dar seguimento ao presente Livro Verde.



Financiamento e tarifagdo a nivel dos portos e infraestruturas maritimas

11.0 regime de propriedade, a organizag@o e a administragdo dos portos variam consideravelmente
entre e nos Estados-membros, do que resulta uma grande diversidade do sector portudrio. Embora
se aceite que o regime de propriedade e a organizagdo devam ser deixados ao critério dos Estados-
membros, a questdo dos fluxos financeiros entre as autoridades publicas, as autoridades portuarias,
os operadores portudrios e os utentes das instalagdes e servigos portudrios constitui um aspecto
essencial do ponto de vista da concorréncia.

12.A Comissdo ndo tem considerado auxilio estatal o financiamento publico de infraestruturas
portudrias cuja utilizagfo esta aberta a todos os utentes. No entanto, como os portos sdo cada vez
mais considerados terminais que desenvolvem actividades predominantemente comerciais com
um maior envolvimento do sector privado e a concorréncia € forte a nivel comunitario, podera ser
aconselhavel uma nova abordagem no futuro. A Comissdo considera, portanto, que a utilizagio
das infraestruturas portudrias deve ser tarifada de maneira a que os utentes suportem os custos
reais das instalagdes e servigos portudrios que utilizam.

13.Para que a Unifo possa definir uma abordagem mais homogénea para a tarifagdo portuaria na
Comunidade devera elaborar-se um enquadramento, a incluir numa proposta de directiva do
Conselho. Esse enquadramento poderd ter por base o principio da recuperagdo dos custos dos
novos investimentos, dos custos de explorag@o e dos custos externos, para assegurar que 0S novos
investimentos sdo motivados pela procura e garantir a longo prazo uma concorréncia leal entre os
portos. Devera dar-se ateng¢io a questdo da flexibilidade, para atender as necessidades das regides
menos desenvolvidas e ter em conta os custos externos, em paralelo com outros desenvolvimentos
no sector dos transportes.

14.Como primeiro passo, € a fim de actualizar a informag&o relativa aos fluxos financeiros do sector
publico para os varios tipos de portos nos Estados-membros, a Comissdo tenciona proceder a um
levantamento dos financiamentos publicos concedidos aos principais portos com trafego
internacional e das praticas tarifarias desses portos. Esta informagdo serd um elemento util para a
elaboragdo do enquadramento para a tarifagdo, por exemplo ao avaliar o impacto da aplicagdo do
enquadramento nos regimes tarifarios dos portos e determinar um periodo de transi¢do adequado.

15.No dominio dos auxilios estatais, e tendo em conta as informagdes que se obterfio em virtude da
maior transparéncia do financiamento portudrio, a Comissdo ira continuar a examinar os auxilios
financeiros publicos aos activos utilizados pelas empresas no exercicio de actividades comerciais
nos portos. A Comissdo considera os apoios financeiros que beneficiam determinados operadores
¢ ndo outros como auxilios estatais na acepg¢do das disposigdes do Tratado. Esta abordagem
contribui para reforgar a aplicagfo do principio da recuperagdo dos custos, assegurando que, com
excepgdo dos casos abrangidos pelas derrogagdes previstas no Tratado, os investimentos serdo
financiados pelas empresas portudrias numa base comercial € os seus custos repercutidos,
consequentemente, nos utentes. A necessidade de associar as regras relativas aos auxilios estatais
ao enquadramento para a tarifagdo portuaria serd analisada no contexto da elaboragdo de tal
enquadramento.

16.A implementagdo de uma abordagem comunitaria da tarifagdo e financiamento portudrios tera,
ainda, de ser gradual e conjugar-se com o desenvolvimento de uma estratégia geral de tarifagdo e
financiamento das infraestruturas a nivel de todos os modos de transporte. A Comissdo tenciona
elaborar em 1998 uma comunicagdo sobre uma abordagem intermodal neste dominio, que
analisara, com base nos resultados do debate sobre o presente Livro Verde, a abordagem



actualmente seguida em matéria de investimento publico em infraestruturas e propora iniciativas
concretas para a elaboragdo de um enquadramento adequado para os portos.

17.As infraestruturas maritimas exteriores a zona portudria exigem uma aten¢do particular. No caso
das ajudas costeiras a navegagdo, deverd preparar-se uma iniciativa comunitdria para estabelecer
os principios dos sistemas tarifarios, apontados para a recuperagdo dos custos de desenvolvimento
e investimento dessas ajudas, e um mecanismo de partilha equitativa dos encargos financeiros
com os utentes. Relativamente as ajudas locais & navegacio na zona portuaria € seu acesso
imediato e a dragagem dos canais de acesso ao porto, a aplica¢éo do principio do utente-pagador
devera ser ponderada com prudéncia, atendendo as diferentes situagdes geograficas em que os
portos se encontram.

18.A futura abordagem em matéria de apoio comunitario aos portos devera estar em sintonia com a
adoptada relativamente aos investimentos portudrios em geral. Os financiamentos no dmbito da
rubrica orgamental da RTE-T centrar-se-0, na zona portuaria, em estudos de viabilidade, sistcmas
EDI e apoio ao transporte combinado. Serd igualmente dada prioridade ao reforgo das ligagdes
com o hinterland, especialmente as ligagdes ferrovidrias ¢ d¢ navegagdo interior. Estardio
disponiveis financiamentos do Fundo de Coesdo ¢ do FEDER, fundamentalmente para objectivos
prioritarios como a melhor integracdo dos portos na RTE-T, o refor¢o das ligagdes com o
hinterland e a renovagdo das zonas portudrias.

Servicos portuarios e acesso ao mercado

19.0s servigos portuarios devem ser considerados parte integrante do sistema de transporte maritimo
visto serem indispenséaveis para o bom funcionamento deste modo de transporte e contribuirem
assim, de forma essencial, para a utilizag@o eficiente e segura das infraestruturas portudrias e
maritimas. As praticas actuais tém dado origem a varias denuncias de utentes e fornecedores
potenciais de tais servigos sobre alegadas infrac¢des do Tratado CE, denuncias essas que a
Comissdo tem vindo a analisar caso a caso, e sobre a existéncia de normas divergentes de
seguranga e qualidade do servigo.

20.Em complemento desta abordagem casuistica, poder-se-ia prever uma acgdo comunitaria que
consistiria em estabelecer um quadro regulamentar apontado para uma liberalizagio mais
sistematica do mercado dos servigos portudrios nos principais portos com trifego internacional, a
fim de criar, num periodo de tempo razoavel, condi¢des equitativas de concorréncia entre € nos
portos comunitarios, assegurando simultaneamente o cumprimento das normas de seguranga
portuaria e maritima. Tal novo quadro ndo prejudicaria de forma alguma a apreciagdo pela
Comissdo de eventuais denuncias relativas a casos individuais com base nas regras da
concorréncia.

21.0 objectivo das medidas de liberalizag@o seria assegurar o livre acesso ao mercado dos servigos
portuarios por meio de mecanismos e requisitos adequados, com base na transparéncia, na ndo-
discriminagdo e em certos principios de tarifagdo, criando simultaneamente um quadro adequado
para o cumprimento das obrigagdes de servigo publico, sempre que estas sejam consideradas
necessarias, e dos requisitos de seguranga. Tais medidas incluiriam o estabelecimento a nivel
comunitario de normas harmonizadas ou pelo menos minimas para a formagdo e qualifica¢do do
pessoal e para o equipamento. Este conjunto de acgdes reveste particular interesse para os servigos
técnico-nauticos, na medida em que estes contribuem para a utilizagdo ecficiente e segura das
infraestruturas maritimas e portuarias.

22.A heterogeneidade destes servigos € a diversidade dos portos (em termos da sua dimensio,
fungdes e caracteristicas geograficas) exigem, contudo, uma abordagem diferenciada da
4



liberalizag@o dos varios tipos de servigos portudrios e disposi¢des que contemplem situagdes
particulares, incluindo a possibilidade de derroga¢des em certos casos justificados. As medidas de
liberalizag@o teriam de ser introduzidas gradualmente, para que o sector disponha de tempo
suficiente para se adaptar.

Comentarios dos leitores

23.Pretende-se com o presente Livro Verde langar um debate vivo que envolva o Conselho da Unido
Europeia e o Parlamento Europeu, o Comité Econdémico e Social ¢ o Comité das Regides, as
autoridades e operadores portuarios, o sector maritimo e outras partes interessadas, os sindicatos €
outras organizagdes que representam os interesses sociais no sector. Comentarios e opinides dos
leitores sobre todas as posig¢des avangadas no Livro Verde serdo bem vindos.

24.0s comentarios deverdo ser enviados para a Comissdo Europeia, DGVII D/4, rue de la Loi 200,
B-1049 Bruxelas, a aten¢do do Sr. Aragon Morales (fax n°32.2.2953076) até 1 de Abril de 1998, o
mais tardar. Poderdo igualmente ser transmitidos por correio electronico para o seguinte enderego:
ports-green-paper@dg7.cec.be



1. Introdugdo

1. Pelos portos passa mais de 90% do comércio da Unidio com os paises terceiros, aproximadamente
30% do trafego intracomunitario € um nimero superior a 200 milhdes!' de passageiros por ano.
H4, portanto, clara necessidade de um sector portuario moderno, eficiente € competitivo, que
contribua para a mobilidade sustentavel e possibilite a integra¢do do transporte maritimo na cadeia
de transporte junto com os outros modos de transporte. Esta integragdo tem de ser vista no
contexto da grande diversidade existente no sector em termos de estrutura, modo de operagéo,

organizagdo e enquadramento legal, aspectos estes em que se observam grandes diferencas
regionais.

89

. O Tratado de Roma estabeleceu as regras comunitarias fundamentais nos dominios da
concorréncia, dos auxilios estatais, da liberdade de prestagdo de servigos e do direito de
estabelecimento. O Tratado de Maastricht introduziu o principio da subsidiariedade e definiu as
regras para o estabelecimento de uma rede de transportes transeuropeia com o objectivo de criar
uma rede integrada de transportes que contribua para a realizagdo dos objectivos do mercado
tnico e o reforgo da coesdo econdmica e social. Finalmente, com o futuro alargamento da Unifo
Europeia, a legislagdo comunitéria, incluindo a respeitante as redes transeuropeias, passara a
aplicar-se aos paises aderentes.

3. A concorréncia interportudria e dentro dos proprios portos esta a aumentar devido a um conjunto
de factores. A liberalizagdo do mercado interno, incluindo o mercado dos servigos de transporte.
as mudangas tecnoldgicas, incluindo a aplicagio das tecnologias da informagdo e a normalizagio
das unidades de carga, e o desenvolvimento da rede transeuropeia estdo a aproximar as diferentes
partes da Europa e a oferecer aos organizadores e utentes dos servigos de transporte maiores
possibilidades de escolha num ambiente intermodal. Esta crescente intermutabilidade faz aparecer
com maior nitidez os factores que distorcem os fluxos comerciais entre Estados-mcmbros ¢

destaca a necessidade de um enquadramento comunitario que assegure uma concorréncia livre ¢
leal.

4. Os portos sdo importantes ndo apenas como poélos de desenvolvimento regional econémico e
social e parte do sistema de transporte maritimo, mas também como pontos de interconexdo dos
modos de transporte maritimo e terrestre. A politica comum de transportes, definida no Livro
Branco de 1992 da Comissdo, destacou a necessidade de se desenvolver um sistema de transportes
mais equilibrado, promovendo solugdes de transporte mais respeitadoras do ambiente como o
transporte intermodal e o transporte maritimo de curta distdncia. De uma perspectiva maritima e
portudria, este conceito foi reiterado na comunicag@o da Comisséo relativa ao transporte maritimo
de curta distancia (1995)2 e na recente comunicagéo “Perspectivar o futuro maritimo da Europa™
(1996)3. No entanto, a escala do trafego maritimo intra-europcu, muito embora o0s portos
movimentem actualmente um volume de mercadorias nunca antes visto, ndo esta a corresponder

as expectativas de constituir uma alternativa a um sector de transporte rodovidrio em constante
crescimento.

I' Segundo dados fornecidos pelos Estados-membros

2 O desenvolvimento do transporte maritimo de curta distdncia na Europa: perspectivas e desafios, COM(95)317 de
5.6.1995.

3 Perspectivar o futuro maritimo da Europa - uma contribuigso para a competitividade do sector maritimo, COM(96)84
de 13.3.1996.



5. O sector portudrio ndo ocupou, até agora, um lugar central no debate sobre a politica de
transportes comunitaria. O objectivo do presente documento €, pois, langar o debate sobre o sector
portuario, para identificar as questdes que € necessario abordar ao nivel comunitario tendo em
vista o desenvolvimento, quando for caso disso, de politicas coerentes para questes portudrias
especificas que melhorem o desempenho do sector e, a0 mesmo tempo, vdo ao encontro das
necessidades econdmicas e sociais da Comunidade. O principal objectivo de tais politicas devera
ser, em primeiro lugar, aumentar a eficiéncia dos portos e melhorar as infraestruturas portudrias e
maritimas integrando os portos na rede multimodal transeuropeia e, em segundo lugar, dar
resposta as obrigagdes da Comunidade decorrentes do Tratado de assegurar uma concorréncia
livre e leal no sector portuério.

2.  Os portos comunitirios e a economia

2.1 Generalidades

6. Os portos comunitarios movimentam aproximadamente 2700 milhdes de toneladas de mercadorias
por ano (dados de 1996). Os portos proporcionam também conexdes essenciais com 0s paises
periféricos e as ilhas e contribuem para o desenvolvimento do turismo. O movimento nos portos
comunitarios, por regido maritima, foi o seguinte em 1993:

Regido Longo curso | Interregional | Regional Total
Mar Baltico 47 121 98 266
Mar do Norte 359 494 355 1209
Atlantico 136 219 19 374
Mediterraneo 270 146 245 661

TOTAL 812 980 717 2510

Quadro 1: Movimento estimado nos portos da UE, por regido, em 1993 (milhdes de
toneladas)* ‘

No Anexo | apresentam-se resumidamente as principais caracteristicas da evolugdo recente
nestas quatro regides.

7. As fortes tendéncias de liberalizagdo do comércio e mundializagéio da economia tém um impacto
significativo no transporte maritimo internacional e nos portos, com efeitos a longo prazo que €
dificil predizer. Estas tendéncias enfraqueceram dramaticamente o vinculo entre a actividade
transformadora e a localizagdo dos factores de produgdo e estimularam uma transferéncia
assinalavel das actividades transformadoras para paises que apresentam vantagens comparativas.

8. A evolugdo do transporte internacional e das tecnologias da comunicagdo tem sido também
essencial para forjar estes processos. A contentorizagdo e o transporte integrado multimodal
revolucionaram os mecanismos do comércio de mercadorias de alto valor acrescentado e
possibilitaram aos fabricantes e carregadores um maior controlo e facilidade de escolha a nivel da
cadeia “produgdo-transporte-distribui¢do”. A eficiéncia do transportc torna-sc ainda mais

4 Valores estimados com base nas estatisticas do comércio de mercadorias das Nagdes Unidas para 1993 e nos dados
sobre o movimento nos portos fornecidos pelos Estados-membros.



necessaria devido a natureza das mercadorias de alto valor acrescentado, que requerem tempos de
trinsito minimos entre a origem ¢ o destino para aumentar a rotagfio de existéncias ¢ minimizar os
custos das existéncias das empresas.

9. A intensidade de capital do transporte maritimo moderno, resultante da necessidade de realizar
economias de escala e oferecer um servigo mais frequente e de maior qualidade, levou a uma
significativa concentragdo de capital no sector. Os transportadores estdo a constituir novas
aliangas e empresas de logistica, frequentemente associadas a servigos de distribuigdo europeus.
Esta racionalizagdo dos servigos obriga os transportadores a limitarem o nimero de escalas. A
concentra¢do da carga num nimero limitado de portos podera tornar mais viavel a utilizagdo de
modos proprios para o transporte de grandes volumes de mercadorias, como o modo ferroviario,
mas podera também traduzir-se num aumento da utilizagdo do transporte rodoviario, o que seria
contrario a uma politica de transferéncia do transporte de mercadorias do modo rodoviario para o
modo maritimo.

10.A liberalizagdo acrescida do comércio ird sem duvida criar novos e mais fortes fluxos comerciais
e uma maior procura de servigos de transporte maritimo. Os analistas do sector ndo chegaram
ainda a conclusdes quanto ao “tipo” de transporte maritimo neccssario. Uns apontam para um
aumento continuo do porte dos navios, enquanto outros assinalam que as tendéncias do
desenvolvimento portuario a nivel mundial (que tornam as escalas directas® financeiramente
atractivas), as deseconomias de escala nos grandes portos, o desenvolvimento da infraestrutura de
transportes nas regides periféricas da Europa e uma politica futura de tarifagdo da utiliza¢do das
estradas menos favordvel ao transporte rodovidrio de longo curso se poderdo traduzir num
aumento da utilizagdo de navios de menor porte que fazem escalas directas. O resultado seria um
fluxo de trafego e um desenvolvimento portuario mais equilibrados na Europa.

11.Qualquer que seja o cenario futuro, uma coisa ¢ clara: a competitividade das exporta¢Ges
europeias numa economia global depende cada vez mais de transportes e sistemas portudrios
eficazes e economicamente eficientes. Além disso, a importadncia que a Unido atribui ao
desenvolvimento da rede transeuropeia de transportes, para favorecer uma maior integragio
econdmica e social, a criagdo de emprego, o crescimento ¢ a mobilidade sustentavel, destaca o
papel desempenhado pelos portos no sistema de transportes. De facto, o desenvolvimento da rede
multimodal da Unido ficaria seriamente comprometido se ndo incluisse pontos de interconexio
€omo 0s portos.

12.A Comissdo considera, pois, importante promover o sector portuario por meio de um conjunto de
medidas e acgles destinadas a melhorar o desempenho geral dos portos, incluindo,
nomeadamente, ac¢des destinadas a melhorar a eficiéncia dos portos, remover barreiras que
prejudicam as trocas comerciais e promover melhoramentos nas infraestruturas portuarias e nas
infraestruturas conexas, de modo a que os portos atinjam padrdes elevados em toda a
Comunidade, tendo em conta as diferengas regionais existentes.

3 Fala-se em escala directa quando um navio se dirige directamente para o porto final de destino em lugar de escalar
primeiro um (grande) porto central para transferir a carga para um navio feeder mais pequeno.
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2.2 O novo papel dos portos num ambiente crescentemente concorrencial

13.Na Europa, como em muitas outras partes do mundo, os portos sdo frequentemente vistos pelos
poderes publicos como pélos de crescimento e pilares do desenvolvimento nacional e regional® e
utilizados como instrumentos de ordenamento do territorio. Muitos Estados-membros orientaram,
assim, o investimento publico, através das politicas regionais, para os portos e as infraestruturas
conexas, com vista a fomentar o desenvolvimento nacional. Com o tempo, os principais portos
europeus tornaram-se centros de transporte e servigos comerciais para os transportes
internacionais e intermodais, com um nimero crescente de instalagdes e equipamento para o
trafego de contentores € o trafego roll-on/roll-off (ro-ro). Os servigos de movimentagdo de carga
para estes tipos de trafego estdo hoje largamente estandardizados e racionalizados e sdo, portanto,
menos trabalho-intensivos. Estes portos, no entanto, continuam a criar actividades de valor
acrescentado ao converterem-se em centros de movimentagéo, servigos, distribui¢do e logistica
para todos os modos de transporte, ao oferecerem novas solu¢des telematicas e tecnoldgicas e
simplificarem os procedimentos administrativos e ao assumirem-se como agentes comerciais
activos da cadeia de transporte.

14.A realizagdo do mercado interno e a criagdo e desenvolvimento de redes de transporte terrestre na
" Europa intensificaram significativamente a concorréncia interportuaria, especialmente a
concorréncia no sector da carga de transito unitizada. O desaparecimento progressivo dos
hinterlands nacionais (cativos) significa que as decisdes em matéria de tarifario, desenvolvimento
portuario e financiamento de um determinado porto podem ter efeitos marcados nos portos
vizinhos, a nivel quer nacional quer internacional. Isto levanta a questdo da pertinéncia ¢ utilidade
de uma abordagem mais coordenada do desenvolvimento portudrio a nivel pan-curopeu,
destinada, inter alia, a assegurar que os portos concorrem em bascs comerciais sélidas a nivel do
trafego existente e dos novos trafegos e a reforgar o papel crucial dos portos na optimiza¢do da
rede transeuropeia de transportes. Ha que ter presente, no entanto, que os portos sdo parte do
sistema geral de transportes e que as politicas de investimento e tarifagdo nos outros modos de
transporte os podem afectar seriamente. Assim, uma nova abordagem para o sector portuario tera
igualmente de ser vista no contexto intermodal mais vasto.

3.  Os portos comunitarios e a politica comum de transportes

3.1 Generalidades

15.Embora os portos ndo tenham, até agora, ocupado um lugar central na politica comum de
transportes, a sua inclusdo num significativo nimero de politicas comunitarias € ja reflexo da sua
importdncia para o sistema de transportes. A evolugdo actual e passada neste dominio é sumariada
no presente capitulo. Os capitulos subsequentes analisam com maior pormenor duas areas de
particular importancia para o desenvolvimento futuro da politica comum de transportes: o
financiamento e a tarifa¢do a nivel das infraestruturas e servigos portuarios.

3.2  Papel dos portos na rede transeuropeia de transportes

16.0s artigos 129°-B e 129°-C do Tratado da Unido Europeia regem o desenvolvimento da rede
transeuropeia de transportes (RTE-T). Estes artigos prevéem que a Unifo desenvolva uma acgéo
destinada a fomentar a interconexdo e interoperabilidade das redes nacionais e o acesso a essas
redes, tendo em conta a necessidade de ligar as regides insulares, sem litoral e periféricas as

% Sao exemplos caracteristicos desta aborcagem as chamadas zonas maritimas de desenvolvimento industrial (MIDA) de
Roterddo, Antuérpia, Le Havre, Marselha e Génova.



regides centrais da Comunidade. O objectivo é permitir que os cidaddos da Unido, os operadores
econdmicos e as comunidades regionais e locais beneficiem plenamente das vantagens decorrentes
do mercado interno. Claramente, a interconexdo, a interoperabilidade e a optimizagdo da RTE-T
em geral ndo poderdo ser alcangadas se os portos ndo forem incluidos na equagdo como elemento
nevralgico de uma rede europeia de transportes integrada.

17.0s objectivos da inclusdo dos portos na estratégia da RTE-T sdo, em sintese, os seguintes:

Aumentar a eficiéncia do sistema europeu de transportes;

Favorecer o crescimento do comércio intracomunitdrio € do comércio com os paises terceiros,
incluindo os vizinhos mais préximos da Comunidade (EFTA, Europa Central e Oriental,
Mediterraneo e Norte de Africa);

Solucionar o problema do congestionamento dos principais corredores terrestres € minimizar 0s
custos externos do transporte europeu contribuindo para o desenvolvimento do transporte
maritimo de curta distancia;

Aumentar a acessibilidade das regides periféricas e refor¢ar a coesdo economica ¢ social da
Comunidade melhorando as ligagdes maritimas internas da Comunidade, com especial atengdo as
regides insulares e periféricas.

18.As orientagGes’ para o desenvolvimento da RTE-T, que estabelecem as prioridades da politica

comunitdria relativa as infraestruturas de transporte, ndo incluem um mapa dos portos. Todavia,
na sequéncia de um pedido do Parlamento formulado quando da adopg¢do das orientagdes, a
componente portudria esta actualmente a ser adaptada a fim de incluir um mapa dos portos e
critérios revistos para a identificagdo dos projectos de interesse comum. A inclusdo dos portos
maritimos enquanto importantes pontos de interconex&o é consentdnea com o conceito de rede
multimodal. Para determinar que portos incluir no mapa foram utilizados critérios objectivos,
como o do movimento de mercadorias. H4, além disso, que ter em conta que um dos objectivos da
politica comunitaria de transportes é promover o transporte maritimo de curta distancia e que a
componente maritima da rede assegura frequentemente importantes ligagdes com as regides
insulares e periféricas. Isso implica a inclusdo de portos de todas as zonas da Unido em que se
possam localizar projectos destinados a eliminar estrangulamentos, sem perder de vista que a
inclusdo de demasiados portos seria contraproducente para o transporte maritimo de curta
distancia, que, para ser viavel, exige uma certa concentragdo de carga. Futuramente, ser4, pois,
também necessério estudar a introdugdo de critérios objectivos suplementares para a identificagdo
dos portos, de modo a melhorar a integragdo dos portos na cadeia multimodal.

19.Para integrar os portos na rede multimodal ha que dar prioridade a projectos de interesse comum

Acgdo

que melhorem a articulago entre os portos e outros modos de transporte como o caminho-de-ferro
€ a navegagdo interior e a implementagdo dos projectos de transferéncia electrénica de dados
(EDI). No capitulo IV discute-se o financiamento de tais projectos.

A Comissiio considera a plena integragdo dos portos:na RTE-T desejavel para a criagio da
rede multimodal, tendo em conta, em especial; a necessidade de assegurar as ligagdes com
as regides periféricas e promover o transporte maritimo de curta distincia. Em paralelo
com o presente Livro Verde serd apresentada uma proposta destinada a adaptar nesse
sentido as actuais orientagdes para o desenvolvimento da RTE-T.

7.Decisdo n° 1692/96/CE do Parlamento Europeu ¢ do Conselho, de 23 de Julho de 1996, sobre as orientagdes

comunitérias para o desenvolvimento da rede transeuropeia de transportes.
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3.3  Conexdes com os paises terceiros vizinhos

20.0 Tratado e as orientagdes para a RTE-T permitem a cooperagdo com os paises vizinhos para
promover projectos de interesse mutuo e assegurar a interoperabilidade das redes a nivel pan-
europeu. Um dos objectivos ¢ ligar a RTE-T a redes fora da Unido, particularmente com a Europa
Central e Oriental e a regido do Mediterraneo. Este objectivo tornou-se ainda mais importante na
perspectiva do proximo alargamento da Unido, para assegurar a plena integra¢do dos paises
candidatos. Para facilitar essa integragéo e preparar a adesdo, a Comissdo langou um processo de
avaliagdo das necessidades em infraestruturas de transporte (TINA)8. Os sectores portuario e
maritimo assumem consideravel importancia para as economias de alguns dos paises que deverdo
integrar a primeira vaga de adesdes e sera necessario um investimento substancial nos transportes
¢ infraestruturas conexas (incluindo os portos) antes e depois da adesdo para promover um
desenvolvimento convergente com o da Comunidade.

(3]

.Dadas as oportunidades ¢ iniciativas para o aumento das trocas comerciais entre a UE ¢ os paiscs
terceiros vizinhos, promover normas nesses portos, especialmente os envolvidos nos principais
fluxos comerciais com a UE, comparaveis com as vigentes na Unido, € um objectivo desejavel.
Em geral, tal significa continuar o processo de reabilitagdo e modernizagdo, aplicar normas
basicas de seguranca e protec¢do do ambiente e, onde necessario, melhorar os mecanismos
existentes no dominio da seguranga, controlo e registo da carga. Os fundos comunitarios dos
programas PHARE e TACIS (nas regides do Baltico, Adriatico e Mar Negro) e MEDA? (regido
do Mediterraneo) poderdo dar assisténcia a realizagdo desses objectivos. Foram também criados
grupos de trabalho para o transporte por via aquitica, a fim de incentivar activamente a
cooperagdo através da identificagdo de projectos de interesse mutuo.

O alargamento futuro da Unido Europeia acentua a necessidade de extensio da RTE-T
aos pafses vizinhos. A Comissdo continuard a trabalhar com todos os paises terceiros
vizinhos nas instincias relevantes com vista a identificaciio de projectos de interesse mituo
e 4 utilizagiio eficiente dos fundos disponiveis.

Acgdo

3.4  Os portos enquanto pontos de transferéncia na cadeia de transporte intermodal

22.A intermodalidade ¢ um elemento essencial da politica comum de transportes da Unido Europeia,
que favorece a mobilidade sustentdvel. O objectivo desta politica é desenvolver um quadro para
optimizar a integragdo dos diferentes modos e a exploragdo das suas capacidades, a fim de
permitir uma utilizagéo eficiente do sistema de transportes, por meio de servigos porta-a-porta sem
descontinuidades e orientados para o cliente, que favorecam a inovagdo e a concorréncia entre
operadores de transporte. !0

23.0s portos sdo pontos de conexdo cruciais no transporte intermodal, assegurando a transferéncia de
mercadorias e passageiros entre os modos de transporte maritimo e terrestre. Uma maior eficiéncia
portuaria contribui, pois, para a integragdo dos modos num Gnico sistema, possibilitando uma

® () processo TINA iniciou-se com a reunido conjunta do Conselho “Transportes” ¢ dos ministros dos dez paises
candidatos da Europa Central e Oriental. Este processo, apoiado por fundos do programa de transportes multi-paises do
PHARE, visa definir uma futura RTE-T na Unido alargada, baseia-se nas orientagdes para as redes transeuropeias e
inclui todos os modos de transporte.

9.0s financiamentos MEDA destinam-se a projectos que envolvam dois ou mais paises da regido.

10 A intermodalidade e os transportes intermodais de mercadorias na Unifio Europeia - uma abordagem aos transportes

de mercadorias a nivel dos sistemas, comunicagdo da Comissio COM(97)243 final de 29.5.1997.
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melhor utilizagdo do transporte ferroviario!!, por via navegavel intcrior ¢ maritimo, modos estes
que, por si s6s, nem scmpre permitem um servigo porta-a-porta como o transporte rodovidario.

4.Um dos principais requisitos da intermodalidade, e simultaneamente um objectivo primordial do
desenvolvimento da RTE-T, ¢ a ligag3o fisica entre os modos de transporte, por exemplo por meio
de melhores ligagdes entre o hinterland e o porto. O sucesso da intermodalidade depende, contudo,
de um conjunto de outros factores de igual importéncia, que haverd que identificar e abordar
futuramente. Por exemplo, a utilizagdo de mais de um modo de transporte resulta em custos
adicionais de transbordo, pode diminuir a fiabilidade e torna mais complexos os procedimentos
administrativos. A utilizagdo dos modernos sistemas de informagdo € a este respeito essencial.
Tais sistemas s3o ja utilizados nos maiores portos europeus, mas persistem importantes
insuficiéncias noutras partes da Unido!'2. O objectivo dos projectos futuros no dominio da
intermodalidade sera assegurar a interconexdo e a interoperabilidade de tais sistemas,
desenvolvendo, por exemplo, um sistema de informag&o comum que optimize a comunicagio
entre os portos e os seus clientes, reduza o volume de documentag@o necessaria e melhore o
servigo e a gestdo dos portos. Igualmente importantes sdo as medidas como a normalizagio das
unidades de carga!3 e a harmonizag@o da regulamentag@o pertinente.

Para optimizar o papel dos portos na cadeia de transporte porta-a-porta siio vitais ligagoes
de infraestrutura adequadas com a RTE-T. Outras medidas sdo, todavia, igualmente
importantes, como a normalizacio das unidades de carga, a integraciio da telemaitica, etc..
A Comissfio apoiard acgoes destinadas a melhorar a posi¢do dos portos enquanto pontos
de transferéncia intermodal, incluindo o financiamento de projectos de investigacio e
demonstragio de sistemas de gestdio, ¢ medidas de incentivo i inovaciio ¢ de apoio ao
desenvolvimento de um sistema de transportes intermodal competitivo.

.5  Os portos e o desenvolvimento do transporte maritimo de curta distancia na Europa

5.A promog¢do dos modos de transporte respeitadores do ambiente, em particular o transporte
maritimo de curta distdncia, e a sua efectiva integragdo nas cadeias e redes de transporte
multimodal é um objectivo central da politica de transportes da Unido. No entanto, apesar do
crescente movimento nos portos europeus, o trafego maritimo intra-europeu ndo registou ainda
um aumento assinaldvel da sua quota de mercado face ao sector dos transportes rodoviarios. Esta
situagdo pode explicar-se por um conjunto de factores, entre os quais os custos dos terminais e o
tempo de permanéncia dos navios nos portos, a falta de infraestruturas adequadas, a rigidez
institucional nos portos, a fraca capacidade de adaptag@o aos sistemas de transporte multimodais e
a falta de informag&o para os carregadores.

6.Na sua comunicagio relativa ao transporte maritimo de curta distancia'4, a Comissdo definiu um
conjunto de iniciativas necessarias para promover os servigos de transporte maritimo de curta

' A Comiss#o apoia o desenvolvimento deste sistema no 4mbito do programa especifico no dominio dos transportes do

4° Programa-quadro de IDT (projecto OSIRIS).

12'A Comiss3o apoia o desenvolvimento desses sistemas no quadro do programa especifico para os transportes do

programa comunitario de investigagio e desenvolvimento (INTERPORT ¢ BOPCOM) e no quadro da sociedade da
informagdo (MARTRANS).

13 Encontra-se actualmente em preparagio uma nova acgdo COST (COST 339) relativa as condigdes técnicas e

econdémicas para a utilizagdo 4 escala europeia de unidades de transporte intermodal de pequenas dimensdes
(contentores pequenos). A acgdo tem por objectivo a elaboragdo de pré-normas.

14 O desenvolvimento do transporte maritimo de curta distancia: perspectivas e desafios, COM(95)317 de 5.7.1995.
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distancia na Europa, destacando a necessidade de se melhorar a eficiéncia dos portos. No quadro
do Forum das Industrias Maritimas, criado pela Comissdo em 1992, o paincl para o transporte
maritimo de curta disténcia tem discutido repetidamente estas questdes ¢ ja dirigiu recomendagdes
ao sector, aos Estados-membros e 4 Comissdo. Uma questdo importante a este nivel é a
complexidade das formalidades portuarias, devido a persisténcia de procedimentos e praticas
burocraticos, muitas vezes fora do controlo do préprio porto, que impdem aos operadores
comerciais custos significativos e colocam o transporte maritimo em desvantagem face a outros
modos de transporte. A Comissdo procede actualmente a um estudo da situag@io, a fim de
identificar os requisitos portudrios que afectam o comércio maritimo na Europa e os comparar
com os existentes nos modos de transporte terrestre. O estudo analisa especialmente os requisitos
aduaneiros e a eficacia das autoridades aduaneiras no tratamento da documentagdo. Neste
contexto, a implementacdo de sistemas EDI € considerada um importante instrumento para
melhorar os fluxos de informagdo entre as autoridades aduaneiras ¢ os outros elementos da cadeia
de transporte. Se necessério, a Comissdo recomendara medidas para simplificar os procedimentos
¢ os integrar a nivel do transporte maritimo e da cadeia de transporte em geral.

7.A Comissdo apresentou em Julho de 1996 um projecto de regulamento do Conselho!* que prevé a
prorrogagdo do programa PACT!%. O novo PACT da apoio a projectos de transporte combinado,
incluindo o transporte maritimo de curta distincia. Estd ja a ser desenvolvido um conjunto de
projectos com apoio do PACT no quadro do exercicio de 1997.

8.A cooperagdo entre todas as partes que integram a cadeia de transporte € necessaria para que 0s
operadores do transporte maritimo de curta distdncia possam oferecer solugdes eficazes e
competitivas de transporte porta-a-porta. Sem prejuizo das consideragdes de ordem comercial, a
cooperagdo interportudria deve ser incentivada, particularmente nos dominios da telematica, da
simplifica¢do dos procedimentos e do intercambio de saber fazer.

29.Um dos factores que mais podera ajudar a impulsionar o transporte maritimo de curta distdncia na

Acgio

luropa €, no entanto, uma politica de tarifagdo no sector dos transportes rodovidrios baseada na
recuperagdo dos custos e que possibilite uma melhor internaliza¢do dos custos externos. Tal
politica, proposta pela Comissdo no seu Livro Verde Para uma formagdo correcta e ¢ficiente dos
pregos dos transportes'’, devera tornar mais equitativa e eficaz a concorréncia entre portos ¢
sistemas de transporte, conduzindo a uma distribuigdo mais equilibrada do trafego na Europa.

A Comiss#o continuara a considerar o desenvolvimento do transporte maritimo de curta
distincia uma das prioridades da futura politica de transportes. Nesse contexto, ird
estudar meios de simplificar os procedimentos portudrios, dar4 prioridade a projectos no
dominio do transporte maritimo de curta distincia no quadro da RTE-T e continuari a
apoiar acgdes neste dominio através das actividades de investigagiio e desenvolvimento e
do novo programa PACT. A Comissdo tenciona, ainda, abordar o problema da tarifagio
nos diferentes modos de transporte numa nova comunicagio sobre a tarifacfio da
utilizagio das infraestruturas numa perspectiva multlmodal

'S COM(96)335 final de 27.7.1996
6 Acgdes-piloto em beneficio do transporte combinado

'7 para uma formagdo correcta e eficiente dos pregos dos transportes - opgdes de politica para a internalizagiio dos custos

externos dos transportes na Unido Europeia, COM(95)691 final.
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3.6 A seguranca maritima e o ambiente

30.0s portos sdo os sitios mais Obvios para verificar o cumprimento e fazer aplicar de modo
uniforme as regras internacionais e comunitdrias de seguranga maritima. A politica de seguranga
maritima da Comunidade, cujo objectivo € a erradicag@o da navegag@o que ndo respeita as normas
por meio da aplicagdo efectiva da regulamentagdo internacional, centra-se fundamentalmente nos
navios. Essa politica tem também, todavia, impacto directo nos portos, visto que se lhes exige que
cooperem na implementagdo e aplicagdo da regulamentagdo!® e que assegurem um alto nivel de
qualidade dos servigos portuarios como os servigos de pilotagem, acostagens e reboque, que estdo
intrinsecamente associados a seguranga dos navios. Analogamentc, sc as regras de seguranga nio
forem uniformemente aplicadas pelos diferentes portos podem produzir-se distorgdes da
concorréncia, sendo este um importante aspecto a ter em conta quando se estudam novas
iniciativas no dominio da seguranga maritima.

31.A Comissdo analisa actualmente as condi¢Ses para a aplicagdo harmonizada na Comunidade de
varias disposigdes da Organizagdo Maritima Internacional (OMI) respeitantes as operagdes de
movimentagdo de carga. A aplicag@o obrigatoria do projecto de cédigo da OMI para a seguranga
das operagbes de carga e descarga de graneleiros pelos operadores de navios € de terminais
portudrios € o controlo da sua aplicagdo pelo Estado do porto reforgaria consideravelmente a
seguranga nesta area. O cumprimento das regras relativas a estiva e fixagdo da carga e a seguranga
do equipamento de elevagdo, nomeadamente as estabelecidas na Convengdo n® 152 da
Organizagdo Internacional do Trabalho (OIT) relativa aos riscos profissionais!?, contribuird
também para a seguranga e protecgdo dos trabalhadores envolvidos nas operagdes de
movimentagdo de carga.

32.No que se refere a protec¢do do ambiente, a OMI adoptou um conjunto de convengdes, codigos e
resolugdes internacionais. A Comunidade ja comegou a tomar medidas para uma aplicagio
convergente desta regulamentagio e regras internacionais?%, cabendo as autoridades portuarias um
papel essencial neste contexto. O acto legislativo que maior importdncia revestira para os portos
neste dominio sera talvez a directiva relativa a utilizagdo das instalagdes de recep¢do de residuos
nos portos, cuja proposta os servigos da Comissdo estdo actualmente a preparar. Esta proposta
surge da constatagdo de que as descargas operacionais dos navios estdo a atingir niveis
inaceitaveis, apesar das obriga¢des decorrentes da Convengdo MARPOL. O projecto de directiva
tem por objectivo reforgar a disponibilidade e qualidade das instala¢des de recepgdo existentes nos
portos comunitdrios e garantir que os navios as utilizem. A prevengdo das descargas operacionais
ou intencionais de hidrocarbonetos no mar seria ainda reforgada com a elaboragdo de programas
de controlo em grande escala e medidas no dominio da formagédo profissional e tendentes a tornar
mais eficiente a intervencdo legal.

33.Dado o impacto negativo que podem ter no ambiente, os projectos de infraestruturas devem ser
sempre considerados no quadro da legislagdo ambiental e ser objecto de estudos de impacto
ambiental adequados. Os portos situam-se frequentemente proximo de zonas populosas ou zonas

I8 A aplicagdo uniforme das regras internacionais a todos os navios que operam nas 4guas comunitarias é o objectivo da
Directiva 95/21/CE, relativa & inspecgdo de navios pelo Estado do porto. A directiva prevé que as autoridades
portudrias e os servigos de pilotagem cooperem entre si fornecendo informag@es pertinentes e assistindo os inspectores
ao servigo do Estado do porto na identificagdo e selec¢dio dos navios que ndo respeitam as normas, para fins de
inspecgio prioritéria.

19 Convengio sobre a seguranga e higiene nas operagdes portuarias (1979)

20 Foi j4 adoptada legislagdo relativa (i) aos requisitos de notificagdo dos navios que transportam mercadorias perigosas

ou poluentes e (ii) & promogdo dos petroleiros que respeitam o ambiente (Regulamento relativo aos tanques de lastro
segregado). '
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em que € necessario dar especial atengdo a habitats e espécies protegidos ou em perigo. Em
resultado desta situagdo, o desenvolvimento portudrio confronta-se muitas vezes com
circunstancias e condicionalismos particulares. Para abordar este problema e promover solugdes
respeitadoras do ambiente ja existe legislagdo comunitaria, de que sdo exemplo a directiva relativa
a avaliagdo do impacto ambiental?! e as directivas relativas as aves selvagens e aos habitats?2,

34.0 desenvolvimento portudrio deve ainda ser considerado no contexto de um quadro integrado

para o ordenamento do litoral, tendo em conta as necessidades socioecondmicas e ambientais e os
condicionalismos das zonas costeiras adjacentes aos portos. A proposta de directiva do Conselho
relativa a avaliag&o dos efeitos de determinados planos e programas no ambiente?3, adoptada pela
Comissdo, podera desempenhar a este respeito um importante papel. A avaliagdo ambiental
estratégica dos planos de desenvolvimento dos transportes impulsionara o estudo de alternativas e
o envolvimento das diferentes autoridades e do publico no processo de planificagdo. Assinale-se
ainda a este respeito que a ESPO (European Sea Ports Organisation) publicou, com o apoio da
Comissdo, um codigo de conduta que proporciona um enquadramento de qualidade para uma
accdo de programagdo no dominio da protecgdo do ambiente nas zonas portuarias.

35.A utilizagdo das novas tecnologias ¢ a melhoria da eficiéncia das operagdes podem ser

Acglio

consideradas op¢des preferiveis, visto possibilitarem a utilizagdo 6ptima das instala¢des existentes
obviando a construgdo de novas instalagdes. Em regides com grande niimero de portos, uma maior
especializacdo e coordenagdo entre eles poderdo igualmente reduzir a necessidade de novas
infraestruturas portudrias. Finalmente, se as decisdes foram tomadas com base na procura
contribuir-se-a igualmente para este objectivo, uma vez que se reduzira o risco de criar capacidade
excessiva e se promovera a eficiéncia dos portos. Quando novas infraestruturas forem necessarias,
a legislagdo ambiental devera ser aplicada de modo adequado e consistente.

‘A Comissdio prosseguira os seus esfor¢os no sentido de assegurar a aplicagiio efectiva e
uniforme das regras consagradas nos instrumentos internacionais a todos os navios que
demandem os portos da UE e a aplicacdo harmonizada na Comunidade das disposi¢des da
OMI e da OIT relacionadas com a interface navio/porto, nomeadamente no que respeita i
movimentag¢io de carga, aos servigos técnico-nduticos e 2 protecgio dos trabalhadores
envolvidos nas operagdes de movimentagio de carga. A Comissio considera também
importante implementar a nivel do sector portusrio e da navegagdo solugdes respeitadoras
do ambiente, como o reforgo da disponibilidade e da qualidade das instalagdes de recepeio
de residuos nos portos da Comunidade. Para melhorar a integracio dos aspectos
ambientais na. planifica¢io do desenvolvimento portuirio, a Comissio ira contmuar a
promover um ordenamento e gestio integrados do litoral, mclumdo a avaliagdo amblental
estratégica. A Comissdo continuara a incentivar a utilizago das ‘novas tecnologi s com |
vista a tornar as operacies portudrias tdo eficientes quanto possivel e a assegut r uma |

melhor utilizacio das instalacdes existentes.

21 Directiva do Conselho de 27 de Junho de 1985 relativa 4 avaliagio dos efeitos de determinados projectos piblicos e
privados no ambiente, alterada pela Directiva 97/11/CE do Conselho, de Margo de 1997.

22 Directiva 79/409/CEE do Conselho, de 2 de Abril de 1979, relativa a conservagio das aves selvagens e Directiva
92/43/CEE do Conselho, de 21 de Maio de 1992, relativa a preservacdo dos habitats naturais e da fauna e flora
selvagens.

23 COM(96)511 final, JO n® C 129 de 27 de Abril de 1997
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.7  Investigaciio e desenvolvimento

36.Parte substancial do actual programa especifico de 1&D na é4rea dos transportes é dedicada a

investigagdo no dominio portudrio, incluindo as actividades j& mencionadas de promogédo da
intermodalidade e do transporte maritimo de curta distancia?*. Estas ac¢des integram projectos de
1&D financiados pelos sectores publico e privado destinados ao desenvolvimento de sistemas de
informag@o e comunicagéo e de sistemas de seguimento e localizagdo de mercadorias e sistemas
AEI?5, & andlise das estruturas administrativas, organizativas e informativas dos portos e ao
concomitante desenvolvimento de ferramentas de apoio aos processos decisdrios para fins de
(re)organizagdo, planeamento de recursos e gestdo dos portos e da sua fungdo de pontos de
transferéncia na cadeia de transporte intermodal. Os projectos abordam também questdes
ambientais como a aplicagdo das regras MARPOL nos portos, a eficiéncia das dragagens e as
relagdes entre os portos e o seu meio urbano. Investigagdo complementar no dominio das
tecnologias de transbordo esta actualmente a ser desenvolvida no quadro do programa relativo as
tecnologias industriais e dos materiais (TIM).

37.Novas tecnologias, como os sistemas de informagdo geografica e, em particular, os sistemas

Acgio

electronicos de informagio e visualizagdo de cartas (ECDIS)?6, estdo actualmente a ser avaliadas e
integradas para apoiar a gestdo do trafego em zonas portudrias e aumentar, consequentemente, a
eficiéncia e seguranga da navegagdo. O desenvolvimento de uma caixa negra da carga (CBB) ira
facilitar os procedimentos aduaneiros nos portos e devera pois constituir, futuramente, uma
solugdo para um dos maiores obstaculos que se colocam ao desenvolvimento do transporte
maritimo de curta distancia. Metodologias recentemente desenvolvidas, como a avaliagdo formal
de seguranga e ambiental (FSEA), irdo igualmente proporcionar indices para avaliar as medidas
relativas a qualidade, a seguranga e a protec¢do do ambiente. Entre as iniciativas ambientais
destacam-se o programa de demonstragdo da Comissdo no dominio da gestdo integrada do litoral.
Entre outros, o objectivo deste programa é reforcar a cooperagdo entre as autoridades e os
particulares envolvidos no desenvolvimento do litoral.

A Comissdio continuari a apoiar projectos maritimos e portuarios no quadro dos actuais e
futuros programas de I&D. Na sua proposta relativa ao 5° programa-quadro de
investigacio e desenvolvimento tecnolégico?’, a Comissio incluiu duas acc¢des-chave
relevantes para a investigacio no dominio portudrio: “Mobilidade Sustentivel e
Intermodalidade” e “Tecnologias do Mar”. O objectivo consistirA em melhorar a
operacionalidade, fiabilidade, desempenho econémico ¢ compatibilidade ambiental dos
portos e desenvolver estes como parte integrante da cadeia de transporte intermodal. Um
importante desafio serd, nomeadamente, a integra¢io das informacdes comerciais e de
seguranca. A futura I&D dever4 igualmente proporcionar ferramentas que auxiliem os
decisores politicos a avaliar diferentes cendrios, incluindo os necessdrios para dar
seguimento a0 presente Livro Verde.

24 No ambito do 4° Programa-quadro de I&D estdo j4 a ser desenvolvidas, por meio da acgdo concertada relativa ao

e

- Automatic equipment identification
26

transporte maritimo de curta disténcia, ac¢des de promogao deste tipo de transporte.

Para além do programa de [&D no dominio dos transportes, estdo actualmente em curso duas acgdes COST
consagradas a questdes portuarias, nomeadamente a COST 330, j4 mencionada, e a COST 326 relativa aos sisternas
electronicos de informagao e visualizagio de cartas.

27 COM(97)142
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4. Financiamento e tarifagdo a nivel dos portos e infraestruturas maritimas

4.1 Diversidade das posi¢des nacionais e tendéncias actuais

38.0 financiamento dos portos e das infraestruturas maritimas na Europa e as politicas de tarifagdo
aplicadas sdo muito variados, reflectindo as consideraveis diferengas existentes a nivel do regime
de propriedade e da organizag@o. Os portos podem ser propriedade do Estado, das autoridades
regionais ou locais ou de empresas privadas. A sua gestdo depende frequentemente das
autoridades publicas e esta sujeita a diferentes graus de regulag@o e supervisdo. No passado, os
portos eram vistos essencialmente como elementos facilitadores do comércio ¢ poélos de
crescimento para o desenvolvimento regional e nacional, através dos quais o sector publico
oferecia servigos de interesse econdémico geral, suportados fundamentalmente pelos contribuintes.
A tendéncia actual € para cada vez mais considerar os portos entidades comerciais, que devem
repercutir inteiramente os seus custos nos utentes que deles beneficiam directamente. Por outro
lado, certas infraestruturas portudrias e maritimas, como por exemplo os quebra-mar e
determinadas ajudas a navegagdo, sdo, na maioria dos Estados-membros, tradicionalmente
consideradas bens publicos?3, enquanto certos servigos portudrios (fundamentalmente os técnico-
nauticos adiante descritos) comportam igualmente obrigagdes de servigo publico devido a sua
relagdo com a seguranga do porto e a protec¢do do ambiente.

39.Apesar da ampla variedade de posigdes quanto ao financiamento das instalages e scrvigos
portudrios, ¢ visivel a tendéncia para uma maior participagdo privada nas actividades portudrias,
particularmente as de natureza predominantemente comercial, como a movimentagdo de carga.
Em resultado desta situagao, o financiamento das instalagdes portudrias para tais fins esta cada vez
mais entregue ao sector privado, tendendo as autoridades portudrias a cingir-se ao seu papel de
“senhorios” e ao financiamento e exploragéo das instalagdes essenciais para a operagdo segura e
eficiente do conjunto do porto. Ao mesmo tempo, ha elementos indicadores de que, futuramente,
certos portos procurardo desempenhar um papel comercial mais activo, em cooperagdo com
parceiros privados internos ou externos ao porto, a fim de fornecerem aos seus clientes um servigo
porta-a-porta.

40.A tendéncia para uma maior participagdo privada no sector portudrio pode explicar-se pela actual
conjuntura econémica e também por uma notdria mudanga de atitude quanto a fungéo e papel dos
portos. Primeiro, a viabilidade economica e mesmo financeira dos projectos é considerada uma
disciplina necessaria numa situag@o em que os recursos para desenvolvimento de infraestruturas se
mostraram escassos € em que o envolvimento do sector privado, autonomamente ou na forma de
parcerias sector publico/sector privado, ¢ reconhecido como um elemento desejavel ¢ cada vez
mais presente?. Segundo, o facto de os portos serem utilizados fundamentalmente para fins
comerciais, o frequentemente estreito leque de utentes que servem ¢ a estrutura organizativa tipica
das empresas privadas que adoptam, diferencia-os dos bens puramente pablicos com os quais sdo
muitas vezes comparados. A visdo actual do sector portudrio €, assim, cada vez mais a de um
sector que estd a passar de uma situagdo em que se utilizavam predominantemente capitais
publicos para disponibilizar instalagdes de utilizagdo comum para uma situagdo em que se
utilizam capitais de diferentes fontes para disponibilizar terminais que servem as necessidades

28 No sentido de que (i) a sua utilizagdo ndo pode ser vedada a nenhum utente, mesmo que esse utente nio esteja
preparado para participar nos custos da sua produgdo; (ii) a utilizagdo pelo utente A ndo afecta a utilizagdo pelo utente
B; e (iii) o custo da sua produgio ndo varia com a utilizagfo.

29 Como assinalado no relatério final do Grupo de Alto Nivel sobre o financiamento de projectos da rede transeuropeia
de transportes através de parcerias sector piblico/sector privado (VI1/321/97) e reiterado na comunicagdo da Comissdo
COM(97)453 final.
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logisticas de grupos de utentes comerciais definidos mais restritamente. Deste modo, o argumento
do “interesse econdmico geral” perde peso em favor de uma atitude mais comercial no que
respeita 4 tarifagfo e ao financiamento das infraestruturas.

4.2  Posi¢io actual da Comunidade

41.A nivel da UE, o financiamento das infraestruturas portudrias e maritimas e a tarifagdo da sua
utilizagdo tém sido abordados com alguma prudéncia dada a diversidade de posigdes nacionais.

42.No que se referc a politica de auxilios estatais, a Comissdo tem assumido a posi¢io de que o
investimento publico em infraestruturas portudrias acessiveis a todos os utentes em bases ndo-
discriminatdrias ndo deve ser considerado auxilio estatal na acepgio do artigo 92° do ‘T'ratado
CE3, Tais investimentos tém, pois, sido considerados medidas gerais, constituindo despesas
incorridas pelo Estado no quadro das suas competéncias em matéria de planeamento e
desenvolvimento de um sistema de transportes no interesse do publico em geral. O mesmo é
valido para as ajudas a navegagdo e outras infraestruturas maritimas que beneficiam toda a
comunidade maritima. Por outro lado, quando um determinado investimento favorece certos
operadores e ndo outros, esse investimento € considerado auxilio, mas poderd beneficiar das
derrogagdes previstas no Tratado, como € o caso dos projectos de desenvolvimento regional que

se inscrevem na derrogagdo prevista no n° 3, alinea c), do artigo 92°.

43.Uma condig@o essencial para a aplicagdo equitativa e efectiva das disposi¢des relativas aos
auxilios estatais atras referidas ¢ a transparéncia financeira da contabilidade dos portos. Tal
contabilidade deve mostrar os fluxos financeiros das autoridades publicas para o sector portudrio ¢
permitir reais comparagdes entre os portos. Actualmente, todavia, devido a complexidade dos
regimes institucionais ¢ financeiros dos portos e infraestruturas maritimas na Europa. as rclagdes
financeiras entre o sector publico, os portos e outras empresas que neles operam nfio sdo claras na
maioria dos casos.

44.A Directiva 80/723/CEE da Comissdo’!, relativa a transparéncia das relagdes financeiras entre os
Estados-membros e as empresas publicas, aplica-se aos portos publicos cujo volume de negdcios
tenha excedido 40 milhdes de ecus nos dois anos financeiros anteriores aquele em que sdo
atribuidos os fundos publicos. No entanto, independentemente do volume de negdcios, a
Comisséo requer que os Estados-membros lhe fornegam informagdes sempre que, por exemplo na
sequéncia de uma dentncia, suspeita terem sido concedidos auxilios estatais a portos. De acordo
com a jurisprudéncia neste dominio, os Estados-membros séo igualmente obrigados a fornecer
informa¢des & Comissdo a pedido desta quando estdio integradas na Administragdo publica
actividades econdmicas de natureza industrial ou comercial.

45.A Comissdo estd actualmente a estudar a introdug@o de alteragcdes na directiva relativa a
transparéncia no sentido de lhe permitir obter informagdes sobre os fluxos financeiros nas
empresas para averiguar de eventuais subvengdes cruzadas. A obrigacdo de ter contabilidades
distintas para as diferentes actividades aplicar-se-ia a todas as empresas publicas ¢ privadas,
qualquer que seja o seu volume de negécios, que, por um lado, operem em sectores reservados

30 Considera-se geralmente que a utilizagdo das infraestruturas portuérias é livre quando o acesso esta aberto (i) a todos
os utentes da instalagdo, isto ¢, os carregadores/navios, e (ii) a qualquer operador interessado em explorar a
instalagdo, seleccionado, por exemplo, por meio de concurso piblico.

31 Directiva 80/723/CEE da Comissdo (JO L 195 de 29 de Julho de 1980), alterada pela Directiva 85/413/CEE (JO L 229
de 28 de Agosto de 1985) a fim de abranger o sector dos transportes, entre outros.
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recebendo compensagdes (direitos exclusivos ou subsidios) pelas obrigagdes de servigo piblico a
que estdo vinculadas e, por outro, operem em sectores ndo reservados em concorréncia com outras
empresas.

46.Relativamente a rede transeuropeia de transportes, a metodologia adoptada tem consistido em
apoiar acgdes de interesse comum no sector portuario ou com este relacionadas apenas com
estudos de viabilidade, reconhecendo assim que pode haver uma forte concorréncia entre os portos
para atrair trafego e que ha que adoptar uma atitude prudente para ndo distorcer essas relagdes.
Assim, 0s projectos portuarios € os projectos conexos de interessc comum podem actualmente
localizar-se em qualquer porto da Comunidade. Os projectos podem localizar-s¢ na zona portudria
ou proporcionar ao porto um melhor acesso maritimo/fluvial ou uma melhor ligagio a RTE
terrestre. A tdnica incide nos projectos que melhorem a eficiéncia do porto e climinem
estrangulamentos. A Comissdo analisa os projectos em fungdo de um conjunto de critérios
objectivos, entre os quais o critério da viabilidade econémica potencial, e também em fungiio de
informagdes gerais sobre o transporte maritimo e os sistemas portuarios na Unifo. Nao se fez
qualquer tentativa de impor um esquema centralmente definido de desenvolvimento portuario
nem, em geral, de assumir um papel impulsionador da criagdo de novas capacidades portuarias.

47 Paralelamente, nas regides elegiveis, o Fundo de Coesdo ¢ o FEDER tém sido utilizados para
financiar a constru¢do ou moderniza¢do de instalagdes necessarias para o desenvolvimento
econémico e o cumprimento das obrigagdes de servigo publico, como a oferta de acessibilidade as
regides periféricas, respeitando o quadro estabelecido pelas orientagdes para a RTE-T32. Os paises
beneficiarios do Fundo de Coesdo e muitas regides beneficiarias do FEDER situam-se na periferia
da UE e tém costas extensas e frequentemente muitas ilhas. Um sector maritimo bem integrado
ir4, assim, contribuir para o desenvolvimento do mercado interno e para um desenvolvimento
econdmico mais equilibrado, como prevé o Tratado.

48.0s portos destas regides tém, todavia, de estar devidamente preparados para enfrentar o desafio
que se lhes coloca. Muitos dos portos em causa caracterizam-se por baixos niveis de eficiéncia.
sendo necessarios melhoramentos para assegurar que as instalagdes existentes e futuras sdo
utilizadas com a maior eficacia, possibilitando que os portos obtenham a sua quota-parte do
crescente trafego no mercado interno e desempenhem o papel que lhes cabe numa distribuigio
mais equilibrada do trafego. Ha igualmente que ter presente que a falta de instalagdes e meios num
extremo da cadeia maritima pode acabar por prejudicar a eficiéncia e a imagem do transporte
maritimo no seu conjunto. O objectivo é, assim, fazer com que, em ambos os “extremos”, os
portos se rejam pelas mais elevadas normas, em beneficio de todo o sistema portuario.

49.No que respeita as politicas de tarifagdo, a UE ndo tem intervindo, deixando-as ao critério das
autoridades nacionais, regionais ou locais, excepto quando constituam um elemento relevante para
determinar se intervengdes publicas podem ser consideradas auxilio estatal.

4.3 Procurar novos rumos

50.Nos ultimos anos, contudo, as tendéncias de organizac¢io e financiamento dos portos tém levado
algumas vozes a sugerir que se dé uma nova orientagdo a politica comunitaria.

32 Decisdo n® 1692/96/CE
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51.Um estudo sobre os portos maritimos europeus, encomendado pelo Parlamento Europeu em
199333, reconhecendo embora a necessidade de respeitar os distintos mecanismos de
financiamento existentes nos diferentes portos, conclui ndo haver uma diferenga fundamental
entre os investimentos em infraestruturas portudrias e outros investimentos capital-intensivos em
complexos industriais. Ndo haveria, assim, razdo para se adoptar uma abordagem totalmente
diferente para os investimentos portuarios nem, consequentemente, justificagdo para que os
utentes directos ndo suportassem os custos de tais investimentos. O estudo indica que a aplicagio
dos principios do mercado as obras de infraestrutura, excepto as relacionadas com o acesso ao
mar e a defesa, constituiria a solugdo mais eficaz para evitar o risco de se criar um desnecessario
excesso de capacidade34 e distor¢des nos fluxos comerciais entre Estados-membros.

52.De facto, a liberalizagdo do mercado dos transportes € o desenvolvimento da RTE-T tiveram
como resultado a intensificagdo da concorréncia entre os portos3’. O desenvolvimento das vias
rapidas transeuropeias para o transporte ferroviario de mercadorias (rail freight freeways), ligando
os portos do Norte e do Sul a zonas industriais centrais, aproximard ainda mais a Europa e
intensificara a concorréncia interportuaria em diferentes regides, em especial a nivel do trafego de
contentores, no qual se registaram taxas de crescimento significativas nos ultimos cinco anos (ver
mapas 1-5 no Anexo II). A situagdo de concorréncia crescente estd a por em causa a politica
portudria até agora desenvolvida pela UE.

53.0 mesmo se aplica a tendéncia crescente de os portos recuperarem, pelo menos, alguns dos custos
do investimento em infraestruturas através de taxas portuarias. Nog¢des fundamentais de
concorréncia leal e eficiéncia econdmica aconselham que, neste contexto como em outros, sejam
em principio os utentes do transporte a suportar os custos das infraestruturas que utilizam?.
Acresce que a mobilizagdo de capital privado para financiar investimentos logicos ndo sera
atractiva se for possivel utilizar fundos publicos para financiar investimentos concorrentes, visto
que serd pouca ou nenhuma a garantia de recuperar adequadamente o investimento. Uma boa
afectagdo de recursos no conjunto do sector portuario dependera de as decisdes de investimento
serem tomadas num quadro coerente que assegure que os custos sdo repercutidos nos utentes dos
portos.

54.Ao criar-se esse quadro havera, contudo, que ter em conta um conjunto de factores, que
influenciam o modo como ¢é aplicado a nivel da Comunidade o principio do utente-pagador.
Primeiro, como indicado atras, a organizagdo dos portos varia consideravelmente entre os
Estados-membros e mesmo a nivel dos proprios Estados-membros. Essa organizagdo assume por
vezes formas complexas ¢ com raizes profundas na histdria do desenvolvimento portudrio na
Europa. A andlise destas situagdes ¢ uma condi¢do prévia nccessaria para se conceber um
enquadramento que respeite, tanto quanto possivel, as diferentes tradigdes ha muito estabelecidas.

33 European Sea Port Policy, estudo encomendado pela Direcgdo-Geral de Estudos do Parlamento Europeu, Série
Transportes E-1, 1993

34 Outro estudo recente inclui dados que indicam que em 6 grandes portos da zona compreendida entre Le Havre e
Hamburgo se prevé um acréscimo substancial de capacidade para o trafego de contentores, com um aumento global da
ordem dos 43% nos préximos 6 anos, isto ¢, um aumento anual de 6%. Dependendo dos cendrios de evolugdo do
trafego, o excesso de capacidade em 2000 situar-se-ia entre 20 e 40%. The European container market - prospects to
2008, Ocean Shipping Consultants, 1977, e outras anélises elaboradas pela Comissdo.

35 Embora os custos de transito globais possam, no caso do trafego de longo curso, niio representar uma fracgdo
significativa dos custos totais do transporte porta-a-porta (5-10%), no caso do trafego de curta distdncia tais custos
portuérios representam 40 a 60% dos custos totais, influindo consequentemente na escolha do porto e podendo
distorcer os fluxos comerciais.

36 Para uma formago correcta e eficiente dos pregos dos transportes, COM(95)691 final, 20.12.1995
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Segundo, certos portos europeus localizam-se em regides menos desenvolvidas, periféricas ou
insulares. Estes portos sé@o, frequentemente, o tinico elo de ligagdo com o resto da Europa e
centros de importante actividade econémica nas regides onde se situam. Constituem, pois,
parametros importantes das politicas de coesdo da Unido, que devem ser respeitados para que o
principio da tarifagdo em fungdo dos custos seja aplicado mais sistcmaticamente. Finalmente, a
interdependéncia dos modos de transporte ¢ das infraestruturas conexas, enquadrados por vezes
por regimes legais e financeiros distintos, requer ndo apenas uma abordagem por etapas do
financiamento e tarifagdo a nivel das infraestruturas portuarias, a comegar pelos investimentos no
porto, como uma convergéncia com a evolugdo da tarifagdo da utilizagdo de outras infraestruturas
de transporte, bem como tempo suficiente para que os portos procedam aos ajustamentos
necessarios. A politica da Comunidade no dominio do transporte combinado devera ser objecto de
atengdo especial.

44  Um enquadramento comunitirio para o financiamento e tarifagio portuarios

55.Para que a Unido desenvolva uma abordagem mais uniforme tendente a garantir que os custos dos
portos e das infraestruturas maritimas sdo repercutidos nos utentes sera necessario avangar por
etapas num conjunto de 4reas: préaticas e sistemas de tarifagdo, incluindo a transparéncia do
financiamento dos portos, e estabelecimento de regras relativas aos auxilios estatais. Qualquer
nova abordagem tera de ser coordenada com os apoios concedidos no quadro da RTE-T e outros
apoios financeiros ao desenvolvimento de infraestruturas.

4.5 Um enquadramento para a tarifagiio portuaria

56.Faz-se tradicionalmente uma distingdo a nivel administrativo e de gestdo entre os servigos e
instalagdes localizados no porto e as infraestruturas exteriores a zona portuaria (ligagdes com o
hinterland e acessos maritimos).

No porto

57.0s diversos mecanismos de financiamento e tarifagdo portudrios actualmente existentes acarretam
distor¢des crescentes da concorréncia. Os subsidios podem permitir que os portos e os operadores
reduzam os pregos e desviem fluxos de trafego. O regime de auxilios estatais contempla certas
situacdes mas, de acordo com a abordagem presentemente seguida pela Comissdo, o
financiamento publico de infraestruturas constitui uma medida geral de politica econdémica, que as
regras do Tratado relativas aos auxilios estatais ndo autorizam a Comiss#o a controlar desde que a
utilizag@o da infraestrutura esteja aberta a todos os utentes em bases ndo-discriminatorias. Rever
tal abordagem no que respeita ao sector portudrio teria obviamente efeitos a nivel da tarifa¢do da
utilizagfo das infraestruturas em geral. Esta questdo ira todavia ser discutida numa comunicagio
que a Comissdo elaborara em 1998. Para abordar o problema da distor¢do da concorréncia, a
Comissdo vai estudar a possibilidade de elaborar um enquadramento para a tarifagdo portuaria. E
esta a abordagem explorada no presente Livro Verde e que a seguir se expde.

58.Um enquadramento comunitdrio para a tarifagdo portudria obrigard a que as tarifas estejam
associadas aos custos e conterd orienta¢des sobre a forma como essas tarifas deverdo reflectir o
custo dos investimentos em infraestruturas. Tal enquadramento seria objecto de uma directiva do
Conselho, que simultaneamente deixaria margem suficiente para se atender as diferentes tradigdes
de organizagio portudria. O enquadramento podera assumir a forma de requisitos minimos a
aplicar em toda a Comunidade quanto aos principios de tarifagio.

59.0s sistemas de tarifagdo portuaria na Comunidade diferem consideravelmente de porto para porto.
Todos contém, no entanto, certos elementos basicos, nomeadamente uma descrigdo das
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instalagdes e servigos abrangidos por cada tipo de tarifa portuéria, a base das distintas tarifas
aplicadas e o método de célculo. Em geral, podem distinguir-se trés tipos de tarifas portuérias3’: as
relacionadas com a prestagdio dos servigos ¢ a utilizagéio das instalagdes necessarios para que um
navio entre com seguranga no porto e o utilize; as pagas pelos servigos especificos prestados ou os
fornecimentos recebidos; e as rendas ou taxas pagas pela utilizagdo de terrenos ou equipamentos
propriedade do porto. Dependendo do porto, estas tarifas reflectem em graus distintos a utilizagéio
de servigos e instalagdes, ambos os quais devem integrar qualquer futuro enquadramento para a
tarifagio. Quanto aos primeiros, o futuro enquadramento poderia estabelecer certos principios
gerais para um sistema de tarifagdo dos servigos portudrios, com vista a assegurar que as tarifas
cobradas reflectem o custo dos servigos prestados (ver também o capitulo 5).

60.No que se refere a tarifagdo da utilizagdo das infraestruturas sdo possiveis diferentes
metodologias: 1) tarifas em fungdo dos custos médios, o que garantiria a plena recuperag@o dos
custos; 2) tarifas em fungdo apenas dos custos de exploragdo; e 3) tarifas em fungiio dos custos
marginais (estas metodologias sdo explicadas com maior detalhe no Anexo III). Em alguns
Estados-membros, os portos estdo ja a repercutir, em graus distintos, os custos das infraestruturas
nas suas tarifas, constituindo o caso extremo certos paises em que os portos sdo propriedade de
empresas privadas e/ou explorados como entidades comerciais e repercutem totalmente nos
utentes todos os novos investimentos € os custos da manutengdo das infraestruturas.

61.0 objectivo a longo prazo de uma politica de tarifagio da utilizagfo das infraestruturas devera ser,
em principio, a imputagdo dos custos sociais marginais, que abrangem os custos de capital, os
custos de exploragdo e os custos externos’® da utilizagdo das infraestruturas. Esta politica
garantiria que os utentes dos portos suportam todos os custos que as suas decisdes em matéria de
transporte implicam para o conjunto da sociedade. Tal abordagem maximizaria o bem-estar
econdémico e promoveria a eficiéncia econdémica, desde que o mesmo principio se aplicasse
igualmente a outros mercados conexos. Na condi¢do de as decisdes de investimento assentarem
em bases econOmicas racionais, tal abordagem possibilitaria, com o tempo, um alto grau de
recuperagdo dos custos. A aplicagdo deste principio no sector portudrio garantiria que os
investimentos s@o efectuados em fungdo da procura, uma vez que apenas os investimentos para
que ha procura de mercado podem ser recuperados financeiramente. Se for aplicado
sistematicamente na Europa, tal principio contribuira significativamente para assegurar uma
concorréncia leal no sector portuario.

62.A alternativa de impor o principio da tarifagdo em fungéo dos custos médios (recuperagio total
dos custos das infraestruturas) traduzir-se-ia, na actual situag@o, caracterizada por excesso de
capacidade em algumas regides, num forte aumento das tarifas portuarias, uma vez que os
investimentos passados teriam igualmente de ser totalmente recuperados. Mais importante ainda,
criaria ineficiéncias significativas, uma vez que nido hd qualquer fundamento econémico para
obrigar os actuais utentes a pagarem por custos fixos ja amortizados.

63.No extremo oposto, exigir que as tarifas se alinhassem apenas pelos custos de explorag¢do ndo
daria aos utentes qualquer indicagdo significativa quanto aos custos que as suas decisdes de
transporte acarretam. Em particular, tal sistema ndo possibilitaria a cobertura dos custos dos novos
investimentos. Em resultado disso, as tarifas seriam ineficientes, o sector portuario continuaria a

37 “Report of an enquiry into the current situation in the major Community sea ports”, ESPO, 1996
38 Trata-se dos custos ambientais, do congestionamento e dos acidentes, geralmente designados externalidades visto
serem externos a quem os causa €, portanto, ndo fazerem parte dos pre¢os pagos pelos utentes do transporte.
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registar elevados défices financeiros, a concorréncia leal entre os portos ndo estaria assegurada
nem o problema de se criar novo excesso de capacidade seria abordado.

64.A Comissdo considera, portanto, que as tarifas portudrias poderdo ser fixadas em fungio dos
custos marginais, reflectindo igualmente os novos investimentos. Haveria evidentemente que
considerar a questdo das definigdes operacionais e das medigdes e zelar por que as orientagdes
relativas a tarifagdo possam ser facilmente aplicadas na pratica (ver Anexo III).

65.0 enquadramento para a tarifagdo aplicar-se-ia, em principio, aos portos com trafego
internacional. Coloca-se a questdo de a aplicagdo deste principio poder ter impacto diferente em
portos de pequenas dimensdes a necessitar de expansdo e em portos maiores em que ja se
verificou uma expansdo significativa da capacidade. Na medida em que os portos situados em
regides economicamente menos desenvolvidas e em regides periféricas estdo em piores condigdes
em termos de instalagdes, esta questdo €, também, claramente pertinente em termos de impacto da
proposta na coesio.

66.0 impacto relativo depende do modo como o principio de tarifagdo for aplicado, do nivel de
sobrecapacidade nos diferentes portos, dos custos da expansio da capacidade em portos
especificos e de uma variedade de outros factores. Ndo ha, no entanto, razéo para crer que, regra
geral, os portos de menores dimensdes ficardo em situagdo de desvantagem face aos grandes
portos com a aplicagdo do principio de tarifagdo proposto.

67.Todavia, a fim de assegurar que a metodologia proposta ndo contraria o objectivo de refor¢o da
coesdo na Unido, € necessaria uma analise mais aprofundada para determinar se se devera aplicar
regras especiais aos portos situados em regides do Objectivo 1, regides beneficiarias do Fundo de
Coesdo e regides periféricas (por exemplo, permitindo que as tarifas portudrias nessas regides
correspondam a uma certa percentagem dos custos marginais), garantindo simultaneamente que
tal flexibilidade ndo infringe as regras da concorréncia.

68.Um enquadramento para a tarifagdo basear-se-ia igualmente na transparéncia dos sistemas
aplicados pelos diferentes portos, para assegurar uma concorréncia leal entre os portos e a nivel
dos proprios portos e, simultaneamente, permitir que os utentes verifiquem se lhes sdo
proporcionados os servigos e instalagoes pelos quais estdo a pagar.

69.Além disso, € como ja indicado, a Comissdo tem encarado o financiamento publico de
infraestruturas como uma medida geral de politica economica néo abrangida pelas regras relativas
aos auxilios estatais desde que a utilizagdo das infraestruturas esteja aberta a todos os utentes
potenciais em bases ndo-discriminatorias. A actual abordagem da Comissdo em matéria de
investimento publico em infraestruturas, incluindo as infraestruturas portudrias, sera analisada, no
contexto de uma politica mais vasta, numa comunicagdo relativa a tarifagdo da utilizagdo das
infraestruturas para todos os modos de transporte, que a Comissao ira elaborar em 1998.

Acg¢do | Como primeiro passo, e a fim de actualizar a informacio relativa aos fluxos financeiros do
sector phblico para os varios tipos de portos nos Estados-membros, nomeadamente os
montantes e formas de financiamento, a Comissiio tenciona proceder a um levantamento
dos financiamentos publicos concedidos aos principais portos com trifego internacional e
das priticas tarifarias desses portos. Esta informag¢io sera um elemento itil para a
elaboragiio do enquadramento para a tarifa¢io, por exemplo ao avaliar o impacto da
aplica¢io do enquadramento nos regimes tarifirios dos portos e determinar um periodo
de transi¢do adequado.

Para que a Unifio possa definir uma aerﬂagem',mais« homogénea para a tarifacio
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portudria devera elaborar-se um enquadramento, a incluir numa proposta de directiva do
Conselho. Esse enquadramento podera ter por base o principio da recuperagio dos custos
dos novos investimentos, dos custos de exploragio ¢ dos custos externos, para assegurar
que os novos investimentos sio motivados pela procura e garantir a longo prazo uma
concorréncia leal entre os portos. Devera igualmente dar-se atencio a questio da
flexibilidade, para atender as necessidades das regides menos desenvolvidas e ter em conta
os custos externos, em paralelo com outros desenvolvimentos no sector dos transportes.

A implementacio de uma abordagem comunitiria da tarifagiio e financiamento portuarios
tera, ainda, de ser gradual e conjugar-se com o desenvolvimento de uma estratégia geral
de tarifacdo e financiamento das infraestruturas a nivel de todos os modos de transporte.
A Comissdo tenciona elaborar em 1998 uma comunicagiio sobre uma abordagem
intermodal neste dominio, que analisara, com base nos resultados do debate sobre o
presente Livro Verde, a abordagem actualmente seguida em matéria de investimento
publico em infraestruturas e propora iniciativas concretas para o desenvolvimento de um
enquadramento adequado para os portos.

No dominio dos auxilios estatais, e tendo em conta as informacdes que se obterio em
virtude da maior transparéncia do financiamento portudrio, a Comissiio continuara a
examinar os auxilios financeiros publicos aos activos utilizados pelas empresas no
exercicio de actividades comerciais nos portos.

A Comissdo considera os apoios financeiros que beneficiam determinados operadores e
ndo outros auxilios estatais na acep¢io das dispesicdes do Tratado. Esta abordagem
contribui para reforgar a aplicacdo do principio da recuperagiio dos custos, assegurando
que, com excepgio dos cases abrangidos pelas derrogagdes previstas no Tratado, os
investimentos seriio financiados pelas empresas portuirias numa base comercial e os seus
custos repercutidos, consequentemente, nos utentes. A necessidade de associar as regras
relativas aos auxilios estatais ao enquadramento para a tarifagiio portudria sera analisada
no contexto da elaboragio de tal enquadramento.

lFora do porto
70.A concorréncia interportuaria é igualmente afectada pelos acessos maritimos e do hinterland ao

porto e pelas politicas tarifarias aplicadas nos modos de transporte terrestre. Uma politica baseada
no principio do utentc-pagador para todos os modos de transporte, como propde a Comissio.
podera influir na distribui¢do dos fluxos de mercadorias entre os portos curopeus. Claramente, a
elaboragdo de um enquadramento geral para a tarifagdo da utilizagdo das infraestruturas a nivel de
todos os modos de transporte ¢ necessdria para assegurar uma evolugdo equilibrada das politicas
tarifarias dos diferentes modos de transporte. A comunicagdo sobre a abordagem intermodal, atras
mencionada, ird igualmente analisar a integragdo dos principios de tarifagdo da utilizagdo das
infraestruturas portuarias numa abordagem mais geral.

71.As implicagdes do principio da recuperagdo dos custos para dois tipos especificos de

infraestruturas, o acesso maritimo aos portos € as ajudas a navegagdo, merece atengao especial e é
analisada nos paragrafos que se seguem.

Acesso maritimo
72.Certos portos europeus, principalmente os do Mar do Norte, estdo localizados em estudrios ou sdo

portos fluviais sujeitos a um assoreamento crénico. A disponibilidade de acesso maritimo
adequado nestes portos implica despesas anuais significativas com dragagens, que actualmente, e
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na maioria dos casos, sdo publicamente financiadas. Embora ndo haja, a priori, razdo para o
acesso maritimo ser tratado diferentemente de outras infraestruturas portuarias’®, a aplicagédo
injustificada e abrupta do principio do utente-pagador neste caso poria em séria desvantagem um
conjunto de portos, alguns dos quais constituem portas importantes para o comércio europeu, €
poderia ter um impacto negativo no trafego de navegagdo interior. A conveniéncia de aplicar o
principio da recuperagdo de custos aos canais de acesso devera, pois, ser abordada com
prudéncia?0. Qutras possibilidades de conseguir uma convergéncia na aplicagdo do principio da
recuperagdo dos custos serdo provavelmente mais urgentes e mais faceis de concretizar.

Ajudas a navegagdo

73.A teoria econOmica considera tradicionalmente as ajudas a navegagdo um dos exemplos mais
caracteristicos de bem publico*!. Para além dos tradicionais fardis, balizas, etc., para as rotas
maritimas de trafego denso e costas perigosas ou ambicntalmente sensiveis desenvolveram-sc
ajudas a navegagdo modernas, como os sistemas de radionavegagio (p.cx., LORAN-C, GNSS), as
infraestruturas fisicas necessarias aos VTS ou VTMIS e sistemas de encaminhamento ¢
notificagdo obrigatérios para os navios.

74.Em varias circunstancias, a seguranga ou os interesses comerciais do trafego local e de transito
serdo melhor servidos por sistemas que transcendam as fronteiras nacionais e possam ser
desenvolvidos a nivel regional*2, Além disso, dada a importincia para o comércio mundial de
varias rotas maritimas europeias e a crescente sofisticagdo e intensidade de capital de tais
sistemas, seria injusto que as despesas com a sua implementagdo fossem suportadas
exclusivamente pelos Estados costeiros em causa, uma vez que todo o trafego de transito e todos
os utentes regionais (p.ex. os navios de pesca) sdo passiveis de beneficiar de tais sistemas. A ser
assim, correr-se-ia o risco de as ajudas necessarias ndo serem disponibilizadas ou de os Estados
que as disponibilizam tentarem recuperar os custos de uma forma inadequada. Acresce que as
ajudas costeiras & navegagio beneficiam um trafego que, para efeitos de recuperagdo de custos, sO
¢ “cativo” se os sistemas estiverem organizados numa ampla base regional. Uma iniciativa
comunitaria poderia proporcionar os meios de disponibilizar tais mecanismos. De¢ facto, na
comunicagdo da Comissdo “Uma politica comum de seguran¢a maritima’™ assinalava-se ja a
necessidade de uma proposta da Comissdo que estabelecesse quer os principios para os sistemas
de tarifagdo, apontados para a recuperagdo dos custos de desenvolvimento e investimento de tais

ajudas, quer um mecanismo de partilha equitativa dos encargos financeiros com os utentes (pontos
101 a 114).

39 Particularmente quando os canais de acesso, embora abertos a todos, tém fundos que os tornam utilizaveis apenas por
um reduzido nimero de utentes facilmente identificaveis.

40 Noutros paises industrializados, como os EUA e o Japdo, os canais de acesso sdo considerados bens publicos e,
portanto, publicamente financiados.

41 Ver nota 17 para a definigdo.

*2 No quadro do desenvolvimento de uma rede transeuropeia de sistemas de informagdo e gestio do trafego de navios
{VTMIS), a Comunidade concedeu ja apoio financeiro a diferentes servigos de trafego portuario ¢ costeiro nas suas
regides periféricas. Além disso, com o projecto do Observatério Europeu Permanente do Trafego (EPTO), a Comissdo
pos ao dispor de qualquer porto ou VTS da Comunidade um instrumento que possibilita a analisc sistemdtica e o
melhoramento das condig¢des locais do trafego nas zonas portudrias. O alargamento do EPTO a um grande numero de
portos aumentaria significativamente os efeitos positivos potenciais deste instrumento. Finalmente, a Comissfo estd a
estudar medidas de harmonizagdo dos VTS, centradas em requisitos minimos de desempenho para o equipamento VTS
(interfaces dos VTS) e procedimentos harmonizados para melhorar as comunicag¢des navio-terra.

43 COM(93)66 final de 24.2.1993.
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75.No que se refere as ajudas locais a navegag¢do, particularmente as associadas com o acesso

maritimo ao porto, os seus principais beneficiarios sdo os utentes locais do porto. O
desenvolvimento ¢ implantagdo de ajudas a navegagdo nas zonas portudrias estio, pois,
estreitamente relacionados com os investimentos cfectuados no porto ou nas suas imediagdes ¢
deverdo normalmente ser tratados do mesmo modo. Os custos deverdio pois, em principio, ser
recuperados através de taxas portudrias de modo similar em toda a Comunidade. Podera todavia
ser necessario, também neste contexto, prever derrogagdes especificas para os portos com acessos
maritimos extensos que os sistemas costeiros de recuperacdo de custos do tipo atras indicado ndo
cobrem.

76.Em todos estes casos, qualquer proposta devera ser consistente com o quadro mais geral

Acgdo

constituido pela rede transeuropeia de sistemas de navegagéo e determinagfo da posigdo, que sera
objecto de uma préxima comunicag3o.

As infraestruturas maritimas exteriores a zona portudria exigem uma atengio particular.
No caso das ajudas costeiras a navegacio, devera preparar-se uma iniciativa comunitiria
para estabelecer os principios dos sistemas tarifirios, apontados para a recuperaciio dos
custos de desenvolvimento e investimento dessas ajudas, e um mecanismo de partilha
equitativa dos encargos financeiros com os utentes. Relativamente as ajudas locais a
navegac¢fio na zona portudria e seu acesso imediato e & dragagem dos canais de acesso ao
porto, a aplicagio do principio do utente-pagador devera ser ponderada com prudéncia,
atendendo as diferentes situagdes geograficas em que os portos se encontram.

4.6 A RTE-T e o apoio financeiro da UE ao desenvolvimento de infraestruturas

77.A futura abordagem para a RTE-T deverd estar em sintonia com a adoptada relativamente aos

investimentos portudrios em geral. A rubrica or¢amental da RTE-T# devera ser utilizada para
apoiar os portos enquanto pontos de transferéncia nevralgicos do sistema europeu de transporte
multimodal, sem se deixar de reconhecer o risco de distor¢do potencial que podem apresentar as
subvengdes publicas. A Comissdo considera, portanto, que a rubrica or¢amental da RTE-T ndo
deve, regra geral, ser utilizada para financiar projectos nas zonas portudrias, excepto projectos de
implantagdo de sistemas EDI e projectos de infraestruturas para o transporte ferroviario, o
transporte por via navegavel interior e o transporte maritimo de curta distdncia com vista ao
desenvolvimento do transporte combinado. Deve igualmente ser dada prioridade a projectos
desenvolvidos no hinterland para ligar os portos ao resto da rede, especialmente as liga¢des aos
caminhos-de-ferro ¢ as vias navegaveis interiores.

78.Em regides elegiveis, deve manter-se a possibilidade de utilizagdo do Fundo de Coesdo e do
FEDER, particularmente nas regides do Objectivo 1, para financiar o investimento em
infraestruturas nos portos. Estes fundos devem servir objectivos prioritarios como a melhor
integragdo dos portos na RTE-T, a melhoria do acesso ao hinterland e a renovagdo das
infraestruturas na zona portuaria. Tera de se encontrar um equilibrio entre os objectivos da politica
regional e a necessidade de evitar distor¢des indevidas da concorréncia interportuaria.

Acgdo

44 Regras gerais para a concess3o de apoio financeiro comunitério no dominio das redes transeuropeias (Regulamento n°

2236/95 de 18 de Setembro de 1995).
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5.  Servigos portuarios: organizacio e acesso ao mercado

5.1 Generalidades

79.Sendo sua fungdo principal a transferéncia de passageiros e mercadorias do modo maritimo para
os modos terrestres e vice-versa, os portos oferecem uma misceldnea de servigos e instalagdes, que
se podem distinguir entre os relacionados com o navio (pilotagem, reboque e acostagens) € 0s
relacionados com a carga (principalmente movimentag@o e armazenagem). Além destes, os portos
oferecem ainda um conjunto de servigos auxiliares, como o servigo de incéndios, o abastecimento
de combustivel e agua e as instala¢des de recepgdo de residuos. Dependendo da organizagio,
estatuto juridico e objectivos do porto, os servigos portuarios sdo oferecidos em bloco ou
separadamente e numa base obrigatéria ou voluntaria.

80.0s servigos portudrios funcionam geralmente em sistemas fechados, protegidos por direitos
exclusivos e/ou monopolios de direito ou de facto de caracter publico ou privado. Esta
organizagdo tradicional dos servigos portudrios, principalmente os relacionados com a carga, tem
vindo a ser amplamente criticada na ultima década por ndo corresponder aos novos requisitos
tecnologicos e a intensificagdio da concorréncia. Em resultado desta atitude critica, tem-se
assistido a um levantamento gradual das restrigdes no mercado dos servigos de movimentagio de
carga, que agora seguem uma orientagdo mais comercial e registam uma participagdo crescente do
sector privado, enquanto no mercado dos servigos relacionados com o navio (servigos técnico-
nauticos) continuam a existir restrigdes.

5.2  Servigos relacionados com a carga

81.Entre todos os servigos portudrios, o0 da movimentagfio de carga tem sido o mais profundamente
afectado pelo desenvolvimento tecnologico e a intensificagdo da concorréncia interportudria, esta
ultima em resultado, sobretudo, do estabelecimento do mercado interno®’. As novas tendéncias do
mercado caracterizam-se pela concentrag@o de capital, a especializagfo e a integra¢do vertical.

82.A organizagdo dos servigos de movimentagéo de carga depende largamente da estrutura do porto e
da regulamentagdo aplicavel em matéria de emprego. A tendéncia actual é para a transferéncia
destes servigos do sector publico para o sector privado, a fim de aumentar a eficiéncia, tirar
proveito do saber fazer do sector privado e reduzir as despesas publicas com os custos laborais dos
portos. Para este fim foram introduzidas recentemente reformas legislativas num conjunto de
Estados-membros, destinadas a ajustar o mercado do trabalho portudrio &s mudangas tecnoldgicas
e estruturais, tendo simultaneamente em conta as implicagdes sociais associadas a este processo. A
restruturagio permitird que os portos tirem partido da sua posi¢éo critica no transporte multimodal

43 A contentorizagdo e a elevada intensidade de capital que caracteriza o sector do transporte maritimo pressionaram os
portos a aumentar a produtividade da mao-de-obra e a eficiéncia operacional. No esforgo de se adaptar aos novos
requisitos da procura, o proprio sector portudrio transformou-se progressivamente num sector capital-intensivo, que
requer um investimento macigo em equipamento sofisticado de movimentagio de carga com o corolario de uma
redug@o do emprego portuario directo.
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e explorem oportunidades de criagdo de postos de trabalho em servigos como a consolidagéo e
desconsolidagdo de contentores, a distribuigdo fisica, a armazenagem e embalagem. O
desenvolvimento de novos servigos exigira tecnologias avangadas ¢ redes de dados de alto débito.
Para dar resposta as exigéncias cada vez maiores de qualificagdo dos trabalhadores e & necessidade
crescente de flexibilidade e sensibilizagdo para os aspectos ambientais e de seguranga maritima, é
necessario desenvolver novos conceitos de formagdo profissional num quadro de aprendizagem
permanente.

83.A rigidez do mercado do trabalho portuario continua, todavia, a ser caracteristica do sector,
resultando principalmente do registo dos trabalhadores portudrios e da existéncia de centros de
recrutamento num conjunto de portos comunitarios. Estas caracteristicas t€ém origem no passado,
no tempo em que o trabalho portudrio era altamente irregular, dada a necessidade de atender aos
“picos” decorrentes essencialmente da imprevisibilidade das chegadas dos navios. Hoje em dia os
centros de recrutamento constituem a ponte entre o anterior tipo de organizagdo portuéria,
caracterizado pela intensidade de m#o-de-obra e o emprego eventual, e o actual tipo capital-
intensivo, em que sdo regra relagdes laborais directas e de longo prazo com o operador. Em
qualquer caso, tais centros implicam participagdo e financiamento por parte de todos os
operadores do porto em que estdo estabelecidos.

84.Independentemente da existéncia de centros de recrutamento, continua a prevalecer em alguns
Estados-membros a prioridade de emprego para os trabalhadores portuérios registados, como
recomendado na Convengéo n° 137 da OIT, de 1973, relativa ao trabalho nos portos. Em geral, as
restri¢des ou condigdes de registo ndo colocam problemas, desde que sejam ndo-discriminatorias,
necessarias e proporcionadas. A obriga¢fio de os operadores portudrios participarem nos centros
de recrutamento e/ou utilizarem exclusivamente trabalhadores neles inscritos para as operagdes
portuarias pode, contudo, em certas circunstincias, constituir uma restri¢do de facto ao acesso ao
mercado.

5.3  Servicos relacionados com o navio

85.Em geral, a necessidade de assegurar a seguranga dos navios, da carga, dos passageiros e do
pessoal do porto em geral deu origem a um consideravel envolvimento do sector publico para
garantir a competéncia do pessoal responsavel. A organizagdo dos servigos técnico-nauticos.
particularmente o de pilotagem, modelou-se assim frequentemente segundo a nogiio de “servigo
publico”, sendo as taxas determinadas ou controladas pela administragdo nacional competente.

7

86.0 servigo de pilotagem ¢ um exemplo caracteristico de servigo técnico-nautico obrigatdrio,
organizado em regime de monopdlio na maioria dos portos europeus. O acesso aos portos requer a
pilotagem obrigatoria dos navios que excedem uma determinada arqueagdo bruta ou comprimento
e dos navios que transportam mercadorias perigosas. Podem ser emitidos certificados de isengio
para comandantes e navios (fundamentalmente transbordadores) que escalam frequentemente o
porto, embora com base em regras complexas e diversificadas.

87.0 grau de envolvimento do sector publico na prestagdo deste servigo é muito diferenciado na
Europa. Em alguns Estados-membros, o servigo ¢ confiado as autoridades nacionais ou portudrias,
sendo os pilotos, neste caso, funciondrios publicos. Noutros Estados-membros, os pilotos sdo
trabalhadores independentes, agrupados em associagdes ou organismos colectivos proprios que
podem ter autonomia financeira ou operacional. Mesmo neste caso, todavia, o envolvimento do
sector publico mantém-se no que respeita as licengas, formagéo, tarifas e normas de qualidade. O
quadro regulamentar que governa a prestag@o do servigo confere as associagdes de pilotos direitos
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exclusivos de jure, geralmente limitados a um tUnico porto e frequentemente associados a
obrigagdes de servigo publico, e limita a responsabilidade dos pilotos em caso de acidente.

88.Embora as informagdes ao dispor da Comissdo no que se refere aos servicos de reboque e
acostagens sejam mais fragmentadas e limitadas, parece existir na Europa uma grande diversidade
de estruturas organizativas. Também aqui os servi¢os sdo prestados pelo sector publico ou pelo
sector privado, numa base obrigatéria ou voluntiria, em regime de exclusividade ou em
concorréncia com outros operadores.

89.No caso dos servigos de reboque, a prestagdo pelo sector publico pode envolver a autoridade
portudria ou operadores licenciados para o efeito com base em dircitos exclusivos, sendo as taxas
fixadas e controladas pela autoridade portuaria competente. Quando o servigo ¢ prestado por
operadores privados, ndo existem restrigdes formais ao acesso ao mercado e o envolvimento do
sector publico limita-se geralmente a assegurar o cumprimento das normas ambientais e de
seguranga. As taxas s@o, em principio, negociadas livremente.

90.0 servigo de acostagens € prestado directamente pelas autoridades portudrias, por empresas ou
cooperativas licenciadas para o efeito que operam com base em direitos exclusivos ou por um
conjunto de empresas privadas. Em certos casos, os operadores licenciados estdo vinculados, legal
ou contratualmente, a obrigagdes de servigo publico, que asseguram a sua intervengdo em
situagdes de emergéncia. O sistema de licenciamento implica igualmente o envolvimento das
autoridades portudrias, € eventualmente das organizag¢des profissionais, na fixa¢do das taxas.

5.4  Osservigos portudrios ¢ as regras do Tratado CE

91.De acordo com o principio da neutralidade, garantido pelo artigo 222° do Tratado CL. a
Comunidade deve permanecer neutra quanto ao estatuto privado ou publico dos operadores
portudrios. Por outro lado, deve respeitar-se o direito dos Estados-membros de definirem os
regimes dos servigos prestados nos seus portos de acordo com as suas condigdes geograficas,
administrativas, sociais, técnicas e historicas. No entanto, as regras do Tratado CE aplicam-se
igualmente, em principio, as empresas e autoridades portudrias. Independentemente do regime que
vigore, as empresas portudrias publicas e privadas devem concorrer em condigdes de igualdade no
que respeita aos servigos portudrios de natureza comercial®®. Quando as proprias autoridades
portudrias, na qualidade de empresas publicas, prestam servigos portuarios de natureza comercial,
como a movimentagdo de carga, em concorréncia com outros operadores, 0 que tém toda a
liberdade de fazer, deve haver contabilidades separadas para estas actividades. A proposta de
alterag@o da directiva relativa a transparéncia ira tornar expresso este requisito (ver ponto 45).

92.0 Tribunal de Justica das Comunidades Europeias e a Comissdo Europeia adoptaram varias
decisdes relativos aos portos, em especial no dominio da concorréncia. Relativamente a aplicagio
das regras de concorréncia aos servigos portudrios, um acorddo do Tribunal de Justiga condenou
um regime de servigos de estiva, que assentava num duplo monopdlio de operadores portuarios e
empresas de trabalho portudrio, por abuso de posi¢do dominante4’. Subsequentemente, as tarifas
discriminatérias cobradas pelas corporagdes de pilotos num porto foram consideradas

46 Apenas as actividades econdmicas do porto, € ndo as actividades publicas/administrativas, estdo sob a algada das
regras de concorréncia. O Tribunal de Justiga pronunciou-se recentemente, no “processo Cali” (TJCE 18/3/97, processo
C-343/95, Diego Cali & Figli Srl/Servizi ecologici porto di Genova SpA (SPEG), néo publicado), pela ndo aplicagio
do artigo 86° do Tratado ao monopolio legal do controlo anti-polui¢do, com o fundamento de que esta actividade ¢é
inerente as prerrogativas essenciais do Estado responsavel pela protecgdo do ambiente marinho.

47 TICE 10/12/91, processo C-179/90, Merci Convenzionali del Porto di Genova/Gabrielli, [1991] Col.-1-5923
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incompativeis com as regras de concorréncia comunitarias*®. A Comissiio adoptou, ainda, decisocs
que aplicam as regras de concorréncia ao sector portuario, condenando empresas portuarias, que
actuam quer como autoridades portudrias quer como companhias de navegagdo (maioritariamente
operadores de transbordadores), por terem recusado a concorrentes o acesso a instalagdes
portudrias essenciais*’.

93.Esta tendéncia juridica para a aplicagdo mais sistematica das regras do Tratado no sector portuario
€ consistente com a politica da Unido Europeia de encorajar a modernizagéo e a eficiéncia, tendo
em conta a evolugdo estrutural da concorréncia mundial e a necessidade que as empresas tém de
oferecer uma melhor qualidade a pregos razoaveis. Isto € tanto mais importante quanto € facto
que, na pratica, os utentes poderdo dispor de possibilidades limitadas quando se trata de escolher
entre portos.

94.Para além das regras de concorréncia, os regimes dos servigos portudrios devem respeitar as
liberdades fundamentais garantidas pelo Tratado CE (liberdade de estabelecimento, livre
circulagdo dos trabalhadores, mercadorias e servigos). A Comissdo dcve, todavia, ter em conta os
requisitos de seguranga ¢ as obrigagbes de servigo publico cujo objectivo ¢ assegurar a
continuidade do servico numa base ndo discriminatéria e a intervengdo em situagdes de
emergéncia. As consideragdes atras expostas podem constituir motivo legitimo para se restringir o
acesso ao mercado dos servigos técnico-nauticos. A dimensdo do porto, ou a organiza¢do 6ptima
de alguns servigos, nomeadamente os técnico-nauticos, podem contar-se entre os factores que
determinam o grau de acesso ao mercado.

95.Nenhuma restrigdo se pode, no entanto, justificar incondicionalmente. As condi¢des estabelecidas
quanto a natureza da restri¢do e a classificagdo do servigo como servigo de “interesse econdémico
geral™’? devem ser respeitadas. Neste contexto, a Comissdo avaliara, segundo o principio da
proporcionalidade, se ndo se poderiam atingir os mesmos objectivos com praticas menos
restritivas ou mesmo sem quaisquer restrigdes. O desafio consiste, pois, em combinar imperativos
de seguranga e obrigagdes de servigo publico com uma estrutura compativel com um ambiente de
concorréncia. Tal € particularmente pertinente nos casos em que uma Unica empresa explora
servigos incluidos no dmbito de aplicagdo do artigo 90° do Tratado CE e servigos de natureza
puramente comercial®!.

96.Nos casos em que o jogo das forgas do mercado ¢ ainda limitado dever-se-a dar atengdo particular
as tarifas aplicadas, para assegurar que os pregos sdo justos e transparentes e reflectem os custos
incorridos com a prestagdo do servigo. A falta de correlagdo entre as tarifas aplicadas ¢ os servigos
prestados dificilmente podera ser justificada, mesmo com base no argumento do “servigo de
interesse econdémico geral”, como nos casos em que um servi¢co ndo é executado mas tem de ser
pago na mesma. Estes elementos acentuam a necessidade de um controlo adequado pelas
autoridades nacionais responsaveis pela aprovagdo ou fixagdo dos pregos com o objectivo de
evitar tarifas excessivas ou abusivas.

48 TJCE 17/5/94, processo C-18/93, Corsica Ferries Italia Srl/Corpo dei piloti del porto di Genova, [1994] Col.-1-1824

49 Decisdo 94/119/CE de 21/12/93, Porto de Radby, JO L 55/52 de 26.2.1994; Decisdo de 21/12/93, 1V/34.689, Sea
Containers/Sealink, JO C 15/8 de 18.1.1994. Na sequéncia do processo C-18/93 atras mencionado, a Comissdo
considerou, numa decisdo de 21 de Outubro de 1997, que o sistema de desconto aplicado as tarifas de pilotagem no
porto de Génova ¢ discriminatério e infringe as regras do Tratado CE.

30 Comunicagdo da Comissdo sobre os servigos de interesse geral na Europa, COM(96)443 final de 11.9.1996

51 No processo C-179/90 atras mencionado, o Tribunal declara expressamente que os servigos de estiva nio podem ser
_considerados servigos de interesse econémico geral.
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97.A autoprestagdo, ou seja, a execugdo de um ou viérios tipos de servigos pelos utentes portudrios

Acgdo

para si proprios, pode em certos casos ser considerada uma alternativa. Na pratica, a importancia
desta opg¢do depende largamente da natureza dos servigos e das especificidades locais. Em geral,
apenas se justificariam restrigdes se a autoprestacdo fosse incompativel com as normas de
seguranga ou as obrigagdes de servigo publico e apenas na medida do absolutamente necessario
para evitar tal risco. ‘

Os servigos portudrios devem ser considerados parte integrante do sistema de transporte
maritimo visto serem indispensdveis para o bom funcionamento deste modo de transporte
e contribuirem assim, de forma essencial, para a utilizagiio eficiente e segura das
infraestruturas portudrias e maritimas. As priticas actuais tém dado origem a virias
deniincias de utentes e fornecedores potenciais de tais servigos sobre alegadas infracgdes
do Tratado CE, dentincias essas que a Comissio tem vindo a analisar caso a caso, e sobre a
existéncia de normas divergentes de seguranca e qualidade do servigo.

5.5 Procurar novos rumos

98.A luz dos elementos que atras se expdem varias opgdes podem ser consideradas. Por um lado, a

Comissdo poderia continuar a seguir a metodologia actual de analisar as denuncias caso a caso,
dando a devida ateng@o as consideragdes atras formuladas. Aplicaria as disposi¢des do Tratado
CE, especialmente as regras de concorréncia, ao sector portuario, deixando a regulamentagio
especifica sobre a organizagdo dos servigos portudrios ao critério das autoridades locais, regionais
ou nacionais dos Estados-membros.

99.Em complemento desta abordagem casuistica, poder-se-ia prever uma acglio comunitaria que

consistiria em estabelecer um quadro regulamentar a nivel comunitdrio apontado para uma
liberalizagdo mais sistematica do mercado dos servigos portudrios nos principais portos com
trafego internacional e que, simultaneamente, tivesse em conta os requisitos de seguranga e
obrigagdes de servigo publico, que sdo particularmente relevantes a nivel dos servigos técnico-
nauticos. Haveria que considerar, neste contexto, os efeitos sociais e econémicos da alteragdo dos
actuais regimes que governam os S€rvigos portuarios.

100.Tal quadro regulamentar envolveria o estabelecimento a nivel comunitario de determinados

requisitos de servigo e qualificagdes profissionais minimos para os prestadores de servigos
técnico-nauticos, como os servigos de pilotagem, acostagens e reboque, baseados nas normas ¢
niveis de qualificagdo profissional vigentes nos Estados-membros e nos trabalhos das
organizagdes internacionais neste dominio. Desta forma, contribuir-se-ia para o refor¢o dessas
normas e niveis em todos os portos com trafego internacional, garantindo assim a observéancia de
requisitos de seguranga adequados em toda a Comunidade, e facilitar-se-ia a circulagdo destes
trabalhadores e a oferta destes servigos na Comunidade.

101.0 quadro regulamentar poderia igualmente prever regras comuns para o acesso ao mercado dos

servigos portudrios, dando-se a devida atengdio as caracteristicas especificas deste mercado. O
objectivo seria assegurar que o acesso ao mercado se faz de forma objectiva, transparente e ndo-
discriminatéria, tendo simultaneamente em conta os condicionalismos existentes em portos
especificos. Dado que existe um certo nimero de condicionalismos de ordem préatica
principalmente devido a razdes de seguranga, por vezes derivados das caracteristicas geograficas
especificas dos portos, poderia ser necessario prever certas restri¢gdes ao acesso ao mercado.

102.Em tais situagdes excepcionais, em que o acesso a um servico ¢ limitado por se autorizar,

frequentemente através de concessdes ou licengas, apenas um namero restrito de prestadores, é
essencial prever um processo de selecgdo neutro, objectivo e transparente para evitar
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discriminagdes. Tais autorizagdes, particularmente os direitos exclusivos, deveriam ser concedidas
apenas por um periodo limitado que permitisse, nomeadamente, a recuperagéo normal dos custos
de investimento. As obriga¢des de servigo publico deveriam ser organizadas de modo ndo-
discriminatorio, por excmplo estabelecendo um sistema que fizesse com que todos os operadores
portuarios assumissem uma quota-parte razoavel e cquitativa da obriga¢do de prestagfio de um
servigo permanente ou atribuindo a concessdo ou a licenga vinculada a obrigagdes de scrvigo
publico a um unico operador, devidamente seleccionado, e compensando-o dos custos
suplementares devidos a essas obrigagdess2. O objectivo seria assegurar uma concorréncia leal
entre operadores, quer publicos quer privados, evitando que alguns operadores deixem a outros os
segmentos menos lucrativos do mercado, como o fornecimento de servigos no periodo nocturno.

103.Finalmente, poder-se-ia prever certos principios gerais para um sistema de tarifagdo dos servigos
portuarios com vista a assegurar que os pregos praticados reflectem os custos das instala¢bes
utilizadas e dos servigos prestados. Os regimes de tarifagdo dos servi¢os portuarios seriam
considerados no ambito do enquadramento geral proposto para as tarifas portudrias descrito no
capitulo 4.

As medidas tendentes a liberalizagdo teriam de ser introduzidas gradualmente, para que o sector
disponha de tempo suficiente para se adaptar. Tal novo quadro néo prejudicaria de forma alguma a
apreciagdo pela Comissdo de eventuais denuncias relativas a casos individuais com base nas
regras da concorréncia.

Ac¢do | Em complemento desta abordagem casuistica poder-se-ia prever um quadro regulamentar
a nivel comunitirio apontado para uma liberalizagdo mais sistematica do mercado dos
servigos portudrios nos principais portos com trifego internacional, a fim de criar, num
periodo de tempo razoavel, condi¢des equitativas de concorréncia entre e nos portos
comunitirios, assegurando simultaneamente o cumprimento das normas de seguranca
portudria e maritima. Tal novo quadro niio prejudicaria de forma alguma a apreciacio
pela Comissdo de eventuais denincias relativas a casos individuais com base nas regras da
concorréncia.

O objectivo das medidas de liberalizacdo seria assegurar o livre acesso ao mercado dos
servicos portudrios por meio de mecanismos e requisitos adequados, com base na
transparéncia, na nio-discriminacio e em certos principios de tarifagio, criando
simultaneamente um quadro adequado para o cumprimento das obrigagdes de servico
publico, sempre que estas sejam consideradas necessarias, e dos requisitos de seguranca.
Tais medidas incluiriam o estabelecimento a nivel comunitario de normas harmonizadas
ou pelo menos minimas para a formacdo e qualificacio do pessoal e para o equipamento.
Este conjunto de acgdes reveste particular interesse para os servicos técnico-nauticos, na
medida em que estes contribuem para a utilizagdo eficiente e segura das infraestruturas
portudrias e maritimas.

A heterogeneidade destes servigos e a diversidade dos portos (em termos da sua dimensio,
funcdes e caracteristicas geograficas) exigem, contudo, uma abordagem diferenciada da
liberalizacio dos varios tipos de servigos portuarios e disposicdes que contemplem
situacdes particulares, incluindo a possibilidade de derrogagdes em certos casos

justificados. As medidas tendentes a liberalizacio teriam de ser introduzidas
gradualmente, para que o sector disponha de tempo suficiente para se adaptar.

[

2 Para a transparéncia da contabilidade, ver ponto 45.
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C cérios dos leit

Pretende-se com o presente Livro Verde langar um debate vivo que envolva o Conselho da Unido
Europeia e o Parlamento Europeu, o Comité Econémico e Social e 0o Comité das Regides, as
autoridades e operadores portudrios, o sector maritimo e outras partes interessadas, os sindicatos e
outras organizagdes que representam os interesses sociais no sector. Comentarios e opinides dos
leitores sobre todas as posig¢des avangadas no Livro Verde serdo bem vindos.

Os comentarios deverdo ser enviados para a Comissdo Europeia, DGVII D/4, rue de la Loi 200, B-
1049 Bruxelas, a atengdo do Sr. Aragon Morales (fax: 32-2-2953076; correio electronico: ports-
green-paper@dg7.cec.be) até 1 de Abril de 1998, o mais tardar.
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Anexo I

O sector portuario europeu, sua diversidade e suas perspectivas

Os portos da Unido Europeia reflectem a diversidade da Unido em termos de geografia, distribuigdo
da populagdo e niveis e tipos de actividade econémica. Descrevem-se a seguir os sistemas portuarios
das quatro principais regides maritimas com vista a tragar uma panordmica concisa do sector
portuario e das suas perspectivas, assinalar alguns dos aspectos que maior importincia revestem para
o desenvolvimento dos portos e preparar o terreno para as iniciativas futuras da Comunidade.

A regido do Mar Béltico vive um processo de mudanga e transicdo fundamentais. A abertura da
Europa Oriental cria novas oportunidades para o comércio € o turismo. O movimento nos portos
comunitarios da regido em 1996 foi 10,5%3 superior ao de 1993. Estima-se que o trafego
internacional cresga & volta de 65% até 2010. O transporte maritimo apresenta um potencial
significativo na regido, uma vez que, do ponto de vista geografico, o Mar Baltico proporciona
frequentemente as rotas mais curtas. Os sistemas portuarios dos paises que sdo membros da Unido
Europeia caracterizam-se por um grande niumero de portos de pequena e média dimensdo (vide mapa
1 do Anexo II). A especializagdo e a cooperagéo entre os portos podera representar um passo
importante para assegurar uma utilizagdo optima dos recursos. Para fazer frente ao crescimento
potencial do transporte maritimo, hd que dar prioridade, nesta regido, a ligagdo e integra¢do mais
eficazes dos portos com o transporte terrestre, em particular os portos com um volume significativo
de trafego internacional, e ao desenvolvimento de sistemas EDI. ‘

A regido do Mar do Norte regista a maior concentragio industrial e populacional da Unido. Esta
situagdo tem claras implicagdes para o transporte terrestre e maritimo. Pelos portos do Mar do Norte
(vide mapa 2 do Anexo II) passa 50% do trafego maritimo da Unido Europeia, incluindo quase
metade do trafego de longo curso com origem e destino na Europa (vide mapa 6 do Anexo II). Em
1996, o movimento portudrio foi cerca de 6% superior ao de 1993. Prevé-se que o trafego maritimo
na regido continue a crescer, crescimento esse que sera particularmente acentuado no trafego de
contentores. Em resultado da concentragéo do trafego, algumas ligagdes com o hinterland enfrentam
problemas de capacidade e congestionamento, mais por causa dos estrangulamentos existentes do
que pela falta de elos de ligag@o. Para além da necessidade de melhorar a qualidade e capacidade das
redes rodoviaria e ferrovidria, ha que incentivar, onde possivel, o desenvolvimento da navegagdo
interior e dos servigos feeder em lugar do transporte terrestre. Muitos portos da regido confrontam-se
ainda com restrigdes relacionadas com as marés. Os principais problemas dizem respeito a
profundidade dos canais de acesso e postos de amarragdo, importante para os navios de longo curso,
¢ a largura das eclusas maritimas, importante para os navios de pequeno curso.

A forga do transporte maritimo na regido do Atlantico reside nas relagdes de trafego de granéis com
outras partes da Europa e o resto do mundo. Este trafego representa 77% do movimento total e serve
principalmente as industrias pesadas localizadas na proximidade dos portos, nomeadamente
refinarias, centrais eléctricas e unidades da industria quimica, mas também o sector agricola, via a
importagdo de alimentos para animais e a exportagdo de cereais, fornecendo simultaneamente a base
para o desenvolvimento do trafego de carga geral. Como a actividade portuaria esta estreitamente
associada a industria e a agricultura, os portos desempenham um importante papel nas economias
regionais. O movimento portudrio em 1996 foi cerca de 5,5% superior ao de 1993. Os portos da

53 Os dados relativos a0 movimento nos portos constantes do presente anexo e dos mapas do Anexo Il foram fornecidos
pelos Estados-membros.
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regido do Atlantico (vide mapa 3 do Anexo II) estdo todavia com dificuldade em manter os presentes
niveis de trafego - e as possibilidades de expansdo s@o limitadas -, principalmente porque ndo t€m os
mesmos mercados € os niveis populacionais dos portos de muitas outras partes da Unido. De facto,
na maioria dos casos, os seus hinterlands reais ndo se prolongam para o interior mais de 200 km. Um
dos problemas principais € a insuficiéncia das ligages com a rede terrestre estratégica e a falta de
corredores axiais de transporte este-oeste.

O Mediterrineo é uma regido de grande complexidade e fortes contrastes. As diferengas de escala,
desenvolvimento e relagSes comerciais sfo enormes e, para a maior parte da regido, o
desenvolvimento e a coesdo sdo questdes importantes. Em geral, os portos da regido (vide mapas 4 ¢
5 do Anexo II) estdo atras dos seus concorrentes do Norte em termos de' investimentos, pregos,
eficiéncia da gestdo e acessibilidade fisica aos grandes mercados europeus. O movimento portudrio
em 1995 foi cerca de 4,4% superior ao de 1990 (vide mapa 6 do Anexo II). Nos ultimos anos
verificou-se um crescimento substancial do trafego de contentores na regido, tendéncia esta que esta
claramente a acentuar-se. Para facilitar tal crescimento do trafego, devera procurar-se integrar mais
eficazmente os portos na cadeia de transporte. As medidas nesse sentido deverdo incluir a resolugéo
dos problemas organizativos € operacionais existentes nas zonas portudrias, o desenvolvimento de
sistemas logisticos e de informag@o compativeis com os das redes terrestres e a promogdo do
transporte maritimo de curta distancia, particularmente atendendo as crescentes relagdes economicas
com os paises da regido que ndo sdo membros da Unido. Se o fizerem, os portos estario em
condigbes de conquistar trafego e conseguir taxas de utilizagdo mais elevadas.
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ANEXO I

MAPAS DOS PORTOS*

REDE TERRESTRE

wmm—mm— | |NHAS DE ALTA VELOCIDADE
sesuaens ||NHAS DE ALTA VELOCIDADE PLANEADAS
seesisesese  LINHAS ADAPTADAS PARA A ALTA VELOCIDADE

+ 4+ + LINHAS PLANEADAS PARA ADAPTAGAO A ALTA VELOCIDADE

LINHAS CONVENCIONAIS

---------- - LINHAS CONVENCIONAIS PLANEADAS

ESTRADAS

seaamew——  EXISTENTES
samssuw  PLANEADAS
smmuncemusr  \IAS NAVEGAVELS INTERIORES

* Os portos que figuram nos mapas foram seleccionados com base nos seguintes cnitérios:
- um volume anual de trafego de mercadorias nao inferior a 1 milhdo de toneladas ou
- um volume anual de trafego intemacional de passageiros néo inferior a 200 000

Os dados constantes dos mapas e relativos ao movimento nos portos foram fornecidos pelos
Estados-membros e os dados relativos ao trafego de contentores extrapolados dos publicados
no estudo "The European container market - prospects to 2008", Ocean Shipping Consultants,
1997.

Os fluxos de trafego indicados nos mapas 6 e 7 do Anexo Il foram estimados com base nas
estatisticas do comércio de mercadorias das Nagées Unidas para 1993.
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! Crescimento em relaglo ao periodo
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Anexo III
Tarifaciio portuaria

Na elaboragdo de um futuro enquadramento comunitério para a tarifagdo portuaria, dever-se-a ter em
conta, pelo menos, os seguintes trés objectivos:

— eficiéncia econdmica;
— tratamento equitativo dos portos mais € menos desenvolvidos;
- politicas de coesdo.

Realizar simultaneamente os trés objectivos poderd ndo ser possivel, mas qualquer futuro
enquadramento terd de ser concebido tendo em conta estes objectivos de modo equilibrado. Nos
paragrafos que se seguem expdem-se e discutem-se os diferentes objectivos.

Eficiéncia economica

A eficiéncia econdmica exige que as tarifas sejam fixadas em fungéo dos custos marginais, uma vez
que, assim, se da aos utentes dos portos uma indicagdo dos custos que as suas decisdes em matéria de
transporte implicam para o conjunto da sociedade. Se as tarifas forem fixadas de modo similar em
todos os modos de transporte, tal principio dard origem a uma distribui¢do modal 6ptima (isto é, ao
menor custo). A aplicagdo deste principio originaria igualmente uma distribuigdo 6ptima do trafego
entre os portos € minimizaria, consequentemente, o custo da gestdo do trafego maritimo no conjunto
da Unido. No entanto, como em qualquer outra infraestrutura, o grosso dos custos totais de um
projecto deve-se aos custos do investimento e ndo aos custos de exploragdo. Consequentemente, se
for introduzido o principio da tarifagdo segundo os custos marginais, podera ocorrer que, devido ao
excesso de capacidade ou a concorréncia, apenas sejam imputados os custos marginais de curto prazo
(isto é, os custos de exploragdo). Neste caso, os custos dos investimentos passados ndo seriam
totalmente recuperados. Por outro lado, a possibilidade de recuperar totalmente os custos dos
investimentos futuros com uma tarifacdo baseada nos custos marginais depende de como for
especificamente aplicado o principio.

Ha quem argumente que, para se conseguir uma maior eficiéncia econémica no sector portuario, os
investimentos em infraestruturas portudrias deverdo ser efectuados em fungdo da procura e que, para
o garantir, sera necessario que todos os custos dos investimentos sejam repercutidos nos utentes. A
recuperagdo total dos custos estard, em principio, garantida se se tiverem em conta os investimentos
passados (isto €, se as tarifas forem fixadas em fun¢do dos custos médios). No entanto, uma
metodologia baseada na tarifagdo em fung¢do dos custos marginais, que entre em linha de conta com
0s novos investimentos em paralelo com os custos de exploragdo e os custos externos, daria um
importante contributo para a recuperagdo dos custos e evitaria, simultaneamente, que se

considerassem os investimentos historicos nos portos.
Tratamento equitativo dos portos mais e menos desenvolvidos

A introdugdo abrupta de um novo principio de tarifagdo baseado na eficiéncia econdmica iria criar
uma situagdo de desigualdade entre os portos, dado estes se terem desenvolvido de forma
diferenciada no passado. Poderd, portanto, defender-se que a introdug@o de um regime comunitario
de tarifagdo portuaria teria de ser acompanhada de regras que evitem um tratamento desigual dos
novos portos ou dos portos que carecem de importantes desenvolvimentos. Subjacente a esta posi¢do
estd o raciocinio de que os portos “mais desenvolvidos”, na falta de um regime comunitario,
beneficiaram da oportunidade de se expandir significativamente gragas ao apoio dos poderes
publicos, pelo que os “novos” portos ou os portos “menos desenvolvidos” deveriam beneficiar
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(talvez temporariamente) de tratamento igual no quadro do regime de tarifagdo comunitario.
Quaisquer que sejam os méritos desta posigdo de defesa da equidade, a aplicag@o de tal principio
seria prejudicial a eficiéncia econdmica, uma vez que parte da capacidade disponivel nos portos
“mais desenvolvidos” pode ser utilizada a custos mais baixos, mesmo tendo em conta os custos
resultantes de trajectos mais longos para os portos em causa. Pareceria inutil criar mais capacidade
antes de assegurar uma melhor utilizag@o da capacidade existente. A questdo da equidade pode ser
parcialmente resolvida com a introdugdo progressiva do novo enquadramento para a tarifagdo (que,
todavia, ndo devera prever uma fase de transi¢do demasiado longa, que teria efeitos negativos).
Como, além disso, a distingdo entre portos mais e menos desenvolvidos tende a coincidir com a
classificagdo em matéria de coesdo, as regras especiais para os portos localizados em regides do
Objectivo 1 e da Coesdo iriam igualmente beneficiar os “novos” portos.

Politicas de coesdio

Para promover a coesdo, as regras comunitarias relativas aos auxilios cstatais permitem que, nas
~ regides menos desenvolvidas, o apoio do Estado aos investimentos seja mais clevado do que no resto
da Comunidade. Poder-se-a igualmente seguir esta abordagem no enquadramento para a tarifagdo
portudria, concedendo derrogagdes parciais das regras de tarifagdo aos portos localizados em regides
do Objectivo 1 e da Coesido. E claro que tais derrogages teriam de ser ponderadas em fungdo dos
seus eventuais efeitos de distor¢do da concorréncia interportuaria e, consequentemente, da eficiéncia
econdmica.

Uma via possivel

A exposigdo anterior mostra que objectivos diferentes tém implica¢des distintas quando se trata de
conceber um regime de tarifagdo comunitario. O Livro Verde propde que as tarifas passem
progressivamente a basear-se nos custos marginais e assegurem a recuperagdo dos custos dos novos
investimentos a par dos custos de exploragdo e dos custos externos, apontando simultaneamente para
a possibilidade de derrogagdes parciais nas regides do Objectivo | ¢ da Coesdo. Tal abordagem
permite realizar de forma equilibrada os diferentes objectivos, que sdo em certa medida antagénicos.

Sera necessario desenvolver processos praticos de definir ¢ aplicar o principio da tarifagio em fungiio
dos custos marginais. Uma possibilidade seria basear as tarifas portuarias na avalia¢do do custo por
unidade de transporte com base numa determinada percentagem (eventualmente variavel em fungfio
do tipo de porto) de aumento do movimento num porto. Neste caso, teria de se encontrar uma solugéo
para o problema da imputagéo dos custos fixos aos utentes do porto. Outra possibilidade seria
efectuar tal avaliagdo com base num horizonte temporal determinado (por exemplo, cinco anos).
Uma terceira possibilidade seria obrigar a que as tarifas portuarias fossem fixadas de molde a
assegurar a recuperagéo total dos custos de exploragéo e dos custos dos investimentos efectuados a

partir de uma determinada data. Tal possibilidade exigiria informagdes sobre a amortizagdo dos
investimentos.
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