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CAPITULOI - INTRODUCAO: NOCOES GERAIS

1. OsTransporteseo Direito

O trangporte tem sido definido pela ciéncia econdmica como 0 "conjunto de acgdes
que, no dominio econdmico, servem para adedocacdo de objectos materiais ou de pessoas’
2

Td definicdo concebe o transporte como uma actividade econdmica, na qua se

podem surpreender dois momentos ou aspectos:

- o doinvestimento, ou sga, da combinacdo de factores de producdo, através da criacdo
ou desenvolvimento de uma organizagdo (empresa) préordenada a producéo das utilidades de

ded ocacéo de pessoas €/ou bens; e

- 0 da exploracdo, isto é da redizacdo das operacOes detinadas a efectivar essas
dedocagBes de pessoas e bens, de um ponto para outro do espaco fisico, criando o

! Elementos de base para participacdo no 11l Curso de Pés-Graduagédo em Regulag&o
Publica — mddulo Regulacdo dos Transportes - realizado pelo CEDIPRE/FDUC, em
colaboracao com Jurisnova/FDUNL — Lisboa, Fevereiro-Marco 2004



enriguecimento  ou acréscimo de vaor inerente a satisfacd de necessdades na nova
locdizagéo.
Porque satisfaz necessidades econdmicas, 0 transporte €, portanto, ndo apenas uma

actividade, mas também um produto, um bem econdmico, de natureza imaterid, ou sga, um

Servigo.

E, por conseguinte, a actividade de transportes enquadra-se no sector terci&io da

economia.

Actividade omnipresente, onde quer quese Stue a vidahumana - HUXLEY foi ao
ponto de escrever hiperbolicamente que "transportar pedacos de matéria de um ponto para
outro do Globo é toda a actividade do Homem..."* -, asuaimportancia é superlaiva e resuita
da sua funcdo mediadora nos processos de producéo e troca dos bens e nos fluxos humanos.
O trangporte, na redlidade, intervém necessariamente em apoio a todas as demais actividades
do homem, quaisquer que elas sgam e a complexidade que revigam, e em todos os

estédiosdo desenvolvimento econdmico-socidl.

Mas, note se, trata-se de umafuncdo acessdria, em regra, pois as necessidades que
o trangporte satisfaz pressupfem a existéncia de outras necessidades primérias as quais a de

transporte se subordina.

Como é evidente, uma téo relevante actividade tera de ser objecto privilegiado de
tratamento pela ordem juridica, quer no plano normativo, quer como avo de estudo pea

doutrina.
Alids, a atencdo que tem sido prestada aos transportes, na perspectiva do Direito,
tem ddo dirigida de modo preferencid para as relagbes de carécter privatistico que se

referem as operagdes de transporte e conexas, bem como as empresas que as estabel ecem,

Z Centro de Documentagéo da Conferéncia Europeia do Ministro de Transportes - "Lexique Documentaire -
Economie des Transports', Paris, 1969, p. 35. E andloga a definicio de RODIERE-MERCADAL, "Droit
des Transports Terrestreset Aériens', 42 ed., Paris, Daloz, 1984, p.1.

8 "Apud' A. LOSSKY, "Exposé sur la cordination des transports', no | Coloquio Nacional dos

Transportes, ed. Corporacdo dos Transportes e Turismo, Lisboa, 1965, p. 518.



enquanto sujeitos dessas relagoes, e para os veicu0s, como meios determinantes das especiais
regras que as disciplinam. Assm ocorreu, historicamente, com o regime do contrato de
transporte - sobretudo o maritimo -, dos veiculos - principdmente os navios -, das empresas

transportadoras, etc.

E, pois, no &mbito do Direito Comercial que tem sido tradicionalmente localizado o
estudo do contrato de transporte e, de forma mais circunscrita, se tem gerado um auténtico
sub-ramo de direito em  torno do trangporte maritimo - o Direito Maritimo - dadas as suas

bem corhecidas especificidades .

Mas os trangportes ndo se limitam a suscitar normas e principios juridicos no plano das
relacbes de direito privado. Sendo, como sdo, uma actividade econdmica, os transportes
condituem dvo proeminente do intervencionismo estatal, caracteristico do Estado-
Providéncia do nosso Século, concebido como motor do desenvolvimento socid, e ndo ja

(como antigamente) um mero controlador passivo da vida colectiva

Dai que também nos surjam, cada vez em maior nimero e diversdade, normas e temas
a respeito dos quais a ciéncia juridica se defronta coma necessidade de tentar a construcéo
de um direito publico dos trangportes. ou sga, de um conjunto de principios e regras
norteadoras da intervencdo dos Poderes Publicos no dominio da actividade transportadora,
visando proporcionar eficaz organizacdo e funcionamento desse sector econdmico, em termos

adequados a promogdo do desenvolvimento socid.

Teremos, assm, um Direito dos Transportes como projecgdo, no ambito deste sector

da economia, ndo SO da perspectiva juridico-privada prépria do Direito Comercia, mas

4 Para RIPERT (apud J.C. SAMPAIO DE LACERDA, "Curso deDireito Privado da Navegagdo", Rio
de Janeiro, Liv. FreitasBastos, 22ed., 1974, vol. | p. 12; e T. AZEREDO SANTOS, "Direito de Navegag&o -
Maritima e Aérea”, Rio de Janeiro, Forense, 22 ed., 1968, pp. 12 ess.), o Direito Maritimo, concebido como
"o complexo de normas juridicas relativas a navegagdo feita sobre omar", goza de originaidade e
particularismo que lhe confeririam autonomia cientifica, como ramo de direito distinto. Contraria esta
perspectiva J. BONNECASE (apud J.C. SAMPAIO DE LACERDA, ibidem p. 14), para quem o
particularismo apenas relativo do Direito Maritimo ndo basta parao excluir do Direito Comercial, do qua é
sub-ramo, ainda que com certos elementos distintivos.



também da problemética gerd do Direito Economico. Com €feito, se a demarcagéo do
ambito do Direito Econdmico € ainda um campo de larga controvérsia®, a verdade € que asua
autonomizacdo cientifica é hoje em dia um dado adquirido, a partir da constatacéo liminar de
que "O funcionamento harmonioso deum Sstema econdmico determinado requer um certo
nuimero de regras de direito que assegurem a apropriacdo e o uso dos factores da producéo,
dos produtos ou dos servigos. Inversamente, toda a ordem juridica tem repercussoes,

pretendidas ou ndo, sobre o sistema econdmico que enquadra, rege ou normaliza’ °.

Entendemos, assm, o Direito dos Transportes autonomizado, sendo como sistema de

normasou ramo de direito positivo, ao menos como disciplina juridico-cientifica, que estuda:

ad Por um lado, as regras juridicas disciplinadoras da organizagéo e controle do
sector econdmico dos transportes pelos Poderes Publicos, regras gue podem

enquadrar-se em trés categorias ou teméticas normativas.

- O acesso a0 mercado, que engloba os condicionamentos destinados a
sedleccionar, quditativa ou quantitativamente, os participantes no mercado dos transportes,
principdmente pelo lado da oferta, mas por vezes também pelo da procura;

- A organizacéo do mercado, consstente nas medidas destinadas a promover o
saneamento da concorréncia entre  transportadores e a minimizagdo do awsto econdmico e

socid dos transportes,

- A harmonizagdo do mercado, ou sga 0 conjunto dos meios pelos quas e
promove a igualdade de tratamento, das condic¢des de partida e das condi¢des de prestagéo

dos servicos pelas empresas.

E esta, em sintese, ateméticado direito publico dostransportes.

®Vd., por todos, J. SIMOES PATRICIO, " Curso de Direito Econémi co", 22ed., AAFDL, 1981-82, p. 9 e ss.
°A. JACQUEMIN eG. SCHRANS, "Le Droit Economique”, Paris, PU.F., Col. "Que-sais-je?', 1970, p.5.



b) Por outro lado, as normas reguladoras dos negdcios juridicos através dos quais
Se concretizam as relagdes particulares entre os diversos agentes - transportadores, utentes

€ outros - que participam no mercados dos transportes.

Teremos aqui, em substéncia, odireito privado dos transportes.

2. Classificacoes técnico-econdmicas dos tr ansportes

A actividade transportadora caracteriza-se por uma acentuada heterogeneidade, néo
S0 namedida em que se desenvolve através dos diversos meios fisicos que se encontram no
nosso Planeta, mas também porque faz uso de uma grande variedade de técnicas, em funcéo
das caracteristicasdos veiculos, fontes energéticas, infraestruturas, objectos de transporte,
etc. Aligs, no dominio das tecnologias, os transportes tém-se revelado um campo particu-
larmente aberto a inovacdo, quer no tocante a modernizacdo das técnicas cléssicas, quer

através do aparecimento de novas tecnologias’.

Ega heterogeneidade desencadeia reflexos ndo SO técnicos, mas  também
econdmicos e juridicos de grande importancia, que importa ter em conta Dai que,
tradiciondmente se dassfiquemos transportes segundo trés critérios de ordem naturaistico-

tecnologica:

A - Atendendo ao meio fisico em que se redlizam as operacies de transporte, distinguem-se

essencid mente os seguintes meios de transporte

a) terrestres, nos quais é ainda possivel subdigtinguir os de superficie e os

subterraneos

b) aquaticos, que aindase subdividem em maritimos, fluviais e lacustres (estas
duas Ultimas espécies Ao por vezes aglutinados na designacdo de transportes por vias

navegaveis, abrangendo osrios, canais e lagos);

" RODIERE-MERCADAL, obracit., p. 4.



C) aéreos.

B - A técnica do transporte, conjugada necessariamente com o meio fisico em que este se

desenvolve, condtitui o critério pelo qua se dassificam os modos de transporte Assm:

a) Nos transportes terrestres, assumem especia relevo os trangportes rodoviarios
(de traccdo animd ou mecanica), osferroviarios e oscontinuosou passivos (condutas,

tapetes rolantes, etc.);
b) Nos transportes aquaticos, podem digtinguir-se 0s amotor, aremo, avela, €c.;

c) Nos transportes aéreos fazse por vezes referéncia a engenhos transportadores
mais leves e mais pesados do que 0 ar, concebendo-se nos primeros os que se movem a

vento ou a motor, e nos segundos as aeronaves a hdlice, aturbo-hélice, ajacto, etc;

d) Ha anda modos de trangporte mistos, como sd 0s cans dos anfibios

(eerodedlizadores), e dos funiviérios (teleféricos).

Como é evidente, nem todos estes modos de transporte assumem relevancia
equivaente dos pontos de vista econdmico e juridico, sendo principa mente importantes, nos
transportes terrestres, as questdes reldivas aos ferroviarios e rodovidrios, que ombreiam em

importancia com os maritimos e aéreos, suscitando ainda por vezes certaatencdo osfluvias.

Dai que aestes seredtrinja anossaandise.

C - Quanto aos objectos materiais das operagdes de transporte € sobgamente
conhecida e relevante a digtingdo entre transportes de pessoas ou passageiros, transportes

de mercadoriasou carga e trangportes mistos.

3. Classficacoesuridicas dostransportes




Por seu lado, h& que ter presentes diversos critérios classficativos de eevada
importéncia para a abordagem e tratamento das questes relativas a0 ordenamento dos

transportes. S0 critérios essencia mente juridicos ou juridico-econdmicos, a saber:

I - Uma primeira dassificagdo € baseadano critério daexisténcia ou inexisténcia de

umarelacdo juridico-privada detransporte entre o transportador e o utente.

Assm, denominam-se transportes particulares, privados ou por conta propria,
aqueles em que a pessoa ou entidade que executa o transporte € a mesma em favor de quem
ele é redizado; ou sgam, os transportes efectuados por pessoas (Singulares ou colectivas),
por sua conta e risco, a fim de satisfazer necessdades de transporte préprias ou inerentes a
uma outra actividade especifica ou principd que desenvolvem. S0 um "simples prolon-
gamento, por integracdo verticd, de outras actividades econdmicas, profissonas ou de
smples relacdo que, para efeitos das operacOes de transportes redizadas a titulo acessorio,

se consideram actividades principais do agente'®,

Como ¢ légico, estes trangportes ndo ddo origem a relagdes de direito privado,
conquanto possam originar e de facto originem regras de controle destinadas a evitar fraudes
consstentes na realizagdo de transportes por conta de outrem dissmulados sob a capa de

transportes por conta propria.

Em contrapartida, sdo transportes publicos, profissionaisou por conta de outrem
0s que sdo efectuados por empresas que tenham por objecto e estgam legamente habilitadas a
explorar a actividade econdmica de prestacdo de servigos de transportes, satisfazendo
necessidades de dedocacéo de terceiros, mediante remuneracdo. agui, a actividade

transportadora é exercida "como um fim en 9§ mesma, como actividade comercid

auténoma do agente" °. Por isso, s30 pessoas diferentes o transportador e o beneficidrio do

® MIGUEL DE SEQUEIRA BRAGA, "Actividade de Transporte”, in "Dicionario Juridico de
Administragdo Publica", Liv. Atlantida, Coimbra, p. 120.

® |dem, ibidem



transporte 1°, 0 que implica a existéncia de umarelaco juridica de direito privado entreum e o

outro, originada por um contrato de transporte.

Dentre estes Ultimos o estatuto juridico-econdmico do transportador permite
diginguir certas moddidades de transportes que, mercé do peculiar e relevante interesse
colectivo da sua prestacdo, sdo revestidas do estatuto de servigo publico e sujeitas a
controle especia dos Poderes Publicos, consubstanciado na especificidade de determinados
poderes-deveres e de precisas obrigagdes a que sdo vinculadas as empresas  transportadoras,

sgiam estas publicas ou privadas.

Il - Dentro dos transportes publicos, surge uma importante classificagdo, baseada no critério
da frequéncia da prestacdo de servigos pelo transportador, que distingue os transportes

regulares ou colectivos dos transportes ocasionais ™.

Os primeros - regulares - s80 0s trangportes publicos redizados segundo
itinerérios, frequéncias, hor&rios e precos prévia e genericamente definidos, limitando-se os
utentes, por contrato de adesdo, a satisfazer as suas necessidades de  transporte mediarte
utilizacdo de um lugar da lotacdo ou de uma fraccdo da capacidade de carga de um veiculo,

posto indiscriminada e sistematicamente ao servigo do publico pelo transportador.

Nos transportes ocasionais ndo existem os factores de regularidade, redizando-se a
operacdo de transporte, por via deregra, em atencéo as necessidades especificas de um
utente que contrata individudizada e esporadicamente com o transportador a sua
efectivacdn. Asim, os iting&ios, horaios e pregos so livremente negociados e
estabelecidos caso por caso, quer acapacidade globd do veiculo sga posta a disposicéo
de um SO utente, quer sga postaadisposicdo de uma plurdidade de utentes, que o
utilizem e remunerem por fraccdo da sua capacidade, como ocorre em dgumas

modalidades (téxis colectivos, transportes de mercadorias em grupagem, etc.).

1 RODIERE-MERCADAL, obracit., p. 5.



[l - Por ultimo, tendo em conta 0 ambito das deslocacles, relativamente a divisdo

politico-administrativa do territorio, podem discernir-se:

d transportes internacionais ou sgam, agudes cujo itiner&io implica o

atravessamento das fronteiras de um pais; e

b) transportes internos, que sd0 agueles cujo percurso  se Stua exdusvamente

dentro das fronteiras de um pais.
Estes Ultimos podem ainda dividir - se em transportes:

(i) inter-regionais, regionais e locais, consoante 0s seusitiner&ios dranjam mas
do que umaregido, gpenas uma regido, ou apenas um concelho ou outra unidade adminigrativa

territorid, respectivamente; e em

(i) urbanos, que se redizam no ambito de uma determinadacidade ou area urbana,
e por vezes se contrgpdem aos interurbanos, que interligam duas ou mais areas urbanas, e

aos suburbanos, que fazem ligagdo entre uma &ea urbana e as areas adjacentes aela

S80 designaghes convencionas, adoptadas em funcdo de orientacbes de palitica
legidativa, mormente no que toca as subclassficagbes dos transportes internos, que s&o
principamente destinadas a concretizar a reparticdo de competéncias pelos diversos  nives

inditucionaisda Administracdo PUblica, com objectivos descentralizadores.

4. Empresadetransporte

A redizacdo de operages de transporte com carécter profissond  pressupde a prévia
combinacdo de factores produtivos num todo organizado, dando assm origem a uma

empresa, a um circulo ingtituciondizado de actividade e conjunto de elementos  humanos e

1 Que, numa terminologia imprépria e em vias de desaparecer, tém sido designados como transportes de
aluguer.
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meateriais regido por um empresario. O demento aglutinador deste conjunto dinamico de
elementos € a ofertae producdo de servicos de transporte, em correspondéncia a respectiva

procura, que emerge das manifestagcOes de interesse dos utentes.

Exige, assm, um mercado de transportes, consubstanciado na rede de relacbes
entre as empresas, que formam aoferta, e osutentes, que originam aprocura dos servicos
de deslocacdo. Td mercado, diés, subivide se em mercados parciais de ambito mais restrito,
quer segundo 0 &mbito das dedocagles, como atrés ja referimos, quer através de certas
especidizaghes que atendem  as finalidades visadas pel os utentes (transportes turisticos, esco-
lares, etc.), quer atendendo & natureza ou circunstancias dos objectos de transportes
(sobretudo, transportes especidizados de certas mercadorias - combugtive's, lacticinios, etc. -
ou embalagens - contentores, paletes, etc.).

Asim, podera definir-se a empresa de transportes como aestrutura organizada de
factores de producdo, aptae préordenadaa ofertae prestagdo de servigos de dedocagéo de
pessoas €/ou coisas, em determinado meio fisco, ambito espacid e segundo determinada

tecnologia, mediante contratos celebrados com os respectivos utentes.

A acentuacdo deste Ultimo aspecto, de caracter essencidmente juridico, deve-se a
crcungténcia de a empresa transportadora ser, por natureza, produtora de servicos de
transporte publico, isto & de transporte remunerado, por conta de outrem. E, assim, excluida
deste conceito qualquer organizacéo capaz de redizar operagOes de transporte, quando
integrada em outraestrutura  produtiva votada a uma diversa actividade principd, isto € ndo

dirigida a oferecer servigos de transporte a0 publico.

A empresa de transporte € uma empresa comercial, no sentido juridico (que ndo
coincide com o conceito econdmico de comeércio) consagrado nos artigos 230°, N 7°, e
366°., n° 1°, do Cddigo Comercid, dos quais resulta que a actividade transportadora e o

contrato de transporte s&o0 objectivamente comerciais (cfr. o art. 20, 12 parte, do mesmo
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Codigo). Essa actividade deve, pois, ser profissondmente exercida, no ambito de uma

organizacdo empresaid, ainda que rudimentar'?,

Note-se, dids, que a circunstancia de os citados preceitoslegais se referirem apenas
a transportes por agua ou terra, devido a vetustez do Codigo Comercid (foi publicado,
como se sabe, em 1888), ndo excdlui que tenham cardcter comercid as empresas e a
actividade de transporte aéreo, que se devem consderar abrangidas por uma interpretacéo

extensiva e actuaista dos mesmos preceitos'.

Quanto a forma juridica, as empresas transportadoras - que o § 3° do art. 366° do
Cod. Comercid referencia pela mera designagéo de "transportador” - sd0 comerciantes (quer
em nome individud, quer sociedades comerciais), ou empresas publicas com objecto

comerciad®®.

Em dguns ramos de actividade transportadora - em especia, nos transportes
rodovi&rios -, predominam a pequena e a média empresa, mercé das facilidades oferecidas
pelo respectivo regime juridico e da desnecessidade de investimentos de grande porte.
Porém, em outros modos e meios - casos dos transportes ferroviarios, maritimos e aéreos -,
prevaecem as grandes empresas, normamente sujeitas a estrito regime de interesse publico,
quer quando revestem a forma de empresa publica, quer quando assumem a de sociedade

comercial, de direito privado ou de economia mista

5. Transportes e conceitos proximos

Cometemse, por vezes, imprecisies de linguagem que levam a confundir o termo
transporte com outros que, embora correspondam a conceitos aparentados com agquele, tém

contetido muito diverso dele.

2 FERNANDO OLAVO, "Direito Comercial", 22ed., vol. I, p. 255.

3 FERRER CORREIA, "Li ¢OesdeDireito Comercial”, vol. 1, 1973, p. 79.

4 Entendemos que, em face do nosso direito, as empresas plblicas que tenham por objecto actividades
comerciais ndo sdo comerciantes "stricto sensu”, embora sejam equiparadas aos comerciantes em
capacidade de gozo e de exercicio de direitos e notocante a aplicacdo as suas actividades das normas de
direito privado.
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E 0 caso do transito, que consiste no acto ou conjunto de actos de circulagio de
pessoas, animais e veiculos pelas vias adequadas a esse fim, ndo assumindo, em S mesmo,

relevo econdmico.

N&o quer isto dizer que o tréndto ndo condtitua um importante polo gerador e
aglutinador de normas juridicas, voltadas para a defesa e a promocdo da fluidez e seguranca
da circulagdo. Entre nés, tais normas encontram-se basicamente no Cédigo da Estrada e na

respectiva regulamentacéo, constante de copiosa legidacéo avulsa.

Deve notar-se, dids, que os ordenamentos juridicos dos transportes e do transito
ndo formam compartimentos absolutamente estanques um do outro. H&, nomeadamente,
aspectos na legidacdo de tréngto que se revestem de sgnificativo reevo condicionador ou
integrador da regulamentacdo de transportes, como sG0 0S casos das normas sobre 0s

pesos e dimensdes dos veiculos rodoviarios, da habilitacdo para os conduzir, etc..

Quanto a0 tr&fego, devera tomar-se 0 conceito como exprimindo o volume
dedocagfes de veiculos, pessoas ou bens por determinados meios de transporte, vias,
percursos ou areas. Assm, estetermo ndo dgnifica nem aactividadenemo bem econémico
do transporte, mas Im e apenas 0 referencid quantitativo das movimentagdes em que o

trangporte se materidiza.

Tradiciondmente, os transportes eram incluidos no sector econdmico das
comunicacdes, do qua foram sendo pouco a pouco autonomizados. No entanto, ainda hoje é

frequente ocorrerem dificuldades de distinggo entre os transportes e as actividades de
comunicagoes.

Assm, é dede logo nitida a distin¢do dos transportes face aos correios. 0 servico
postal ou de correio ndo se reconduz a uma actividade de trangporte, pois congtitui uma
actividade unitéria, embora envolvendo uma pluraidade de operagbes, uma das quais € de

transporte, mas que néo pode destacar-se das demais. A unidade desta actividade traduz- se no
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efeito prético-econdmico produzido: a comunicacdo de carécter fisico, pela natureza dos meios
utilizados e dos objectos transmitidos. No fundo, trata-se de uma actividade de transporte
com carécter especial, dado 0 seu escopo de comunicacdo. Nesta actividade, as operacles
de aceitacdo, tratamento e distribuicdo ndo gparecem como meras operagdes terminais ou
complementares da operagéo central de transporte (como ocorre na actividade de transporte
comum ou tradiciona ou propriamente dita), mas Sm com caracter estruturante da actividade
de correio e, portanto, diferenciadora desta em relacdo a actividade de transporte. Assm, o
sevigo postd define-se como um servico complexo ou “a forfat”, cuja plurdidade de

operacOes sefunde num servigo de prestacéo e findidade unitaria

Por outro lado, importa ter presente que os transportes s80 uma actividade de
deslocacdo no espaco de pessoas e coisas, ito €, de elementos corpdreos. Por issose
diginguem das telecomunicagfes, que consstemn na «transmissao, recepcao ou emissio de
snais, representando simbolos, escrita, imagens, sons ou informagdes de qualquer natureza por
fios, por sstemas dpticos, por meios radioe éctricos e por outros sistemas e ectromagnéticos»
(art 2°,n° 1, da Le n°91/97, de 1.8), visto que estastém por objecto adedocacdo espacia

de mensagens e ectronicas e, por conseguinte, de contelidos incorporeos e imateriais.
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CAPITULO Il - EVOLUCAO GERAL DA POLITICAE
REGULACAO DOS TRANSPORTES

O enquadramento regulatério dos transportes no nosso Pais tem evoluido em sintonia
com a evolugcdo das concepgdes politico-econdmicas e a integracdo da nossa economia em

€3pacos sucess vamente mais alargados.

O sau segmento mais complexo €, sem dlvida dguma, o dos transportes terrestres —
ferroviarios e rodoviarios -, no qual se depararam &rduos problemas de competicao inter-
modal e de atendimento de necessidades de caracter socia e econdmica externas ao proprio

sector.

Ja o trangporte maritimo, tradicionamente liberalizado e de forte vocag@o internaciona
e interterritorid, gpenas suscitou medidas de carécter juridico-privado — contratualidade com
ele relacionada e solucdo de conflitos respectivos — bem como relativas & seguranca da
navegacao e, mais modernamente, atinentes a protecgdo ambiental.

E o transporte aéreo, condicionado sobretudo no plano das necessidades técnicas, SO
modernamente e por impulso comunitario suscitou medidas normativas de liberdizacdo do

mercado.

Dai que comecemos por dar principa relevo aos problemas que suscitou a organizacéo
do mercado sectoria no plano dos transportes terrestres, ao longo de uma evolugéo histérica

que dividiremos em quatro fases.



15

1. 12fase: Liberalismo e predominio da ferrovia®®

Desde meados do . XIX até aos anos 30 do séc. XX, a economia do sector dos
transportes — em especiad nNo que toca aos transportes terrestres — regiase quase
absolutamente pela liberdade de mercado e peos seus mecanismos “automaticos’ de
funcionamento. A intervencdo do Estado era, apenas, particularmente incisiva no tocante ao
caminho de ferro, sujeito ja entdo a um regime publicistico de concessdo de servico publico,
bem como a fungdes de controlo do funcionamento desse modo de transporte, entéo

fundamentd e dominante.

ApoGs a abertura a circulacdo em Portuga, em 1856, do primeiro trogo de via férrea
(Lishoa-Carregado), o transporte de traccdo animd, até ai gozando do exclusvo que Ihe
conferia a inexigténcia de meios técnicos mais avancados, foi remetido para uma posicéo
interdticia, progressvamente menos relevante, até a quase completa desaparicdo — a0 menos

do seu significado econdmico — nos nossos dias.

N&o surpreende, assm, que os Poderes PUblicos, atentando no monopdlio de facto de
que o trangporte ferroviaio usufruia, bem como na sua notdria importancia para 0 progresso
econodmico-socid da comunidade, tivessem imposto as empresas que 0 exploravam todo um
acervo de obrigacOes tendentes a sdvaguarda do interesse publico. Alids, tais obrigacdes
condtituiam também o reverso  das delegacOes de poderes outorgadas as mesmas empresas,
comviga aassegurarem a regularidade da exploracdo e a expropriacdo dos terrenos de que

careciam paraimplantacdo das infraestruturas.

Estas drcungtancias determinaram, note-se, uma posterior evolugdo nas concepgdes
politico-adminigrativas, a sombra da qua surgiu o conceito de servigo publico, tradutor do
principio de que a actividade das empresas exploradoras do caminho de ferro erafruto de uma

delegacdo de poderes da Administracdo, fundada é certo em critérios de rentabilidade socid,

15 Cfr. MIGUEL J. PUPO CORREIA, “ Coordenacao de Transportes” , separatado “ Dicionario Juridico de
Administracéo Pablica”, Coimbra, 1972.
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mas avocando assim  a responsabilidade primeira pea exigéncia e bom funcionamento do

servico de trangporte ferroviério.

S80 desta época, entre nos. 0 Decreto de 31 de Dezembro de 1864, completado
pelo regulamento de policiae exploracdo dos caminhos de ferro, de 11 de Abril de 1868, e
posteriormente pelo Decreto com forga de lei n° 13 829, de 17 de Junho de 1927 e pdo
Decreto n°® 14 330, de 25 de Julho de 1927; e atarifagerd para transportes de pequena e
grande velocidade, aprovada pelo Decreto com forga de lel n° 12 863, de 7 de Dezembro de
1926 (ainda hoje parciamente em vigor), e aterada pela Portaria n® 533, de 11 de Agosto de
1928 (tarifa das despesas acessorias).

Todos estes diplomas vivem do mesmo espirito: controlo  da Situacdo privilegiada do
caminho de ferro, em ordem a assegurar a actualizacdo técnica dos equipamentos, a
regularidade do servigo, a prética de precos controlados por razbes politico-socias enfim,

imposicio das obrigagOes de explorar, de transportar e tarifarias que usudmente inerem ao

conceito de servico publico.

2. 22fase: A Coordenacao de Transportes

2.1. Com aagparicdo, em termos economicamente relevantes, do automével, no 1° quartel do
sc. XX, surge com  crescente intensidade o fendmeno da concorréncia no ambito dos
sstemas de transportes, ab mesmo tempo que o factor transporte assume uma cadavez mas

intensa relevancia como factor de dinamizaco das relacbes comerciais e do desenvolvimento

econdmico.

O advento do automdével acarretou consgo um conjunto de progressos natecnologia
do transporte por estrada SO comparével ao representado pelainvencéo dalocomotiva. Desde
logo os factores caracteristicos da vocacdo doautoméve - asua mdesbilidade (tornando-
0 apto para aingir lugares inacessivels ao comboio e para trangportar porta a porta), o

baixo custo do equipamento e sua manutencéo, a liberdade de movimentos que proporciona,
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etc. — comegaram a colocar em termos muito vivos a questdo da concorréncia que movia ao

caminho deferro.

Porém, a dispersdo por inimeras empresas e individuos da propriedade dos veiculos
automovels — quer os afectos a utilizacdo dos seus proprios donos, quer os por estes
destinados aprestacdo de servigos de transporte contraremuneracdo - e o sentimento de
autonomia que a Sua posse suscita — tornando pouco suportavels pelos automobilistas
quasquer restricbes a sualiberdade de possuir um veiculo ede o utilizar aseu bel-prazer —,
contribuiram para que algum tempo ainda decorresse sem que 0s governantes se dispusessem a
impor ao transporte rodovi&io quaisquer outras vinculagdes que ndo as indispensavels a
fludez e seguranca do tréfego (tal foi o caso do primeiro Codigo daEstrada: Decreto n° 15
536, de 11-4-1928, revisto pelo Decreto n° 18 406, de 31-5-1930 e regulamentado pelo
Decreto n®°19 545, de 31-3-1931).

Para tad contribuiu, certamente também, a proliferacdo de empresas rodoviérias
transportadoras e do parque automovel privado, cujo controle setornava muito mais dificil do
gue o doreduzido nimero de empresss ferrovidrias entéo exigentes. E tavez, anda uma
certa tranquilidade utépica de que o automével ndo poderia afectar o caminho de ferro, cuja

posicao dominante e fundamental ndo se julgava que pudesse vir a gbrir brecha.

Cedo, no entanto, a expansdo do parque automove atingiu proporgdes tais, com a
agravante de se terem mantido as obrigagbes muito onerosas que impendiam sobre as
empresas ferrovi&rias, que os Poderes PUblicos acabaram por se darem conta de que haveria
que lancar mé&o de meios de controlo urgentes e até drasticos sobre a rodovia, se quisessem

sdvaguardar a sobrevivéncia econdmicado caminho de ferro.

Dai que as primeiras digposi¢des que surgem inspiradas pelacompeticdo do carril e
daestrada sgam orientadas por forte proteccionismo do caminho de ferro, mas sempre num
duplo sentido: sobrecarregar  de obrigacOes e restrigdes, o transporte  publico rodovi&rio,
deixando méo livre ap trangporte paticular; ndo abrandar 0s encargos impostos as

empresas ferrovidrias.
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Alids o caracter dgo fragmentério das medidas entéo  promulgadas ter-lhes-afurtado
adesgave unidade de pontos de vista, mormente no que toca as condigdes de prestacéo de

servigos de transporte pelas empresas do ramo.

Merece relevo, nesta fase, 0 “Regulamento especid dos transportes em automovels
pesados’, promulgado pelo Decreto n° 23.499, de 24-11-1934. Embora dele constassem ja
certos aspectos do regime dos trangportes publicos rodovi&rios que ainda hoje  subsistem,
ingpirava-0 um t8o extremo proteccionismo da ferrovia que ndo chegaram a ser aplicadas

muitas dessas disposi ¢oes.

Ja nessa época se podia observar, contudo, paraadém de um deficiente tratamento do
problemaem sede de politicageral, uma certa confuso acerca dosavosadingir. E€ assm
gue < verifica, dai em diante, um sensivd florescimento da camionagem publica de
mercadorias de duguer e da particular (veiculos de carga particulares: em 1934, 2128; em
1941, 3668), contrastando com uma progressva degenerescéncia dos resultados da
exploracéo ferrovidria (receita liquida total: em 1929, 135 480 contos; em 1939, 103 928
contos. Tondladas transportadas. em 1929, 4.323.520; em 1938 — 3 894 311).

A0 mesmo tempo, no que toca ao transporte de passageiros, o transporte colectivo
rodoviario ndo cessou de se expandir, bem como o parque de veiculos de auguer e de

automévels ligeiros particulares, ao passo que retrocedia o trafego utente da ferrovia.

22. E edta, também, a época em que o Mundo Ocidental vé afirmar-se a concepgdo do
“Wdfae State’, empenhado activamente na organizacdo e funcionamento do sstema
econdmico, segundo regras ditadas pelo poder politico-administrativo. Foi segundo este
prisma, pouco a pouco difundido, com maior ou menor grau de intervencionismo ou até de
dirigismo edatd, que o Estado assumiu a orientacéo do sector transportes, definindo os
principios e regras legais e regulamentares da actuacdo das empresas transportadoras e,

por vezes, arrogando-se fungdes de verdadeiro operador econdémico do sector.
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Tudo isto ocorreu com objectivos de promogdo damaior eficiéncia e utilidade socid
da funcéo transportadora, nos seus diversos segmentos, que levaram, no noso Pais, a
definicdo  de uma politica de coordenacdo de transportes, que teve traducdo nale n°

2008, de 7.9.1945 e nos seus diversos diplomas  regulamentares.

23 Oano de 1945 marca uma efeméride de grande importancia no enquadramento
legidativo dos trangportes  terrestres: a publicagdo da Lel n° 2008, de 7.9.1945, usudmente

conhecida como “ Lel da coordenacao dos transportes terrestres’ .

Eram suas medidas bésicas. a concentracdo empresarial, por acordo, propugnada
tanto para as empresas ferrovidrias como para as exploradoras de transportes colectivos
rodovi&ios, a imposicdto a edas Ultimes de um regime, na base do adoptado para as
primeiras, de concessdo de servigo publico; a definicdo de um esquema de harmonizacéo
fiscal, pela criacdo de impostos especificos dos transportes rodoviarios, e a disposicéo de
insrumentos de organizacdo do mercado por acordos inter-empresariais (reparticéo de

trafego), com intervencdo tutelar e supletiva do Estado.

No seguimento da Le n° 2008 surgiram o0 Regulamento de Transportes em
Automoveis (Decreto n° 37.272, de 31.12.1948) e o contrato de concessdo Unica das
linhas férreas, celebrado com a C.P. — Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses —
nos termos das bases aprovadas pelo Decreto-L el n° 38 246, de 9-5-1951.

O RTA. langou mép, fundamentamente, N0 que toca ao transporte publico
ocasiona de passageiros e de mercadorias de auguer, de um Sstema de contencéo da
capacidade e influendaespacid da oferta, pelo licenciamento dos veiculos dentro de
contingentes relativos aos concelhos em que edtacionam e segundo &eas circulares de
crescente raio de acgdo, a par de um apertado sistema de controle tarifario quanto aos
trangportes de passageiros em veiculos ligeiros. Em relacdo ao transporte colectivo, o
mesmo diploma limitourse a desenvolver a paavra de ordem da Le n° 2008, dispondo um

sistema de concessdo de servigo publico por acto administrativo, cujo regime, muito



20

pormenorizado, tem em particular atencdo as implicagtes do desenvolvimento deste tipo de
trangporte nas condicdes de exploragdo do transporte ferrovidrio. A rigor, mais do que um
sistema puro de concessdo de servico publico, dir-se-ia estarmos perante um sistema de
iniciativa privada fortemente condicionada no acesso ao mercado, muito ao estilo do entéo

florescente sstema do condicionamento industrial.

O contrato de concesséo da C.P. ndo se afastava, nas linhas geras, da linha de
pensamento subjacente aos anteriores contratos do mesmo tipo, ao abrigo dos quais for a
assegurado 0 estabelecimento e exploracdo da rede ferrovidia naciond: nele seimpunham
a concession&ria pesadas obrigacdes de servigo publico, a troco de isencdes tributérias (salvo
do imposto ferrovi&io), de asssténciafinanceirado Estado aos planos derenovacdo darede
e em caso de déficit da exploracéo, e de certas faculdades especiais, como a de participar
no mercado de outros modos de transporte, mormente o rodovi&io, em determinadas

condicgdes (Bases VI, VIII elX).

Posteriormente a este contrato foi promulgado 0 Regulamento para a Exploracéo e
Policia dos Caminhos de Ferro, aprovado pelo Decreto-Le n° 39 780, de 21-8-1954, que
discipling, dém das obrigagbes gerais das empresas ferrovi&rias, as relagbes do caminho
de ferro com o publico em gerd, os propriet&ios confinantes com avia, 0s passageiros, e 0s

expedidorese consignatarios, bem como o do regime de responsabilidade da empresa.

24. Como consequéncia desta linha de orientagdo da politica sectorid, aumentou
sgnificativamente a abrangéncia do conceito de servigo publico como estrutura de acesso e
fundonamento dos modos de transporte: dém do transporte ferroviario, onde teve origem
historica, também o rodoviario colectivo passaa ser coberto por este conceito fulcral, embora
com variedade e flexibilidade de regimes, consoante as Stuagbes. Em todo o caso, qualquer
dos regimes concessonais contém sempre  um determinado nimero de obrigagBes para a
empresa transportadora - as obrigagOes de servigo publico, com as quais sevisa assegurar a
permanente e eficaz adequacdo quantitativa e qualitativa dos servicos de transporte as

necessidades do publico.
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Como escreveu MIGUEL DE SEQUEIRA BRAGA™: “Ege dirigismo econdmico
acaretou a conversdo da actividade de transportes, quando encarada no seu conjunto,
numafuncdo: a funcdo-transportes. Esta, como outras vitais a vida socid, confere ao agente
poderes e deveres, cujo exercicio e cumprimento, longe de ser livre e discricion&rio, se
condiciona a determinados  objectivos normativos.  Uns e outros sfo funcionais. Os critérios
empresaials - maximizar a funcdo-lucro -—vivem e movimentamse sob o império do
interesse publico. A legitimidade e os limites daqueles est& nas fronteiras definidas pelo

Gltimo”.

3. 3fase: A Politica Geral de Transportes

3.1. A regulamentacéo sectorid dos trangportes terrestres comegou a receber umanovaluz
a partir do Plano Intercdar de Fomento (1965-1967), no qua foram definidas as coordenadas

de uma politica para 0 sector dos transportes que ultrapassava a concepcao da Lel 2008.

Assentava essa politica, em primeiro lugar, naintegragdo do planeamento do sector
no planeamento econdmico global, do que resultavauma clarificacdo mais perfeita do papel
estratégico que aos transportes assiste, dada a sua funcdo mediadora nos fluxos econémicos,
e em segundo lugar, no encarar de sector dos transportes como um todo unitario, cujos
elementos componentes - 0s diversos modos e tipos de transporte — tém de ser estruturados
eregulados em ordem ao desempenho de fungdes especificas, mas complementares entre g,
para que o sSsema funcione globamente a custos progressvamente menores para a

colectividade.

Ege pensamento traduziu-se no esquema basico de politica geral de transportes
definido pedla CEMT — Conferéncia Europeia dos Ministros de Transportes (dias com relevante

16« politica Geral e de Coordenacio de Transportes” , in* Gazeta dos Caminhos de Ferro”, n° 1773, Janeiro
de 1966.



22

contributo do entdo Ministro das Comunicagbes portugués, Eng® Carlos Ribeiro), que

podemos traduzir nos termos seguintes.

A optimizacdo do sistema de transportes - objectivo Ultimo da politica sectorid —

deve conggtir no prosseguimento tendencia de dois objectivos:

1) A permanente adequacdo da oferta de transporte, qualitativa e
quantitativamente, as necessidades dos utentes devendo até antecipar-se a tais

necessidades, dado 0 papel catalizador que o sector desempenha no sistema econdmico.

Este objectivo bassia-se numa perspectiva extrinseca do sector dos transportes, do
ponto de vista da sua ja agpontada acessoriedade face aos demais sectores da actividade
econdmica. A sua prossecucao deverg, assim, ter em contaa necessdade de, sstemédicae
tendencidmente, se buscar uma correspondéncia das prestacles oferecidas a procura que as

solicite, por expansdo ou contracgdo, consoante 0s termos da conjuntura.

Por outro lado, ndo se deverdo extrair deste objectivo conclusdes discriminatdrias
do sector dos transportes face aosdemais, em sentido que congtitua um onus para aquele.
Nomeadamente, a prossecucéo deste objectivo tem como limite o equilibrio financero de
cada modo e cada empresa de transporte, dentro da autonomia de gestdo das unidades
empresaias.

Além disso, acorrectaredizaco do objectivo em causa depende do “tratamento
preferencid do transporte pulblico, por este condituir a forma norma de satifacdo das
necessidades colectivas de dedocamento e por desempenhar um papd relevante na
prossecucao de objectivos socials’.

2 A organizacdo do sistema de transportes em termos de progressiva e

constante diminui¢do do custo econdmico e social do transporte para a colectividade.

Stua-se este objectivo numa éptica intrinseca do  proprio sstema, estando a sua
concretizacdo fundamentamente condicionada & sua satisfacdo de quatro exigéncias ou

principios:
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1 A unidade funcional do sistema de transportes, conseguida pela
reparticdo optima do trafego entre os varios modos de transporte que se devem

entender como elementos integrantes de um todo organico.

Para td, ha que atender a diversdade de fungbes ecordmicas dos varios modos,
derivadas da especifica vocagdo de cada um. Esta vocagdo resulta da natureza dos
respectivos meios técnicos, equacionada com factores de véria ordem, tais como: a
configuragdo geogréfica das regides em que o transporte se desenvolve, 0 volume unitério
das remessas e globa dos tréfegos, a densidade das redes de servicos a estabelecer, a

velocidade e seguranca requeridas pelos utentes, etc.

2) O desenvolvimento da actividade das empresas dos varios modos em termos de
concorréncia sd, na base de igualdade de tratamento pelos Poderes Publicos,
implicando uma prévia equiparacdo das respectivas condi¢cGes de partida, tidas em
conta as suas diferencas estruturais e as obrigacdes de servigo publico que se mostrem
necessarias.

Ege principio deve entender-se note-se, de redizaco tendencia, na medidaem
que as diferencas fundamentais existentes entre 0s modos e as préprias empresas de
trangporte, eventudmente afectadas por condigdes extrinsecas, podem impedir uma estrita
neutraidade da atitude da Administracgo.

3) A liberdade de escolha dos utentes, inclusive para recorrerem ao transporte

por conta propria.

Para correcto entendimento deste principio — bem como de outros principios e
objectivos ja focados -, haverd que ter em conta anocdo de “vaor de uso”, ou sga, 0 valor
subjectivo do transporte para o utente, que € o resultado da verificagdo corcreta de um
grande nimero de exigéncias de pormenor muito varidveis. O caracter subjectivo da escolha
do utente — motivado por consideracdes frequentemente exdgenas ao proprio transporte e néo
estabelecendo, normamente, uma ponderacéo cabal de todos oseementos a ter em conta

—levaaque, paradém da massa de trafego basicamente afecta a cada modo de transporte,



24

exiga toda uma outra massa susceptivel de oscilar, ao sabor do jogo daconcorréncia, de

um modo para outro, e tendente ainda a optar entre o transporte publico e o transporte
particular.

4) A igualdade detratamento dos utentes colocados em condicdes econdmicas
e sociais semelhantes como dbvia exigéncia ética e de democraticidade do sistema

transportador.

3.2. Edta orientacdo politica prosseguiu a0 longo dos periodos do 3° Plano de Fomento
(1968/1973), tendo sdo emanacdo dela agumas dteracles importantes do ordenamento
legidativo dos transportes terrestres:

Quanto ao transporte ferroviario, sfo de assndar o Decreto-Lel n° 80/73, de 2.3,
que veio regular os aspectos da politica ferrovidria que ultrapassavam o conteido normativo da
CoNcessan: a composicéo e actualizacdo da rede ferrovidria, os principios basicos norteadores
da organizacd e exploracdo dos transportes por caminho de ferro, a palitica tarifaria, a
articulagcdo do transporte ferrovi&io com outros modos de transporte, o financiamento dos
investimentos e da exploracéo. E o Decreto-Lei n° 104/73, de 13.3, reformulou profundamente

0 contrato da concessao Unica.

Quanto a0 transporte rodoviario, as transformagbes mais relevantes foram: o novo
regime de licenciamento e tributagdo dos transportes particulares de mercadorias (Decreto-Le
n° 45 331, de 28.10.63 e do Decreto n° 46 066, de 7.12.1964; arevisdo do RTA levada e
efeito peo Dec. n° 59/71; e 0 novo regime dos transportes rodovi&ios internacionais, costante
do DL n°477/71, de 6/11, edo Dec. n°. 45/72, de 5.2..

4. 42 fase: A Politica Comum de Transportes e a Lei de Bases do Sistema de

TransportesTerrestres
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4.1. A onda de naciondizagbes levada a efeito apds a revolucdo de 25.4.1974 teve

importantes consequéncias sobre a estrutura empresarial do sector dos transportes terrestres.

A naciondizacdo da CP acarretou a sua transformacdo em empresa publica e a

conseguente cessagao da vigéncia do respectivo Contrato de Concesséo.

Quanto aos transportes rodovi&ios colectivos, gpds a naciondizacdo das mais
importantes empresas transportadoras, depois fundidas na Rodoviaria Naciond, E.P., veio a
ser posteriormente adoptada uma importante abertura do quadro regulamentar do sector,
através da publicacdo, depois de 1980, do regime dos transportes expresso e de alta
qualidade.

E foi em 1980 que se deu um passo importante para a aproximagao ao ordenamento
da Comunidade Europeia, com a publicacdo do DL 175/80, de 29/5, que regulou os

transportes rodoviarios ocasionais de mercadorias.

Do mesmo passo, foram nacionalizadas as principais empresas de transporte aéreo e

maritimo, bem como dos transportes urbanos.

4.2. Setiase, porém, generdizadamente, a necessdade de um renovado enquadramerto
legidativo, que traduzisse uma visdo estruturada da politica sectorid dos trangportes. Tendo,
porém, sido ponderadas as profundas diferencas estruturais que demarcam a problemética dos
transportes terrestres, face aos maritimos e aéreos, reforma veo a dngir-se aqueles
primeiros, vindo atraduzir-se naLei n° 10/90, de 17 de Marco, denominada Lel de Bases do
Sistemade Transportes Terrestres (LBTT).

A LBTT visou, assm, renovar 0 quadro legd basco dos transportes terrestres,
formulando em moldes actudizados os conceitos, principios e objectivos em que assenta a

disciplina juridico-econdmica do sector, com nitidez pedagdgica e preocupacdo de eficacia.

Inspirada ainda pelo quadro ided de objectivos e principios gizado pda CEMT, a

LBTT acolheu, porém, fundamentdmente as coordenadas gerais Politica Comum de
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Transportes da Comunidade Euripeia, a que 0 nosso Pais aderira em 1986, e a que adiante

dedicaremos um espaco mais dargado.

a)

b)

Nela se manifestam as seguintes linhas de forca mais sgnificatives

O equacionamento das solugdes adoptadas, ndo s6 com a especificidade de modos
de transporte, mas também com o ambito espacial e politico-administrativo em
qgue se desenvolvam as operacdes de transporte (dando origem, designadamente, a
diferenciacdo dos transportes urbanos, locais, regionas e inter-regionas). Estadptica
conjuga- se com a redefinicdo, em termos descentralizados, das atribuigdes, competéncias

e responsabilidades das Administragtes Centrd, Regiond e Locd.

A desregulamentacdo das actividades transportadoras expressdo que, como €
l6gico, ndo visa a supressdo ou  limitacdo da actividade regulamentar, mas Sm reduzir
dgnificativamente a complexidade e onerosdade adminidrativas da regulamentagéo
vigente. Dentro desta orientacdo, assumem relevo a igudizacdo do tratamento dos
operadores publicos e privados, a liberdizacgo da instdacéo e exploracdo dos servicos de
trangportes, condicionada principdmente a requisitos de acesso a profissio de
transportador e a regras de harmonizacdo do mercado; e a intervencéo marcadamente
supletiva de Poderes PUblicos quer assegurando, em regime de servico publico, apenas
os transportes que exijam planeamento basico (casos dos ferroviarios, e dos rodoviarios
regulares, urbanos e locais), quer intervindo para satisfazer necessidades essenciais das

popul agBes que ndo se mostrem atendidas pela iniciativa das empresas.

A reformulacéo do regime fiscal especifico dos transportes terrestres devera congtituir
um aspecto epecidmente sgnificativo da execugdo da LBTT, que lanca os critérios
definidores daguela tributacdo, com uma dupla perspectiva: a da harmonizacdo, pela via
fiscal, das condigbes de participacd no mercado das empresas trangportadoras; e a
sustentacdo financeira do sector, caracterizado pela elevada onerosidade e escassa
recuperabilidade dos investimentos, designadamente em infraedtruturas de interesse
colectivo e em meios de transporte de grandes massas. Na esteira da padlitica comunitéria,

adopta-se para a tributacéo especifica, o critério gera de incidéncia da imputacéo dos
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encargos com infraestruturas, atendendo ndo sO ao desgaste que estas suportem, mas

também aos efeltos externos dos transportes que as usem.

Quanto ao transporte ferroviario, a LBTT perspectiva uma evolugdo nitida na
concepcdo da respectiva rede de infraestruturas. Por outro lado, equeciona-se a
possibilidade da exigténcia, a par da redeferovidianaciond —acargo do Estado, por
intermédio da sua empresa operadora —, de infraestruturas  ferroviarias exploradas por
outros entes publicos ou empresas. Além disso, flexibiliza-se a concepgéo da exploragéo
da rede ferroviaria naciond, quer pda hierarquizacdo das respectivas linhas — rede
fundamentd e complementar -, que pela admissibilidade de a concessionéria subdelegar a
exploragdo de linhas ou ramais, ou servicos mediante contratos com outras entidades.
Ainda por outro lado, concebe-se 0 redimensionamento da rede ferroviaria naciond em
termos abertos & auscultacdo das necessidades e interesses locais que andam associados

aos varios segmertos da rede.

No tocante aos transportes rodoviarios, a par das perspectivas descentralizadora e
desregulamentadora ja referidas, é de sublinhar uma mas acentuada e exigente fixagéo
dos requistos de acesso a profissio de transportador que congtitui contrapartida para
uma maior abertura no acesso ap mercado, perspectiva que ressalta com maior nitidez no
regime basico tragado para 0s transportes regulares de passageiros. Nestes, enquanto
que para 0s trangportes urbanos e locas se mantém a tradiciond concepcdo do
servigo publico, explorado sob o impulso dos respectivos municipios, jA para 0s
transportes regionais e inter-regionals se concebeu um sstema de livre inicidiva das
empresas trangportadoras, sem prejuizo de dgumeas ressalvas, destinadas a assegurar a
disciplina do mercado, bem como sem quebra do principio daintervencéo supletivados

Poderes PUblicos.

A LBTT propugnou um tratamento auténomo do regime legd dos transportes nas
regides metropolitanas de Lisboa e Porto, nasquais sio de td modo especificos e
importantes os problemas de transportes, em especid 0s de grandes massas de
passageiros, que se torna indispensavel um planeamento bastante estrito dos respectivos
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sistemas de transportes. A elaboracéo desses planos de transportes, diés articulaveis com
o restante ordenamento territorial, bem como a suaimplementacéo e a gestéo do Sstema
de transportes de cada regido seria da competéncia de um organismo especifico - que

nelafoi designado por “ Comissdo Metropolitana de Transportes’.

g Em outros capitulos da LBTT: definiramse principios programéticos acerca da
coordenacdo técnicados transportesterrestres e destes com 0s ndo-terrestres, previu-se o
enquadramento normativo de transportes por outros meios técnicos e dos fluviais (que,
ndo sendo teredres, se interligam — como transportes interiores - especidmente aos
terrestres) e de actividades complementares ou subddi&ias da transportadora;, e

estabeleceram-se algumas disposi gdes trangtorias.

43. Ainda que lentamente e de forma ndo dgemdica, a LBTT tem vindo a ser
regulamentada ao longo dos anos, em consonancia com a entrada em vigor na ordem juridica
interna das directivas e regulamentos que tém vindo a ser emitidos e reformulados ao longo do
tempo pelos Orgaos comunitarios. Outrotanto tem vindo a acontecer no dominio dos

trangportes aéreos e maritimos.

5. A Politica Comum de Transportes da Comunidade Europeia

51.  Ostrangportes S0 um dos poucos sectores econdmicos a que o Tratado que inditui a
Comunidade Europeia (Tratado CE) consagrou disposicdes proprias, que consagram uma
politica sectorid especifica - a politica comum de transportes -, cujas linhas fundamentais
constam dos arts. 70° a 80° (versdo do Tratado de Nice), na sequéncia da remisséo do art.
51° n° 1. «A livre prestacdo de servicos em matéria de trangportes é regulada pelas
disposigdes constantes do titulo relativo aos transportes».

Esta politica reflecte, segundo LOUIS CARTOU(*), adupla natureza do transporte:

7 * Communautés Européennes’, 82 ed. Dalloz, 1986, p. 523. Seguimos de perto a explanacgdo desta obra,
neste ponto.
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- como eemento da poalitica comunitaria de concorréncia, visto que, sendo 0s pregos
dos transportes um elemento do custo das mercadorias, tais precos podem criar
distorgdes e discriminagdes concorrencias,

- como actividade econdmica, emergente de um sector fundamenta da economia, que

carece de ser organizado e regulado em S mesmo.

52. O primero aspecto desta politica diz respeito a influéncia das tarifas e demas
condigbes dos transportes sobre 0s pregos das mercadorias, cujo efeito pode ser téo
distorcedor e discriminatdrio como as barreiras aduaneiras e fiscais (), face ao objectivo da

congtrugao de um mercado comum.

Dai resultam diversas disposi¢des do Tratado CE, destinadas aimpedir esse efeito das

condigOes e precos de transportes.

Desde logo, a clausula de blogueio (“standstill”) do art. 72° do Tratado CE, que
proibe os Estados membros de «dterar as diversas digposicdes que regulem a matéria [de
transportes] em 1 de Janeiro de 1958, ou quanto aos Estados que aderem a Comunidade, a
data da respectiva adesdo, de tal modo que das nos seus efetos directos ou indirectos, se
tornem, para os transportadores dos restantes Estados-membros, menos favorévels do que

para os transportadores nacionais desse Estado».

Impede-se, deste modo, que o0 regime interno dos transportes em quaquer dos
Estados-membros da Comunidade Europeia evolua no sentido de agravar as desiguadades de

tratamento dos transportadores dos outros Estados membros em relacdo aos nacionais.

Em sentido semelhante, o art. 75°% n° 1, do Tratado CE determina a supressdo, nos
trangportes redlizados no interior da Comunidade, das «discriminagbes que consstam na
aplicacao, por parte de um transportador, a idénticas mercadorias e nas mesmas relacles de
tréfego, de pregos e condigdes de trangporte diferentes, em razéo do pais de origem ou de

destino dos produtos transportados.». Foi para promover este comando que o Conselho de



Ministros da C.E., dando cumprimento ao n° 2 deste art. 75°, adoptou 0 Regulamento n° 11,
publicado no J.O.C.E. de 16.08.1960.

Enfim, o art. 76° do Tratado CE proibe as tarifas de apoio impostas por Estados-
membros, sob a forma de «pregos e condigdes de trangporte que impliquem qualquer eemento

de apoio ou proteccdo em beneficio de umaou mais empresas ou indUstrias determinadas.»

S&o, todavia, permitidos - art. 73° - «os auxilios que véo de encontro das necessidades
de coordenacéo de transportes ou correspondam ao reembol so de certas prestagOes inerentes
anogao de servigo publico». Como se vé, mantém importancia, face ao Tratado CE, anocéo e
politica de coordenacdo de transportes, bem como o conceito de servico publico,
expressamente se facultando a compensacdo dos encargos que deste resultem para as

empresas que o prestem.

5.3. Como actividade econdmica em S mesma considerada, com pesados investimentos,
com uma actividade de exploracéo que se desga equilibrada e prospera, com uma numerosa
e qualificada méo de obra, os trangportes sGo um sector da economia, 0 qual demanda por s
proprio uma politica comum especifica, cuja findidade gerd é contribuir para a construcéo do

mercado Uinico comunit&rio.

Paratal, o art. 71°, n° 1, do Tratado CE concede ao Consalho de Ministros poderes

para emitir:

«@) Regras comuns gpliciveis aos transportes internacionais efectuados a partir de ou
com destino ao territério de um Estado membro, ou que atravessem o territério de um

ou mais Estados membros;»

Trata-se da competéncia, portanto, para regulamentar de modo uniforme os transportes
internacionais no interior da Comunidade e também entre este territrio e o de outros Estados

tercaros.

'8 | dem, ibidem, p. 527.
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«b) As condigdes em que os transportadores ndo residentes podem efectuar srvigos
de trangporte num Estado membro;»

Trata-se da possibilidade de abrir o transporte interno de cada Estado-membro aos
transportadores estabelecidos nos demais estados-membros, prética usudmente denominada

de cabotagem.
«C) Medidas que permitam aumentar a seguranca dos transportes,»

Numerosas tém sdo as directivas adoptadas pelo Conselho para harmonizacdo de

caracteristicas técnicas e melhoria da seguranca dos veicul os, em especia dos rodoviarios.
«d) Quaisquer outras disposi ¢des adequadas.»

Merecem particular destaque as medidas reldivas ao desenvolvimento de uma rede

comunitéria de infraestruturas.

5.4. A politica comunitaria de transportes tem evoluido sensvelmente.

Desde logo porque, de inicio, as disposices do Tratado CE apenas se aplicavam aos
transportes terrestres e fluviais, ndo abrangendo os maritimos e aéreos. Foi SO numa fase
posterior da evolucdo da politica comunitaria relativa a este sector € que estes dois meios de

transportes vieram a ser abrangidos pela politica comum de transportes,.

Além disso, a politica comum de transportes era, originariamente, concebida como
visando uma organizacéo do mercado sobre a base do livre jogo da concorréncia. Segundo a
Comunicacdo da Comissdo de 10.02.1967, «a reparticdo dptima do trafego entre os modos e
as empresas de transporte deve ser assegurada pelo livre jogo da concorréncia. Exclui-se a
busca de ta reparticdo por meio de medidas de coordenacdo, sgam de natureza tariféria ou

outra.».

O objectivo geral definido pela Comissdo consstia no «estabelecimento de um

Mercado Comum dos transportes organizado segundo as regras comunitarias, apto a
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responder as necessdades acrescidas de transporte da Comunidade e assegurando a

supressao de qualquer discriminagdo em razao da nacionalidade»
Este objectivo devida ser prosseguido com base nos principios seguintes (*°):
d lgualdade de tratamento entre os modos de transportes, empresas e utentes;
b) Autonomia financeira das empresas,

¢) Liberdade de gestdo, em especid para 0 acesso ao mercado e a formagdo dos
precos,
d) Liberdade de escolha para os utentes do modo de transporte e das empresss,

€) Coordenacéo dos investimentos.

N0 se tratava, porém, de promover uma qualquer concorréncia, pois haveria que
evitar os abusos da concorréncia, a concorréncia desordenada, 0 que judtificava medidas
especiais de promogao de uma sa concorréncia no dominio dos transportes, nomeadamente
derrogatérias do céebre Regulamento n° 17 do Conselho, que inicidmente dava aplicacdo aos
arts. 85° e segs. do Tratado de Roma €°). Dois regulamentos do Consalho (.O.C.E. de
28.11.1962 e 11.12.1965) declararam o0 Regulamento n° 17 inaplicavel ao sector dos
trangportes e um Regulamento de 19.7.1968 fixou regras especiais para a aplicagcéo dos
citados arts. 85° e segs do Tratado aos transportes rodovidrios, ferroviaios e por vias

navegave's.

55. Mas a evolugdo econdmica - sobretudo sob o influxo da evolugdo tecnolégica dos
transportes, dos problemas de energia (crises petroliferas), dos meios urbanos (congestéo do

tréfego), das necessdades do desenvolvimento regiond e da defesa do melo ambiente

(poluicdo) - impds que esta concepcdo sofresse diversas limitagdes (*2).

9 Memorando da Comissdo de Abril de 1961
(*®) Recentemente substituido pelo Regulamento n° 1/2003, de 16.12.2002 (J.O.C.E. n°L 1, p. 1, de 4.1.2003).
(*) LOUISCARTOU, obracit., p. 524 e seg.



A palitica de transportes passou a orientar-se no sentido de o desenvolvimento dos
trangportes e das respectivas infraestruturas ser adaptado as outras politicas sectoriais, tendo

em conta o papel funciona do sector dos transportes face aos demais sectores da economia.

Edta inflex&o foi marcada por uma Comunicacdo da Comisséo de 24.10.1973, a qua
também propugnou que as autoridades publicas centrassem a sua actuacdo, no tocante aos
trangportes, na definicdo das redes de infraestruturas, com vidta a satisfacdo das necessdades
colectivas, deixando & empresas a exploracdo das actividades trangportadoras. A politica
comunitaria deste sector foi reorientada pelo principio da descentralizacéo, cabendo aos
Estados-membros a tomada de medidas de aplicagcéo do quadro definido pela Comunidade, e
assumindo as autoridades publicas a responsabilidade pelas redes de infraestruturas e pelas
necessidades colectivas, cabendo as empresas a responsabilidade pela exploracéo. Esta linha
de orientacdo viriaa ser confirmada e reforcada pela Comunicagdo da Comissio de 11.2.1986
*?)

Porém, ha que reconhecer que durante a década de 70 e a primeira metade da de 80 o
processo de liberalizacd do mercado de transportes comunitario se apresentava estagnado,
mercé da tendéncia dos Estados- membros para o proteccionismo das empresas nacionas, em
grande parte empresas plblicas”. Prevaleciam os acordos bilaterds entre estados como forma
de regular os trangportes internacionais, ndo e verificando a definicéo de regimes alargados ao
ambito comunit&rio.

Ademais, a politica comum prevista no Tratado CE S0 estava direccionada para os
transportes terrestres (rodoviarios, ferroviarios e fluviais), embora o Consaho de Ministros de
Trangportes da CE dispusesse do poder de definir medidas para os transportes maritimos e

aéreos, gue praticamente ndo exerceu até ao termos deste periodo.

Este marasmo viria a ser ultrgpassado a partir do Acorddo do Tribund de Justica de
22.5.1985 (%, que declarou ter o Consdho de Ministros incorrido em violagdo do Tratado

(*»J.0.C.E.r° C.154de 13.6.1983

(®) Sobre esta fase de evolucdo, é fundamental a obra de FERNANDO CAMARNO GARCIA, “ A Politica
Comum de Transportes” , Cargo Edigdes, 1999, p. 15 ess.

(**) CJ1985, p. 1513 e ss., apud FERNANDO CAMARNO GARCIA, ob. Cit. P. 15.



CE, por ndo ter tomado as medidas necessarias a implementacdo da politica comum de

transportes.

Sob esse impulso, o Livro Branco sobre 0 Acabamento do Mercado interno, publicado
pela Comissio em 1985 e o Acto Unico Europeu de 1987, criaram os fundamentos juridicos
para o completamento do Mercado Interno até ao fina de 1992, o que se repercutiu em intensa
actividade legislativa no campo do sector dos transportes e a criacdo de uma politica de

trangportes agreos e maritimos.

No fina deste periodo, a Comissdo publicou o importante Livro Branco sobre «O
desenvolvimento futuro da Politica Comum de Transportes» de 2.12.1992, que adoptou o
conceito de mobilidade sustentavel, o qual assentaem trésideias chave orientadoras da nova
politica entdo lancada: contribuicdo dos transportes para 0 desenvolvimento econdmico;

proteccao do meio ambiente; contribuicdo paraa melhoria da quaidade de vida dos cidadéos.

Este conceito veio depois a ser desenvolvido e aplicado através de varios documentos

programéticos, dos quais cabe destacar:

- a Comunicagdo da Comissdo «A Politica Comum de Transportes — Programa de

accao 1995-2000)», de 12.7.1995;

- a Comunicacdo da Comissio «Politica Comum dos Transportes — mobilidade
sustentavel perspectivas para o futuro», que reformulou o programa de accdo para o

periodo de 1998 a 2004;

- g por ultimo, o Livro Branco «A politica europeia de transportes no horizonte
2010», que em nova actudizacdo da agenda comunitaria sectorid, anuncia um conjuntode
sessenta medidas dirigidas ao objectivo de «pdr em prética um sistema de transportes capaz
de reequilibrar os modos de trangporte, revitdizar o caminho de ferro, promover o transporte

maritimo e fluvial e conctrolar o crescimento do transporte aéreo» (°).

(**) Pode consultar-se em: http://europa.eu.int/scadplus/leg/pt/Ilvb/124007.htm




56. A findizar ese ponto, fare um breve baanco do contributo do ordenamento
comunitario paraa evolucdo da regulacio dos diversos modos de transportes (%°):

5.6.1. Transportes ferroviérios:

A liberdizacdo do mercado do transporte ferrovi&rios iniciouse com a Directiva n°
91/440/CEE do Conselho, de 29.07.1991 (adterada pela Directiva 2001/12/CE, de
26.2.2001), a qua visa essencidmente quatro objectivos separacdo entre a gestdo da
infraestrutura e a actividade de trangporte; abertura do acesso a infraestrutura ferroviaria;
independéncia da gestéo das empresas ferrovi&rias, e saneamento financeiro das empresas
ferrovi&rias.

Para uniformizar os direitos de acesso a utilizagdo das infraestruturas pelas diversas
empresas operadoras, a Directiva 95/18/CE, de 19.6.1995 (dterada pela Directiva
2001/13/CE, de 26.2.2001), definiu os critérios a aplicar pelos Estados-M embros a concesséo
de licencas de exploragc@o as empresas de trangporte ferroviério estabelecidas na Comunidade

€ a sua prorrogacao ou alteracao.

Além diso, foi criado pela Directiva 2001/14/CE, de 26.2.2001, um sistema de
aribuicdo ndo discriminatéria das capacidades das infraestruturas e do suporte pelos
utilizadores dos custos dos equipamentos por ees utilizados, através da aplicagdo de taxas de
utilizego da infra- estrutura ferroviéria

Estas directivas ndo abrangem, porém, no seu ambito de gplicacdo as empresas de
trangoorte ferroviaio e infra-estruturas restritas aos transportes urbanos, suburbanos e
regionais.

O “pacto infra-estruturas’ de 2001 visou essencidmente a abertura do mercado do

transporte ferroviario de mercadorias, através da criacdo de condigdes de acesso as redes

nacionais pelas empresas operadoras ferroviarias.

(®®) Para uma sintese do tema e encaminhamento para outros elementos adicionais, vd. “ Transportes:
Introducdo”, in http://europa.eu.int/scadplus/leg/pt/lvb/124040.htm
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Em 2002, a Comissdo propds um novo conjunto de medidas destinadas a criar

rapidamente um “ espaco ferroviario europeu” integrado.
5.6.2. Transportes rodoviarios

O impulso inicid da abertura do mercado comunit&io congistiu na harmonizagdo das
condicbes de concorréncia no dominio do transporte rodovi&io - de mercadorias e de
passageiros -, a Comunidade comegou por adoptar, desde os anos 70, disposicdes com o
objectivo de harmonizar as condigdes de acesso a profissdo de transportador no dominio dos
trangportes nacionais e internacionais e de favorecer o exercicio efectivo da liberdade de
estabel ecimento desses transportadores. Posteriormente, essas medidas foram consolidadas na
Directiva 96/26/CE, de 29.4.1996, relativa ao acesso a profissdo de transportador rodoviario
de mercadorias e de transportador rodoviario de passageiros, bem como ao reconhecimento
mUtuo dos diplomas, certificados e outros titulos, com o objectivo de favorecer o exercicio
efectivo da liberdade de estabelecimento desses transportadores no dominio dos transportes
necionais e internacionais ("), depois aterada pela Directiva 98/76/CE, de 1.10.1997 (®).

A liberdizacdo do mercado do transporte rodoviario de mercadorias foi conseguidaa
partir do inicio de 1993 no que toca as relagdes de transportes entre Estados membros, ja que
os transportadores estabelecidos num Estado-membro passaram a poder transportar livremente
mercadorias para outro Estado-Membro, desde que disponham de condigdes qualitativas de

aumalicenca comunitéria de transporte.

Para evitar, contudo, perturbagdes graves no mercado ds transportes, foi ingituido
um sistema de vigilancia que pode conduzir a medidas de salvaguarda dos mercados, previstas

no Regulamento (CEE) r° 3916/90, de 21.12.1990.

Fdtava, porém, mais um passo no sentido da liberaizago, que seria a da cabotagem,
ou sga, a possibilidade de uma empresa de transportes estabelecida num Estado-membro
transportar mercadorias dentro de outro Estado-Membro ou entre outros estados- membros.
Devido a possihilidade de esta prética distorcer a concorréncia, a cabotagem foi permitida

(*)J.0.CE. re L 124 de 23.05.1996.
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gradualmente por fases, em que foram definidos contingentes comunité&rios progressivos, com

inicio em 1.7.1990, até a conclusio definitiva da abertura do mercado em 1.7.1998.

Quanto aos transportes rodoviarios de passageiros, foi sobretudo no tocante a
cabotagem que incidiram as medidas liberdizadoras do mercado deste modo de transportes.
Apbs diversas vicisstudes, foi publicado o Regulamento (CE) n° 12/98 do Conselho, de 11 de
Dezembro de 1997, que fixa as condigdes em que os transportadores ndo-residentes podem
efectuar sarvigos de transporte rodovidrio de passageiros num Estado-Membro (%), definindo
os diferentes tipos de transportes de passageiros nos quais podem ser redizadas operagOes de
cabotagem e estabelecendo a liberalizagdo dos servigos regulares especiaizados e ocasonais e
de todos os restantes servicos regulares a partir de Junho de 1999.

5.6.3. Redestranseuropeias

O Livro Branco sobre o desenvolvimento futuro da politica comum de transportes,
gpresentado em Dezembro de 1992 pela Comisséo referia 0 compromisso da promogao das
redes transeuropeias de transporte (RTE) rodovi&ios e ferrovi&ios, para mehorar a
interconexdo entre os Estados-Membros e a interoperabilidade das redes, assegurando
smultaneamente a salvaguarda do ambiente. O objectivo desta politica de RTE consiste em
converter as redes nacionais numa rede Unica de dimensdo europela. Foram seleccionados
catorze projectos prioritarios, visando sobretudo criar solugdes dternativas aos transportes
rodovi&ios. 80% dos investimentos previstos incidem sobre a construcéo de linhas ferroviarias

e 9% em ligages rodoferroviarias.
5.6.4. Transportes aéreos

A politica de liberdizacdo do mercado comunitério deste modo de trangporte incide
sobretudo sobre 0 acesso ap mercado, o controlo das capacidades, as tarifas e a emissio das

licencas de exploracéo para as empresas agress.

(®)J.O.CE. n°L 277 de 14.10.1998
(*)J.O.C.E.r°L 4, de8.1.1998.



Iniciado em 1980, este processo teve 0 seu culminar com o terceiro “pacote agreo” que
entrou em vigor em 1.1.1993, com salvaguarda da cabotagem aérea, que SO se tornou efectiva

em 1.4.1997. S8o pontos fulcrais desta liberalizagéo:

a) A introducdo de uma licenca Unica de transporte aéreo para empresas estabelecidas em

Estados-membros;

b) A harmonizacdo das condigbes de dos transportadores as ligagcOes
intracomunitarias,

c) A regulagcdo das tarifas de transporte de passageiros, incluindo meios de intervencéo
imediata da Comissdo em casode precos predatorios.

d) A regulacdo dos servigos de transporte de carga aérea.

Para uniformizar as condigdes concorrenciais de base, a Comunidade harmonizou um
grande nimero de normas, nomeadamente nos dominios da aplicacdo das regras de
concorréncia as empresas de transportes agreos e aos acordos e praticas concertadas; das
normas técnicas e dos procedimentos administrativos relativos a navegabilidade das aeronaves

e as licencas de pessoa paraexercicio de fungdes na aviagdo civil.

Foi também emitida uma directiva que rege o acesso ao mercado de assigénciaem

escela nos aeroportos ().

A Comissdo Europeia apresentou um pacote de propostas sobre a gestéo do tréfego
aéreo tendo em vista a redizacdo do "céu Unico europeu” até 31.12.2004. Pretende definir os
objectivos e os principios de funcionamento no tocante: a gestdo comum do espaco agreo; a
criacdo de uma entidade reguladora comunitaria; & integracdo progressiva da gestéo civil e
militar; a cooperacéo ingtituciond entre a UE e o Eurocontrol; & melhoria e renovagdo técnica; e

amelhoria da politica de recursos humanos no sector do controlo agreo.

(®Directiva 96/67/CE, de 15.10.1996, relativa ao acesso ao mercado da assisténcia em escala nos aeroportos
da Comunidade (J.0.C.E. n°L 272 de 25.10.1996).
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5.6.5. Transportes maritimos

Dada a liberdade de que tradicionamente goza o trangporte maritimo internacional, o
Unico aspecto a liberalizar era 0 da cabotagem maritima, 0 que ocorreu a partir de 1.1.1993
através do Regulamento (CEE) n° 3577/92 do Conselho, de 7 de Dezembro de 1992,

Foram também definidas regras de acesso a profissio, bem como medidas de palitica
de concorréncia, de luta contra as praticas pautais dedeais, de normaizacdo dos navios

encarregados do transporte de produtos perigosos e das condi¢des sociais de trabal ho.

Recentemente, tem sido conferida particular énfase as questdes relativas a segurarca
maritima, em especia no que toca aos riscos ambientai's gerados pel os navios petroleiros. Dai a
publicacd do Regulamento (CE) n.° 1406/2002, de 27.6.2002, que indtituiu a Agéncia
Europeia da Seguranca Maritima

5.6.6. Transportes fluviais

Pdo Regulamento (CEE) n° 3921/91, de 16.12.1991, e com efeito a partir de
1.1.1993, foi liberalizada a cabotagem neste modo de trangporte, mediante a definicdo das
condicbes de admissdo de transportadores ndo residentes ao trangporte naciona de

mercadorias e de passageiros por via navegavel num Estado- membro.

6.Servico publico e transportes (%)

6.1. Nesta abordagem introdutoria da temética da regulacdo dos transportes parece importante
dedicar um espaco a0 conceito servico publico, dada a sua importancia estruturante no

ordenamento juridico do sector dos transportes.

(3Y) Seguimos de perto, nesta matéria, o excelente estudo de CARLOS M. B. MORENO, “ Servico Publico e
Transportes Terrestres’ , elaborado no GEPT, Lisboa, 1971.



Exige, na redidade, a tendéncia para referenciar como um "servico publico” de
trangportes toda e qualquer modai dade de actividade transportadora por conta de outrem que
satisfaca uma necessdade sentida numa dada colectividade humana, sga o trangporte
explorado por iniciativa de uma entidade publica, sga por conta de uma entidade privada.

Trata-se, porém, de um entendimento errado do conceito em questéo. Na verdade,
gpenas podemos com propriedade falar de servico publico de transportes quando um ente
publico adminigrativo, no desempenho das suas atribuighes, tiver assumido como
responsabilidade propria a gestdo da actividade técnico-econdmica detinada a satisfazer, de

modo regular e continuo, a necessidade colectiva de dedocacéo de pessoas e ou mercadorias.

Os contornos especificos desta definicdo tornar-se-d0 mais claros se precisarmos

aguns aspectos fundamentais.

6.2. Em primero lugar, € manifesto que a assuncdo da responsabilidade de organizar e fazer
funcionar um servico publico de trangporte, por um dado ente publico, condtitui antes de mais o
resultado de uma decisio eminentemente politica, regra gera fundada numa ponderacéo de
vantagens e inconvenientes desse modelo juridico de exploracéo, sga por motivos politico-
ideolégicos, sga por ainicidiva privada se ter revelado deficiente ou insuficiente, sgja até por a
competicdo entre as empresas privadas e a oscilagéo dos precos se ter mostrado geradora de

incerteza ou inseguranca perigosa para o interesse publico.

Deste modo, para que exista um servigo publico de transporte ndo basta que a
Adminigtracdo publica sectoridmente competente assuma um mero controle, adta direccdo ou
tutela da actividade transportadora. Mesmo que esta actividade sga marcada por forte
intervencionismo dos Poderes PUblicos, isso ndo significa, s por S, que estes hgjam assumido
arespectiva responsabilidade de gestéo.

Td % sucede quando a organizacdo e funcionamento regular da actividade
transportadora tenha sido assumida como competéncia propria pea Administracdo, mediante a

sua insercdo na esfera de atribuigbes do Estado ou de outra ou outras pessoas colectivas de

direito pablico.
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6.3. Em segundo lugar, a assuncdo pela Administracdo Publica da responsabilidede pela
actividade trangportadora ndo significa que elava organiza-la e exercé la directamente, por S

propria. Na verdade, numa classificacdo cléssica, distingue-se a gestdo do servigo publico

directa da indirecta. E directa quando o ente piiblico administrativo responsivel pelo servigo
assume com meios proprios a organizacdo e exercicio da actividade dele objecto (ex.: servicos
municipaizados des camaras municipais). E indirecta quando aguele ente puiblico transfere
para uma outra entidade os seus poderes e deveres relativos a tais organizacdo e exercicio, mas

continua a deter a responsabilidade fundamenta pela gestéo suprema da actividade.

No tocante aos transportes qudificados de servico publico, a férmula prevaente nos
paises da Europa Ocidental tem sido a da gestéo indirecta, sobretudo por concessdo. A
concessao tem aé raizes historicas no sector, pois foi usada no lancamento dos caminhos de

ferro, como adiante se explanara

Convém notar, no entanto, que a referéncia a concessao de servico publico e outras
dela derivadas (como a empresa concessionaria ou concessionada) € frequente e usudmente
utilizada pelo legidador num sentido mais amplo do que o correspondente a0 sgnificado

tecnicamente estrito de tais expressoes.

Na verdade, aos dois modelos cléssicos de gestéo de servicos publicos de natureza
econdmica - a gestao directa por uma pessoa colectiva de direito publico e a gestéo indirecta
por empresa privada concessionaria -, veio acrescentar- se outra modalidade de gestéo desses
servicos, por vezes designada como gestéo indirecta por delegacdo, ou, por outros autores,
como gestdo directa diferenciada. A partir dos anos 60 do século passado, a criacdo de
numerosas empresas publicas (que, no quadro da Congtituicdo de 1976, vieram suceder as
empresas naciondizadas) e a mais recente série de transformagbes de empresas publicas em
sociedade andnimas, deu origem a um novo enquadramento indtitucional, consstente na
exploracdo do servigo publico por uma entidade dotada de personalidade juridica prépria, mas
controlada pelo Estado ou por uma entidade piblica. E o caso dos servigos assegurados pelas
tradicionamente denominadas empresas publicas (que passaram a desgnar-se por entidades

publicas empresariais, na terminologia do DL n © 558/99, de 17.12, arts. 23° e ss.) ou por
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sociedades de capitais publicos (que o DL nP 558/99 passou a denominar empresas publicas
—art. 39).

Ora, em numerosos diplomas, o legidadaor continua a dudir a concessao de servigo
publico pretendendo abarcar todos 0s casos em que 0 servigo ndo € explorado de forma
directa por uma entidade ou servico integrante da Administracdo Plblica, ou sgja, abarcando
guer os casos de concessao em sentido estrito, quer os de gestdo indirecta por delegacéo
ou gestdo directa diferenciada, levada a efeito por uma empresa formamente privada (em
regra sociedade anénima), mas com o capita detido ou dominado pelo Estado ou outra pessoa

colectiva de direito publico.

Quer isto dizer que a expressdo concessionaria de servico publico pode significar e
frequentemente significa, no uso dela feito de forma ampla e difusa, todas as empresas com
personalidade juridica propria que explorem servigos publicos, quer se trate de
concessionarias em sentido estrito, quer de entidades publicas empresariais ou de

empresas publicas.

Em Portuga, também prevaleceu o modelo juridico concessond até 1975, quando
foram naciondizadas as empresas concessondrias do trangporte ferroviério, rodovidio (as mais
importantes), aéreo e maritimo. Desde entdo, tem prevalecido no sector a gestdo directa pelo
Estado, apenas permanecendo em regime de concessio uma parte consderavel dos
transportes rodoviarios regulares de passageiros e os transportes urbanos regulares de
passageiros em Lisboa (Companhia Carris), para aém das auto- estradas e as pontes Vasco da
Gamae 25 de Abril.

Anote-se que rigidez estrutural  dos entes pablicos e das relagdes tutelares do Estado
com as empresas publicas condtitui em regra um factor gravemente prgjudicid da eficacia da
gestéo directa, fazendo avultar as vantagens da iniciativa privada ou, quanto aos servicos

publicos, da sua gestéo indirecta, especid mente por concessao.



6.4. Em terceiro lugar, deve ainda ter-se presente que ao conceito de servigo publico de
trangporte € inerente 0 reconhecimento da imperiosa necessdade de que a respectiva
actividade sgja posta a disposicdo do publico com continuidade e regularidade e de que os
utentes em condigbes comparavels sgam tratados iguditariamente. Dai que, por regra, SO 0s
trangportes regulares estegjam sujeitos a regime de servico publico, sdvo nos modos de

transportes de exploracdo tendencia mente integrada, como é o caso do ferroviério e agreo.

Ora, esta condatacdo é iguamente vaida quando o regime sgja explorado em regime
de getdo directa ou indirecta, pdo que, neste Ultimo caso, é indispensive que a
Adminigtrac@o, ao transferir 0s seus poderes e deveres para a entidade concessionéria ou
delegada, assegure inequivocamente a prestacdo dos servicos naguelas condigdes, ou sgja, no
fundo a manutencdo do caracter intrinseco de servigo publico da operacéo da actividade.

E de se notar que o Estado portugués nZo inclui o transporte puiblico no eenco dos
dirdtos condtitucionamente garantidos. Apenas aribuiu esse nivel de garantia ao chamado
direito & dedocacdo (Condgtituicdo da Republica Portuguesa - CRP, art. 44°, 1), entendido
como a liberdade de se movimentar de um lugar para outro dentro do territorio naciond, que é

umaconsequénciado maisgerd direito a liberdade (CRP, art. 27°).

A importancia dos transportes para as pessoas € para as outras actividades é
consderada pelo legidador, ndo como um direito condtituciond de carécter individua, mas
como um objectivo de politica sectorid, formulado pela le ordindia numa perspectiva socio -
econdmica de carécter colectivo: a Le de Bases do Sistema de Transportes Terrestres —
LBTT (Le n° 10/90, de 17 de Margo), consdera como objectivo gera do sstema de
transportes terrestres «assegurar a maxima contribuico para o desenvolvimento econémico e
promover 0 maor bem-estar da populacdo, designadamente através. @) Da adequacéo
permanente da of erta dos servicos de transportes as necessidades dos utentes, sob os aspectos

quantitetivos e quditativos».



6.5. Em quarto lugar, € ainda importante afastar a ideia correntemente assumida, mas de
todo incorrecta, segundo a qua a aplicagdo a uma dada actividade (de transportes ou outra) do
regime de servigo publico implica a sua exploracdo em regime de monopdlio ou exclusivo, ou,
parausar aterminologiado art. 86°, n° 1, do Tratado CE, a atribuicéo a respectiva empresa ou

entidade exploradora de «direitos especiais ou exclusivos».

E certo que, historicamente, tendo sido frequente a atribuicio &s entidades operadoras
de actividades em regime de servigo publico de um tal regime. Normamente, tal acontecia e
ainda acontece tendo em vista garantir a unidade e qualidade do servigo a prestar, bem como

uma exploracdo equilibrada na perspectiva econdmico-financeira

Todavia, ha numerosos exemplos de servigos publicos que ndo sfo explorados em
regime de exclusvo, quer no tocante a totdidade da actividade ou actividades que ddes o
objecto, quer no tocante a parte dela ou delas. Pode mesmo detectar-se uma evolucdo
moderna para a coexisténcia, no ambito do objecto de certos servigos publicos, de actividades
em regime de exclusivo a par de outras que 0 operador de servico publico explora em

concorréncia com outros operadores.

A razéo de ser de edtas Ultimas actividades serem, mesmo assim, mantidas no seio do
servico publico deve-se, especidmente, ao desgjo do Poder Publico competente de assegurar
também para eas a prestagdo de um servico universal, isto é, de assegurar a bdos 0s
cidadéos 0 acesso ao servigo, de modo que os potencials utentes tenham garantida uma boa
combinagdo servigo/prego. Assim, 0 servico universal deve ser um servigo de boa qualidade,
facilidade de acesso e estruturas tarifarias smplificadas, em todo o territdrio naciond. A forma
de garantir estes objectivos condgtirA em reservar um conjunto de servicos a entidade
operadora do servico publico, em que os direitos especials e exclusivos concedidos garantam a
referida administracdo poda a viabilidade de que ela necessita para fornecer os servigos

reservados, mesmo na medida em que esses servigos sgiam deficitérios.

Mas 0 servigo publico ndo é necessariamente um servico prestado em exclusivo pelo
Seu operador, porque, a par dos servigos prestados em exclusvo (reservados), comporta

outros que 0 ndo sdo, antes Ao prestados em regime de concorréncia (ndo reservados).



6.6. A findidade da satisfacdo das necessidades colectivas de interesse geral tem sSdo
conseguida, no dominio dos trangportes, com a definicdo e regulamentacdo das chamadas
obrigacOes de servigo publico de transporte.

Ve amaos em que condstem estas obrigagdes, que tém sido usua mente classificadas em:

obrigacéo de explorar; obrigacdo de transportar; obrigacles tariférias; e obrigactes diversas.

6.6.1. Entende-se por obrigacéo de explorar o dever imposto as empresas operadoras de
servicos publicos de transportes de "exercer a sua actividade por forma permanente e de
assegurar 0 servico em conformidade com as necessidades do publico, com regularidade e

continuidede" (*)

Geramente, € referido que esta obrigacdo se traduz no dever de fazer funcionar as

redes ou linhas de trangporte definidas nos termos do acto de concessdo ou delegacéo.

Entender-se-a por linha um dado percurso invariavel sobre o qua se efectuam com
regularidade ligaghes entre certos terminais e com dadas paragens intermédias, segundo

determinados horarios ou frequéncias minimas.

Consdera-se rede um conjunto mais ou menas interdependente e interrelacionado  de
linhas de transporte, explorado numa determinada &ea por uma mesma empresa ou conjunto

de empresas entre S concertadas.

Todavia, esta obrigacéo deve consderar-se como abrangendo o dever de explorar ndo
S0 as linhas previgtas inicidmente, mas ainda o de operar também as linhas que o ente pablico
concedente ou delegante entenda dever impor ulteriormente a empresa operadora, bem como o
dever de esta acatar as dteragbes que aquela entidade Ihe imponha, quanto ao percurso,

terminas, paragens, horarios ou frequéncias de cada linha.

(**) Cfr. CARLOSM. B. MORENO, ibidem.



E eda obrigacdo de explorar implica que as empresas operadoras assegurem
determinados niveis minimos de tr&fego, dispondo para tanto das instalagbes, do materid

circulante e do pessoa necessarios.

Note-se anda que a obrigacdo de explorar subsste independentemente do
condicionaismo econdmico-financeiro da exploracdo das redes e linhas de transporte. Embora
Sgja sempre necessario assegurar sob este aspecto o equilibrio da concessfo, este deve ser
visado através de outros meios que ndo as condigdes de operacdo dos transportes. Mesmo
que as linhas ndo sgam rentavels, as empresas operadoras de servico publico ndo as podem

suspender ou encerrar, total ou parcidmente, sem autorizago da Administracéo.

"Ao fim e a0 cabo, pode dizer-se que a obrigagdo de explorar se traduz na obrigagéo
de actuar no sentido de garantir um servico de transporte adequado as necessidades e a
normalidade da vida dos membros do corpo socid, que funcione de acordo com normas de
seguranca,  continuidade e regularidade e que disponha ndo sb de organizacdo actudizada,
modernizada e progressiva, mas também de estabel ecimento e frota transportadora mantida em

bom estado.”" (**)

6.6.2. "Quanto a obrigacdo de transportar, deve entender-se que esta se traduz na obrigacéo
que as empresas operadoras tém de aceitar e efectuar todas as desl ocactes de passageiros ou
mercadorias que pretendam utilizar as suas linhas de dedocagdo (transporte) dentro de
condicdes e precos pré-estabe ecidos, tendo em atencao os limites do equipamento digponive."
*)

Como é 6bvio, a obrigagdo de transportar pressupde e depende da obrigacdo de
explorar. Esta implica o estabelecimento e operacéo da actividade de transporte em termos
permanentemente adequados as necess dades normais da vida das populagdes. Mas é evidente
gue, para assegurar a satisfacdo dessas necessidades, a empresa operadora tem, em cada

momento, de estar gpta a satisfazer e satisfazer de facto as solicitagbes de transporte dos

(*®) 1dem, ibidem p. 144.
(YI'dem, ibidem



47

utentes. E, para tanto, tera de adaptar progressivamente os meios disponivels - pessod,
equipamentos fixos e circulantes, ingtaagdes -, aquel as necessidades e solicitagbes do publico

utente, dentro dos condicionaismos de viabilidade técnica e econdmica

N&o obgtante esta dependéncia conceitud, a obrigacéo de explorar e a de transportar
tém contelido diferente a primeira deve ser entendida como o dever de fazer funcionar
adequadamente uma rede ou linha de transporte; e a segunda como o dever de executar 0s

trangportes de modo a satisfazer as solicitagdes concretas dos utentes.

Dai que a obrigacéo de transportar tenha como importantes corolarios as obrigacfes
das empresas operadoras respeitarem a ordem cronologica de recepcao dos pedidos dos
utentes, de observarem os prazos préfixados quanto a expedicao e transporte e, ainda, de

assegurarem as condi¢des estipuladas de tempo e entrega no local de destino.

No fundo, esta obrigacéo repercute-se de forma mais marcante na vertente privatistica
das relacfes de transporte, isto €, nas relacdes da empresa transportadora com os utentes
atinentes a formacdo e execucdo dos multiplos contratos de transporte em que se traduz a
exploracdo do servico publico concedido ou delegado. Todavia, como obrigacdo emergente do
acto de concessao ou delegacdo do servigo publico, ou do regulamento a que a exploracdo do
mesmo estgla suUjeito, a obrigacdo de transportar pertence essenciamente ao regime

adminigtrativo do servigo publico.

6.6.3. As obrigacOes tariférias sntetizam-se na obrigacdo de, nos contratos de transporte
celebrados no decurso da exploracéo do servigo publico, a empresa operadora praticar precos
de acordo com parémetros e condigdes fixados ou homologados pela Administragéo tutelar ou
pela entidade concedente ou delegante.

Como obrigagtes fundamentai s desta epécie podem referir - se:

- A obrigacdo de respeitar, nas tarifas e precos, o principio da perequacdo no
espaco e no tempo, ou principio da iguddade de tratamento dos utentes colocados em

circunstancias idénticas,



- A obrigacdo de aplicar medidas tariférias especiais que Ihe sgjam determinadas
pela Administracéo, tais como as chamadas tarifas sociais, destinadas a beneficiar certas
categorias de passageiros (em gerd, de classes economicamente mais débels) e tarifas de
apoio, que tém por fim beneficiar certos trafegos de mercadorias (por regra, de actividades

mais carenciadas);

- A obrigacdo de manter um nivel geral de tarifas, mesmo que aempresasolicite e

sgaindeferida ou enquanto ndo sgja deferida a respectiva ateracéo.

Como € evidente, estas obrigagBes traduzemse num importante cerceamento da
autonomia da empresa operadora do servico publico, por serem evidentemente desconformes
COM 0S SeUs interesses puramente comerciais. Este constrangimento ser sobremaneira gravoso
quando forcar a empresa a praticar pregos inferiores aos que lhe proporcionariam uma
lucratividade norma ou, mesmo, pregos inferiores aos custos de producéo, o que sucede

frequentemente nos casos de imposi¢&o de tarifas sociais e de apoio.

Em tais casos, a compensacao de encargos de servigo publico, através da atribuicéo
pela Administracdo a empresa de indemnizagbes compensatdrias, ndo0 SO conditui um
imperativo da equidade, mas também se torna necessaria para sdvaguardar a sobrevivéncia

financeirada empresa e, com g, a subsisténcia do servico publico.

6.6.4. As obrigacdes diversas condituem uma espécie resdua, que engloba mlltiplas
imposicBes avulsas que os Poderes Publicos incluem nas concessdes de servico publico de
transporte. Far-lhes-emos alusdo, quando couber, a propdsito c regime de cada modo de
transporte.

6.7. Refirase, por ultimo, que na generdidade dos paises se criaram servigos publicos
especiaizados por modos ou tipos de transporte, dids sem critérios uniformes, mas antes ao
sabor de conveniéncias politicas, técnicas e econdmicas de cada época histérica e zona

geogréfica
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Dai resultou, ademais, a desiguadade com que as obrigagdes de servico publico, entre
nGs como em outros paises, tém sido distribuidas pelas empresas dos diversos modos ou tipos
de transporte sjjeitos a td regime. Esta disparidade é particularmente notdria no confronto

entre as empresas ferrovi&ias e rodoviarias.

Note-se, dids, que as obrigacdes de servico publico traduzem principios inerentes a
gestéo e ao funcionamento dos servicos de transporte, qualquer que sgja o modo de gestéo -
directa ou indirecta - concretamente adoptado. Logo, mesmo no caso de o ente publico
responsavel pelo servigo adoptar a solucdo de o gerir directamente, ele ter de assumir regras
de conduta propria coerentes com agqueles principios e obrigagbes. Simplesmente, tas regras
ndo carecem entdo de ser especidmente formuladas, pois estardo implicitas no dever do
proprio ente publico politico-adminigtrativo de actuar em estrita conformidade com o interesse
publico. O que ndo obsta, como € Iégico, a que o ente publico se auto-vincule e discipline, ou
sgja hierarquicamente obrigado, atraves da definicdo regulamentar de regras coerentes com 0s

mencionados principios, as quais consequentemente se vincula a obedecer.

6.8.  Eforcoso reconhecer que o conceito de servico publico em sobretudo, a sua concreta
aplicacdo normativa no sector dos transportes tem vindo a ser posto progressivamente em
causa, sobretudo sob o influxo das orientagdes que tém informado a regulamentacéo sectorid

emergente dos 6rgaos da Comunidade Europeia.

Edta regulamentacdo mostrou-se fortemente contr&ria a criagd e manutencéo de
regimes de servico publico na exploracéo de actividades transportadoras, basicamente por as
chamadas obrigacfes de servico publico serem consideradas como distorcedoras das
condigdes naturais do mercado e, por consequéncia, prejudiciais do desenvolvimento deste em

condicdes de livre concorréncia

Foi por isso que o Regulamento CEE n° 1191/89, do Consalho — relativo a accdo dos
Estados-membros em matéria de obrigagdes inerentes a nogdo de servico publico no dominio

dos transportes ferrovi&ios e outros transportes terrestres -, o qua sofreu dgumas



modificacdes sgnificativas introduzidas pelo Regulamento CEE n° 1893/91, veio Snteticamente

estabel ecer 0 seguinte;

0

(i)

Os Estados-membros diminardo as obrigagbes de servigo publico por des
impostas (art. 1°, 1);

Todavia, os Estados-membros poderdo manter ou impor as obrigages de
servigo publico aos servigos de transportes urbanos, suburbanos ou regionais
de trangporte de passageiros, devendo cada empresa transportadora, quando
explore esses transportes a par de outros, criar para Servigos uma
organica especifica que assegure pelo menos separacéo de contas e equilibrio
das despesas pelas receitas de exploracdo e pelos subsidios estatais (art. 19, 5);

A fim de garantir a existéncia de sarvicos de trangportes suficientes para
atender a necessidades sociais, ambientais ou de ordenamento do territorio, ou
a fim de proporcionar condigdes tarifarias em beneficio de determinadas
categorias de passageiros, podem as autoridades dos Estados-membros
celebrar contratos de fornecimento de servigos publicos com as empresas

transportadoras (art. 1°, 4).

Estes contratos sdo definidos e sujeitos aregras basicas nos termos do art. 14° do

Regulamento, do qua emerge como principal preocupacéo a satisfacdo das exigéncias do

interesse publico, que leva a que, muito embora se pretenda por de lado as classicas

obrigagbes de servico publico impodas unilateramente pelos Estados as empresas

trangportadoras, ndo se deixa no entanto de abrir a porta a uma solugdo contratual que

permite consagrar regras equivalentes ao que tai's obrigagdes tém de essenciad para salvaguarda

do interesse publico.

Como se Vé, ndo se trata, ao fim e ao cabo, de eiminar em absoluto a exploracdo de

actividades transportadoras — de passageiros, nos ambitos urbano, suburbano e regional —em

regime de servigo publico, mas sm de recondicionar e normaizar o tratamento juridico deste

regime, por forma a tentar reduzir a sua aplicacdo ao minimo indispensavel, nos sub-sectores
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onde ele se revele indispensave e, por outro lado, evitar na medida do possivel as distorgdes

do livre mercado que ele acarreta.

Mais recentemente, porém, a orientacdo da politica comunitéria parece estar a evoluir
no sentido de salvaguardar a esséncia dos valores do servigo publico, 0 que levou a proposta

de uma nova teorizacdo do tratamento dos chamados servicos de interesse geral. (*°)

Na primeira Comunicacdo da Comissdo Europeia sobre o tema “Os Servigos de
Interesse Geral na Europa”, publicada em 1996 (*°), enquadrou-se o conceito de servigos
deinteressegeral, ou sggam

«as actividades de servicos, comerciais, consideradas de interesse geral pelas autoridades

publicas e, por esse motivo, sujeitas a obrigagdes especificas de servico publico»,
categoria esta na qua se destacavam os servigos de interesse econdmico geral, mencionados
no art. 90° do Tratado UE, a saber

«as actividades de servicos comerciais que consubstanciam missdes de interesse geral e que, por

esse motivo, estdo sujeitas pelos Estadosmembros a obrigacfes especificas de servigo publico.

Trata-se, em especial, do caso dos servicos em redes nos sectores dos transportes, da energia e da

comunicacgdo» (sublinhado nosso).

Aquele mesmo documento comunitario destacou, dias, a plena compatibilidade da
concepcdo do regime de servigo publico com os servicos de interesse geral, ao dudir
destacadamente a0 servi¢o publico nestes termos:

«Esta expressdo tem um sentido duplo: tanto designa o organismo que presta 0 servigo, Como se

refere & missdo de interesse geral a ele confiada. E com o objectivo de favorecer ou de permitir a

realizacdo da missdo de interesse geral que a autoridade publica pode impor obrigagdes de

servico publico especificas ao organismo que presta o servigo...»

(*®) Cfr. o jacitado relatdrio “ Os servicos de interesse geral na Europa” , in JOCE n° C281, de 26.06.96, a0
qual pertencem as citacdes nesteitem do nosso texto.
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Um idéntico quadro de ideias foi mantido e actudizado na segunda Comunicacéo da

Comiss3o sobre amesmatemética (*).

Particularmente expressivo é este paragrafo do seu texto:

«Os servigos de interesse econdmico geral diferem dos servicos normais uma vez que as

autoridades publicas consideram que tém que ser prestados mesmo nos casos em que o mercado
possa nao ter incentivos suficientes para o fazer. Contudo, tal ndo impede que em muitos casos o
mercado seja 0 melhor mecanismo para fornecer tais servigos. Um grande nimero de exigéncias
basicas, tais como a alimentacdo, o vestuario ou o alojamento, sdo exclusiva ou
maioritariamente satisfeitas pelo mercado. Contudo, se as autoridades publicas consideram que
determinados servicos sdo de interesse geral e que as forgas de mercado ndo os podem prestar de
forma satisfatéria, podem estabel ecer deter minadas disposi¢des relativas a um servigo especifico
para dar resposta a essas necessidades, sob a forma de obrigac6es de servico de interesse geral.
O preenchimento destas obrigac¢@es poderé implicar, embora ndo necessariamente, a concessao
de direitos especiais ou exclusivos, ou a criacdo de mecanismos de financiamento especificos. A
definicdo de uma missdo especifica de interesse geral e do servigo respectivo necessario a sua
realizacdo, ndo implica necessariamente um método especifico de prestacdo de servico. O caso
classico é a obrigagao de servico universal, ou seja a obrigacéo de fornecer um determinado
servico em todo o territério, com tarifas acessiveis e em condicdes de qualidade semelhantes,

independentemente da rendibilidade de cada exploracao.»

A importancia dos servigos de interesse geral corresponde ao caracter fundamental
das necessdades por eles satisfeitas, como «cimento da sociedade», funcdo que chega a
ultrgpassar 0 dominio das necessidades materials, por congtituirem pontos de referéncia das
colectividades e vinculos da pertenca a elas dos cidadéos, ou sga, serem eementos de

identidade culturdl.

Estes servigos tendem a evoluir de forma consideravel, ao sabor do contexto socia que
os envolve, quer por forca de maiores reivindicagbes em matérias de qualidade e prego por
parte dos consumidores, quer sob 0 peso da concorréncia de actividades que satisfazem as

mesmas necessidades, quer pdamaior dificuldade de obtengéo de recursos financeiros para 0s

(**)J.0.C.E. n° C 281/3, de 26.9.96.
(*)J.0.C.E. C-17,de 19.1.2001, p. 4 e ss.



investimentos, quer pela inovacdo tecnoldgica que cria a possibilidade de acesso a novos
servigos.

Em suma ndo esta posto de lado, no quadro comunit&io, o conceito de servigo
publico, o qud, neste novo enquadramento, mantém a sua actuadidade, mas esta evolui para
uma concepcdo modernizada, em funcdo das novas condigdes paliticas e econdmicas que

presidem & construco do Mercado Unico Europeu.
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